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ABSTRACT 

A guideline for maintenance movement areas can be applied to maintenance airport, 
improve maintenance plan or manual of airport, particularly the airport in Thailand. 
However, a literature review shows that researchers and organizations have studied different 
part of airport pavement maintenance, reflecting a lack of complied preventive maintenance 
of airport movement areas. Thus, this research was aimed to compile approaches, principles, 
and methods for preventive maintenance of airport pavement, which can be applied to real 
work and can develop maintenance plan and a maintenance manual of airport. The 
research used a qualitative method via document study and in-depth interview with 
experienced people in airport maintenance. Then, the data were examined by data 
triangulation. After that, the data were analyzed by analytic induction, typological and 
component analyses, which can be guideline of these pavement maintenances into 4 parts: 
(1) pavement distress, (2) pavement structure, (3) pavement roughness, and (4) pavement 
friction. The findings can be used as a guideline that helps practitioners more understand 
principles and operational methods of pavement maintenances for movement areas of 
airports. The guideline can also be applied for maintaining movement areas of other airport 
in Thailand. 
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บทท่ี 1 

บทนำ 

1.1 ความเป็นมาและความสำคัญ 

ท่าอากาศยานหรือสนามบิน คือสถานที่ใช้สำหรับการ ขึ้น-ลงและจอดอากาศยานสำหรับรับส่ง
ผู้โดยสารและสินค้าโดยการเปลี่ยนโหมดการเดินทางจากภาคพ้ืนดินสู่ภาคอากาศและจากภาคอากาศสู่
ภาคพ้ืนดิน การเดินทางและการขนส่งโดยอากาศยานเป็นการเดินทางที่ได้รับความนิยมอย่างสูง เพราะเป็นการ
เดินทางที่สะดวกรวดเร็ว สนามบินจึงเป็นสถานที่ที่มีความสำคัญสำหรับการขนส่งอย่างมากและถือเป็น
โครงสร้างพื้นฐานที่สำคัญของประเทศ เปรียบเสมือนประตูของประเทศ 

ท่าอากาศยานในประเทศไทยหลายๆแห่งเปิดใช้งานและให้บริการผู้โดยสารมาเป็นเวลานาน ส่งผลให้
สิ่งอำนวยความสะดวก (Facilities) เริ่มเกิดการชำรุดทรุดโทรมตามกาลเวลา อีกทั้งการออกแบบการรองรับ
น้ำหนักของอากาศยานในอดีตกับการใช้งานอากาศยานในปัจจุบันที่ไม่สัมพันธ์กัน รวมไปถึงการใช้อากาศยาน
ในการเดินทางที่มีอัตราเพ่ิมสูงขึ้นทุกๆปี ซึ่งส่งผลให้มีการใช้งานของท่าอากาศยานที่เพ่ิมสูงขึ้นด้วย ซึ่งปัจจุบัน
มีผู้โดยสารใช้งานมากเกินกว่าความสามารถในการให้บริการ ส่งผลให้สิ่งอำนวยความสะดวกต่างๆเกิดความ
ชำรุดทรุดโทรมเร็วกว่าเวลาที่เหมาะสม จึงต้องมีการบำรุงรักษาสิ่งอำนวยความสะดวกให้คงอยู่ในสภาพปกติ
พร้อมสำหรับการรองรับการใช้งาน  

การบำรุงรักษาสามารถแบ่งออกเป็น 2 ประเภทหลัก คือ 
1. การบำรุงรักษาเชิงแก้ไขปรับปรุง (Corrective Maintenance) คือ การแก้ไขปรับปรุงเมื่อ

เกิดความเสียหายเพ่ือจะลดความเสียหายจากการเสื่อสภาพและการใช้งาน เพื่อให้อยู่ในสภาพดีสามารถใช้งาน
ได้ตามปกต ิ

2. การบำรุงรักษาเชิงป้องกัน (Preventive Maintenance) คือ แผนการบำรุงรักษาเพ่ือ
ป้องกันการเกิดความเสียหายและการเสื่อมสภาพจากการใช้งาน  

การบำรุงรักษาสิ่งอำนวยความสะดวกภายในท่าอากาศยานมุ่งหวังในการบำรุงรักษาเชิงป้องกัน 
เพราะถ้าเกิดความเสียหายต่อสิ่งอำนวยความสะดวกก็อาจส่งผลกระทบต่อการให้บริการและความปลอดภัย
ของท่าอากาศยานได้ ดังนั้นจึงต้องมีแผนและแนวทางในการบำรุงรักษาที่ชัดเจน [1] ซึ่งเป็นไปตามระเบียบ
กรมการบินพลเรือนว่าด้วยมาตรฐานของคู่มือการดําเนินงานสนามบิน (Aerodrome Manual) สนามบิน
สาธารณะต้องจัดทำคู่มือเพ่ือใช้เป็นแนวทางในการดำเนินงานสนามบินให้เป็นไปตามมาตรฐานและวิธีปฏิบัติ
สําหรับการออกใบรับรองการดําเนินงานสนามบินสาธารณะ 

สิ่งอำนวยความสะดวกของสนามบินประกอบด้วย พ้ืนผิวทาง(Pavement), เครื่องช่วยประเภททัศน
วิสัย (Visual Aids), รั้ว (Fencing), รางระบายน้ำ (Drainage Systems), ระบบไฟฟ้า (Electrical Systems) 
และอาคาร (Building) ซึ่งทั้งหมดมีความสำคัญต่อการปฏิบัติการสนามบิน แต่สิ่งอำนวยความสะดวกที่มี
ความสำคัญที่สุดของสนามบินนั้น คือพ้ืนผิวของสนามบิน หรือพ้ืนผิวทางสัญจรของอากาศยาน (Movement 
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Area)  ซึ่งพ้ืนที่ดังกล่าวใช้ในการขึ้น-ลง ขับเคลื่อน และจอดอากาศยาน พ้ืนผิวของพ้ืนที่ผิวทางสัญจรอากาศ
ยานนั้นเป็นสิ่งอำนวยความสะดวกที่เป็นหัวใจหลักของสนามบินเพราะหากปราศจากพ้ืนผิวทางสัญจรอากาศ
ยานนั้น อากาศยานก็ไม่สามารถขึ้น-ลงได้ และถ้าอากาศยานไม่สามารถขึ้นลงได้ก็ไม่สามารถเรียกพ้ืนที่นั้นว่า
เป็นสนามบินได้ โดยพ้ืนที่ผิวทางสัญจรอากาศยานประกอบด้วย ทางวิ่ง (Runway), ทางขับ (Taxiway) และ
ลานจอดอากาศยาน (Aprons)   

1.2 ปัญหา 

ท่าอากาศยานที่เปิดให้บริการมาเป็นเวลานาน จึงเริ่มเกิดความทรุดโทรมของสิ่งอำนวยความสะดวก
ต่างๆโดยเฉพาะพ้ืนที่ผิวทางสัญจรอากาศยาน และเนื่องจากไม่มีแผนและแนวทางในการดำเนินงานที่ชัดเจน 
การแก้ไขปัญหาความเสียหายส่วนใหญ่จึงเป็นการบำรุงรักษาแบบเชิงการแก้ไขปรับปรุง (Corrective 
Maintenance) คือ เกิดความเสียหายก่อนแล้วจึงเข้าดำเนินการปรับปรุงแก้ไขให้อยู่ในสภาพดีสามารถใช้งาน
ได้ ซึ่งการบำรุงรักษาลักษณะนี้ทำให้เกิดความเสียหายต่อสิ่งอำนวยความสะดวกในสนามบินอาจก่อให้เกิด
ผลกระทบในหลายๆด้าน ทั้งการให้บริการในด้านต่างๆ ความปลอดภัยในการปฏิบัติการท่าอากาศยานและการ
บิน รวมไปถึงความน่าเชื่อถือและภาพลักษณ์ของสนามบินนั้นๆ 

จากที่กล่าวมาข้างต้นแสดงให้เห็นถึงการขาดแนวทางที่ชัดเจนในการบำรุงรักษาสนามบินเชิงป้องกัน 
(Preventive Maintenance) ในส่วนของพ้ืนผิวทางสัญจรอากาศยานโดยเฉพาะในประเทศไทยที่สามารถใช้
เป็นพ้ืนฐานแนวทางในการจัดทำแนวทางเบื้องต้นในการดำเนินการบำรุงรักษาสนามบินเชิงป้องกันให้เป็นไป
ตามมาตรฐาน 

1.3 วัตถุประสงค ์

เพ่ือพัฒนาแนวทางเบื้องต้นในการบำรุงรักษาสนามบินเชิงป้องกันในส่วนของพ้ืนผิวของพ้ืนที่ ผิวทาง
สัญจรอากาศยานโดยรวบรวมปัจจัย หลักเกณฑ์ และแนวทางในการดำเนินการบำรุงรักษาที่เป็นไปตาม
มาตรฐานให้สอดคล้องกับลักษณะทางกายภาพของสนามบิน 

1.4 ขอบเขตการศึกษา 

การศึกษาครั้งนี้จึงมุ่งเน้นศึกษาเกี่ยวกับพ้ืนผิวทางของพ้ืนที่ผิวทางสัญจรอากาศยาน (The Surface 
of all Movement Areas) ของสนามบินเป็นหลัก ซึ่งพ้ืนที่ ผิวทางสัญจรอากาศยานของสนามบินนั้น
ประกอบด้วย ทางวิ่ง (Runway), ทางขับ (Taxiway) และหลุมจอดอากาศยาน (Aprons) 

1.5 ขั้นตอนการวิจัย 

1.5.1 ทบทวนบทความและมาตรฐานที่เกี่ยวข้องกับการบำรุงรักษาท่าอากาศยานโดยเฉพาะในส่วนที่
เกี่ยวข้องกับพื้นท่ีผิวทางสัญจรอากาศยาน (Movement Areas) 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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1.5.2 รวบรวมบทความและมาตรฐานที่เกี่ยวข้องกับขอบเขตการศึกษา พร้อมทั้งสัมภาษณ์ผู้มี
ประสบการณ์เพ่ือศึกษาปัญหาการดำเนินงานจริง เพ่ือวิเคราะห์ปัจจัย หลักเกณฑ์ และแนวทางในการ
ดำเนินการบำรุงรักษาให้สอดคล้องกับลักษณะทางกายภาพของสนามบินในประเทศไทย 

1.5.3 จัดทำแนวทางบำรุงรักษาพ้ืนผิวพ้ืนที่ผิวทางสัญจรอากาศยานเชิงป้องกันเบื้องต้นที่เหมาะสมกับ
ลักษณะทางกายภาพของสนามบินในประเทศไทย 

1.6 ผลที่รับ 

สามารถระบุปัจจัย หลักเกณฑ์ และแนวทางในการบำรุงรักษาพ้ืนผิวพ้ืนที่ผิวทางสัญจรอากาศยานที่
เป็นไปตามมาตรฐานเหมาะสมกับกายภาพสนามบิน 

 

1.7 ประโยชน์ที่ได้รับ  
 สามารถนำข้อมูลจากแนวทางบำรุงรักษาพ้ืนผิวของพ้ืนที่ผิวทางสัญจรอากาศยานเบื้องต้นฉบับนี้เพ่ือ
เป็นพ้ืนฐานสำหรับจัดทำคู่มือหรือแผนการบำรุงรักษาพ้ืนผิวพ้ืนที่ผิวทางสัญจรอากาศยานของสนามบินให้มี
ประสิทธิภาพ เป็นไปตามมาตรฐานและเหมาะสมกับการปฏิบัติการของท่าอากาศยาน 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



บทท่ี 2 

การทบทวนวรรณกรรม 

2.1 บทนำ 

ในบทนี้จะกล่าวถึงการสรุปการทบทวนวรรณกรรมที่เกี่ยวข้องจากการศึกษาวารสารจากต่างประเทศ 
วิทยานิพนธ์และมาตรฐานต่างๆที่เกี่ยวข้องประกอบด้วยเนื้อหาที่เกี่ยวกับการบำรุงรักษาพ้ืนผิว โดยมุ่งเน้นการ
บำรุงรักษาเชิงป้องกันเป็นหลักซึ่งประกอบไปด้วยการตรวจสอบและประเมินคุณภาพของพ้ืนผิว การ
บำรุงรักษาในด้านต่างๆและมาตรฐาน โดยจะกล่าวรายละเอียดในหัวข้อถัดไป 

2.2 พระราชบัญญัติการเดินอากาศ 

ตามพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 มาตรา 60/15 กล่าวถึงหน้าผู้ได้รับรองการดำเนินงาน
สนามบินสาธารณะ ซึ่งใน (3) ดําเนินงานสนามบินอนุญาตหรือที่ขึ้นลงชั่วคราวอนุญาตนั้น มีหน้าที่ (ก) จัดให้มี
ปรับปรุง และปฏิบัติตามระเบียบเกี่ยวกับกระบวนการการ ดําเนินงานระบบการจัดการด้านนิรภัย การรักษา
ความปลอดภัย และระบบการตรวจสอบภายในของ สนามบินอนุญาตหรือที่ขึ้นลงชั่วคราวอนุญาตนั้น (ค) จัด
ให้มีคู่มือการดําเนินงานสนามบินอนุญาตหรือที่ขึ้นลงชั่วคราวอนุญาต  สําหรับบุคลากรอย่างครบถ้วน และ
ปรับปรุงหรือแก้ไขคู่มือการดําเนินงานดังกล่าวให้ทันสมัยอยู่เสมอ และ (ง) รักษาสนามบินอนุญาตหรือที่ขึ้นลง
ชั่วคราวอนุญาต สิ่งอํานวยความสะดวก รวมทั้งสิ่งติดตั้งและอุปกรณ์ในสนามบินอนุญาตหรือที่ขึ้นลงชั่วคราว
อนุญาตนั้น ให้เป็นไปตาม มาตรฐานที่กําหนดในข้อกําหนด [2] 

2.2.1 ข้อกำหนดของสำนักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย 
ตามข้อกำหนดของสำนักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย ฉบับที่ 14 ส่วนที่ 12 การ

บำรุงรักษาสนามบิน สนามบินต้องจัดให้มีแผนการบำรุงรักษา  (Maintenance program) ซึ่งรวมถึงกำร
บำรุงรักษาเชิงป้องกัน (Preventive maintenance ) เพ่ือรักษาสภาพของสิ่งอำนวย ความสะดวกภายใน
สนามบินให้อยู่ในสภาพที่สมบูรณ์ ไม่กระทบต่อความปลอดภัย ความต่อเนื่อง  หรือประสิทธิภาพในการ
เดินอากาศของอากาศยาน   

2.2.1.1 พ้ืนผิวจราจร 
สนามบินต้องทำการตรวจสอบพ้ืนผิวทางอากาศยาน ซึ่งรวมถึงผิวพ้ืนจราจร 

(Pavements) ของทางวิ่ง ทางขับ และลานจอดอากาศยาน รวมทั้งพ้ืนที่ใกล้เคียง นอกจากต้องดำเนินการ
ตามวรรคหนึ่งแล้ว สนามบินต้องทำการตรวจติดตามสภาพของพ้ืนที่ต่าง ๆ ดังกล่าวอย่างสม่ำเสมอ ซึ่งเป็น
ส่วนหนึ่งของแผนการบำรุงรักษาทั้งแผนการบำรุงรักษาเชิงป้องกัน (Preventive maintenance) และ
แผนการบำรุงรักษาเชิงแก้ไข (Corrective maintenance) ของสนามบิน โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือการหลีกเลี่ยง
และการกำจัดเศษวัตถุแปลกปลอม (FOD) ที่อาจ ก่อให้เกิดความเสียหายต่ออากาศยาน หรือทำให้การทำงาน
ของระบบต่าง ๆ ของอากาศยานบกพร่อง 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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 สนามบินต้องบำรุงรักษาพ้ืนผิวของทางวิ่งให้อยู่ในสภาพที่ไม่ก่อให้เกิดความ ไม่
สม่ำเสมอซึ่งอาจเป็นอันตรายต่ออากาศยาน 
   สนามบินต้องบำรุงรักษาทางวิ่งที่มีผิวพ้ืนจราจรให้อยู่ในสภาพที่มีค่าคุณลักษณะ 
ความเสียดทานของพ้ืนผิวเท่ากับหรือมากกว่าค่าระดับความเสียดทานขั้นต่ำตามข้อกำหนด 
   สนามบินต้องวัดคุณลักษณะความเสียดทานของพ้ืนผิวทางวิ่งตามรอบระยะเวลา 
เพ่ือประโยชน์ในการบำรุงรักษาด้วยเครื่องมือวัดค่าความเสียดทานต่อเนื่องแบบเซลฟ์  - เวทติ้ง (Self - 
wetting features) และต้องจัดเก็บข้อมูลในรูปแบบเอกสาร โดยให้มีความถี่ในการตรวจวัดมากเพียงพอที่จะ  
กำหนดแนวโน้มของคุณลักษณะความเสียดทานของพ้ืนผิวทางวิ่งได้ 
   ในกรณีที่ทางขับของสนามบินต้องรองรับอากาศยานประเภทเครื่องยนต์กังหันก๊าซ 
(Turbine - engine) สนามบินต้องบำรุงรักษาพ้ืนผิวบริเวณไหล่ทางขับ เพ่ือให้ปราศจากหินที่หลุดร่อน  หรือ
วัสดุต่าง ๆ ที่อาจดูดโดยเครื่องยนต์ของอากาศยานและก่อให้เกิดความเสียหายแก่เครื่องยนต์ ของอากาศยาน 

2.2.1.2 การกำจัดสิ่งปนเปื้อน 
   สนามบินต้องดำเนินการกำจัดน้ำขัง โคลน ฝุ่น ทราย คราบน้ำมัน คราบยาง และสิ่ง
ปนเปื้อนอ่ืน ๆ ออกจำกพ้ืนผิวทางวิ่งที่มีการใช้งานอย่างรวดเร็วและสมบูรณ์ที่สุดเท่าท่ีจะเป็นไปได้ เพ่ือลดการ
สะสมของสิ่งปนเปื้อน 
   สนามบินต้องดำเนินการให้ทางขับอยู่ในสภาพที่ปราศจากน้ำขัง โคลน ฝุ่น  ทราย 
คราบน้ำมัน คราบยาง และสิ่งปนเปื้อนอ่ืน ๆ เพ่ือให้อากาศยานสามารถใช้ทางขับในการเข้าหรือออกจากทาง
วิ่ง 
   สนามบินต้องดำเนินการให้ลานจอดอากาศยานอยู่ในสภาพที่ปราศจากน้ำขัง  โคลน 
ฝุ่น ทราย คราบน้ำมัน คราบยาง และสิ่งปนเปื้อนอ่ืน ๆ เพ่ือให้อากาศยานขับเคลื่อนได้ อย่างปลอดภัย หรือ
เพ่ือความปลอดภัยในระหว่างที่มีการลากจูงหรือดันอากาศยาน 
   สนามบินต้องไม่ใช้สารเคมีซึ่งอาจจะมีผลกระทบที่เป็นอันตรายต่ออากาศยาน  หรือ
ผิวพ้ืนจราจร และต้องไม่ใช้สารเคมีท่ีมีพิษซึ่งส่งผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมของสนามบิน 

2.2.1.3 การเสริมผิวทางวิ่ง 
   เมื่อสนามบินต้องการ ทำโครงการเสริมผิวทางวิ่ง (Runway pavement overlays) 
ในกรณีที่ทางวิ่งจะต้องกลับมาเปิดใช้งาน ชั่วคราวขณะที่การปูพ้ืนผิวทางใหม่ยังไม่สมบูรณ์ โดยสนามบินต้อง
ทำทางลาดชั่วคราว (Temporary ramp ) ระหว่างพื้นผิวของทางวิ่งใหม่และทางวิ่งเก่า 
   สนามบินต้องทำให้ความลาดชันตามยาวของทางลาดชั่วคราว  ซึ่งใช้การวัดโดยการ
อ้างอิงจากผิวทางวิ่งเดิมหรือผิวทางวิ่งก่อนมีการปูพ้ืนผิว มีค่า ร้อยละศูนย์จุดห้าถึงร้อยละหนึ่ง สำหรับการ
เสริมผิวทางวิ่งโดยมีความหนาที่เสริมไม่เกิน ห้าเซนติเมตร หรือไม่เกินร้อยละศูนย์จุดห้า สำหรับการเสริมผิว
ทางวิ่งโดยมีความหนาที่เสริมมากกว่า ห้าเซนติเมตร 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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   การเสริมผิวทางวิ่งต้องเริ่มจากปลายทางวิ่งด้านหนึ่งไปจนถึงปลายทางวิ่งอีกด้าน
หนึ่ง ทั้งนี้ ขึ้นอยู่กับการใช้งานทางวิ่งโดยต้องให้การปฏิบัติการของอากาศยานส่วนใหญ่ปฏิบัติการในลักษณะ  
วิ่งลงตามทางลาด  

การเสริมผิวทางวิ่ง สนามบินต้องเสริมพ้ืนผิวให้เต็มความกว้างของทางวิ่ง ในแต่ละ
ช่วงของการเสริมผิวทางวิ่ง  

ก่อนการเปิดใช้งานชั่วคราวของทางวิ่งที่กำลังดำเนินการเสริมผิวทางอยู่นั้น 
สนามบินต้องจัดให้มีการทำเครื่องหมายเส้นกึ่งกลางทางวิ่งโดยให้สอดคล้องกับที่กำหนดไว้เกี่ยวกับเครื่องหมาย
เส้นกึ่งกลางทางวิ่ง และต้องมีการกำหนดตำแหน่งของหัวทางวิ่งชั่วคราว  ด้วยเครื่องหมายเส้นตัดขวางซึ่งมี
ขนาดกว้างสามจุดหกเมตร  

สนามบินต้องทำการเสริมผิวโดยให้ผิวทางที่เสริมมีคุณลักษณะความเสียดทาน 
มากกว่าค่ำระดับความเสียดทานขั้นต่ำตามที่กำหนดไว้ 

2.2.1.4 วัตถุแปลกปลอม (Foreign Object Debris: FOD) หมายความว่า วัตถุที่อยู่บน 
พ้ืนที่ผิวทางสัญจรอากาศยาน ซึ่งมิได้มีหน้าที่หรือเป็นประโยชน์ในการใช้งานทางการบินและอาจเป็นอันตราย 
ต่อการปฏิบัติการของอากาศยาน 

2.3 ความหมายของพื้นที่ผิวทางสัญจรอากาศยาน 

พ้ืนที่ที่เป็นส่วนหนึ่งของสนามบิน ใช้สำหรับการขึ้น – ลงของอากาศยาน (Take off & Landing) 
พ้ืนที่สำหรับการขับเคลื่อนของอากาศยานเพ่ือไปสู่ทางวิ่ง (Runway) เพ่ือร่อนขึ้นหรือการขับเคลื่อนอากาศ
ยานเพื่อเข้าจอดที่หลุมจอดอากาศยาน และพ้ืนที่หลุมจอดอากาศยาน [3,4] 

2.3.1 ทางวิ่ง (Runway) 
หมายถึง พ้ืนที่สี่เหลี่ยมผืนผ้าบนพ้ืนดินซึ่งเตรียมการไว้สำหรับการร่อนลงหรือวิ่งขึ้นของ

อากาศยาน ทางวิ่งที่มนุษย์สร้างขึ้นอาจใช้วัสดุประเภทแอสฟัลต์หรือคอนกรีตหรือผสมทั้งสองชนิด  ทางวิ่ง
สามารถแบ่งส่วนประกอบต่าง ๆ ได้ดังนี้  

หัวทางวิ่ง (Threshold) คือจุดเริ่มต้นของทางวิ่งส่วนที่ใช้สำหรับการบินลงของอากาศยาน 
หัวทางวิ่งที่ถูกเลื่อนไป (Displaced threshold) คือ จุดเริ่มต้นของทางวิ่งส่วนที่ใช้สำหรับบิน

ลงของอากาศยานที่ถูกเลื่อนไป มิได้อยู่ปลายสุดของทางวิ่ง 
ไหล่ทาง (Shoulder) คือ พ้ืนที่ที่เชื่อมต่อจากขอบของผิวทาง 
เพ่ือเป็นช่วงเปลี่ยนระหว่างผิวทางไปสู่พ้ืนผิวที่อยู่ติดกัน 
เขตจุดแตะพ้ืนในการลงของอากาศยาน (Touchdown zone) คือ ส่วนของทางวิ่งที่อยู่เลย

จากหัวทางวิ่งซึ่งใช้ในการแตะพ้ืนครั้งแรกในการลงจอดของอากาศยาน 
ลานกลับลํา (Runway turn pad) หมายความว่า พ้ืนที่ที่กําหนดไว้ในสนามบินที่อยู่ ติดกับ

ทางวิ่งซึ่งมีไว้เพ่ือวัตถุประสงค์ในการทําให้อากาศยานสามารถกลับลําหนึ่งร้อยแปดสิบองศาบน ทางวิ่งได้อย่าง
สมบูรณ์ เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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 พ้ืนที่ปลอดภัยรอบทางวิ่ง (Runway strip) หมายความว่า พ้ืนที่ที่กําหนดไว้ซึ่ง รวมถึงทาง
วิ่งและทางหยุด (ถ้ามี) ที่มีไว้เพ่ือลดความเสี่ยงที่จะเกิดความเสียหายแก่อากาศยานที่วิ่ง ออกนอกทางวิ่งและ
เพ่ือป้องกันอากาศยานที่บินอยู่เหนือพ้ืนที่ดังกล่าวระหว่างการปฏิบัติการบินขึ้น หรือการบินลงของอากาศยาน  

พ้ืนที่ปลอดภัยปลายทางวิ่ง (Runway end safety area - RESA) หมายความว่า พ้ืนที่ซึ่ง
สมมาตรกันรอบแนวเส้นกึ่งกลางทางวิ่งที่ต่อขยายออกไปและอยู่ติดกับจุดสิ้นสุดพ้ืนที่ปลอดภัย รอบทางวิ่งที่มี
ไว้เพ่ือวัตถุประสงค์หลักในการลดความเสี่ยงที่จะเกิดความเสียหายแก่อากาศยานที่ลง  ก่อนถึงทางวิ่งหรือวิ่ง
ออกนอกทางวิ่ง  

พ้ืนที่ปลอดสิ่งกีดขวาง (Clearway)” หมายความว่า พ้ืนที่รูปสี่เหลี่ยมมุมฉากท่ีกําหนด ไว้บน
พ้ืนดินหรือน้ำภายใต้การควบคุมของเจ้าหน้าที่ผู้มีอํานาจที่เหมาะสม ซึ่งเลือกหรือเตรียมไว้เพ่ือเป็น  พ้ืนที่ที่
เหมาะสมสําหรับอากาศยานที่อาจทําการไต่ระดับเบื้องต้นไปยังความสูงเฉพาะเหนือพ้ืนที่ดังกล่าว  

ทางหยุด (Stopway) หมายความว่า พ้ืนที่รูปสี่เหลี่ยมมุมฉากที่กําหนดไว้บน พ้ืนดินที่อยู่
บริเวณจุดสิ้นสุดระยะทางของทางวิ่ง ซึ่งได้ประกาศไว้ถึงระยะเหมาะสมสําหรับให้อากาศยานวิ่ง บนพื้นเพื่อบิน
ขึ้น (take-off run available) ซึ่งเตรียมไว้เพ่ือเป็นพ้ืนที่ที่เหมาะสมในการให้อากาศยาน หยุดในกรณีที่ยกเลิก
การบินขึ้น 
   ทางวิ่งสามารถแบ่งออกได้เป็น 2 ประเภทหลัก ดังนี้  

2.3.1.1 ทางวิ่งแบบไม่มีเครื่องวัดประกอบการบิน (Non-Instrument Runway) 
คือ ทางวิ่งที่สร้างขึ้นสำหรับการปฏิบัติการของอากาศยานที่ใช้วิธีปฏิบัติการบินเข้าสู่สนามบินโดยสายการ
มองเห็น 

2.3.1.2 ทางวิ่งแบบขึ้นลงด้วยเครื่องวัดประกอบการบิน (Instrument Runway) 
คือ ทางวิ่งประเภทใดประเภทหนึ่ง ดังต่อไปนี้ วิ่งสร้างขึ้นสำหรับการปฏิบัติการของอากาศยานที่ใช้วิธี
ปฏิบัติการบินเขาสู่สนามบินโดยใช้เครื่องวัดประกอบการบิน 

2.3.1.2.1 ทางวิ่งแบบนอนพรีซิชั่น (Non-precision approach runway) 
คือ ทางวิ่งแบบขึ้นลงด้วยเครื่องวัดประกอบการบินที่ใช้เครื่องอำนวยความสะดวกในการเดินอากาศ ประเภท
ทัศนวิสัยและเครื่องอำนวยความสะดวกในการเดินอากาศประเภทอ่ืนซึ่งอย่างน้อยช่วยให้มีทิศทางที่เพียงพอ
สำหรับการบินเข้าสู่สนามบินโดยตรง (Straight-in approach) 

2.3.1.2.2 ท างวิ่ งแบ บ พรีซิ ชั่ น  ป ระ เภท ที่  1 (Precision approach 
runway, category I) คือ ทางวิ่งแบบขึ้นลงด้วยเครื่องวัดประกอบการบินที่ใช้ระบบบินลงด้วยเครื่องวัด
ประกอบการบิน (Instrument Landing System-ILS) และ/หรือระบบการบินลงด้วยไมโครเวฟ (Microwave 
Landing System-MLS) และเครื่องอำนวยความสะดวกในการเดินอากาศ ประเภททัศวิสัยที่ติดตั้งสำหรับการ
ปฏิบัติการโดยใช้ระยะสูงตัดสินใจ (Decision height) ไม่ต่ำกว่า 60 เมตร (200 ฟุต) และทัศนวิสัยไม่ต่ำกว่า 
800 เมตร หรือระยะท่ีนักบินมองเห็นทางวิ่ง (Runway visual range) ไม่ต่ำกว่า 550 เมตร 

2.3.1.2.3 ท างวิ่ งแบ บ พรีซิ ชั่ น  ป ระ เภท ที่  2 (Precision approach 
runway, category II) คือ ทางวิ่งแบบบินขึ้นลงด้วยเครื่องวัดประกอบการบินที่ใช้การบินลงด้วยเครื่องวัดเอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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ประกอบการบินและ/หรือระบบการบินลงด้วยไมโครเวฟ และเครื่องอำนวยความสะดวกในการเดินอากาศ 
ประเภททัศนวิสัยที่ติดตั้งสำหรับการปฏิบัติการโดยใช้ระยะสูงตัดสินใจต่ำกว่า 60 เมตร (200 ฟุต) แต่ไม่ต่ำ
กว่า 30 เมตร (100 ฟุต) และระยะท่ีนักบินมองเห็นทางวิ่งไม่ต่ำกว่า 300 เมตร 
     2.3.1.2.4 ท างวิ่ งแบ บ พรีซิ ชั่ น  ป ระ เภท ที่  3 (Precision approach 
runway, category III) คือ ทางวิ่งแบบบินขึ้นลงด้วยเครื่องวัดประกอบการบินที่ใช้การบินลงด้วยเครื่องวัด
ประกอบการบิน (Instrument Landing System-ILS) และ/หรือระบบการบินลงด้วยไมโครเวฟ (Microwave 
Landing System-MLS) ตลอดพ้ืนผิวของทางวิ่ง และติดตั้งสำหรับการปฏิบัติการโดยใช้ระยะสูงตัดสินใจต่ำ
กว่า 30 เมตร (100 ฟุต) หรือไม่มีระยะสูงตัดสินใจและระยะที่นักบินมองเห็นทางวิ่งไม่ต่ำกว่า 175 เมตร หรือ
ติดตั้งสำหรับการปฏิบัติการโดยใช้ระยะสูงตัดสินใจต่ำกว่า 15 เมตร (50 ฟุต) หรือไม่มีระยะสูงตัดสินใจและ
ระยะที่นักบินมองเห็นทางวิ่งไม่ต่ำกว่า 175 เมตร แต่ไม่ต่ำกว่า 50 เมตร หรือติดตั้งสำหรับการปฏิบัติการโดย
ไม่มีระยะสูงตัดสินใจและไม่มีข้อจำกัดเกี่ยวกับระยะที่นักบินมองเห็นทางวิ่ง  

2.3.2 ทางขับ (Taxiway) 
หมายความว่า ทางที่กําหนดไว้ในสนามบินที่สร้างไว้สําหรับ  การขับเคลื่อนของอากาศยาน

และเพ่ือเป็นทางเชื่อมระหว่างส่วนหนึ่งของสนามบินไปยังอีกส่วนหนึ่ง ซึ่งประกอบด้วยทางขับที่เข้าสู่หลุมจอด
อากาศยาน (Aircraft stand taxilane) ทางขับที่เป็นลานจอดอากาศยาน (Apron taxiway) และทางขับออก
ด่วน (Rapid exit taxiway)  

พ้ืนที่ปลอดภัยรอบทางขับ (Taxiway strip) หมายความว่า พื้นที่ซึ่งรวมถึงทางขับ ที่มีไว้เพ่ือ
ป้องกันอากาศยานที่ปฏิบัติการอยู่บนทางขับและเพ่ือลดความเสี่ยงที่จะเกิดความเสียหายแก่  อากาศยานที่วิ่ง
ออกนอกทางขับโดยไม่ได้ตั้งใจ  

ลานหยุดคอย (Holding bay) หมายความว่า พ้ืนที่ที่กําหนดไว้เพ่ือให้อากาศยานสามารถ
หยุดคอยหรือวนอ้อม เพ่ืออํานวยให้เกิดการเคลื่อนไหวของอากาศยานบนพื้นผิว อย่างมีประสิทธิภาพ  

ตําแหน่งหยุดคอยเข้าทางวิ่ง (Runway-holding position) หมายความว่า ตําแหน่ง ที่
กําหนดไว้เพ่ือป้องกันทางวิ่ง พ้ืนผิวจํากัดสิ่งกีดขวาง (Obstacle limitation surface) หรือพ้ืนที่ วิกฤตหรือ
อ่อนไหวของระบบการบินลงด้วยเครื่องวัดประกอบการบิน ( Instrument Landing System-ILS) และระบบ
การบินลงด้วยไมโครเวฟ (Microwave Landing System-MLS) ซึ่งอากาศยานและ ยานพาหนะที่กําลัง
ขับเคลื่อนอยู่ต้องหยุดและคอย เว้นแต่จะได้รับอนุญาตเป็นอย่างอ่ืนจาก หอบังคับการบิน  

ตําแหน่งหยุดคอยเข้าทางขับ (Intermediate holding positions) หมายความว่า ตําแหน่ง
ที่กําหนดไว้เพ่ือควบคุมการจราจร ซึ่งอากาศยานและยานพาหนะที่กําลังขับเคลื่อนอยู่ต้อง  หยุดและคอย 
จนกว่าจะได้รับอนุญาตให้ปฏิบัติการต่อไป เมื่อได้รับคําแนะนําดังกล่าวจาก หอบังคับการบิน  

ตําแหน่งหยุดคอยบนถนน (Road-holding position) หมายความว่า ตําแหน่งที่ กําหนดไว้
ให้ยานพาหนะหยุดคอยหากมีความจําเป็น 

2.3.3 หลุมจอดอากาศยาน (Aprons) 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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หมายความว่า พ้ืนที่ที่กําหนดไว้ในสนามบินซึ่ งมี ไว้  สําหรับรองรับอากาศยานเพ่ือ
วัตถุประสงค์ในการขึ้นและลงอากาศยานของผู้โดยสาร การขนถ่าย ไปรษณียภัณฑ์หรือสินค้า การเติมเชื้อเพลิง 
การจอดหรือบํารุงรักษา       

2.4 แนวคิดเกี่ยวกับการบำรุงรักษาสนามบินเชิงป้องกัน 

การบริหารจัดการและการบำรุงรักษาสิ่งอำนวยความสะดวกต่าง ๆ ภายในสนามบิน ให้สามารถใช้ใน
การปฏิบัติการได้อย่างปกตินั้นเป็นสิ่งที่มีความสำคัญอย่างยิ่งในการดำเนินงาน การพัฒนารูปแบบในการ
บำรุงรักษาจึงมีความสำคัญอย่างยิ่งต่อการบริหารจัดการสิ่งอำนวยความสะดวกของสนามบิน 

การบำรุงรักษานั้นแบ่งได้เป็นหลายรูปแบบ ซึ่งรูปแบบโดยทั่วไปของการบำรุงรักษาคือเมื่อเกิดความ
เสียหายต่อสิ่งอำนวยความสะดวกและไม่สามารถใช้งานต่อได้ จะมีผู้รับผิดชอบเข้าไปดูแลซ่อมแซมบำรุงรักษา
ให้สิ่งอำนวยความสะดวกเหล่านั้นกลับมาใช้งานได้ตามปกติ รูปแบบข้างต้นคือการบำรุงรักษาเชิงแก้ไข
ปรับปรุง (Corrective Maintenance) อย่างไรก็ตามความเสียหายที่ เกิดขึ้นกับสิ่งอำนวยความสะดวก
บางอย่างเกิดขึ้นซ้ำ ๆ เป็นประจำและสามารถวางแผนการในการบำรุงรักษาก่อนที่จะเกิดความเสียหายได้ 
รูปแบบดังกล่าวคือการบำรุงรักเชิงป้องกัน (Preventive Maintenance) หรือสามารถการพยากรณ์ คาดการ
โดยการใช้การทดสอบ การสำรวจหรือใช้ข้อมูลจากในอดีต คือรูปแบบการบำรุงรักษาเชิงพยากรณ์ ซึ่งสำหรับ
สนามบินอาจใช้การบำรุงรักษาเชิงป้องกันและเชิงพยากรณ์ เพ่ือทำให้มั่นใจได้ว่าจะเกิดผลกระทบต่อ
ความสามารถในการปฏิบัติการของสนามบินให้น้อยที่สุด การบำรุงรักษาเชิงพยากรณ์อาจเป็นส่วนหนึ่งของ
การบำรุงรักษาในเชิงป้องกัน 

เป้าหมายอย่างหนึ่งในการบำรุงรักษาเชิงป้องกันคือการยืดอายุการใช้งานของสิ่งอำนวยความสะดวก
และหลีกเลี่ยงการเพ่ิมต้นทุนก่อนกำหนด เพ่ือให้มีงานทุนเหลือเพ่ือไปใช้จ่ายในโครงการพัฒนาหรือการขยาย
มากกว่าเปลี่ยนใหม่หรือแทนที่ ซึ่งเป็นเหตุผลที่ดีสำหรับสนามบินในการนำการบำรุงรักษาเชิงป้องกันมาใช้
เพ่ือให้เป็นไปตามมาตรฐานความปลอดภัยที่ เป็นไปตามกฎหมาย/กฎเกณฑ์ เป็นไปตามหลักการทาง
เศรษฐศาสตร์ ยืดอายุการใช้งานสิ่งอำนวยความสะดวก ลดผลกระทบด้านสิ่งแวดล้อมและเพ่ือการตลาด [5] 

2.4.1 ด้านความปลอดภัย (Safety) 
 การบำรุงรักษาสนามบินเพ่ือให้สนามบินและสิ่งอำนวยความสะดวกมีความปลดภัยสำหรับ

ผู้ใช้งาน นักบินมีความคาดหวังพ้ืนผิวที่มีความเรียบ สามารถระบายน้ำได้ดี มีสีเครื่องหมายที่ชัดเจนสำหรับการ
ร่อนลง การบำรุงรักษาเชิงป้องกันนั้นช่วยเพ่ิมความมั่นใจว่าระบบต่าง ๆ ที่นักบินต้องใช้งานมีความถูกต้อง
ปลอดภัย ความปลอดภัยทางด้านดารบินนั้นมีความสำคัญมากที่สุด 

2.4.2 เศรษฐศาสตร์ (Economics)  
  การบำรุงรักษาเชิงป้องกันยืดอายุการใช้งานของสิ่งอำนวยความสะดวกและหลีกเลี่ยง

ค่าใช้จ่ายในการฟื้นฟูหรือแทนที่สิ่งอำนวยความสะดวกนั้น ๆ การบำรุงรักษาเชิงป้องกันนั้นอาจมีผลลัพธ์เมื่อถึง
เวลาก็มีความจำเป็นต้องฟ้ืนฟูหรือแทนที่สิ่งอำนวยความสะดวกก่อนที่จะเกิดความเสียหายเมื่อมีความจำเป็น 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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ตัวอย่างเช่น ประสิทธิภาพของพ้ืนผิวและผลกระทบทางเศรษฐศาสตร์เมื่อรอนานเกินไปสำหรับการฟ้ืนฟูคืน
สภาพ ตามรูปที่ 2.1  

 

 
ที่มา: ดัดแปลงมาจาก Preventive Maintenance at General Aviation Airports Volume 2: Guidebook (2015: 6) 
 

รูปที่ 2.1 รูปแบบวงจรอายุพ้ืนผิว 
 

2.4.3 ระบบการใช้งานระยะยาว (System Longevity) 
อายุโครงสร้างพ้ืนฐานสนามบินส่วนใหญ่สามารถยืดอายุการใช้งานได้อย่างเหมาะสมโดยการ

บำรุงรักษาเชิงป้องกัน ยกตัวอย่างเช่น การซีลรอยแตกของพ้ืนผิว หรือการจัดการรางระบายน้ำให้สามารถ
ระบายน้ำได้ดีเพ่ือที่น้ำจะได้สามารถระบายจากพ้ืนผิวได้อย่างดี 

2.4.4 กฎหมายควบคุมบังคับ (Regal/Regulatory) 
สนามบินอยู่ภายใต้กฎหมาย ซึ่งเป็นไปตามข้อกำหนดของสำนักงานการบินพลเรือนแห่ง

ประเทศไทย ซึ่งมีมาตรฐานและกฎเกณฑ์ซึ่งควบคุมบังคับสนามบินต้องปฏิบัติตามเพ่ือความปลอดภัยและ
เป็นไปตามมาตรฐานสากล 

2.4.5 ผลกระทบด้านสิ่งแวดล้อม (Environment Impact) 
โครงสร้างพ้ืนฐานของสนามบินสามารถส่งผลกระทบที่เป็นอันตรายต่อสิ่งแวดล้อมหากมิได้มี

การปฏิบัติที่ดีเยี่ยม ตัวอย่างเช่นการปล่อยน้ำเสีย น้ำมันที่รั่วไหล หรือวัสดุที่ใช้ในการบำรุงรักษา ซึ่งในบาง
กรณีนั้นมีกฎหมายกำหนด การบำรุงรักษาจึงต้องคำนึงถึงผลกระทบด้านสิ่งแวดล้อมเป็นสำคัญ 

2.4.6 การตลาด (Community Marketing)  เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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สนามบินนั้นเปรียบเสมือนประตูแรกของประเทศและสังคม หากมีการบำรุงรักษาอย่างดีและ
แสดงให้เห็นแต่ในสิ่งที่ดี เปรียบเสมือนการสื่อถึงการเอาใจใส่ผู้มาใช้งานสิ่งอำนวยความสะดวก การพิจารณา
ทางด้านธุรกิจเพ่ือเป็นฐานที่ตั้งของสายการบิน ไม่ใช่แค่เรื่องพ้ืนที่ตั้งและความสามารถของสนามบินตามที่สาย
การบินต้องการ แต่สายการบินจะพิจารณาสภาพและความเหมาะสมของสิ่งอำนวยความสะดวกและสนามบิน
ด้วย 

2.5 ระบบสัมประสิทธิ์ ACN/PCN  
 ค่า Aircraft Classification Number (ACN) และค่าดัชนีความแข็งแรงของโครงสร้าง Pavement 
Classification Number (PCN) เป็นระบบที่ใช้จัดระดับของกลุ่มของอากาศยานที่สมารถสร้างความเสียหาย
ต่อโครงสร้างผิวทาง และจัดระดับกลุ่มของโครงสร้างผิวทางที่สามารถรอบรับการใช้งานของอากาศยาน โดย
ระบบนี้เริ่มใช้ในยุคทศวรรษที่ 90 โดย องค์การการบินระหว่างประเทศ (ICAO) เพ่ือเป็นระบบหรือหลักการที่
ง่ายต่การใช้งานและเป็นที่ยอมรับในสากล สนามบินทั่วไปที่ใช้ระบบ ACN/PCN เป็นเกณฑ์ในการชี้วัดระดับ
ความแข็งแรงขแงโครงสร้างทาง ต้องประกาศค่า PCN ลงใน Aeronautic Information Publication (AIP) 
เพ่ือใช้เป็นฐานข้อมูลแก่อากาศยานแต่ละชนิดที่จะมาใช้งานสนามบินนั้นๆ ปัจจุบันสนามบินเกือบทุกแห่งทั่ว
โลก ทั้งสนามบินเชิงพาณิชย์และทางทหารได้ปรับมาใช้ระบบ ACN/PCN เพ่ือใช้บอกค่าความแข็งแรงของ
โครงสร้างทาง โดยระบบ CAN/PCN จะถูกรายงานออกเป็น 2 ส่วน คือ [6] 

2.5.1 ค่าสัมประสิทธิ์ของอากาศยาน (Aircraft Classification Number – ACN) ค่าสัมประสิทธิ์ของ
อากาศยานแต่ละชนิดเปรียบเทียบกับค่าสัมประสิทธิ์ของพื้นผิวสนามบินในส่วนต่างๆทั้ง ทางวิ่ง ทางขับ ที่ต้อง
รอบรับการจราจรของอากาศยาน รวมไปถึงหลุมจอดอากาศยาน โดยทั่วไปค่าสัมประสิทธิ์ของอากาศยานที่มา
ใช้งานต้องน้อยกว่าค่าสัมประสิทธิ์ของพ้ืนผิวสนามบิน จึงจะไม่ส่งผลกระทบหรือสร้างความเสียหายแก่
โครงสร้างทาง หรืออายการใช้งานโครงสร้างทางที่ถูกออกแบบไว้ โดยเฉพาะในปัจจุบันมีการผลิตเครื่องบินที่มี
ขนาดใหญ่ขึ้นและมีน้ำหนักมากขึ้น และยังมีปริมาณการใช้งานสนามบินที่เพ่ิมขึ้น จึงอาจส่งผลกระทบโดยตรง
ต่อโครงสร้างทาง และอายุการใช้งานของพื้นผิวสนามบิน ค่า ACN/PCN จึงมีความสำคัญและมีความจำเป็นใน
การวางแผนการใช้งานสนามบินแต่ละแห่ง และเพ่ือความปลอดภัยในการใช้งานรวมไปถึงการการซ่อมบำรุงผิว
ทาง โดยค่า ACN มีหลักการคำนวณที่ชัดเจน ซึ่งโดยส่วนใหญ่จะถูกระบุจากผู้ผลิตอากาศยาน ดดย
ประกอบด้วยกลุ่มตัวเลขท่ีแสดงถึงความสัมพันธ์ของอากาศยานแต่ละชนิดต่อการรับน้ำหนักของโครงสร้างทาง
ต่างๆ ซึ่งขึ้นอยู่กับชนิดของอากาศยาน น้ำหนักของอากาศยาน น้ำหนักบรรทุกเกียร์หลัก จำนวนล้อ แรงดันลม
ยาง ซึ่งจะแปลงให้อยู่ในรูปน้ำหนักล้อเดี่ยวเทียบเท่า (Equivalent single wheel load) แสดงตัวเลขของ
อากาศยานในขณะไร้น้ำหนักบรรทุก (Operation empty weight) และน้ำหนักบรรทุกสูงสุดขณะขึ้นบิน 
(Maximum take-off weight) ซึ่งตัวเลข ACN มีค่าน้อยหมายถึงมีผลกระทบต่อโครงสร้างทางน้อย และหาก
กรณีตัวเลข ACN มีค่ามากแสดงถึงอากาศยานมีผลกระทบต่อโครงสร้างผิวทางมาก  

2.5.2 ค่าสัมประสิทธิ์ของพ้ืนผิวสนามบิน (Pavement Classification Number – PCN) ค่า PCN 
เป็นกลุ่มของตัวเลขและตัวอักษรในระดับเดียวกันกับค่า ACN โดย PCN จะแสดงถึงความสามารถในการรับ

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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น้ำหนักของโครงสร้างทาง ค่า PCN มักจะถูกกำหนดเป็นค่าควบคุมการใช้งานของอากาศยานต่างๆ 
เปรียบเทียบกับค่า ACN สำหรับท่าอากาศยานโดยทั่วไปค่า PCN จะต้องมีค่าไม่น้อยกว่า ACN ทั้งนี้ต้อง
คำนึงถึงแรงดันลมยางที่อากาศยานกระทำต่อโครงสร้างทาง โดยการประเมินค่า PCN ต้องทราบข้อมูลของ
โครงสร้างทาง ทั้งจากแบบแปลนก่อสร้าง จากการวัด วิเคราะห์และการประเมิน โดยใช้ข้อมูลทั้งในอดีต 
ปัจจุบันและอนาคตเพ่ือใช้ในการคำนวณหาค่า PCN ทั้งนี้การกำหนดระยะเวลาการใช้งานผิวทางในการ
คำนวณค่า PCN (PCN life course) จึงเป็นปัจจัยสำคัญหนึ่งที่จะทำให้ค่า PCN ปรับขึ้นลงได้ รูปแบบการ
รายงานค่า PCN จะแสดงให้เห็นถึงลักษณะโครงสร้างทางคือ ผิวทางแบบแข็ง (Rigid Pavement: R) และผิว
ทางแบบยืดหยุ่น (Flexible Pavement: F) ตามด้วยชั้นดินของโครงสร้างทาง แรงดันลมยางที่ยอมให้ ซึ่งค่า 
PCN สามารถใช้เลข ACN ตามอากาศยานที่ใช้งานสนามบินนั้นๆเป็นประจำโดยที่สนามบินนั้นสามารถรองรับ
อากาศยานได้และไม่เกิดความเสียหาย (Using Aircraft) 

2.6 ประกาศนักบิน (Notice to Airmen หรือ NOTAM) 
ข่าวสาร เกี่ยวกับความปลอดภัยในการเดินอากาศที่จะต้องออกประกาศทันที ซึ่งเป็นข่าวสารลักษณะ

ชั่วคราวที่มี ระยะเวลาไม่เกิน 3 เดือน หรือเป็นข่าวสารเกี่ยวกับการเปลี่ยนแปลงอย่างถาวรที่มีนัยสําคัญต่อ
การปฏิบัติการ หรือเป็นการเปลี่ยนแปลงอย่างชั่วคราวที่มีระยะเวลาเกิน 3 เดือน แต่จําเป็นต้องแจ้งให้
ผู้เกี่ยวข้องทราบ โดยเร็ว ทั้งนี้ไม่รวมถึงข่าวสารเกี่ยวกับความปลอดภัยในการเดินอากาศที่มีเนื้อหามากหรือ
เป็นรูปภาพ โดยเจตนาสื่อสารข้อมูลที่เก่ียวข้องที่แสดงให้เห็นเงื่อนไขหรือการเปลี่ยนแปลงต่างๆ ของสิ่งอำนวย
ความภายในท่าอากาศยาน การบริการ กระบวนการ หรือสิ่งที่เป็นอันตราย ซึ่งจำเป็นต่อบุคลากรที่จำเป็นต้อง
รู้ในส่วนที่เกี่ยวข้องเพ่ือการดำเนินการท่าอากาศยาน [7] 
 ทั้งนี้สำหรับการเข้าบำรุงรักษาสนามบินที่อยู่ระหว่างการปฏิบัติการ อาจมีการปิดพ้ืนที่เพ่ือการ
บำรุงรักษา ต้องคำนึงถึงความปลอดภัยเป็นสำคัญจึงต้องมีการประกาศข่าวสารให้ผู้ปฏิบัติการโดยเฉพาะนักบิน
ทราบเพ่ือความปลอดภัย 

2.7 การประเมินความเสียหายของพื้นผิวทาง 
ความเสียหายของพ้ืนผิวทางจะจำแนกตามชนิดของพ้ืนผิวทาง ได้แก่ ความเสียหายของพ้ืนผิวทางชนิด

ยืดหยุ่น (Flexible Pavement) และความเสียหายของพ้ืนผิวทางชนิดแกร่งตัว (Rigid Pavement) [8] 
2.7.1 ความเสียหายบนพ้ืนผิวทางชนิดยืดหยุ่น (Flexible Pavement Distress) มีรูปแบบความ

เสียหายอยู่ 16 รูปแบบ ที่ใช้สำหรับการสำรวจในสนามและที่เป็นไปตามการหลักการประเมินความเสียหาย  
โดยความเสียหายแต่ละประเภทถูกอ้างอิงค์จากรายการที่ตรวจพบได้บ่อยครั้ง ดังนี้ 

2.7.1.1 ผิวทางแตกลายหนังจระเข้ (Alligator or Fatigue Cracking) คือรอยแตกที่เชื่อมต่อ
กันเกิดจากความล้า (Fatigue Failure) ของผิวทางชนิดยืดหยุ่นภายใต้การใช้งานซ้ำๆ  (Repeat Traffic 
Loading) ของน้ำหนักจากการจราจร จุดเริ่มต้นของรอยแตกเกิดขึ้นใต้ผิวทาง (หรือชั้นรองพ้ืนทาง) เมื่อความ
เค้นแรงดึง (Tensile Stress) และความเครียด (Strain) สูงที่สุดภายใต้น้ำหนักล้อ รอยแตกจะเริ่มต้นขยายไปท่ี

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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พ้ืนผิวและมีรอยแตกแบบขนานเป็นเรื่อยไป หลังจากแบกรับน้ำหนักซ้ำๆจากการจราจร การเชื่อมต่อของรอย
ร้าวมีการพัฒนาคล้ายกับลวดกรงไก่ หรือผิวหนังของจระเข้ ผิวทางแตกร้าวแบบลายหนังจระเข้ถูกพิจารณา
เป็น รูปแบบความเสียหายหลักทางโครงสร้าง ซ่ึงแต่ละชิน้ของรอยแตกจะมีความยาวไม่เกิน 0.6 เมตร 

2.7.1.2 ผิวทางเยิ้ม (Bleeding) มีลักษณะ มันวาวคล้ายแก้วมีการสะท้อนแสงและมักจะมี
ความเหนียวเล็กน้อย สาเหตุเกิดจากในส่วนผสมของแอสฟัลท์คอนกรีตมีปริมาณน้ำยางมากเกิน และหรือมี
ช่องว่างอากาศ (Air Void) น้อยเกินไป การเยิ้มจะเกิดขึ้นเมื่อช่องว่างเต็มไปด้วยน้ำยางในช่วงที่อากาศร้อนและ
เยิ้มไปบนผิวทาง อาจเป็นผลมาจากการราดแทคโค๊ทในปริมาณที่มากเกินไป ซึ่งการเยิ้มในปริมาณมากอาจเป็น
สาเหตุให้ค่าความฝืดของผิดทางมีค่าลดลงอย่างมีนัยสำคัญได้ 

2.7.1.3 รอยแตกจากการหดตัว (Block Cracking) คือการเชื่อมต่อของรอยแตกที่แบ่งพ้ืนผิว
ลักษณะเป็นบล็อกสี่เหลี่ยมมุมฉาก ขนาดของบล็อกๆหนึ่งอยู่ที่ประมาณ 1-10 ฟุต หรือประมาณ 0.3-3 เมตร 
สาเหตุหลักของรอยแตกเกิดจากการหดตัวของแอลฟัลท์คอนกรีต (Shrinkage) และการเปลี่ยนแปลงอุณหภูมิ
ประจำวัน (ส่งผลให้เกิดรอบของ ความเค้น/ความเครียด) ซึ่งไม่เกี่ยวข้องกับน้ำหนัก การเกิดรอยแตกจากการ
หดตัวส่วนมากชี้ให้เห็นแอลฟัลท์ที่แข็งกระด้างอย่างมีนัยยะสำคัญ รอยแตกจากการหดตัวปกติจะเกิดขึ้นเป็น
วงกว้างของพื้นที่ แต่บางครั้งก็เกิดขึ้นกับพื้นที่ซึ่งไม่มีการจราจร รูปแบบความเสียหายจะแตกต่างจากรอยแตก
แบบหนังจระเข้คือ รอยแตกหดตัวจะมีพ้ืนที่ใหญ่กว่าและมีรูปร่างของรอยแตกท่ีต่างกัน  

2.7.1.4 ผิวทางเป็นลอนคลื่น (Corrugation) คือเป็นรูปแบบที่เป็นสันหรือเป็นคลื่น เกิดขึ้น
ตามแนวของพ้ืนผิว (โดยทั่วไประยะสั้นกว่า 5 ฟุตหรือ 1.5 เมตร) สันคลื่นจะต้องฉากกับแนวทิศทางการจราจร 
การเกิดความเสียหายดังกล่าวเกิดจากการจราจรและความไม่เสถียรของพ้ืนผิวเนื่องจากการเคลื่อนตัวแบบ
พลาสติก (Plastic Surface Movement) เป็นคลื่นบนพ้ืนผิว เกิดจากส่วนผสมของแอสฟัลท์คอนกรีตที่ไม่มี
ความแข็งแรงเพียงพอ แรงยึดเหนี่ยวระหว่างชั้นของโครงสร้างทางมีไม่เพียงพอ 

2.7.1.5 ผิวทางยุบตัวเป็นแอ่ง (Depression) คือระดับของพ้ืนผิวยุบต่ำกว่าบริเวณโดยรอบ
เล็กน้อยเฉพาะจุด ในหลายกรณีการยุบตัวเป็นแอ่งเล็กน้อยจะไม่โดดเด่นแต่จะสังเกตได้หลังจากที่มีฝนตก การ
ยุบตัวเป็นแอ่งจะสามารถระบุตำแหน่งโดยปราศจากน้ำฝนได้โดยสังเกตคราบน้ำที่พ้ืนผิว การยุบตัวเป็นแอ่ง
สามารถเกิดขึ้นได้จากการทรุดตัวของชั้นดินหรือเกิดขึ้นได้จากการก่อสร้างที่ไม่ได้คุณภาพหรือการรับน้ำหนัก
เกินกว่าที่ออกแบบไว้ การเป็นแอ่งของพ้ืนผิวทางก่อให้เกิดความขรุขระของพ้ืนผิว และเมื่อมีน้ำในแอ่งมากพอ
ก็จะก่อให้เกิดการเหินน้ำ (Hydroplaning) ของอากาศยานได ้

2.7.1.6 ผิวทางกัดกร่อนจากกระแสไอพ่นของอากาศยาน (Jet Blast Erosion) พ้ืนผิวที่ยาง
มะตอยถูกเผาไหม้หรือเกิดปฏิกิริยาคาร์บอนิก พ้ืนที่ที่ถูกเผาไหม้มีความลึกเฉลี่ยประมาน 1/2 นิ้ว (13 
มิลลิเมตร) ซึ่งไม่สามารถระบุความรุนแรงได้ ขึ้นอยู่กับการกัดกร่อนที่เกิดจากกระแสไอพ่น  

2.7.1.7 รอยแตกผลสะท้อนจากผิวทางชั้นล่าง (Reflection Cracking) ความเสียหายนี้
เกิดขึ้นเฉพาะพ้ืนผิวแอลฟัลท์คอนกรีตที่ปูทับบนแผ่นคอนกรีตเท่านั้น รอยแตกสะท้อนเกิดจากการเคลื่อนตัว
ของแผ่นคอนกรีตด้านล่างเนื่องจากการเปลี่ยนแปลงของความร้อนและความชื้น ไม่เกี่ยวกับน้ำหนักกดทับ 
อย่างไรก็ตามน้ำหนักจากการจราจรอาจทำให้พ้ืนผิวแอลฟัลท์แตกบริเวณรอยร้าว และก่อให้เกิดวัตถุเอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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แปลกปลอมได้ หากเป็นรอยแตกผลสะท้อนจากรอยต่อแผ่นคอนกรีต (Joint Reflection Cracking) ระยะ
ของแผ่นคอนกรีตด้านล่างพ้ืนผิวแอสฟัลท์จะช่วยระบุแนวรอยร้าวได้ 

2.7.1.8 รอยแตกตามยาวและรอยแตกตามขวาง (Longitudinal and Transverse 
Cracking) (ไม่มีการสะท้อนจากรอยต่อคอนกรีต) เกิดจากการหดตัว (Shrinkage) ที่เกิดจากปฏิกิริยาออกซิเดชั่น 
(Oxidation) และการเสื่อมสภาพตามระยะเวลา  (Age Hardening) ของผิวทาง หรืออาจมีสาเหตุมาจากการหดตัว
(Contraction) ของวัสดุแอสฟัลต์คอนกรีตเนื่องจากการเปลี่ยนแปลงของอุณหภูมิ ทั้งนี้รอยแตกตามยาวขนาน
กับเส้นกึ่งกลางทางวิ่ง อาจเกิดขึ้นจาก (1) รอยต่อการก่อสร้างไม่ดี (2) การหดตัวของพ้ืนผิวแอสฟัลท์เนื่องจาก
อุณหภูมิต่ำหรือการแข็งตัวของยาง (3) รอยแตกสะท้อนจากพ้ืนผิวด้านล่างรวมถึงรอยแตกของพ้ืนคอนกรีต 
(แต่ไม่ใช่รอยต่อพ้ืนคอนกรีต) รอยแตกตามขวางพาดผ่านเส้นกึ่งกลางทางทำมุมประมาณมุมฉาก อาจเกิดขึ้น
จาก (2) และ (3) รูปแบบรอยแตกนี้ส่วนใหญ่ไม่เกี่ยวข้องกับน้ำหนัก 

2.7.1.9 การรั่วของน้ำมัน (Oil Spillage) อาจก่อให้เกิดการเสื่อมสภาพหรือการอ่อนตัวของ
พ้ืนผิวจากน้ำมันรั่วหรือตัวทำละลายอ่ืนๆ ซึ่งไม่สามารถระบุระดับความเสียหายได้ โดยคราบน้ำมันไม่ใช่ความ
เสียหายของพ้ืนผิวหากความแข็งของพ้ืนผิวใกล้เคียงเดิมและไม่มีความเสียหายของวัสดุหลุดร่อน 

2.7.1.10 รอยปะผิวทาง (Patching and Utility Cut Patch) เกิดจากการรื้อผิวทางเดิมและ
แทนที่ด้วยวัสดุใหม่ การเสื่อมสภาพของพ้ืนผิวบริเวณท่ีปะมักจะเสื่อมสภาพเร็วกว่าพื้นผิวทางเดิม และยังส่งผล
ต่อคุณภาพการขับเคลื่อนของอากาศยาน รอยปะจะถูกพิจารณาเป็นข้อบกพร่องไม่ว่าจะอยู่ในสภาพดีขนาด
ไหนก็ตาม 

2.7.1.11 วัสดุมวลรวมถูกขัดสี (Polish Aggregate) เกิดจากการใช้งานจากการจราจรซ้ำๆ 
การขัดสีแสดงให้เห็นเมื่อบางส่วนของมวลรวมแสดงให้เห็นขึ้นเหนือนแอลฟัลท์เล็กน้อยหรือมวลรวมที่แสดง
ขึ้นมาไม่มีส่วนที่มีความขรุขระหรือมุมที่จะก่อให้เกิดค่าความฝืดที่ดี ซึ่งไม่สามารถระบุระดับความรุนแรงได้  

2.7.1.12 ผิวทางผุกร่อน (Raveling and Weathering) ผิวชั้นทางแอสฟัลท์หลุดร่อนโดย
มวลรวมหรือแอสฟัลท์หรือน้ำมัน อาจระบุได้โดยน้ำยางแอลฟัลท์แข็งตัวอย่างมีนัยสำคัญ โดยมีสภาพอากาศ
เป็นตัวเร่ง ซึ่งการหลุดร่อนดังกล่าวสามารถสังเกตได้จากสีของผิวทางแอสฟัลท์ที่ซีดจางลง  

2.7.1.13 ผิวทางเป็นร่องล้อ (Rutting) ร่องบนถนนบนผิวทางที่เกิดจากการยุบตัวตามแนวล้อ
ของอากาศยาน พ้ืนผิวอากเกิดการยกตัวขึ้นตามแนวด้านข้างของร่องล้อ อย่างไรก็ตามในหลายกรณีของร่อง
ล้อจะโดดเด่นหลังจากที่ฝนตกเท่านั้น เมื่อน้ำเต็มร่องล้อ ร่องล้อเกิดจากการเสียรูปแบบถาวร (Permanent 
Deformation) ของชั้นทางหรือชั้นรองพ้ืนทาง สาเหตุจากการอัดตัวคายน้ำของดินหรือการเคลื่อนตัวทางข้าง
ของวัสดุโดยน้ำหนักจากการจราจร นัยสำคัญของร่องล้อสามารถนำไปสู่การพังทลายของโครงสร้างหลักของ
พ้ืนผิว 

2.7.1.14 รอยย่นพื้นผิวแอสฟัลท์ (Shoving) เกิดจากแอสฟัลท์, คอนกรีตที่ไม่มีความแข็งแรง
เพียงพอ เกิดการเคลื่อนตัวแบบเฉือนระหว่างชั้นทาง หรือพ้ืนผิวคอนกรีตมีการขยายตัวในจุดที่ติดกันกับพื้นผิว
แอสฟัลท์ (อ้างถึงการขยายตัวของพ้ืนผิว (Pavement Growth)) การขยายตัวส่งผลให้แอสฟัลท์บวมและแตก 
พ้ืนคอนกรีตขยายตัวเกิดจากการขยายตัวของรอยต่อที่ถูกเติมด้วยวัสดุที่ไม่สามารถอัดแน่นได้ เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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2.7.1.15 พ้ืนผิวแตกแบบเลื่อนไถล (Slippage Cracking) รอยแตกคล้ายรูปพระจันทร์เสี้ยว 
จุดจบรอยร้าวทั้งสองข้างมีทิศทางตรงข้ามกับทิศของการจราจร เกิดขึ้นจากการเบรกหรือหมุดล้ออากาศยาน
เพราะพ้ืนผิวมีการเลื่อนและเสียรูป ส่วนมากเกิดจากกำลังของพ้ืนผิวต่ำหรือแรงยึดเหนี่ยวระหว่างชั้นผิวทางไม่
ดี ซึ่งไม่มีการระบุระดับความรุนแรง 

2.7.1.16 พ้ืนผิวบวม (Swelling) คือลักษณะพ้ืนผิวที่นูนบวมขึ้นมา อาจเกิดขึ้นอย่างรุนแรง
ในพ้ืนที่เล็กๆทีละน้อยหรือเป็นคลื่นที่ค่อยๆยาวขึ้น ลักษณะอย่างใดอย่างหนึ่งของการบวมสามารถเกิดขึ้น
พร้อมกันจากรอยร้าวของพ้ืนผิว การบวมของพ้ืนผิวส่วนใหญ่เกิดจากแรงกระทำชั้นรองพ้ืนทางหรือจากดิน
บวม แต่การบวมเพียงเล็กน้อยสามารถเกิดจากการปูทับของพ้ืนผิวแอสฟัลท์เหมือนการขยายของพ้ืนคอนกรีต 

2.7.2 ความเสียหายบนพ้ืนผิวทางชนิดแกร่งตัว (Rigid Pavement Distress) ความเสียหายบนพ้ืน
คอนกรีตและรอยต่อมีรูปแบบความเสียหายอยู่ 15 รูปแบบ รูปแบบความเสียหายดังกล่าวสามารถนำไปใช้ได้
กับแผ่นพ้ืนคอนกรีตธรรมดา (Concrete Plain) และแผ่นพ้ืนคอนกรีตเสริมเหล็ก (Reinforced Concrete) 
ยกเว้นรอยร้าวเส้นตรงที่ระบุว่าเป็นการแบ่งรอยต่อพ้ืนผิวคอนกรีตธรรมดาและพ้ืนผิวคอนกรีตเสริมเหล็ก โดย
มีรูปแบบความเสียหาย ดังนี้ 

2.7.2.1 การดันตัว (Blowup) เกิดขึ้นในอากาศร้อน ส่วนมากจะเกิดเป็นรอยร้าวตามขวาง
หรือรอยต่อของคอนกรีตที่มีความกว้างไม่เพียงพอหรือมีการแทรกของวัสดุแปลกปลอมเข้าไปในช่องว่างของ
รอยต่อสำหรับการรองรับการขยายตัวของแผ่นพ้ืนคอนกรีตเนื่องจากปฏิกิริยาระหว่างด่างและซิลิกา ความ
กว้างที่เพียงพอคือการขยายตัวที่ไม่บีบอัดกันของวัสดุในช่องว่างของรอยต่อ เมื่อมีการขยายตัวที่มากเกินใน
บริเวณดังกล่าวจะมีการเคลื่อนขึ้นของขอบแผ่นพ้ืนหรือการเบียดกันในบริเวณใกล้เคียงของรอยต่อ การดันตัว
สามารถตัดท่อสิ่งอำนวยความสะดวกและท่อน้ำ รูปแบบความเสียหายดังกล่าวควรซ่อมแซมอย่างทันทีเพราะ
ส่งผลต่ออากาศยานอย่างมีนัยสำคัญ  

2.7.2.2 การแตกหักตามมุม (Corner Break) คือการร้าวที่จุดตัดกันของรอยต่อแผ่นคอนกรีต
ที่ระยะน้อยกว่าหรือเท่ากับความยาวครึ่งหนึ่งของแผ่นคอนกรีตทั้งสองด้าน โดยวัดระยะจากมุมของแผ่น
คอนกรีต การแตกหักตามมุมต่างจากการแตกหลุดเป็นเศษเล็กท่ีมุม โดยการแตกหักตามมุมแตกร้าวตลอดแนว
ดึ่งของความหนาของแผ่นคอนกรีต ในขณะที่การหลุดเป็นเศษเล็กท่ีมุมจะตัดรอยต่อแผ่นคอนกรีตแค่ที่มุม การ
แตกหักตามมุมเกิดจากการรับกำลังซ้ำๆกับการสูญเสียจุดรองรับและการโก่งงอจากความเค้นจากการโก่งเป็น
สาเหตุส่วนใหญ่ที่ก่อให้เกิดการแตกหักตามมุม การไม่มีชั้นรองพ้ืนทางอาจเกิดการอักทะลัก (Pumping) หรือ
การสูญเสียคณุสมบัติการถ่ายแรงระหว่างรอยต่อ 

2.7.2.3 รอยแตกตามยาว  รอยแตกตามขวางและรอยแตกทแยงมุม  (Longitudinal, 
Transverse, and Diagonal Crack) รอยแตกประเภทนี้จะแบ่งพ้ืนคอนกรีตออกเป็นสองหรือสามส่วน 
โดยทั่วไปเกิดขึ้นร่วมกันจากการรับน้ำหนักซ้ำๆ จากความเค้นจากการดัดและความเครียดจากการหดตัว หาก
มีระดับความเสียหายต่ำโดยทั่วไปจะส่งผลให้เกิดการโก่งงอหรือส่งผลกับค่าความเสียดทานแต่ไม่นับเป็นความ
เสียหายหลักทางโครงสร้าง หากมีความเสียหายระดับกลางหรือสูงจะส่งผลกับการใช้งานและจะถูกพิจารณา
เป็นความเสียหายหลักทางโครงสร้าง เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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2.7.2.4 การแตกร้าวจากความคงทนของวัสดุ (Durability “D” Cracking) การแตกร้าวจาก
ความคงทนของวัสดุมักเกิดขึ้นเป็นรูปแบบของรอยแตกร้าวตามแนวที่ใกล้เคียงหรือขนานกับรอยต่อหรือรอย
แตกแนวตรง การแตกร้าวจากความคงทนของวัสดุมักเกิดจากคอนกรีตไม่สามารถต้านทนต่อปัจจัยทาง
สภาพแวดล้อม เช่น วัฏจักรการแช่แข็งและการละลาย (Freeze-Thaw cycles) ซี่งทำให้เกิดการเปลี่ยนแปลง
ปริมาตรตัวของวัสดุมวลรวม การแตกร้าวประเภทนี้มักทำให้เกิดการหลุดออกของคอนกรีตในช่วงระยะ 1 – 2 
ฟุต (0.3 – 0.6 เมตร) ของรอยต่อหรือรอยแตก 

2.7.2.5 ความเสียหายจากวัสดุยาแนวรอยต่อ (Joint Seal Damage) ความเสียหายของยา
แนวรอยต่อ คือ สภาพใด ๆ ก็ตามที่ทำให้วัสดุแปลกปลอมที่ไม่สามารถบีบอัดได้ เช่น ดินหรือหินเข้าไปสะสมอยู่
ในรอยต่อ หรือเกิดการซึมผ่านของน้ำ การสะสมของวัสดุแปลกปลอมจะขัดขวางการขยายตัวของแผ่นพ้ืน 
ส่งผลให้เกิดการโก่งงอ การแตกเป็นเสี่ยง ๆ หรือการหลุดร่อน การซึมผ่านของน้ำผ่านยาแนวรอยต่อที่เสียหาย
ส่งผลให้เกิดการกดทะลัก (Pumping) และการเสื่อมสภาพของชั้นพ้ืนทาง (Base) ประเภทของความเสียหาย
ของยาแนวรอยต่อ ได้แก่ การหลุดลอก  (Stripping) ของยาแนวรอยต่อ การบีบอัด  (Extrusion) การ
เจริญเติบโตของวัชพืชในร่องรอยต่อ (Weed Growth) ของยาแนวรอยต่อ การแข็งตัวของยาแนวรอยต่อ 
(Hardening of the filler) จากปฏิกิริยาออกซิเดชัน การสูญเสียแรงยึดเกาะของยาแนวรอยต่อที่ขอบของพ้ืนผิว
คอนกรีต (Lose of bond to the slab edge) และไม่มีการยาแนว (lack or absence in to the joint) ความเสียหายของยา
แนวรอยต่อเกิดได้จากความกว้างของรอยต่อที่ไม่เหมาะสม การใช้ยาแนวผิดประเภท การใช้ยาแนวที่ผิดวิธี การทำ
ความสะอาดก่อนที่จะทำการยาแนวรอยต่อที่ไม่เพียงพอและการเสื่อมสภาพเนื่องจากสภาพอากาศ หรือการ
เปลี่ยนแปลงคุณสมบัติตามอายุการใช้งาน (Aging) 

2.7.2.6 รอยปะขนาดเล็ก (Small Patching) พ้ืนที่ที่พ้ืนผิวทางเดิมถูกรื้อออกและแทนที่ด้วย
วัสดุที่นำมาซ่อมแซม โดยมีขนาดเล็กกว่า 5 ตารางฟุต (0.5 ตารางเมตร) ทั่วไปรอยปะจะมีอัตราการเสียหายหรือ
เสื่อมสภาพที่สูงกว่าพ้ืนผิวทางเดิม 

2.7.2.7 รอยปะขนาดใหญ่และรอยฝังสาธารณูปโภค (Large Patching and Utility Cuts) 
พ้ืนที่ที่พ้ืนผิวทางเดิมถูกรื้อออกและแทนที่ด้วยวัสดุที่นำมาซ่อมแซม มีพ้ืนที่ใหญ่กว่า 5 ตารางฟุต (0.5 ตร.ม.) และ
รอยขุดฝังสาธารณูปโภค คือรอยปะที่มีการเปลี่ยนแปลงพ้ืนผิวทางเดิมเนื่องจากการติดตั้งระบบสาธารณูปโภคใต้
ดิน 

2.7.2.8 การหลุดของมวลรวม (Pop outs) การที่ชิ้นส่วนขนาดเล็กของพ้ืนผิวทางแตกหลุด
ออกมาจากผิวหน้าคอนกรีต ซึ่งมีสาเหตุมาจากพฤติกรรมการแช่แข็งและการละลายตัวที่เกิดขึ้นร่วมกับการ
ขยายตัวของมวลรวมและอาจเกิดปฏิกิริยาระหว่างด่างและซิลิกา รอยมวลรวมหลุดออกมักมีขนาด
เส้นผ่าศูนย์กลาง ประมาณ 1-4 นิ้ว (2.5-10 ซม.) และลึกประมาณ 1/2 – 2 นิ้ว (1.3-5 เซนติเมตร) รอยมวล
รวมหลุดออกอาจเกิดมวลรวมก้อนเดียวที่มีขนาดใหญ่หรือก้อนดินเหนียวที่ปนอยู่ในคอนกรีตแตกหลุดออกจาก
ผิวหน้าคอนกรีต 

2.7.2.9 การอัดทะลัก (Pumping) การโก่งหรือแอ่นตัวของแผ่นพ้ืนเมื่อรับแรงกระทำจะทำให้
เกิดการอัดทะลัก ซึ่งมีลักษณะเฉพาะคือการที่น้ำและวัสดุที่อยู่ใต้แผ่นพ้ืนพุ่งออกมาจากแนวรอยต่อหรือรอยเอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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แตกของพ้ืนผิวทาง น้ำที่พุ่งออกจากรอยแตกจะนำพามวลรวม ได้แก่ กรวด ทราย ดินเหนียว ดินเหนียวปนดิน
ทราย เป็นต้น ที่รองรับใต้แผ่นพ้ืนออกมาด้วย ทำให้สูญเสียชั้นรองรับพ้ืนผิวทางทำให้ เกิดการแตกร้าว 
หลักฐานที่แสดงว่ามีการอัดทะลักเกิดขึ้น ได้แก่ รอยด่างบนพ้ืนผิว และวัสดุชั้นพ้ืนทางหรือวัสดุชั้นดินคันทาง
ปรากฎอยู่บนพ้ืนผิวทางใกล้กับแนวรอยต่อหรือรอยแตก การอัดทะลักที่อยู่ใกล้แนวรอยต่อบ่งบอกถึงการถ่าย
แรงที่ไม่ดีของแนวรอยต่อ ยาแนวรอยต่อที่คุณภาพไม่ดี และการมีอยู่ของน้ำใต้ดิน 

2.7.2.10 การหลุดแซะ การแตกลายงา และผิวแตกร้าว (Scaling , Map Cracking and Crazing) 
การหลุดแซะ (Scaling) คือ การหลุดและการสูญเสียชั้นบนสุดของผิวทาง ผิวทางไม่แข็งแรงจากการบ่ม  หรือ
แต่งผิวหน้าไม่เหมาะสม วัฏจักรการแข็งตัวและการละลายของน้ำทำให้เกิดการหลุดแซะ การแตกลายงาหรือ
ผิวแตก (Map Cracking and Crazing) คือ รอยร้าวเส้นบางตื้น ๆ ที่เชื่อมต่อ เป็นโครงข่าย โดยรอยร้าวจะ
กระจายตัวผ่านแค่ด้านบนของผิวทางคอนกรีตเท่านั้น ผิวแตกร้าวโดยทั่วไปเกิดจากการบ่มและการแต่งผิว
คอนกรีตที่ไม่เหมาะสม ซึ่งส่งผลให้เกิดการหลุดแซะของผิวทาง 

2.7.2.11 การทรุดตัวหรือการเคลื่อนตัว (Settlement or Faulting) การทรุดตัวหรือการ
เคลื่อนตัวจะมีความแตกต่างของระดับตามแนวรอยต่อหรือรอยแตก ซึ่งเกิดจากการยกตัวสูงขึ้นหรือการอัดตัว
คายน้ำที่ไม่สม่ำเสมอของชั้นวัสดุที่อยู่ใต้พ้ืนผิวทางจากการสูญเสียมวลละเอียด การยกขึ้นของพ้ืนที่เกิดจากการ
แช่แข็ง หรือการบวมตัวของดิน 

2.7.2.12 การแตกเป็นเสี่ยงๆ  (Shatter Slab/Intersecting cracks) แผ่นพ้ืนที่แตกเป็น
เสี่ยงๆ คือ แผ่นพ้ืนที่มีรอยแตกตัดกัน ทำให้แตกหักเป็น 4 ชิ้น หรือมากกว่านั้น โดยมากมักเกิดจากแรงกระทำ
ที่มากเกินไปเนื่องจากการจราจรหรือความไม่เหมาะสมของฐานชั้นรองรับผิวทาง 

2.7.2.13 การแตกร้าวจากการหดตัว (Shrinkage Cracking) รอยแตกร้าวจากการหดตัวเป็น
รอยแตกร้าวเส้นบางที่มีความยาวไม่กี่ฟุตและไม่มีการขยายตัดแผ่นพ้ืนทั้งแผ่น ความเสียหายประเภทนี้มักจะ
เกิดขึ้นระหว่างการแข็งตัวและการบ่มของคอนกรีต โดยรอยแตกร้าวจากการหดตัวมักจะไม่ขยายตัวตลอดความ
หนาของแผ่นพ้ืน โดยทั่วไปรอยแตกจากการหดตัวจะไม่ขยายใหญ่เกินกว่า  1/4  นิ้ว (6 มิลลิเมตร) จากพ้ืนผิวของแผ่น
พ้ืนและส่วนใหญ่จะอยู่แค่บนชั้นแต่งผิวเท่านั้น 

2.7.2.14 การหลุดร่อนของรอยต่อ  (Joint Spalling) การหลุดร่อนของรอยต่อ คือ การ
แตกหักของขอบพ้ืนผิวที่อยู่ในระยะ 2 ฟุต (0.6 เมตร) จากด้านข้างของรอยต่อ โดยทั่วไปการหลุดร่อนของรอยต่อ
จะไม่ขยายตัวในแนวดิ่งตลอดความหนาของแผ่นพื้นแต่จะตัดเป็นมุมกับรอยต่อ การหลุดร่อนของรอยต่อมักมี
สาเหตุมาจากความเค้นส่วนเกินที่รอยต่อหรือรอยแตกอันเนื่องมาจากการแทรกของวัสดุแปลกปลอมหรือ
คอนกรีตตามรอยต่อที่ไม่แข็งแรง (จากการใช้งานที่มากเกินไป) ร่วมกับน้ำหนักจราจร การหลุดร่อนของรอยต่อ
ยังอาจเป็นผลจากการวางเหล็กเดือยไม่ตรงแนว หรือผิดตำแหน่ง 

2.7.2.15 การหลุดร่อนตามมุม (Corner Spalling) การหลุดร่อนตามมุม คือ การหลุดร่อนของ
ผิวหน้าหรือการแตกหักของแผ่นพ้ืนในช่วงระยะประมาณ 2 ฟุต (0.6 เมตร) จากมุม ความเสียหายนี้แตกต่าง
จากการแตกหักตามมุมตรงที่การหลุดร่อนตามมุม รอยแตกมักจะเริ่มจากผิวเป็นมุมลงไปตัดกับแนวรอยต่อ 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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ในขณะที่การแตกหักตามมุม จะเป็นรอยแตกตลอดความหนาของแผ่นพ้ืน ทั้งนี้ หากบริเวณใดมีการหลุดร่อน
ของรอยต่อก็มักจะมีการหลุดร่อนตามมุมเกิดควบคู่กันด้วย  

2.7.3 ดัชนีสภาวะของพ้ืนผิว (Pavement Condition Index, PCI) คือการประเมินความเสียหายของ
พ้ืนผิวสนามบินรูปแบบหนึ่ง วิธีการประเมินวิธีนี้ถูกพัฒนาโดยคณะวิศวกรของกองทัพบกสหรัฐอเมริกา (U.S. 
Army Corps of Engineers) ซึ่งสมาคมวิชาชีพทางด้านวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยี ยอมรับดัชนีสภาวะของ
พ้ืนผิว (PCI) ที่มาตรฐานการประเมินสภาวะพ้ืนผิวสำหรับพ้ืนผิวสนามบิน การประเมินสามารถแบ่งช่วงโดย
อธิบายจากระดับความรุนแรง และลักษณะความเสียหาย ซึ่งแบ่งสภาวะของพ้ืนผิวด้วยช่วงคะแนน 0-100 โดย 
0 สภาวะที่เลวร้ายที่สุดที่เป็นไปได้ และ 100 คือสภาวะยอดเยี่ยมท่ีสุดที่เป็นไปได้  [6] 

ข้อมูลดัชนีสภาวะของพ้ืนผิว แบ่งได้จากการสำรวจโดยสายตาจากผู้ตรวจประเมินที่สำรวจพ้ืนผิวโดย
การเดิน หรือการประเมินสามารถใช้ภาพถ่ายพ้ืนผิวคุณภาพสูงและวิเคราะห์โดยผู้ตรวจประเมินหรือโปรแกรม
เฉพาะ ปัจจัยดังกล่าวขึ้นอยู่กับการประเมินรูปแบบความเสียหาย ความรุนแรงและปริมาณ 

การกำหนดหน่วยตัวอย่าง โดยระบุลักษณะพ้ืนที่ของพ้ืนผิวตามการใช้งาน และแบ่งแต่ละพ้ืนที่โดย
อ้างอิงจากการออกแบบ, การก่อสร้างในอดีต, ปริมาณการจราจรและเงื่อนไขการใช้งาน กำหนดรูปแบบที่
ชัดเจนในการสำรวจเพ่ือควบคุมคุณภาพและง่ายแก่การระบุตำแหน่งของความเสียหาย หน่วยตัวอย่างทั้งหมด
จะถูกเดินตรวจสอบและอธิบายโดยค่าเฉลี่ย PCI ของแต่ละพ้ืนที่ 

2.7.3.1 การคำนวณประเมินดัชนีสภาวะของพ้ืนผิว (PCI) สำหรับพ้ืนผิวแอสฟัลท์คอนกรีต 
สำรวจความเสียหายแต่ละหน่วยตัวอย่างโดยการเดินสำรวจและจดบันทึกขนาดของหน่วยตัวอย่าง บันทึก
ปริมาณความเสียหาย รูปแบบความความเสียหายแบ่งตามระดับความเสียหายของแต่ละรูปแบบในหน่วย
ตัวอย่างนั้นๆ รวบรวมแต่ละรูปแบบความเสียหายและระดับของเสียหายในหน่วยตารางฟุตหรือตารางเมตร 
กรอกข้อมูลความเสียหายของหน่วยตัวอย่างในตารางสำรวจความเสียหายพ้ืนผิวแอสฟัลท์ติกคอนกรีต ตาม
ตารางที่ 2.1 ดำเนินการสำรวจความเสียหายในหน่วยตัวอย่างอ่ืนๆตามข้ันตอน  

 
ตารางท่ี 2.1 ตัวอย่างตารางสำรวจความเสียหายพ้ืนผิวแอสฟัลท์ติกคอนกรีต  

 
ที่มา: ดัดแปลงจาก Standard Test Method for Airport Pavement Condition Index Surveys, (ASTM D5340-12: 3)  

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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การจดบันทึกรูปแบบความเสียหายและระดับความเสียหายเมื่อรูปแบบ รอยแตก รอยร้าว มี
ระดับความรุนแรงที่แตกต่างกัน ต้องแยกส่วนในการประเมินและบันทึกข้อมูล แต่ถ้าไม่สามารถแยกส่วนได้ให้
คิดเป็นระดับความรุนแรงที่มากท่ีสุด  

ถ้ารอยแตกแบบลายหนังจระเข้ (Alligator Cracking) และรอยแตกแบบตามแนวร่องล้อ
(Rutting) เกิดข้ึนบนพื้นที่เดียวกัน ให้บันทึกความเสียหายตามระดับความรุนแรง 

ถ้าผิวทางถูกพิจารณาว่าเยิ้ม (Bleeding) จะไม่พิจารณาว่ามวลรวมผิวทางถูกขัดสี (Polished 
Aggregate) ในพ้ืนที่เดียวกันนั้น 

รอยแตกจากการหดตัว (Block Cracking) ประกอบไปด้วยทั้งหมดของรอยแตกตามยาว 
(Longitudinal Cracking) และรอยแตกตามขวาง (Transverse Cracking) ภายในพ้ืนที่นั้น อย่างไรก็ตามรอย
แตกผลสะท้อนจากผิวทางชั้นล่างรอยต่อ (Reflection Cracking) ไม่บันทึกรวมกับรอยแตกข้างต้น ให้บันทึก
ความเสียหายแยกออกจากกัน 

ความเสียหายใดๆ รวมถึงรอยแตกร้าว เมื่อพบบนพื้นที่รอยปะ (Patched) ไม่ต้องบันทึก แต่
ต้องพิจารณารอยแตกร้าวบนรอยปะเพราะมีผลกับรอยปะนั้นๆ โดยให้อธิบายเป็นระดับความเสียหายของระ
ปะนั้นๆ 

หากวัสดุมวลรวมถูกขัดสีอย่างมีนัยยะสำคัญ ควรถูกพิจารณาก่อนว่ามีนัยยะสำคัญกับความ
เสียหายของพ้ืนผิวทาง 

ดำเนินการประเมินดัชนีสภาวะของพื้นผิวทันทีหลังจากการบำรุงรักษาสภาพพ้ืนผิว (Surface 
Treatment) เนื่องจากการบำรุงรักษาก็ยังคงความเสียหายเดิมคงอยู่ และการบำรุงรักษาพ้ืนผิว (Surface 
Treatment) ที่ไม่ทั่วถึงจะถูกนับเป็นการหลุดร่อนของหินผิวทาง (Raveling) 

ความเสียหายของพ้ืนผิวทางจะก่อให้เกิด  วัตถุแปลกปลอม (Foreign Object Damage: 
FOD) เมื่อวัสดุของผิวทางแตกหรือวัสดุหลุดเข้าไปในเครื่องยนต์ของอากาศยานหรือวัสดุที่แตกอยู่บนพ้ืนขณะ
อากาศยานเคลื่อนที่ผ่าน การประเมินความเสียหายข้างต้นไม่ใช่การประเมินที่สมบูรณ์ซึ่ง แต่สามารถนำมาใช้
ตรวจวัดความเสียหายในรูปแบบต่างๆได้ ซึ่งผู้ตรวจสอบต้องทำความคุ้ยเคยกับแต่ละเกณฑ์การตรวจสอบ 

เมื่อบันทึกรูปแบบความเสียหาย โดยแบ่งตามรูปแบบและความรุนแรงในแต่ละหน่วยตัวอย่าง
แล้ว รวมปริมาณความเสียหายของแต่ละรูปแบบความเสียหายและระดับความเสียหายแล้วหารด้วยพ้ืนที่
ทั้งหมดของหน่วยตัวอย่างแล้วคูณด้วย 100 เพ่ือให้ได้เปอร์เซ็นต์ความหนาแน่นของความเสียหายและระดับ
ความเสียหายในหน่วยตัวอย่างนั้นๆ 

นำค่าเปอร์เซ็นต์ความหนาแน่นของความเสียหายเปิดตารางเปรียบเทียบหาค่าความเสียหาย 
(DV) แต่ละรูปแบบ ตามภาคผนวก ก ตารางแสดงค่าความเสียหายพื้นผิวแอสฟัลท์คอนกรีต ตารางที่ 1 - 16 

กำหนดผลรวมค่าความเสียหายที่มากที่สุด (Highest Individual DV:HDV) และกำหนดค่า 
m คือจำนวนมากที่สุดที่ยอมรับได้ของความเสียหาย โดยคิดจากค่าความเสียหายที่มากที่สุดโดยคำนวณจาก

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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สมการ m = 1+(9/95)(100 – HDV)  10 (เมื่อ HDV คือค่าความเสียหายที่มากที่สุด) หากจำนวนค่าความ
เสียหายน้อยกว่า m สามารถนำค่าท้ังหมดไปใช้ได้เลย 

กรณีหากจำนวนมากสุดที่ยอมรับได้ของความเสียหาย “m” น้อยกว่าจำนวนค่าความ
เสียหาย ให้ใช้จำนวนค่าความเสียหายตามจำนวนค่าความเสียหายมากสุดที่ยอมรับได้ โดยเลือกลบค่าความ
เสียหายที่มีค่าน้อยและเทียบบัญญัติไตรยางศ์หากค่าความเสียหายมากสุดที่ยอมรับได้ไม่เป็นจำนวนเต็ม โดย
ตัดทอนจากค่าความเสียหายที่น้อยที่สุด 

นับจำนวนค่าความเสียหาย (DV) ที่มากกว่า 5 และแทนจำนวนที่เกิน 5 โดยใช้ค่า “q” เป็น
จำนวนชุดค่าความเสียหาย เมื่อเขียนค่าความเสียหายเรียงลำดับลงในตาราง และคัดลอกค่าความเสียหาย
เขียนซ้ำในบรรทัดถัดไปของตารางแล้วเปลี่ยนค่าที่น้อยที่สุดที่มากกว่า 5 เป็น 5 และทำซ้ำจนกว่าค่า “q” = 1 
(ชุดค่าความเสียหาย) 

ถ้าค่าความเสียหายที่มากที่สุดไม่เกิน 5 หรือเกิน 5 เพียงตัวเดียว ให้ใช้ค่าผลรวมของค่าความ
เสียหายเป็นค่าผลรวมความเสียหายมากที่สุด 

นำผลรวมค่าความเสียหายมากที่สุด เปิดตารางหาค่าความเสียหายสะสมสำหรับพ้ืนผิวแอส
ฟัลท์ติกคอนกรีต ตามภาคผนวก ก ตารางแสดงค่าความเสียหายพื้นผิวแอสฟัลท์คอนกรีต ตารางที่ 17 ค่า PCI 
ของพ้ืนผิวแอสฟัลท์ติกคอนกรีตจะเท่ากับ 100 – ค่าความเสียหายสะสม คะแนนดัชนีสภาพพ้ืนผิวเป็นไปตาม
รูปที่ 2.2  

 

 
ที่มา: ดัดแปลงจาก Standard Test Method for Airport Pavement Condition Index Surveys, (ASTM D5340-12: 2)  

 
รูปที่ 2.2 แสดงคะแนนดัชนีสภาพพ้ืนผิวโดยวิธี PCI 

 
2.7.3.2 การคำนวณประเมินดัชนีสภาวะของพ้ืนผิว (PCI) สำหรับพ้ืนผิวคอนกรีต สำรวจ

ความเสียหายโดยการเดินพร้อมบันทึกแต่ละความเสียหายและระดับความรุนแรงที่เกิดขึ้นจริงบนพ้ืนคอนกรีต
แต่ละแผ่น  

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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การสำรวจและจดบันทึกความเสียหายดังกล่าวสามารถนำไปใช้ได้กับแผ่นพ้ืนคอนกรีต
ธรรมดา (Concrete Plain) และแผ่นพ้ืนคอนกรีตเสริมเหล็ก (Reinforced Concrete) ยกเว้นรอยร้าว
เส้นตรงที่ระบุว่าเป็นการแบ่งรอยต่อพ้ืนผิวคอนกรีตธรรมดาและพ้ืนผิวคอนกรีตเสริมเหล็ก 

การสำรวจความเสียหายและระดับความรุนแรงโดยเศษของคอนกรีตคือการแตกของพ้ืนผิว
หรือการหายไปของวัสดุบริเวณรอยร้าวและรอยต่อ รอยร้าวของคอนกรีตเสริมเหล็กที่มีความกว้างน้อยกว่า 
1/8 นิ้ว (3 มิลลิเมตร) คือ รอยร้าวจากการหดตัว (Shrinkage Crack) เว้นแต่แผ่นพ้ืนแตกมากกว่าสี่ชิ้นหรือ
แตกละเอียด 

ความกว้างของรอยร้าวควรถูกวัดระหว่างแนวดิ่งของรอยร้าว ไม่ใช่จากมุมที่มีเศษหลุดร่อน
ของคอนกรีต วัตถุแปลกปลอมที่ถูกพิจารณา อธิบายได้เป็นระดับความรุนแรงของรอยแตกร้าวแต่ก็ไม่ควรให้มี
อิทธิพลมากกว่าความกว้างของรอยแตก 

การอุดรอยแตกร้าวให้เป็นที่น่าพอใจ หากสามารถป้องกันน้ำและการบีบอัดเข้าหากันของ
รอยแตกร้าวและรอยต่อแผ่นพ้ืน 

วัสดุอุดความเสียหายของรอยต่อไม่ถูกนับรวมเป็นพ้ืนฐานของแผ่นพ้ืน ระดับความเสียหาย
ถูกระบุโดยภาพรวมของเงื่อนไขของวัสดุอุดรอยต่อในหน่วยตัวอย่าง ไม่นับรอยต่อของแผ่นคอนกรีตเป็นเศษ
ของคอนกรีตหากมีการอุดด้วยวัสดุอุดรอยต่อ 

วัสดุอุดรอยต่อจะอยู่ในเงื่อนไขท่ีหน้าพอใจก็ต่อเมื่อสามารถยืดหยุ่นได้ดี แข็งแรงป้องกันผนัง
รอยต่อและไม่หลุดออกจากรอยต่อ 

ชิ้นส่วนของรอยแตกที่เกิดขึ้นมากกว่าสองชิ้น ที่อยู่ใกล้เคียงกันซึ่งพบใต้ชั้นผิวทางถึงชั้นรอง
พ้ืน การแตกที่หลายหลายนี้ถูกเชื่อมโยงกันกับรูปแบบชิ้นส่วนของรอยแตกขนาดเล็กหรือชิ้นส่วนของพ้ืนผิว 

รอยร้าวที่มีความกว้างมากกว่า 3 นิ้ว (75 มิลลิเมตร) มีระดับความเสียหายสูงโดยไม่คำนึงถึง
การอุดช่องรอยแตก 

การแตกเป็นเศษตามมุมถูกระบุเป็นรอยแตกรอง ทั้งมีและไม่มีเศษชิ้นส่วน การแตกเป็นเศษ
ตามมุมที่ขนานใกล้กับรอยแตกหลัก เม็ดหินหรือชิ้นส่วนที่หลุดออกไม่นับเป็นการแตกร่อน 

การแตกเป็นเศษของรอยแตกขนาดเล็กและรอยแตกย่อยตามมุม ถูกระบุเป็นรอยแตกรอง
เมื่อมีขนาดความยาวน้อยกว่า 6 นิ้ว (150 มิลลิเมตร) และส่งผลกระทบน้อยกว่า 10% ของความยาวรอย
แตกร้าว 

การแตกเป็นเศษปานกลาง คือรอยร้าวรอง สามารถเป็นได้ทุกความยาว แต่จุดสิ้นสุดของ
ความยาวรอยร้าวทั้งสองข้างต้องตัดกับรอยร้าวหลัก ชิ้นส่วนแต่ละชิ้นขนาดใหญ่กว่า 3 นิ้ว (75 มิลลิเมตร) ไม่
ร้าวและแตก ชิ้นส่วนที่หายไป สามารถเกิดขึ้นได้กับทุกความยาวแต่ต้องมีขนาดเล็กกว่า 3 นิ้ว (75 มิลลิเมตร) 
ชิ้นส่วนที่มีขนาดใหญ่กว่า 3 นิ้ว (75 มิลลิเมตร) หลุดหายต้องมีผลกระทบน้อยกว่า 10% ของความยาวรอย
แตกร้าว 
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ความเสียหายของพ้ืนผิวทางจะก่อให้เกิด วัตถุแปลกปลอม (Foreign Object Damage: 
FOD) เมื่อผิวของวัสดุแตกหรือหลุดเข้าไปในเครื่องยนต์ของอากาศยานหรือวัสดุที่แตกอยู่บนพ้ืนขณะอากาศ
ยานเคลื่อนที่ผ่าน 

เมื่อสำรวจความรุนแรงและความเสียหายของคอนกรีตแต่ละแผ่นในหน่วยตัวอย่างแล้ว ให้
นับรวมจำนวนแผ่นคอนกรีตที่มีความเสียหายและความรุนแรงในระดับเดียวกันในพ้ืนที่หน่วยตัวอย่าง จำนวน
รวมแผ่นพ้ืนที่ที่มีความรุนแรงและความเสียหายในระดับเดียวกันหารด้วยจำนวนรวมทั้งหมดของแผ่นพ้ืน
ทั้งหมดของหน่วยตัวอย่างและคูณด้วย 100 เพ่ือให้ได้เปอร์เซ็นต์ความหนาแน่นของความเสียหายและระดับ
ความเสียหายในหน่วยตัวอย่างนั้นๆ 

นำค่าเปอร์เซ็นต์ความหนาแน่นของความเสียหายเปิดตารางเปรียบเทียบหาค่าความเสียหาย 
(DV) แต่ละรูปแบบ ตามภาคผนวก ข ตารางแสดงค่าความเสียหายพื้นผิวคอนกรีต ตารางที่ 1-15 

กำหนดผลรวมค่าความเสียหายที่มากที่สุด (Highest Individual DV:HDV) และกำหนดค่า 
m คือจำนวนมากที่สุดที่ยอมรับได้ของความเสียหาย โดยคิดจากค่าความเสียหายที่มากที่สุดโดยคำนวณจาก
สมการ  

m = 1+(9/95)(100 – HDV)  10 (เมื่อ HDV คือค่าความเสียหายที่มากที่สุด) หากจำนวนค่าความเสียหาย
น้อยกว่า m สามารถนำค่าท้ังหมดไปใช้ได้เลย 

กรณีหากจำนวนมากสุดที่ยอมรับได้ของความเสียหาย “m” น้อยกว่าจำนวนค่าความ
เสียหาย ให้ใช้จำนวนค่าความเสียหายตามจำนวนค่าความเสียหายมากสุดที่ยอมรับได้ โดยเลือกลบค่าความ
เสียหายที่มีค่าน้อยและเทียบบัญญัติไตรยางศ์หากค่าความเสียหายมากสุดที่ยอมรับได้ไม่เป็นจำนวนเต็ม โดย
ตัดทอนจากค่าความเสียหายที่น้อยที่สุด 

นับจำนวนค่าความเสียหาย (DV) ที่มากกว่า 5 และแทนจำนวนที่เกิน 5 โดยใช้ค่า “q” เป็น
จำนวนชุดค่าความเสียหาย เมื่อเขียนค่าความเสียหายเรียงลำดับลงในตาราง และคัดลอกค่าความเสียหาย
เขียนซ้ำในบรรทัดถัดไปของตารางแล้วเปลี่ยนค่าที่น้อยที่สุดที่มากกว่า 5 เป็น 5 และทำซ้ำจนกว่าค่า “q” = 1 
(ชุดค่าความเสียหาย) 

ถ้าค่าความเสียหายที่มากที่สุดไม่เกิน 5 หรือเกิน 5 เพียงตัวเดียว ให้ใช้ค่าผลรวมของค่าความ
เสียหายเป็นค่าผลรวมความเสียหายมากที่สุด 

นำผลรวมค่าความเสียหายมากที่สุด เปิดตารางหาค่าความเสียหายสะสมสำหรับพ้ืนผิว
คอนกรีต ตามภาคผนวก ข ตารางแสดงค่าความเสียหายพ้ืนผิวคอนกรีต ตารางที่ 16 ค่า PCI ของพ้ืนผิวแอส
ฟัลท์ติกคอนกรีตจะเท่ากับ 100 – ค่าความเสียหายสะสม คะแนนดัชนีสภาพพ้ืนผิวเป็นไปตามรูปที่ 2 

2.7.4  การประเมินและให้คะแนนพ้ืนผิวทาง (Pavement Surface Evaluation and Rating, 
PASER) เป็นระบบการให้คะแนนพ้ืนผิวอย่างง่าย ตั้งแต่ 1 (ไม่ผ่าน) – 5 (ยอดเยี่ยม) ซึ่งวิธีนี้จะไม่ได้ให้คะแนน
จากความเสียหายเพียงอย่างเดียว แต่คะแนนของความเสียหายนั้นจะขึ้นอยู่กับพ้ืนที่ที่ตรวจพบความเสียหาย
ด้วย ซึ่งวิธีการให้คะแนนนั้นขึ้นอยู่กับประสบการณ์การใช้งานของแต่ละสนามบิน (แต่ละสนามบินสามารถ
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กำหนดเกณฑ์ของแต่ละพ้ืนที่และระดับความรุนแรงจากประสบการณ์) โดยสนามบินชางงี ประเทศสิงคโปร์ 
(Changi Airport) ได้นำวิธี PASER มาพัฒนาการให้คะแนนความเสียหาย ซึ่งคำนึงถึงความปลอดภัย การ
ปฏิบัติการและค่าใช้จ่ายในการซ่อมแซมตามลำดับ โดยการแบ่งพ้ืนทางวิ่งและทางขับออกเป็น 7 พ้ืนที่ และ
พ้ืนที่ของหลุมจอดอากาศยานออกเป็น 5 พ้ืนที่ เพ่ือให้น้ำหนักของดัชนีที่แตกต่างกัน ซึ่งดัชนีคะแนนความ
เสียหายคือ 1-7 คะแนน จะบ่งบอกถึงความรุนแรงของความเสียหายและความเร่งด่วนในการซ่อมแซม [9] 

ระดับคะแนนบ่งบอกถึงความรุนแรง พ้ืนที่ที่ เกิดความเสียหาย และความจำเป็นเร่งด่วนในการ
ซ่อมแซม สามารถแบ่งได้ดังนี้ 

ระดับคะแนน 1 หมายถึง ซ่อมแซมทันทีภายในวันนี้ ไม่ได้อยู่ในแผน การปิดพื้นที่และมีความ
จำเป็นเร่งด่วน 

ระดับคะแนน 3 หมายถึง ซ่อมแซมอย่างเร่งด่วนภายใน 3 วัน ไม่ได้อยู่ในแผน การปิดพ้ืนที่
และมีความจำเป็นเร่งด่วน 

ระดับคะแนน 5 หมายถึง  เข้าแผนซ่อมแซมภายใน 2 สัปดาห์ อยู่ในแผนการปิดพ้ืนที่ให้
ติดตามตรวจสอบและประเมิน 

ระดับคะแนน 7 หมายถึง  ตรวจสอบ ติดตามและประเมิน อยู่ในแผนการปิดพ้ืนที่ให้ติดตาม
ตรวจสอบและประเมิน 

การแบ่งพ้ืนที่ทางวิ่งและทางขับ แบ่งเป็น 7 พ้ืนที่ได้ดังนี้  
โซนที่ 1 รันเวย์ทัชดาวน์โซน (Runway Touchdown Zone) คือพ้ืนที่ที่อากาศยานร่อนลง

จอด 
โซนที่ 2 แนวล้อกาศยานบนทางวิ่ง (Runway Wheelpath) คือ พ้ืนผิวของทางวิ่งที่ความ

กว้าง 23 เมตร ทั้งสองด้านจากเส้นกิ่งกลาง 
โซนที่ 3 ทางขับออกด่วน (Runway Exit) คือ จุดเลี้ยงออกจากทางวิ่งของอากาศยาน 
โซนที่ 4 แนวล้ออากาศยานบนทางขับ (Taxiway Wheelpath) คือ พ้ืนผิวของทางขับที่

ความกว้าง 9 เมตร ทั้งสองด้านจากเส้นกิ่งกลาง 
โซนที่ 5 ทางขับเข้าสู่ทางขบหลังหลุมจอดอากาศยาน (Taxiway Final Approach) คือ จุด

เลี้ยวเข้าทางขับหลังหลุมจอดอากาศยาน 
โซนที่  6 แนวนอกแนวล้อทางวิ่ ง (Runway Off-Wheelpath) คือ พ้ืนที่ บนทางวิ่ งที่

นอกเหนือจากความกว้าง 23 เมตร ทั้งสองด้านจากเส้นกิ่งกลาง 
โซนที่  7 แนวนอกแนวล้อทางขับ  (Taxiway Off-Wheelpath) คือ พ้ืนที่ บนทางขับ

นอกเหนือจากความกว้าง 9 เมตร ทั้งสองด้านจากเส้นกิ่งกลาง 
การแบ่งพ้ืนที่หลุมจอดอากาศยาน แบ่งเป็น 5 พ้ืนที่ได้ดังนี้ 

โซน A พ้ืนที่หลุมจอดอากาศยาน (Parking Bay Zone) คือ ระยะ 12 เมตร ทั้งสองด้านของ
เส้นกึ่งกลามหลุมจอดอากาศยาน 
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โซน B พ้ืนที่นอกหลุมจอดอากาศยาน (Parking Bay off Zone) คือ พ้ืนที่นอกเหนือจาก
ระยะ12 เมตร ทั้งสองด้านของเส้นกึ่งกลามหลุมจอดอากาศยาน 

โซน C แนวล้ออากาศยานบนทางขับหลังหลุมจอด (Taxilane Wheelpath) คือ พ้ืนผิวของ
ทางขับที่ความกว้าง 9 เมตร ทั้งสองด้านจากเส้นกิ่งกลาง 

โซน D แนวนอกแนวล้อทางขับหลังหลุมจอด (Taxilane Off-Wheelpath) คือ พ้ืนที่บนทาง
ขับนอกเหนือจากความกว้าง 9 เมตร ทั้งสองด้านจากเส้นกิ่งกลาง 

โซน E ทางขับเข้าหลุมจอดอากาศยาน (Taxilane Final Approach) คือ จุดเลี้ยวเข้าหลุม
จอดอากาศยาน 

ตัวอย่างการประเมินคะแนนจากความเสียหาย (ความกว้างรอยร้าว) ตามระดับความรุนแรงและพ้ืนที่
ทางวิ่งและทางขับ ตามตารางที่ 2.2 

 
ตารางท่ี 2.2 ตัวอย่างการประเมินคะแนนจากความเสียหาย (ความกว้างรอยร้าว) ตามระดับความรุนแรงและ
พ้ืนที่ทางวิ่งและทางขับ 

พ้ืนที่ รอยร้าว (กว้าง) ระดับคะแนน 
โซนที่ 1 Runway Touchdown Zone 
โซนที่ 2 Runway Wheelpath 

Hairline < 0.5 ม.ม. 7 
0.5 ม.ม. – 3 ม.ม. 5 
> 3 ม.ม. 3 

โซนที่ 3 Runway Exit 
โซนที่ 4 Taxiway Wheelpath 
โซนที่ 5 Taxiway Final Approach 

Hairline < 0.5 ม.ม. 7 
0.5 ม.ม. – 3 ม.ม. 7 
> 3 ม.ม. 5 

โซนที่ 6 Runway off Wheelpath 
โซนที่ 7 Taxiway off Wheelpath 

< 5 ม.ม. 7 
> 5 ม.ม. 5 

ที่มา: ดัดแปลงจาก Evaluation of Airport Pavement Strength, Changi Airport Group by Calvin Yeung (2018: 28) 

ตัวอย่างการประเมินคะแนนจากความเสียหาย (ขนาดความเสียหาย) ตามระดับความรุนแรงและพ้ืนที่
ทางขับเข้าสู่หลุมจอดอากาศยานและหลุมจอดอากาศยาน ตามรางรางที่ 2.3 
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ตารางท่ี 2.3 ตัวอย่างการประเมินคะแนนจากความเสียหาย (ขนาดความเสียหาย) ตามระดับความรุนแรงและ
พ้ืนที่ทางขับเข้าสู่หลุมจอดอากาศยานและหลุมจอดอากาศยาน 

พ้ืนที่ พ้ืนที่ความเสียหาย ระดับคะแนน 
โซน A Parking Bay Zone 
โซน C Taxilane Wheelpath 
โซน E Taxilane Final Approach 

< 0.2 x 0.2 ตร.ม. 7 
0.2 x 0.2 – 0.5 x 0.5 ตร.ม. 5 
0.5 x 0.5 – 1 x 1 ตร.ม. 3 
> 1 x 1 ตร.ม. 1 

โซน B Parking Bay off Zone 
โซน D Taxilane off Wheelpath Zone 

< 0.5 x 0.5 ตร.ม. 7 
0.5 x 0.5 – 1 x 1 ตร.ม. 5 
> 1 x 1 ตร.ม. 3 

ที่มา: ดัดแปลงจาก Evaluation of Airport Pavement Strength, Changi Airport Group by Calvin Yeung (2018: 29) 

2.8 การประเมินโครงสร้างของพื้นผิวทาง 
การทดสอบ วิเคราะห์และประเมินโครงสร้างชั้นผิวทางนั้นมีหลากหลายวิธีในการทดสอบ วิเคราะห์

และประเมิน ซึ่งผลที่ได้ของแต่ละวิธีการนั้นก็จะแตกต่างกันออกไป โดยสามารถแบ่งอย่างง่ายได้เป็น 2 วิธี คือ 
วิธีแบบทำลายพื้นผิว (Destructive) และวิธีแบบไม่ทำลายพ้ืนผิว (Non – Destructive) [10] 

2.8.1 การเจาะสำรวจชั้นผิวทาง (Coring) ใช้เพ่ือการวัดความหนาของชั้นผิวทางและอธิบายลักษณะ
ของผิวทาง รวมไปถึงคุณภาพของวัสดุชั้นทาง แต่ข้อเสียของการเจาะสำรวจ (Coring) ซึ่งเป็นแบบทำลาย
พ้ืนผิว (Destructive) ก็จะก่อให้เกิดความเสียหายต่อชั้นผิวทาง และการเจาะสำรวจไม่สามารถใช้การเจาะครั้ง
เดียวเป็นตัวแทนได้ ต้องดำเนินการเจาะให้ครอบคลุมทุกพ้ืนที่ หากจำเป็นต้องเก็บตวอย่างในปริมาณมากก็จะ
ส่งผลถึงค่าใช้จ่ายที่มากขึ้นตามมา 

2 .8.2 การทดสอบโดยเครื่องวัดความแอ่นตัวของโครงสร้างชั้นทาง (Heavy Falling Weight 
Deflectometer: HWD) [10] โดยการใช้ตุ้มน้ำหนักกระแทก เป็นการทดสอบแบบไม่ก่อให้เกิดความเสียหาย
ต่อชั้นผิวทาง (Non – Destructive) เครื่องมือชนิดนี้ออกแบบมาเฉพาะสำหรับการทดสอบโครงสร้างผิวทาง 
ใช้การจำลองน้ำหนักการจราจรแบบไดนามิกที่จำลองน้ำหนักการเคลื่อนที่ของล้ออากาศยาน  แสดงตามรูปที่ 
2.3 
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ที่มา: Use of Nondestructive Testing in the Evaluation of Airport Pavements, U.S. Department of 
Transportation Federal Aviation Administration (AC No.: 150/5370-11B: 4) 

รูปที่ 2.3 แสดงน้ำหนักที่ถูกสร้างขึ้นโดยเครื่อง Heavy Falling Weight Deflectometer: HWD 
 

หลักการของเครื่องมือชนิดนี้จะทำการคำนวณเพ่ือกำหนดน้ำหนักและความสูงสำหรับการยกตุ้มแผ่น
เหล็ก เพ่ือให้เกิดแรงกระแทกขณะปล่อย ในทางทฤษฎีเสมือนการจำลองให้สอดคล้องกับแรงกระทำที่เกิดจาก
ล้อของอากาศยานขณะวิ่งผ่านจุดทดสอบ โดยทำการยกตุ้มและปล่อยให้ตกกระแทกในแนวดิ่งบนสปริงยางที่
ติดตั้งอยู่เหนือแผ่นเหล็กมาตรฐานที่ติดตั้งมาตรวัดแรง (Loadcell) ซึ่งวางอยู่บนพ้ืนผิวทาง เพ่ือตรวจวัด
น้ำหนักกระแทกและจะวัดแรงที่มากระแทกบนแผ่นเหล็กมาตรฐานในขณะที่เกิดการยุบตัว  (Deformation) 
ของพ้ืนผิวที่เกิดการกระแทกข้างต้น การยุบตัวจะถูกวัดด้วย Geophones ที่ติดตั้งวางบนพ้ืนผิวในตำแหน่งที่
ห่างจากแผ่นเหล็กมาตรฐานที่ระยะต่างๆ ทำให้ได้ค่าแอ่นตัวที่สอดคล้องกับสภาพการใช้งานจริงตามรูปที่ 2.4 
และรูปที่ 2.5 
 

 
ที่มา: Use of Nondestructive Testing in the Evaluation of Airport Pavements, U.S. Department of 
Transportation Federal Aviation Administration (AC No.: 150/5370-11B : 4) 

 
รูปที่ 2.4 แสดงแผ่นเหล็กมาตรฐานที่ติดตั้งมาตรวัดแรง (Loadcell) 
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ที่มา: Use of Nondestructive Testing in the Evaluation of Airport Pavements, U.S. Department of 
Transportation Federal Aviation Administration (AC No.: 150/5370-11B: 5) 
 

รูปที่ 2.5 แสดงรูปแบบการยุบตัวของพ้ืนผิว 
 
ประเด็นที่สำคัญคือการกำหนดตำแหน่งที่ทำการทดสอบและความถี่ต้องมีการปรับให้เหมาะสมกับ

สภาพหน้างานและข้อจำกัดหน้างาน 
การวิเคราะห์ค่าความแข็งแรง โดยเริ่มจากการวิเคราะห์ค่าความแข็งแรงโดยรวมของทุกชั้นทางในรูป

ของค่ามอดูลัสความแกร่งพลวัต (Dynamic Stiffness Modulus DSM) 
 

𝐷𝑆𝑀 =
𝐴𝑝𝑝𝑙𝑖𝑒𝑑 𝐿𝑜𝑎𝑑

𝑁𝑜𝑟𝑚𝑎𝑙𝑖𝑧𝑒𝑑 𝑀𝑎𝑥𝑖𝑚𝑢𝑚 𝐷𝑒𝑓𝑙𝑒𝑐𝑡𝑖𝑜𝑛
 

จากสมการจะเห็นได้ว่าค่า DSM เป็นค่าคุณสมบัติความแข็งแรงแบบโดยตรง มีประโยชน์ อย่างมาก
เนื่องจากทําให้สามารถเปรียบเทียบความแข็งแรงของแต่ละตําแหน่งที่ทำการทดสอบได้ในทันที  

การวิเคราะห์ความแข็งแรงของวัสดุในแต่ละชั้นทางสามารถดำเนินการได้ด้วยวิธีการคำนวณย้อยกลับ 
ค่าแอ่งการยุบตัวที่เปรียบเทียบมาตรฐานแล้ว (Normalized Deflection Basin) จะใช้เป็นค่านำเข้าของ
วิธีการคำนวณย้อนกลับ (Back Calculation) ซึ่งเมื่อใช้กับค่าความหนาที่ได้จากการทดสอบได้จากการทดสอบ
โดยวิธี GPR หรือ Coring และอัตราส่วนปัวซอง (Poisson’s Ratio) ของแต่ละชั้นทาง จะทำให้คำนวณหาค่า
โมดูลัสยืดหยุ่นชั้นทาง (Layer Modulus) ในสนามขณะรับน้ำหนักจริงได้ 
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2.8.3 งานทดสอบประเมินความหนาของชั้นโครงสร้าง (Ground Penetrating Radar : GPR) [11] 
การทดสอบ GPR ใช้ประเมินความหนาของชั้นโครงสร้างทาง รวมทั้งพ้ืนผิว ระดับของน้ำใต้ดินและข้อบกพร่อง
ต่างๆ เช่น ช่องโพรง เป็นต้น  

การสำรวจโดยวิธี GPR ใช้หลักการของทฤษฎีการกระจายตัวของคลื่นแม่เหล็กไฟฟ้าในวัสดุใต้ดินการ
ส่งคลื่นแม่เหล็กไฟฟ้า (Electro-magnetic wave or EM wave) ในช่วงความถี่ประมาณ 10 MHz ถึง 1500 
MHz ซึ่งเป็นการทดสอบแบบไม่ก่อให้เกิดความเสียหายต่อชั้นผิวทาง (Non – Destructive) ลักษณะการเก็บ
ข้อมูลโดยใช้คลื่นแม่เหล็กไฟฟ้าส่งออกมาจากอุปกรณ์หัวส่งสัญญาณ (Transmitting antenna) จากนั้นคลื่น
จะเคลื่อนที่ผ่านไปในเนื้อวัสดุด้วยความเร็วคงที่ค่าหนึ่งซึ่งความเร็วนั้นจะขึ้นอยู่กับวัสดุทางคุณสมบัติ
แม่เหล็กไฟฟ้าของวัสดุนั้นๆ หากพบการเปลี่ยนแปลงของชั้นวัสดุจะเกิดการสะท้อนของคลื่นบางส่วนกลับ
ขึ้นมาที่ผิวดิน ซึ่งอุปกรณ์หัวรับสัญญาณ (Receiving antenna) จะรับสัญญาณสะท้อนขึ้นมาปรากฏเป็นแถบ
ตามรูปที่ 2.6 และรูปแบบของคลื่นในการเก็บข้อมูลตามรูปที่ 2.7 
 

 
ที่มา: Standard Guide for Using the Surface Ground Penetrating Radar Method for Subsurface Investigation, 
(ASTM: D6432-19 : 4) 
 

รูปที่ 2.6 แสดงการทำงานของระบบเครื่องมือ Ground Penetrating Radar (GPR) 
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ที่มา: Standard Guide for Using the Surface Ground Penetrating Radar Method for Subsurface Investigation, 
(ASTM: D6432-19: 5) 
 

รูปที่ 2.7 แสดงคลื่น GPR และภาพตัดทิศทางการเก็บข้อมูลตามยาว 
 
 

การสำรวจด้วยวิธี GPR จะแสดงในรูปแบบของ Scan Image อย่างต่อเนื่องตามระยะทางสำรวจ โดย 
Image จะมีลักษณะโทนสีต่างๆ ซึ่งแสดงถึงสภาพใต้พ้ืนผิว การสะท้อนกลับเมื่อคลื่นแม่เหล็กไฟฟ้ากระทบกับ
วัตถุที่มีค่าคงตัวของคุณสมบัติอิเล็กโตรแม็กเนติก (Electromagnetic Properties) และความเร็วในการแพร่
ของคลื่นทีแ่ตกต่างกัน แสดงตามตารางที่ 2.4 

 
ตารางท่ี 2.4 แสดงค่าคงตัวของไดอิเล็กทริก (Dielectric Constant) ของวัสดุชนิดต่างๆ  

ชนิดของวัสดุ Relative Permittivity, K Pulse Velocities (m/Ns) 
อากาศ 1 0.3 

น้ำสะอาด 81 0.033 
น้ำแข็ง 4 0.15 

แอสฟัลท์  3-5 0.173-0.134 
ดินเหนียว (ชุ่มน้ำ) 8-12 0.106-0.087 

คอนกรีต  5-10 0.134-0.095 
แกรนิต 5 0.134 

ทราย (แห้ง) 4-6 0.15-0.12 
ทราย (ชุ่มน้ำ) 25 0.055 

ที่มา: ดัดแปลงจาก Standard Guide for Using the Surface Ground Penetrating Radar Method for Subsurface 
Investigation, (ASTM: D6432-19: 5) เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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ผลการสำรวจชั้นโครงสร้างทางด้วยคลื่นเรดาร์ โดยทั่วไปจะมีลักษณะรูปที่ 2.8 ซึ่งแสดงผลในลักษณะ

กราฟแบบ Line Scan โดยประกอบด้วยระยะเวลาที่คลื่นเรดาร์เดินทางเข้าสู่ชั้นโครงสร้างทางและสะท้อน
กลับจนถึงหัวรับสัญญาณ (Reflection Time) เทียบกับระยะทางที่ทำการสำรวจ แกนดิ่งของกราฟแสดง
ระยะเวลาที่คลื่นสะท้อนกลับในหน่วยนาโนวินาที (Nanosecond) โดยส่วนบนสุดแสดงช่วงเวลาที่สั้นที่สุดที่
สะท้อนกลับและส่วนล่างสุดของกราฟแสดงช่วงเวลานานที่สุดที่แสดงคลื่นสะท้อนกลับ และช่วงเวลาที่คลื่น
สะท้อนทั้งหมดแสดงเรียกว่า “ช่วงเวลาที่จัดเก็บสัญญาณ (Time Range)” 

สัญญาณในส่วนใต้สัญญาณสะท้อนจากผิวถนน จะสังเกตพบชั้นการสะท้อนของสัญญาณอ่ืนๆซึ่งแสดง
ถึงส่วนของชั้นโครงสร้างทางทั้งกรณีภายในชั้นผิวทางและชั้นโครงสร้างทางใต้ชั้นผิวทาง โดยจะต้องพิจารณา
สัญญาณในส่วนนี้อย่างละเอียดในระหว่างการปรับและวิเคราะห์สัญญาณ 
 

 
ที่มา: Handbook for GPR Inspection of Road Structures, Geophysical Survey Systems, Inc (GSSI) (MN43-183 
Rev H: 11) 
 

รูปที่ 2.8 แสดงตัวอย่างสำรวจชั้นโครงสร้างทางด้วยคลื่นเรดาร์ 
 

2.9 ความฝืดของพื้นผิวทางวิ่ง  
ความฝืดของพ้ืนผิวทางเป็นเรื่องพ้ืนฐานของความสัมพันธ์ระหว่างล้อของอากาศยานในขณะร่อนลงกับ

พ้ืนผิวทางของทางวิ่ง เมื่ออากาศยานร่อนลงบนผิวทางวิ่งด้วยความเร็วสูงจากการขับเครื่องของไอพ่นนั้น 
อากาศยานจะสามารถลดความเร็วได้ดีขึ้นอยู่กับประสิทธิภาพของค่าความฝืดระหว่างล้ออากาศยานกับพ้ืนผิว
ทางวิ่ง ซึ่งค่าความฝืดของทางวิ่งที่เหมาะสมจะมีผลกับการขนาดของอากาศยานที่สามารถร่อนลงบนทางวิ่ง 
เนื่องจากความยาวของทางวิ่งแต่ละเส้นนั้นไม่เท่ากัน และระยะเบรกของอากาศยานยานที่แตกต่างกัน ค่า
ความฝืดของทางวิ่งจึงมีความสำคัญต่อการปฏิบัติการของอากาศยานเป็นอย่างมาก [12] 
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การตรวจวัดค่าความฝืดของพ้ืนผิวทางวิ่งเป็นเรื่องจริงจังอย่างมาก เพราะหลายเหตุการณ์หรือ
อุบัติเหตุอากาศยานไถลออกนอกทางวิ่งนั้นมีสาเหตุหลักจากค่าความฝืดของพ้ืนผิวทางวิ่ง จึงมีการกำหนด
เกณฑ์ที่ชัดเจนของระดับค่าความฝืดบนพ้ืนผิวทางวิ่งเพ่ือให้เกิดความปลอดภัยต่ออากาศยาน และมีการ
กำหนดค่าเฉลี่ยความลึกของผิวสัมผัสพ้ืนผิวทางวิ่งต้องไม่น้อยกว่า 1 มิลลิเมตร สำหรับการซ่อมบำรุงพ้ืนผิว
ใหม ่

ค่าความฝืดที่เพียงพอต่อพ้ืนผิวทางวิ่งเพ่ือ 3 วัตถุประสงค์ดังนี้ 
1. เพ่ือลดความเร่งของอากาศยานขณะร่อนลง 
2. เพ่ือให้อากาศยานสามารถควบคุมทิศทางขณะร่อนขึ้นและร่อนลง ขณะเกิดลมด้านข้าง

หรืออากาศยานไม่เสียสมดุลจากการทำงานของเครื่องยนต์ที่ผิดปกติ 
3. ล้อของอากาศยานสามารถหมุนได้ขณะที่ล้ออากาศยานสัมผัสพื้นเมื่อร่อนลง 

2.9.1 ผิวสัมผัสของพ้ืนผิวทาง (Surface Texture) สิ่งสำคัญที่สุดที่มีผลต่อค่าความฝืดของพ้ืนผิวทาง
คือผิวสัมผัสของพ้ืนผิวทาง วัสดุผิวสัมผัสที่แตกต่างกัน ที่สัมผัสกับยางล้ออากาศยานมีผลโดยตรงต่อค่า
สัมประสิทธิ์แรงเสียดทาน การออกแบบพ้ืนผิวทั่วไปจะมีผิวสัมผัสหยาบ (Macrotexture) ที่เพียงพอต่ออัตรา
การระบายน้ำ โดยผิวสัมผัสเกิดจากอัตราส่วนที่เหมาะสมของการผสมมวลรวมหรือเทคนิคการปูผิวทาง 
ผิวสัมผัสของพ้ืนผิวแบ่งได้เป็น 2 รูปแบบ คือ ผิวสัมผัสแบบหยาบและละเอียด (Macrotexture and 
Microtexture) [13] ตามรูปที่ 2.9 

 

 
ที่มา: Runway Surface Condition Assessment, Measurement and Reporting, (ICAO Cir329 AN/191 : 18)  

 
รูปที่ 2.9 แสดงผิวสัมผัสแบบหยาบและละเอียด (Macrotexture and Microtexture) 

 
 

ผิวสัมผัสระหว่างยางล้ออากาศยานและทางวิ่งขึ้นอยู่กับหลากหลายปัจจัย ได้แก่ ความเร็ว, ผิวสัมผัส, 
รูปแบบของสิ่งตกค้างบนพ้ืนผิวทาง, ความหนาของคราบยางล้ออากาศยานตกค้าง, โครงสร้างของยาง, ดอก
ยาง, อุณหภูมิของพ้ืนผิว, แรงดันของยาง, ประสิทธิภาพของระบบเบรก, แรงเหวี่ยงของเบรก, อัตราส่วนการ
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ไถลของล้อและฤดูกาล ซึ่งแต่ละปัจจัยนั้นมีผลต่อกันและกัน และแต่ละปัจจัยล้วนมีผลต่อค่าสัมประสิทธิ์แรง
เสียดทานอย่างมีนัยสำคัญ โดยแต่ละปัจจัยมีความสำคัญเป็นอย่างมากต่อค่าความเสียทานของพ้ืนผิวในสภาพ
เปียกและความสัมพันธ์ระหว่างค่าความฝืดและความเร็ว คือผิวสัมผัสของทางวิ่งทั้งแบบหยาบและละเอียด 

2.9.2 ผิวสัมผัสละเอียด (Microtexture) ผิวสัมผัสละเอียดคือผิวสัมผัสของเม็ดหินแต่ละเม็ดซึ่งยากต่อ
การตรวจสอบด้วยสายตา ผิวสัมผัสละเอียดถูกพิจารณาเป็นลำดับแรกเกี่ยวกับค่าต้านทานการลื่นไถล (Skid 
Resistance) ที่ความเร็วต่ำ ขณะพ้ืนผิวเปียกที่ความเร็วสูงอาจเกิดเป็นฟิล์มน้ำเคลือบพ้ืนผิวจนล้ออากาศยาน
ไม่สามารถสัมผัสกับผิวทางได้โดยตรงเนื่องจากการระบายน้ำไม่ทันของผิวสัมผัสยางล้ออากาศยาน 

ผิวสัมผัสละเอียดคือคุณภาพภายในโครงสร้างของพ้ืนผิวทางโดยการกำหนดวัสดุที่ทนต่อการขัดผิว 
ปัญหาหลักของผิวสัมผัสละเอียดสามารถเปลี่ยนแปลงในระยะเวลาไม่นานและไม่สามารถตรวจสอบอย่างง่าย 

2.9.3 ผิวสัมผัสหยาบ (Macrotexture) ผิวสัมผัสหยาบคือช่องว่างระหว่างเม็ดหิน ขนาดของผิวสัมผัส
อาจประมาณจากสายตา ผิวสัมผัสหยาบเริ่มสร้างจากขนาดของมวลรวมหรือการปรับปรุงพ้ืนผิว การเซาะรอง
ถูกเพ่ิมเป็นผิวสัมผัสแบบหยาบ ผิวสัมผัสแบบหยาบนั้นเป็นปัจจัยหลักที่มีผลต่อการระบายน้ำจากยางล้อ
อากาศยานที่ความเร็วสูงเป็นอย่างมาก 

2.9.4 สัมประสิทธิ์แรงเสียดทาน (Coefficient of friction) ถูกกำหนดโดยอัตราส่วนของแรงที่
ผิวสัมผัสสัมผัสที่จำเป็นต้องรักษารูปแบบความสัมพันธ์ระหว่างผิวสัมผัส (ล้ออากาศยานและพ้ืนผิวทาง) แรงตั้ง
ฉากทำให้เกิดการสัมผัส (กระจายน้ำหนักของอากาศยานสู่ยางล้ออากาศยาน) ค่าสัมประสิทธิ์แรงเสียดทานใช้
สัญลักษณ์ µ ซึ่งเป็นสัญลักษณ์ทั่วไปที่มีความหมายถึงความสัมพันธ์การลื่นไถลของพ้ืนผิวทาง ค่ าสัมประสิทธิ์
แรงเสีดทานสูงสุดใช้สัญลักษณ์ “µmax” 

2.9.5 การประเมินสภาพพ้ืนผิวทางวิ่ง (Measurement) การบำรุงรกษาพ้ืนผิวจำเป็นต้องพิจารณา
ดำเนินการเมื่อค่าความฝืดต่ำกว่าเกณฑ์บำรุงรักษาและหากค่าความฝืดต่ำกว่ามาตรฐานจำเป็นต้องบำรุงรักษา
พ้ืนผิวทันทีพร้อมทั้งต้องประกาศข่าวแจ้งพ้ืนผิวลื่นเพ่ือให้นักบินทราบ โดยสามารถแบ่งระดับของค่าความฝืด
ได้ดังนี ้

- ระดับออกแบบ ค่าความฝืดขั้นต่ำของผิวทางท่ีสร้างใหม่หรือผิวทางที่ซ่อมซ่อมพ้ืนผิวใหม่ 
- ระดับต่ำกว่าการบำรงรักษา ควรพิจารณาดำเนินการบำรุงรักษา 
- ระดับต่ำกว่ามาตรฐาน ต้องดำเนินการประกาศเตือนพ้ืนผิวลื่น หากเปียกเปียกและควร

ดำเนินการบำรุงรักษาทันท ี
กรณีทางวิ่งแห้ง เป็นการตรวจวัดที่ไม่บ่อย มีความจำเป็นสำหรับประเมินผิวสัมผัสเมื่อมีการซ่อมแซม 
กรณีทางวิ่งเปียก เป็นการตรวจวัดตามรอบของค่าความฝืดของพ้ืนผิวทางวิ่งที่จำเป็น เพ่ือตรวจสอบ

ค่าความฝืดว่าอยู่ในเกณฑ์บำรุงรักษาหรือต่อกว่าค่ามาตรฐาน ค่าความฝืดที่ลดลงจากสิ่งตกค้างบนพ้ืนผิวทาง
โดยคราบยางล้ออากาศยานเมื่อทางวิ่งเปียกและลักษณะการระบายน้ำของผิวทาง ตามรูปที่ 2.10 
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ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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ที่มา: Airport Services Manual Part 2 Pavement Surface Conditions (Chapter1-5) 
 

รูปที่ 2.10 แสดงรูปแบบการเปลี่ยนแปลงของค่าสัมประสิทธิ์แรงเสียดทาน 
 

เพ่ือให้การวัดประเมินค่าความฝืดครอบคลุมการใช้งานของอากาศยาน โดยทั่วไปจะดำเนินการวัดค่า
ความฝืดจากเส้นกึ่งกลางทางวิ่ง (Center Line) ทั้งสองข้างที่ระยะประมาณ 3 เมตร หากสนามบินมีการใช้งาน
ของอากาศยานขนาดใหญ่หรือมีเครื่องหลายขนาดก็จำเป็นต้องวัดที่ระยะ 6 เมตร เพ่ือให้ครอบคลุมการใช้งาน
ของอากาศยานทุกขนาด โดยระยะดังกล่าวคือระยะฐานล้อของอากาศยาน  

2.9.6 เปอร์เซ็นการลื่นไถล (Percentage Slip) การเบรกของอากาศยานไม่ใช่ระบบป้องกันการลื่น
ไถล เมื่อนักบินเบรกจะเป็นการเพ่ิมแรงบิด ล้ออากาศยานจะช้าลง หากมีแรงเบรกที่เพียงพอให้เกิดแรงบิดล้อ
อากาศยานอาจล็อกได้ ตัวอย่าง อากาศยานร่อนลงด้วยความเร็ว 185 กิโลเมตรต่อชั่วโมง และเมื่อล้ออากาศ
ยานสัมผัสพ้ืนที่ความเร็วล้อ 148 กิโลเมตรต่อชั่วโมง ล้ออากาศยานไถลบนพ้ืนที่ความเร็ว 37 กิโลเมตรต่อ
ชั่วโมง ความเร็วที่ต่างกันดังกล่าวคือ 20 เปอร์เซ็นการลื่นไถล (Percentage Slip) ถ้าเปอร์เซ็นการลื่นไถล 
100 เปอร์เซ็นคือล้อล็อก สิ่งที่สำคัญคือเปอร์เซ็นการลื่นไถลนั้นไม่คงที่ ค่าของแรงเสียดทานเกิดขึ้นจากล้อของ
อากาศยาน แสดงตามตารางที่ 5 สำหรับทางวิ่งที่เปียก ดังนั้นค่าสูงสุดของแรงเสียดทานเกิดขึ้นที่เปอร์เซ็นการ
ลื่นไถลระหว่าง 10 ถึง 20 เปอร์เซ็น ซึ่งระบบเบรกในสมัยใหม่นั้นถูกสร้างให้เพ่ิมประสิทธิภาพในการเบรกให้มี
เปอร์เซ็นการลื่นไถลอยู่ที่ 10 ถึง 20 เปอร์เซ็น ตามรูปที่ 2.11 และเครื่องมือวัดค่าความฝืดแต่ละประเภทที่ใช้
เปอร์เซ็นการลื่นไถลอยู่ที่ 10 ถึง 20 เปอร์เซ็น มีค่าความฝืดตามตารางที่ 2.5 
 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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ที่มา: Airport Services Manual Part 2 Pavement Surface Conditions (Chapter1-5) 
 

รูปที่ 2.11 แสดงความสัมพันธ์ระหว่างเปอร์เซ็นต์การลื่นไถลกับค่าสัมประสิทธิ์แรงเสียดทานบนผิวทางวิ่งเปียก 
 

ตารางท่ี 2.5 แสดงค่าความฝืดจากประสบการณ์โดยการวัดผลจากรูปแบบเครื่องมือที่แตกต่างกัน  

 
ที่มา: Airport Services Manual Part 2 Pavement Surface Conditions (Chapter3-4) 

 
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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2.9.7 การเหินน้ำ (Dynamic Aquaplaning) จะเกิดขึ้นเมื่อความเร็วมากเกินไป สามารถเกิดขึ้นบน
ทางวิ่งได้กับทางวิ่งที่มีความผยาบผิวสัมผัส (Macrotexture) ไม่เพียงพอเมื่อมีความเร็วมากเกินซึ่งความเร็ว
ดังกล่าวขึ้นกับประสบการณ์ของนักบินในการร่อนขึ้นและร่อนลง ตามรูปที่ 2.12 

 

 
ที่มา: Airport Services Manual Part 2 Pavement Surface Conditions (Chapter1-7) 

 
รูปที่ 2.12 แสดงการสัมผัสระหว่างล้ออากาศยานกับพ้ืนผิวทางวิ่ง 

 

2.10 การประเมินความราบเรียบหรือความขรุขระของพื้นผิวทางวิ่ง  
ความราบเรียบหรือความขรุขระของพ้ืนผิวทางคือคุณภาพจากประสบการณ์ของผู้โดยสาร พื้นผิวทาง

วิ่งต้องปราษจากสิ่งผิดปกติ หากพ้ืนผิวขรุขระอาจก่อให้เกิดความไม่ปลอดภัยต่อการปฏิบัติการอากาศยาน 
ก่อให้เกิดความเสียหายต่ออากาศยานหรือเพ่ืมความล้าให้ชิ้นส่วนโครงสร้างอากาศยาน อากาศยานถูก
ออกแบบโดยมีระบบเพ่ือลดผลกระทบจากความผิดปกติของพ้ืนผิว แต่ความขรุขระของพ้ืนผิวก็ยังส่งผลต่อ
เครื่องมือวัดในห้องนักบินขณะนักบินปฏิบัติการเนื่องจากเกิดการสั่นจากความขรุขระซึ่งทำให้นักบินไม่สามารถ
อ่านค่าจากเครื่องมือวัดได้อย่างชัดเจนส่งผลเกิดความไม่ปลอดภัยต่อการปฏิบัติการ และยังก่อให้เกิดความไม่
สะดวกสบายต่อผู้โดยสารอีกด้วย [14] 

วิธีโบอิ้งบั้ม (Boeing Bump Method) ใช้พื้นฐานโดยการสร้างเส้นตรงอ้างอิงค์ระหว่างจุดสองจุดตาม
แนวยาวของทางวิ่งและวัดค่าความคลาดเคลื่อนของพ้ืนผิวทางโดยอ้างอิงค์จากเส้นตรง โดยความสู งบั้ม 
(Bump Height) คือค่าคลาดเคลื่อนสูงสุดทั้งทางลบและทางบวกจากเส้นตรงอ้างอิงค์ในแนวดิ่ง (เซนติเมตร) 
ความยาวโปรไฟล์บั้ม (Bump Length) คือระยะที่สั้นที่สุดจากด้านใดด้านหนึ่งของเส้นตรงอ้างอิงค์จาก
ตำแหน่งที่มีการวัดความสูงบั้ม (เมตร) ตามรูปที่ 2.13 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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ที่มา: Guidelines and Procedures for Measuring Airfield Pavement Roughness, U.S. Department of 
Transportation Federal Aviation Administration (AC No.: 150/5380-9: 4) 

 
รูปที่ 2.13 การวัดความยาวโปรไฟล์บั้มและความสูงบั้ม 

 
โบอ้ิงบั้มพิจารณาเส้นตรงอ้างอิงค์สูงสุดไม่เกิน 120 เมตรเพราะมีงานวิจัยโดยโบอ้ิงที่ระยะบั้มเกินกว่า 

120 เมตร ไม่มีผลต่อไดนามิกของอากาศยานหรือผลกระทบทางลบกับอากาศยาน และเส้นตรงอ้างอิงค์ขั้นต่ำ
ต้องไม่ต่ำกว่าสามจุดอ้างอิงค์ คือจุดเริ่มและจุดสิ้นสุดของเส้นอ้างอิงค์ และจุดกลางคือค่าระดับที่มีการ
เปลี่ยนแปลงตามรูปที่ 2.14 

 

 
ที่มา: Guidelines and Procedures for Measuring Airfield Pavement Roughness, U.S. Department of 
Transportation Federal Aviation Administration (AC No.: 150/5380-9: 4) 

 
รูปที่ 2.14 แสดงความยาวขั้นต่ำของเส้นตรงอ้างอิงค์ 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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จำนวนของเส้นตรงอ้างอิงค์ท่ีมีความสัมพันธ์กับระยะห่างในการสำรวจ คือเส้นตรงอ้างอิงค์ที่ยาวที่สุด
หารด้วยระยะห่างในการสำรวจลบหนึ่ง ตัวอย่างหากมีความยาวเส้นตรงอ้างอิงค์ยาวสุดที่ระยะ 120 เมตร และ
ระยะห่างระหว่างจุดที่ 0.25 เมตร จำนวนเส้นตรงอ้างอิงค์ที่มากที่สุดคือ (120/0.25)-1 โดยแต่ละช่วงความ
ยาวโปรไฟล์ตัวอย่างจะประกอบด้วย จุดเริ่มต้นของเส้นตรงอ้างอิงค์ จุดสิ้นสุดของเส้นตรงอ้างอิงค์และจุด
ตัวอย่างตามแนวเส้นตรงอ้างอิงค์  

ระยะห่างระหว่างจุดตัวอย่าง หากมีความถ่ีที่มากข้ึนก็จะสามารถแสดงความระเอียดของผิวทางวิ่งได้ดี
ขึ้น ซึ่งองค์การบริหารการบินแห่งชาติ สหรัฐอเมริกา (FAA) ได้กำหนดมาตรฐานระยะห่างระหว่างจุดตัวอย่างที่ 
0.25 เมตร สำหรับการวัดด้วยวิธีโบอิ้งบั้ม และระยะตามแนวความยาวโปรไฟล์ในการเก็บตัวอย่างใช้อ้างอิงค์ที่
ใกล้เคียงจากระยะล้อของอากาศยานซึ่งองค์การบริหารการบินแห่งชาติ สหรัฐอเมริกา (FAA) ได้แนะนำไว้ที่
ระยะห่างจากเส้นกึ่งกลางทางวิ่งทั้งด้านซ้ายและด้านขวาที่ระยะ 3.05 เมตร และ 5.22 เมตร โดยหลีกเลี่ยง
รอยต่อและโคมไฟบนผิวทางวิ่ง 

ขั้นตอนการประเมินตัวแปรโบอ้ิงบั้ม วัดแต่ละความสัมพันระหว่างระยะบั้มและความสูงบั้มและเขียน
ลงในกราฟเพ่ือดูขอบเขตของการยอมรับได้  (Acceptable) เกินขีดจำกัด (Excessive) และไม่ผ่านเกณฑ์ 
(Unacceptable) ตามรูปที่ 2.15 

 
ที่มา: Guidelines and Procedures for Measuring Airfield Pavement Roughness, U.S. Department of 
Transportation Federal Aviation Administration (AC No.: 150/5380-9: 7) 
 

รูปที่ 2.15 หลักเกณฑ์ความขรุขระที่ยอมรับได้ของโบอ้ิงบั้ม 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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ดัชนีโบอ้ิงบั้ม (Boeing Bump Index: BBI) มีการพัฒนาปรับปรุงวิธีการคำนวณจากวิธีโบอ้ิง Boeing 
Bump โดย องค์การบริหารการบินแห่งชาติ สหรัฐอเมริกา (FAA) โดยการพิจารณาความสูงบั้ม (Bump 
Height) และความยาวโปรไฟล์บั้ม (Bump Length) ทุกกรณีของความยาวเส้นตรงอ้างอิงค์ (Straightedge 
Length)  

คำนวณค่าความสูงบั้มที่ยอมรับได้ (Acceptable Bump Height) ของแต่ละแนวเส้นตรงอ้างอิงค์
สำหรับคำนวณค่าความยาวโปรไฟล์บั้ม 

คำนวณอัตราส่วนระหว่าง ความสูงบั้มที่วัดได้ต่อสูงบั้มที่ยอมรับได้ และคำนวณซ้ำทุกๆจุดตัวอย่าง 
ค่าดัชนีโบอ้ิงบั้ม (Boeing Bump Index: BBI) สำหรับแต่ละจุดตัวอย่างคือค่าที่มากที่สุดที่ได้จากการ

คำนวณ หากมีค่าดัชนีความขรุขระน้อยกว่า 1 คือค่าที่อยู่ในขอบเขตของการยอมรับได้ (Acceptable) หากค่า
ดัชนีความขรุขระมากกว่า 1 คือค่าที่อยู่ในช่วงเกินขีดจำกัด (Excessive) หรือไม่ผ่านเกณฑ์ (Unacceptable) 
ตามรูปที่ 2.16 โดยองค์การบริหารการบินแห่งชาติ สหรัฐอเมริกา (FAA) ได้มีการคำนวณพัฒนาโปรแกรม 
ProFAA ที่ใช้ในการคำนวณค่าดัชนีโบอิ้งบั้ม  

 

 
ที่มา: Guidelines and Procedures for Measuring Airfield Pavement Roughness, U.S. Department of 
Transportation Federal Aviation Administration (AC No.: 150/5380-9: 9) 
 

รูปที่ 2.16 หลักเกณฑ์ความขรุขระที่ยอมรับได้ของดัชนีโบอิ้งบั้ม 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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2.11 บทวิเคราะห์ 

ตามพระราชบัญญัติการเดินอากาศนั้นสนามบินต้องจัดให้มีคู่มือการดำเนินงานและต้องรักษาสิ่ง
อำนวยความสะดวกในสนามบินซึ่งรวมไปถึงพ้ืนผิวของพื้นที่ผิวทางสัญจรอากาศยาน ให้เป็นไปตามที่มาตรฐาน
ที่ถูกกำหนด โดยข้อกำหนดของสำนักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยและข้อกำหนดขององค์การการบิน
พลเรือนระหว่างประเทศ (ICAO) ซึ่งได้มีการกำหนดมาตรฐานของพ้ืนผิวของพ้ืนที่ผิวทางสัญจรอากาศยานไว้ 
และสนามบินต้องปฏิบัติตามเพ่ือความปลอดภัยในการปฏิบัติการของอากาศยาน แต่ในมาตรฐานดังกล่าวนั้น
มิได้กล่าวถึงรายละเอียดในการดำเนินการบำรุงรักษา หลักเกณฑ์และวิธีปฏิบัติอีกทั้งสนามบินแต่ละแห่งนั้นมี
ลักษณะภูมิอากาศ ลักษณะทางกายภาพและความสามารถในการรองรับอากาศยานที่แตกต่างกันรวมไปถึง
ความหนาแน่นของการจราจรทางอากาศก็แตกต่างกันด้วย ซึ่งส่งผลให้การเกิดความเสียหายของพ้ืนผิวของ
สนามบินที่แตกต่างกัน จึงส่งผลให้การบำรุงรักษาพ้ืนผิวของแต่ละสนามบินนั้นมีความแตกต่างกันไปด้วย 

รายละเอียดในการดำเนินการบำรุงรักษาพ้ืนผิวของพ้ืนที่ผิวทางอากาศยาน หลักเกณฑ์และวิธีปฏิบัติ
ในการบำรุงรักษานั้น มีการเรียบเรียงจากหลายหลายหน่วยงาน หลากหลายสถาบันในหลายประเทศ ซึ่ง
เนื้อหารายละเอียดนั้นมีปัจจัย หลักเกณฑ์และแนวทางที่แตกต่างกันออกไป ตามแต่สภาพภูมิประเทศ 
ภูมิอากาศ ลักษณะทางกายภาพของแต่ละสนามบินและความถ่ีในการใช้งานของพ้ืนผิว ซึ่งสำหรับประเทศไทย
นั้นยังไม่มีแนวทางในการบำรุงรักษาพ้ืนผิวของพ้ืนที่ผิวทางสัญจรอากาศยานที่ชัดเจนและเหมาะสมสำหรับ
ยึดถือเป็นแนวทางปฏิบัติ  

 
2.12 กรอบแนวความคิด 

ผลที่ได้จากการทบทวนบทความและมาตรฐานที่เกี่ยวข้องนั้น แสดงให้เห็นถึงปัจจัย หลักเกณฑ์และ
แนวทางในการบำรุงรักษาเชิงป้องกันที่มีความหลากหลาย ตามแต่ลักษณะทางภูมิอากาศ ภูมิประเทศ ลักษณะ
ทางกายภาพของแต่ละสนามบินและความถี่ในการใช้งานพ้ืนผิวของพ้ืนที่ผิวทางสัญจรอากาศยาน ซึ่งสนามบิน
ในประเทศไทยนั้นยังมิได้มีแนวทางในการปฏิบัติหรือคู่มือในการดำเนินการบำรุงรักษาเชิงป้องกันที่ชัดเจน ซึ่ง
ผู้วิจัยได้นำข้อมูลดังกล่าวมาสร้างเป็นกรอบแนวคิดสำหรับปัจจัยและหลักเกณฑ์เพ่ือเรียบเรียงให้เป็นแนวทาง
ในการบำรุงรักษาพ้ืนผิวของพ้ืนที่ผิวทางสัญจรอากาศยานให้เป็นไปตามมาตรฐาน และเพ่ือยึดเป็นแนวทาง
สำหรับพัฒนาต่อยอดไปเป็นคู่มือบำรุงรักษาพ้ืนผิวของพ้ืนที่ผิวทางสัญจรอากาศยานของสนามบินต่อไป โดย
แบ่งออกเป็นเนื้อหาหัวข้อ ดังนี้ 

1.) การประเมินความเสียหายของพ้ืนผิวทาง 
2.) การประเมินโครงสร้างของพ้ืนผิวทาง 
3.) การประเมินความฝืดของผิวทางวิ่ง 
4.) การประเมินความราบเรียบหรือความขรุขระของพ้ืนผิวทางวิ่ง 

 เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



บทที่ 3 

ระเบียบวิธีการวิจัย 

3.1 บทนำ 
ในบทนี้จะเป็นการกล่าวถึงผลที่ได้จากการทบทวนบทความและมาตรฐานต่างๆ ที่เกี่ยวข้องกับการ

บำรุงรักษาท่าอากาศยานโดยเฉพาะในส่วนที่เกี่ยวข้องกับสิ่งอำนวยความสะดวก (Facilities) ในพื้นที่ผิวทาง
สัญจรอากาศยาน (Movement Areas) ซึ่งประกอบไปด้วย (1) ทางวิ่ง (Runway) (2) ทางขับ (Taxiway) (3) 
หลุมจอดอากาศยาน (Aprons) เพื ่อนำมาวิเคราะห์ปัจจัย หลักเกณฑ์ และแนวทางในการดำเนินการ
บำรุงรักษาให้สอดคล้องกับลักษณะทางกายภาพของสนามบินในประเทศไทย 

งานวิจัยเชิงคุณภาพนี้ใช้การรวบรวมข้อมูลงานวิจัยด้วยเอกสาร (Documentary Research) และการ
เก็บงานมูลจากประสบการณ์การทำงานของผู้เขียนรวมไปถึงการสัมภาษณ์ข้อมูลเชิงลึกจากผู้มีประสบการณ์
การทำงาน ข้อมูลที่ได้รับจึงมีทั้งข้อมูลแบบปฐมภูมิ (Primary Data) และข้อมูลแบบทุติยภูมิ (Secondary 
data)  จึงได้กำหนดรายละเอียดของงานวิจัยดังนี้ 

 1.) ประเภทของงานวิจัย 
 2.) ข้อมูลที่ใช้ในการวิจัย 
 3.) วิธีการเก็บรวบรวมข้อมูล 
 4.) การตรวจสอบข้อมูล 
 5.) การวิเคราะห์ข้อมูล 

 6.) บทสรุป 

3.2 ประเภทของงานวิจัย 
งานวิจัยนี้เป็นงานวิจัยเชิงคุณภาพ (Qualitative Research) สุภางค์  จันทวานิช [15] กล่าวว่า การ

วิจัยเชิงคุณภาพ คือ การแสวงหาความรู้โดยการพิจารณาและหาความสัมพันธ์ของปรากฏการณ์สังคมจาก
สภาพแวดล้อมตามความเป็นจริงในทุกมิติ โดยเน้นความสำคัญของข้อมูลด้านความรู้สึกนึกคิด ความหมาย 
ค่านิยมของบุลคลนอกเหนือไปจากข้อมูลเชิงปริมาณ การวิจัยชนิดนี้มักเป็นการศึกษาติดตามระยะยาว ใช้การ
สังเกตแบบมีส่วนร่วมและการสัมภาษณ์แบบไม่เป็นทางการเป็นหลักในการเก็บรวบรวมข้อมูล และเน้นการ
วิเคราะห์ข้อมูลโดยการตีความสร้างข้อสรุปแบบอุปนัย 

3.3 ข้อมูลที่ใช้ในการวิจัย 
การศึกษาวิจัยครั้งนี้ ศึกษาค้นคว้าข้อมูลงานวิจัยด้วยเอกสาร (Documentary Research) จากการ

บททวนบทความและมาตรฐานจากแหล่งต่างๆที่เป็นไปตามข้อกำหนดของ “องค์การการบินพลเรือนระหว่าง
ประเทศ” (International Civil Aviation Organization: ICAO) โดยการเก็บข้อมูลแบบทุติยภูมิซึ ่งได้แก่ 
บทความต่างๆ ตำราวิชาการ คู่มือและมาตรฐานทั้งในประเทศและต่างประเทศ อีกทั้งยังได้ศึกษาจากการ

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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สัมภาษณ์บุคลากรที่มีประสบการณ์ในการดำเนินงานบำรุงรักษาสนามบินเพื่อจะได้ทราบถึงปัญหาและวิธีการ
ดำเนินงาน รวมไปถึงการเก็บข้อมูลการดำเนินงานบำรุงรักษาจากประสบการณ์ของผู้วิจัยโดยการสังเกตเพ่ือให้
ได้เข้าใจวิธีการดำเนินงานยิ่งขึ้นและสามารถนำข้อมูลที่ศึกษาจากเอกสารนำมาใช้งานได้จริงและเกิดประโยชน์ 
โดยมีขั้นตอนดังนี้ [15] 

1.) ศึกษาปัจจัยและหลักเกณฑ์ท่ีเป็นไปตามมาตรฐาน 
2.) เปรียบเทียบปัจจัยและหลักเกณฑ์ที ่จะนำไปศึกษาต่อให้เหมาะสมกับลักษณะทาง

กายภาพของสนามบินในประเทศไทย 
3.) ศึกษาแนวทางในการบำรุงรักษาที่ส้อดคล้องกับปัจจัยและหลักเกณฑ์ตามข้อ 2. 
4.) ศึกษาจากประสบการณ์ของผู้วิจัยจากการเข้าสังเกตพ้ืนที่หน้างานและการทำงาน 
5.) ศึกษาจากการสัมภาษณ์แบบมีจุดสนใจจากผู้มีประสบการณ์เพื่อให้ทราบถึงวิธีการคิด  

มุมมอง ปัญหาและการดำเนินงาน 
3.3.1 ข้อดีของการใช้ข้อมูลเอกสาร ประโยชน์ที่นักวิจัยจะได้จากการใช้ข้อมูลเอกสารสถิติและ

หลักฐานต่างมีอยู่หลายประการ ดังนี้  
1.) เอกสารและสถิติเป็นข้อมูลที่ไม่มีการเปลี่ยนแปลง และสามารถสืบค้นได้ง่าย 
2.) มีค่าใช้จ่ายในการเก็บรวบรวมข้อมูลน้อย 
3.) ข้อมูลเอกสารไม่มีความลำเอียงหรือไม่มีทัศนคติที่ โน้มเอียงไปทางใดทางหนึ่ง ซึ่งต่างจาก

การเก็บข้อมูลโดยการสัมภาษณ์ ซึ่งข้อมูลจากบุลคลจะแสดงให้เห็นถึงความโน้มเอียงอย่างชัดเจนซึ่งต่างจาก
ข้อมูลเอกสารเพราะผู้เขียนเอกสารเหล่านั้นจะมีการให้ข้อมูลที่ปิดบังความโน้มเอียงของการให้ข้อมูลนั้น ด้วย
เหตุนี้การวิเคราะห์เอกสารโดยเฉพาะการวิเคราะห์เนื้อหา (Content Analysis) จึงเป็นวิธีที ่เหมาะสม
มากสำหรับหารรวบรวมและการวิเคราะห์ข้อมูลที่ไม่ต้องการให้เกิดความโน้มเอียงหรือความรู้สึกของผู้ถูก
สัมภาษณ์  
 3.3.2 ข้อดีของการสังเกต คือจะได้ข้อมูลที่แท้จริง พฤติกรรมที่แสดงออกมาเป็นไปตามธรรมชาติแต่
ข้อเสียคืออาจก่อให้เกิดอคติได้ แต่ก็มีวิธีในการตรวจสอบข้อมูลได้ 
 3.3.3 ข้อดีของการสัมภาษณ์ ทำให้ผู้สัมภาษณ์และผู้ถูกสัมภาษณ์เข้าใจข้อมูลที่ตรงกัน และเมื่อเป็น
คำถามปลายเปิดสามารถทำให้ผู้วิจัยได้คำตอบที่ระเอียดในทุก ๆ แง่มุมที่ผู้วิจัยให้ความสนใจ 

3.4 วิธีการเก็บข้อมูล 
ผู้วิจัยทำการเก็บข้อมูลโดยการค้นคว้าเอกสารบททวนวรรณกรรม (Documentary Research) ที่มี

ความเกี่ยวข้องกับปัจจัย หลักเกณฑ์และแนวทางการบำรุงรักษาที่เป็นไปตามมาตรฐานสากลด้านการบิน โดย
ในการเก็บข้อมูลจะเริ่มเก็บข้อมูลในส่วนของปัจจัยและหลักเกณฑ์ที่เกี่ยวข้องกับการบำรุงรักษาพื้นที่ผิวทาง
สัญจรอากาศยานของสนามบินก่อนเพื่อจำแนกปัจจัยและหลักเกณฑ์ที่มีความสอดคล้องกันและวิเคราะห์ใน
ส่วนที่สามารถนำมาใช้งานกับสนามบินในประเทศไทย ประกอบกับข้อมูลจากประสบการณ์จริงจากการเข้าที่
การดำเนินงานพร้อมการสังเกตของผู้วิจัย และได้มีการเก็บข้อมูลเชิงลึกจากการสัมภาษณ์ผู้มีประสบการณ์ใน

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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การบำรุงรักษาพ้ืนผิวทางสัญจรสนามบินได้แก่ ผู้อำนวยการส่วนสนามบิน ฝ่ายสนามบินและอาคาร ท่าอากาศ
ยานสุวรรณภูมิ วิศวกรชำนาญการและวิศวกรอาวุโส ส่วนสนามบิน ฝ่ายสนามบินและอาคาร ท่าอากาศยาน
สุวรรณภูมิ เพื่อให้เข้าใจในปัญหาการดำเนินงานจริง  แล้วจึงเริ ่มนำข้อมูลแนวทางในการบำรุงรักษามา
วิเคราะห์และเปรียบเทียบ เพื่อเรียบเรียงให้มีความเหมาะสม สามารถประยุกต์ใช้งานได้จริงกับสนามบินใน
ประเทศไทยและเป็นไปตามมาตรฐานสากล [15] 

3.5 การตรวจสอบข้อมูล 
จากการเก็บข้อมูลจากการค้นคว้าเอกสารแล้วจำเป็นต้องมีการตรวจสอบข้อมูล เนื่องจากในการ

ทำงานวิจัยเชิงคุณภาพจะมีความไม่มั่นใจในความน่าเชื่อถือของข้อมูลหรือความโน้มเอียงของผู้วิจัย ซึ่งการ
ตรวจสอบข้อมูลที่ใช้กันมากในการวิจัยเชิงคุณภาพคือการตรวจสอบข้อมูลแบบสามเส้าซึ่งมีวิธีการดังนี้ [15] 

1. การตรวจสอบสามเส้าด้านทฤษฎี (Theory Triangulation) คือการตรวจสอบว่า ถ้าผู้วิจัย
ใช้แนวคิดทฤษฎีที่ต่างไปจากเดิมจะทำให้การตีความข้อมูลแตกต่างกันมากน้อยเพียงใด 

2. การตรวจสอบสามเส้าด้านวิธีการรวบรวมข้อมูล (Methodological Triangulation) คือ
การใช้วิธีการเก็บข้อมูลต่างๆกัน เพื่อรวบรวมข้อมูลเรื่องเดียวกัน เช่น ใช้วิธีสังเกตุควบคู่กับการซักถามพร้อม
กันนั้นก็ศึกษาข้อมูลจากแหล่งเอกสารประกอบด้วย 

3.6 การวิเคราะห์ข้อมูล 
การวิเคราะห์ข้อมูลเชิงคุณภาพนั้น เป็นการวิเคราะห์ที่ยากเนื่องจากไม่สามารถใช้เกณฑ์การชี้วัดเป็น

ตัวเลขได้ แต่เป็นการวิเคราะห์คุณภาพของข้อมูลจากเอกสาร หรือบทความต่างๆ ซึ่งหลักในการวิเคราะห์มีดังนี้ 
[15] 

3.5.1 การวิเคราะห์แบบอุปนัย (Analytic Induction) วิธีตีความสร้างข้อสรุปข้อมูลจาก
รูปธรรมหรือปรากฏการณ์ที่มองเห็น ถ้าข้อสรุปนั้นยังไม่ได้รับการตรวจสอบยืนยันก็ถือว่าเป็นสมมุติฐาน
ชั่วคราว ถ้าได้รับการยืนยันแล้วก็ถือเป็นข้อสรุปที่มีความเป็นนามธรรมระดับต้นๆ การสร้างข้อสรุปเชิง
นามธรรม (Analytic Induction) จากปรากฏการณ์ที่มองเห็น เช่น นักบินขับเครื่องบิน ฯลฯ นักวิจัยต้องสรุป
สิ่งเหล่านี้ให้เป็นต้องคำนึงว่าการสร้างข้อสรุปนี้ไม่ใช่ทำในตอนท้ายของการรวบรวมข้อมูลเท่านั้น แต่เป็นสิ่งที่
นักวิจัยต้องทำตลอดเวลา 

3.5.2 การวิเคราะห์โดยการจำแนกชนิดข้อมูล (Typological Analysis) คือ การจำแนกชนิด
ข้อมูลเป็นชนิดๆ (Typological) ซึ่งในกรณีที่นักวิจัยทำการเก็บรวบรวมข้อมูลแล้ว นักวิจัยจำเป็นที่จะต้อง
จัดระบบข้อมูลโดยอาศัยหลักเกณฑ์ที่ผู้วิจัยกำหนดขึ้น ซึ่งการจัดกลุ่มหรือการจำแนกแบ่งวิธีการได้เป็น 2 
รูปแบบคือ 

3.5.2.1 การวิเคราะห์แบบใช้ทฤษฎี คือ การจำแนกชนิดในเหตุการณ์หนึ่งๆ โดยยึด
แนวคิดทฤษฎีเป็นกรอบในการจำแนก ซึ่งแยกออกเป็นการกระทำ กิจกรรม ความหมาย ความสัมพันธ์ การมี
ส่วนร่วมในกิจกรรมและสภาพสังคมเป็นแนวทางการจำแนก เช่นเดียวกันที่ใช้ในการสังเกต 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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 3.5.2.2 การวิเคราะห์แบบไม่ใช้ทฤษฎี คือ การจำแนกข้อมูลที่จะวิเคราะห์ตามความ
เหมาะสมของข้อมูล อาจใช้สามัญสำนึกหรือประสบการณ์ของผู้วิจัยก็ได้ ผู้วิจัยจะจำแนกข้อมูลเป็นชนิดง่ายๆ 
ตามประเภทที่สัมพันธ์กับแบบแผนชีวิตที่นักวิจัยสังเกตเห็น 

3.5.3 การวิเคราะห์โดยการเปรียบเทียบข้อมูล (Constant Comparison) คือ การใช้ข้อมูล
เปรียบเทียบ โดยนำข้อมูลมาเทียบเป็นปรากฏการณ์ มาแยกชนิดในข้อมูลของเหตุการณ์เหล่านั้น แล้วก็นำมา
เปรียบเทียบโดยความสัมพันธ์ กิจกรรมหรือมีความเก่ียวข้องกันในแง่มุมไหนบ้าง  

3.5.4 การวิเคราะห์ส่วนประกอบ (Component Analysis) การวิเคราะห์ส่วนประกอบขอบ
ข้อมูลเป็นการวิเคราะห์คุณสมบัติของส่วนประกอบของข้อมูลแต่ละชุดแล้วนำคุณสมบัติของส่วนประกอบของ
ข้อมูล มาเปรียบเทียบเพ่ือหาลักษณะร่วมที่เหมือนกันและแตกต่างกัน หลังจากนั้นจึงทำการบรรยายให้เห็นถึง
ความหมายของข้อมูลเหล่านั้น จากนั้นสรุปข้อมูลที่เหมาะสมสำหรับการนำมาวิเคราะห์ที่เจาะลึกหรือเน้นจุด
สนใจ อาจสรุปได้เป็น 5 ขั้นตอนตามลำดังดังนี้ 

1.) เลือกข้อมูล (ที่ทำการวิเคราะห์ จัดกลุ่มหรือกำหนดชื่อข้อมูลแล้ว) ที่จำนำมา
แยกส่วนประกอบเพื่อหาคุณสมบัติที่ต้องการเปรียบเทียบ ซึ่งควรมีข้อมูลอย่างน้อยตั้งแต่ 2 ชุดขึ้นไป แต่ก็ไม่
ควรมากเกินไปควรพิจารณาให้เหมาะสม สะดวกกับการเปรียบเทียบ 

2.) วิเคราะห์แยกส่วนประกอบข้อมูลแต่ละชุดโดยพิจารณาว่าจะแยกส่วนประกอบ
ของข้อมูลเป็นกี่ส่วนจากคุณสมบัติใดบ้าง ส่วนประกอบที่จะแยกควรพิจารณาว่าถ้าแยกแล้วสามารถให้
คุณสมบัติที่จะนำมาเปรียบเทียบกันได้หรือไม่ 

3.) จดรายชื่อข้อมูลและส่วนประกอบที่จะแยกข้อมูลชุดนั้นๆ ไว้ในการดาษบันทึก
เพ่ือป้องกันการลืม 

4.) จัดทำตารางเปรียบเทียบคุณสมบัติข้อมูลแต่ละชุดแยกตามส่วนประกอบและใส่
คุณสมบัติข้อมูลแต่ละชุดแยกตามส่วนประกอบลงในตาราง ถ้าคุณสมบัติของข้อมูลและส่วนประกอบใดขาด
หายไปอาจต้องเก็บข้อมูลเพิ่มเติม 

5.) เปรียบเทียบคุณสมบัติของข้อมูลทั้งหมดตามส่วนประกอบ โดยพิจารณาความ
เหมือนและความแตกต่างและสร้างข้อสรุปที่ได้จากการเปรียบเทียบโดยบรรยายให้เห็นคุณสมบัติของข้อมูล
ตามส่วนประกอบ 

3.7 บทสรุป 
ระเบียบวิธีการวิจัยนี้ อธิบายลำดับขั้นตอนและวิธีการที่นำมาใช้ในการทำวิจัย ซึ่งการวิจัยเป็นการวิจัย

เชิงคุณภาพโดยใช้วิธีการรวบรวมข้อมูลงานวิจัยด้วยเอกสาร อีกทั้งยังได้มีการเก็บข้อมูลจากการสัมภาษณ์เชิง
ล ึกจากผู ้ม ีประสบการณ์ แล้วนำข้อมูลมาตรวจสอบด้วยวิธ ีการตรวจสอบสามเส้าด้านข้อมูล (Data 
triangulation) โดยข้อมูลที่ได้มีทั ้งข้อมูลแบบปฐมภูมิและทุติยภูมิ และนำข้อมูลมาวิเคราะห์แบบอุปนัย 
(Analytic Induction) การจำแนกชนิดของข้อมูล (Typological Analysis) และการว ิเคราะห์โดยการ

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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เปรียบเทียบข้อมูล (Constant Comparison) เพื่อนำมาสร้างกรอบแนวความคิดแนวทางในการบำรุงรักษา
พ้ืนผิวพ้ืนที่เคลื่อนไหว โดยข้อมูลที่ได้จากการรวบรวมได้ถูกจำแนก วิเคราะห์และสร้างข้อสรุปในบทถัดไป 
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บทท่ี 4 

ผลการวิจัย 

4.1 บทนำ 
การบำรุงรักษาพ้ืนที่ผิวทางสัญจรอากาศยานของสนามบินซึ่งประกอบด้วย ทางวิ่ง ทางขับและลาน

จอดอากาศยานของสนามบินในประเทศไทยมีความสำคัญอย่างยิ่ง เนื่องจากสนามบินต้องได้มาตรฐานและมี
ความปลอดภัยตามหลักสากลอีกทั้งต้องให้ผู้มาใช้บริการมีความสะดวกสบาย  

สนามบินส่วนใหญ่ในประเทศไทยเปิดให้บริการมาแล้วหลายปี รองรับการใช้บริการของผู้โดยสารและ
อากาศยานอย่างต่อเนื่องอีกทั้งน้ำหนักของอากาศยานรุ่นใหม่ที่มีน้ำหนักมากเกินกว่าขีดความสามารถของ
พ้ืนผิวที่มีการออกแบบไว้ ซึ่งส่งผลให้พ้ืนผิวพ้ืนที่เคลื่อนไหวจำเป็นต้องได้รับบำรุงรักษาในเชิงป้องกัน เพ่ือ
ความปลอดภัยที่อาจเกิดขึ้นจากสภาพพ้ืนผิว และสามารถรอบรับการให้บริการได้โดยส่งผลกระทบต่อการ
ปฏิบัติการของอากาศยานน้อยที่สุด การตรวจสอบและประเมินสภาพของพ้ืนผิวเป็นจุดเริ่มต้นของบำรุงรักษา
เชิงป้องกัน พ้ืนผิวทางอากาศยานของสนามบินนั้นใช้ค่า PCN ตามข้อกําหนดของสํานักงานการบินพลเรือน
แห่งประเทศไทย ฉบับที่ ๑๔ ว่าด้วยมาตรฐานสนามบินและเป็นไปตามขององค์การการบินพลเรือนระหว่าง
ประเทศ (ICAO) ใน International Standard and Recommended Practices Annex 14 Aerodromes 
เพ่ือบ่งบอกสถานะโครงสร้างของพ้ืนผิวทางสนามบิน ซึ่งการประเมินค่าดัชนี PCN และการประเมินสภาพของ
พ้ืนผิวทางสนามบินนั้น ประกอบด้วยหลากหลายปัจจัย โดยได้อ้างอิงค์ปัจจัยที่มีความสำคัญต่อสภาพพ้ืนผิว
ทางสนามบินจาก Airport Cooperative Research Program (ACRP SYNTHESIS 22) Common Airport 
Pavement Maintenance Practices ซึ่งจากประสบการณ์การทำงานด้านบำรุงรักษาพ้ืนผิวทางสนามบิน
ของผู้เขียนเห็นว่าปัจจัยดังกล่าวนี้เป็นปัจจัยหลักต่อค่าสถานะและการประเมินสภาพพ้ืนผิวทางของสนามบิน 
อีกทั้งยังสอดคล้องกับประสบการณ์ทำงานของผู้เขียนและข้อกําหนดของสํานักงานการบินพลเรือนแห่ง
ประเทศไทย ฉบับที่ ๑๔ ว่าด้วยมาตรฐานสนามบินและเป็นไปตามขององค์การการบินพลเรือนระหว่าง
ประเทศ (ICAO) ใน International Standard and Recommended Practices Annex 14 Aerodromes 
ซึ่งให้ความสำคัญกับปัจจัยข้างต้นเช่นเดียวกัน จึงได้ใช้ปัจจัยดังกล่าวซึ่งประกอบด้วย ความเสียหายของพ้ืนผิว
ทาง โครงสร้างของพ้ืนผิวทาง ความฝืดของพ้ืนผิวทางวิ่งและความราบเรียบของพ้ืนผิวทางวิ่งมาเป็นเกณฑ์เพ่ือ
จัดทำแนวทางในการบำรุงรักษาพ้ืนที่ผิวทางอากาศยานของสนามบิน โดยได้รวบรวม วิเคราะห์ เปรียบเทียบ 
เรียบเรียงและสรุปหลักเกณฑ์แนวทางการบำรุงรักษาพ้ืนผิวทางอากาศยานของสนามบินจากแต่ละปัจจัย
ข้างต้น เพ่ือให้สามารถใช้ในการจัดทำแผนการบำรุงรักษาสนามบินเชิงป้องกันหรือใช้เป็นแนวทางสำหรับจัดทำ
คู่มือบำรุงรักษาสนามบินเพื่อให้เป็นบรรทัดฐานในการบำรุงรักษาของแต่ละสนามบินต่อไป 

4.2 การประเมินความเสียหายของพ้ืนผิวทาง 
ความเสียหายของพ้ืนผิวทางได้มีการจำแนกความเสียหายตามลักษณะของพ้ืนผิวและรูปแบบความ

เสียหายที่แตกต่างกัน ซึ่งการประเมินสภาพความเสียหายของพ้ืนผิวโดยวิธีดัชนี PCI หรือวิธีการให้คะแนน 
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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PASER นั้น มีรูปแบบลักษณะการประเมินที่คล้ายกัน โดยเป็นประเมินแบบแยกประเภทของพ้ืนผิว แต่การ
ประเมินทั้งสองแบบนั้นได้มีการแยกรูปแบบความเสียหายและระดับความรุนแรงของความเสียหายอย่างชัดเจน 
แต่แตกต่างกันที่พ้ืนที่ในการเก็บข้อมูลเพ่ือประเมิน การประเมินระดับความรุนแรงของความเสียหายโดยการ
สังเกตของผู้ตรวจประเมิน โดยพิจารณาการหลุดแตกของพ้ืนผิวทางเป็นวัตถุแปลกปลอม และการวัดขนาดของ
ความเสียหายโดยการวัดความกว้างรอยร้าว ความยาว พื้นที่ความเสียหายและความลุกของแอ่งหรือหลุม เพ่ือ
นำข้อมูลที่ได้ไปคำนวณเป็นค่าดัชนีหรือคะแนนที่บ่งบอกความรุนแรงของความเสียหายของพ้ืนผิวทาง   
 การประเมินสภาพพ้ืนผิวโดยวิธี PCI เป็นการประเมินความเสียหายโดยการเก็บข้อมูลแยกตาม
ลักษณะของพ้ืนผิว และแบ่งพ้ืนผิวเป็นหน่วยตัวอย่าง เก็บข้อมูลความเสียหายแยกตามรูปแบบและระดับความ
รุนแรงโดยมีหลักเกณฑ์ที่ชัดเจน การคำนวณดัชนี PCI นั้นจะคิดปริมาณความเสียหายและความรุนแรงใน
หน่วยตัวอย่างเปรียบเทียบกับพ้ืนที่ต่อหน่วยตัวอย่างเพ่ือให้ได้ค่าดัชนีที่บ่งบอกความเสียหายของพ้ืนผิวทาง ณ 
บริเวณหน่วยตัวอย่างนั้น ๆ ซึ่งการเก็บข้อมูลและการประเมินวิธี PCI เป็นการเก็บข้อมูลที่มีความระเอียดสูง 
สามารถแบ่งพ้ืนที่เป็นหน่วยตัวอย่างได้ตามความเหมาะสมของการใช้งาน แต่การเก็บข้อมูลที่มีรายละเอียดกับ
พ้ืนที่ขนาดใหญ่ ต้องใช้บุคลากรและใช้เวลานาน อีกทั้งผู้เก็บข้อมูลต้องมีความรู้ความเข้าใจในรูปแบบ ระดับ
ของความเสียหายและหลักเกณฑ์ต่าง ๆ เป็นอย่างดีเพ่ือจะได้เก็บข้อมูลเพ่ือมาคำนวณค่าดัชนีได้สะท้อนกับ
ความเป็นจริง อีกทั้งวิธีการคำนวณดัชนี PCI ค่อนข้างยุ่งยากซึ่งจำเป็นต้องใช้ผู้ที่มีความรู้ความเข้าใจใน
หลักการและการคำนวณจึงจะสามารถประเมินผลค่าดัชนี PCI ได้ แต่ปัจจุบันได้มีการนำ Laser Scanner มา
ใช้ในการเก็บข้อมูลและแสดงผลเป็น Point Cloud ซึ่งจะเป็นเครื่องทุ่นแรงที่ดีในการเก็บข้อมูล พร้อมทั้งยัง
สามารถใช้โปรแกรมในการวิเคราะห์ Point Cloud ที่เก็บข้อมูลมา ตั้งค่าการแบ่งพ้ืนที่ตัวอย่างในโปรแกรม 
จำแนกแยกประเภทความเสียหายและความรุนแรงเพ่ือวิเคราะห์และประเมินค่าดัชนี PCI แต่วิธีการดังกล่าว
จำเป็นต้องมีอุปกรณ์ Laser Scanner อีกท้ังยังต้องมีผู้เชี่ยวชาญในการตั้งค่าและกำหนดตัวแปรในโปรแกรมใน
การแปลงค่าและประมวลผลเพื่อให้ได้ค่าดัชนีที่ใกล้เคียงกับความเป็นจริง วิธีนี้จึงยังคงมีค่าใช้จ่ายที่ค่อนข้างสูง 
ทั้งในด้านอุปกรณ์และผู้เชี่ยวชาญ 
 การประเมินสภาพพ้ืนผิวโดยวิธี PASER เป็นการประเมินความเสียหายโดยไม่ได้แบ่งแยก
ประเภทของพ้ืนผิวแต่จะมีเกณฑ์นำหนักคะแนนที่แตกต่างกันตามรูปแบบความเสียหาย และพิจารณาความ
เสียหายทีละจุดจุดของความเสียหาย ดังนั้นวิธี PCI มีความสามารถในการบอกภาพรวมความเสียหายของ
พ้ืนผิวทางได้ดีกว่าวิธี PASER เนื่องจากประเมินจากพ้ืนที่หน่วยตัวอย่างและเก็บข้อมูลความเสียหายทั้งหมด 
แต่วิธี PASER เหมาะสำหรับการใช้ประเมินสภาพเพ่ือจัดทำแผนสำหรับการซ่อมบำรุงและเพ่ือความปลอดภัย
ประจำวันมากกว่า เนื่องจากการประเมินโดยวิธี PASER เน้นการพิจารณาเป็นแต่ละความเสียหายไม่
จำเป็นต้องประเมินทุกความเสียหายในพ้ืนที่ จึงสามารถเลือกประเมินความเสียหายที่เด่นชัดและไม่ปลอดภัย
ได้ และข้อดีของวิธีนี้คือการการแบ่งน้ำหนักคะแนนตามพ้ืนที่และหลักเกณฑ์ของความเสียหายแต่ละรูปแบบ 
โดยน้ำหนักคะแนนจากผู้ตรวจสอบประเมินจะสามารถบอกถึงความจำเป็นเร่งด่วนในการซ่อมบำรุง  จึงง่ายต่อ
การวางแผนในการบำรุงรักษาเชิงป้องกันเพื่อความปลอดภัยต่ออากาศยาน 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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 สนามบินในประเทศไทยหลายสนามบินประสบปัญหาเรื่องความเสียหายของพ้ืนผิวทาง 
เนื่องจากไม่สามารถคาดการณ์ได้ว่าจะเกิดความเสียหายบริเวณไหนและเวลาไหน อีกทั้งบุคลากรที่ไม่เพียงพอ 
ผู้วิจัยจึงได้สรุปแนวทางในการประเมินสภาพความเสียหายของพ้ืนผิวทางวิ่งโดยให้สามารถใช้งานได้จริงเพื่อจะ
ได้เป็นประโยชน์กับสนามบินในประเทศไทยโดยประยุกต์การประเมินโดยวิธีของ PASER เพ่ือใช้ในการ
ตรวจสอบประเมินสภาพพ้ืนผิวทางของสนามบิน แต่รูปแบบความเสียหายของพ้ืนผิวทางที่มีหลากหลาย
รูปแบบ ผู้วิจัยจึงมีความเห็นว่าควรจะเก็บข้อมูลโดยใช้ขนาดของความเสียหายเป็นหลักโดยวัดจากพ้ืนที่ความ
เสียหาย ความยาวและความกว้างของรอยร้าว และการหลุดร่อนหรือโอกาสการหลุดเป็นเศษจนก่อให้เกิดวัตถุ
แปลกปลอม (FOD) เพ่ือให้ง่ายในการเก็บข้อมูลสำหรับบุคลากรที่มีอยู่ อย่างจำกัด โดยหลักเกณฑ์ความ
เสียหายของพ้ืนผิวทางดังกล่าวสามารถนำข้อมูลความเสียหายของวิธี PCI มาประยุกต์ใช้หลักเกณฑ์เบื้องต้น
สำหรับเก็บข้อมูลโดยอ้างอิงค์ระดับความเสียหายตาม Standard Test Method for Airport Pavement 
Condition Index Surveys, ASTM D5340-12 และพัฒนาปรับปรุงให้เหมาะสมกับสนามบินนั้น ๆ และเก็บ
ข้อมูลประเมินความเสียหายของพ้ืนผิวทางโดยใช้วิธี PASER เป็นวิธีการประเมินตาม Evaluation of Airport 
Pavement Strength, Changi Airport Group by Calvin Yeung โดยการให้น้ำหนักคะแนนตามพ้ืนที่  
ความรุนแรงของความเสียหายและยังสามารถบอกความเร่งด่วนในการเข้าดำเนินการได้ เป็นวิธีการประเมินที่
ง่ายต่อการประเมินสภาพและการให้คะแนนความเสียหายโดยทีมงานตรวจประเมิน  สามารถวางแผนการ
ซ่อมแซมได้อย่างมีประสิทธิภาพโดยเฉพาะการซ่อมแซมในระยะสั้นและระยะกลาง และเป็นการแก้ไขปัญหา
การเกิดความเสียหายและการซ่อมแบบฉุกเฉินซึ่งอาจก่อให้เกิดอันตรายต่ออากาศยานได้  ซึ่งแนวทางการ
ประเมินการซ่อมแซมทั้งสองวิธียังสอดคล้องกับมาตรฐาน ICAO Airport Service Manual Doc 9137 Part 
9 Airport Maintenance Practices อย่างไรก็ตามวิธี PASER ไม่สามารถบ่งบอกภาพรวมประสิทธิภาพหรือ
อายุการใช้งานของพ้ืนผิวสนามบินได้ จึงควรมีการเก็บข้อมูลและประเมินโดยวิธี PCI ควบคู่กันไปด้วย ซึ่งควร
ทำการประเมินทุกระยะเวลา 2-5 ปี เพ่ือประเมินสภาพของพ้ืนผิวและอายุการใช้งานว่ายังสามารถใช้งานได้
ตามอายุที่ออกแบบไว้หรือต้องดำเนินการบำรุงรักษาก่อนถึงอายุการใช้งาน ทั้งนี้ขึ้นอยู่กับปริมาณการจราจร
ของอากาศยาน น้ำหนักของอากาศยาน การทรุดตัว ฯลฯ โดยแนวทางการประเมินสภาพความเสียหายของ
พ้ืนผิวทางดังกล่าวสามารถพัฒนาปรับปรุงให้เป็นหลักเกณฑ์การประเมินสำหรับจัดทำแผนการบำรุงรักษาหรือ
คู่มือบำรุงรักษาสนามบินต่อไป 
 
4.3 การประเมินโครงสร้างของพ้ืนผิวทาง 

การประเมินความแข็งแรงของชั้นผิวทางใช้การประเมินโดยเครื่อง Heavy Falling Weight 
Deflectometer (HWD) โดยการหาค่ามอดูลัสความแกร่งพลวัต (Dynamic stiffness, DSM หรือ Impulse 
stiffness, ISM) และนำมาคำนวณย้อยกลับโดยคำนวณร่วมกับค่าความหนาที่ได้จากการทดสอบ GPR หรือ 
Coring การทดสอบ Heavy Falling Weight Deflectometer (HWD) จึงจำเป็นต้องดำเนินการควบคู่กับการ
ตรวจสอบความหนาของชั้นผิวทาง และคำนวณโดยใช้ค่าอัตราส่วนปัวซ์ซองแต่ละชั้นทางเพ่ือให้สามารถ
คำนวณหาคา่โมดูลัสยืดหยุ่นชั้นทาง (Layer Moduli) ในสนามขณะรับน้ำหนักจริงได้  เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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เครื่อง Heavy Falling Weight Deflectometer (HWD) เป็นที่นิยมและยอมรับกันในปัจจุบัน เพราะ
เป็นการประเมินพ้ืนผิวแบบไม่ทำลายพ้ืนผิวทาง (Nondestructive) คือไม่ก่อให้เกิดความเสียหายต่อพ้ืนผิว
ทางจึงลดความเสี่ยงในการก่อให้เกิดวัตถุอันตราย เครื่องมือดังกล่าวเป็นอุปกรณ์สำหรับการทดสอบโดยใช้การ
ยกตุ้มเหล็กและปล่อยลงกระแทกพ้ืนโดยน้ำหนักตุ้มและความสูงของการยกตุ้มจะเป็นการจำลองการเคลื่อนที่
ผ่านของอากาศยาน เมื่อตุ้มกระแทกลงพ้ืนเครื่องมือดังกล่องจะวัดค่าการแ อ่นตัวหรือยุบตัวของผิวทาง 
(Deflection Basin) ซึ่งการกำหนดตำแหน่งการทดสอบเป็นไปตามมาตรฐานขององค์การบริหารการบิน
แห่งชาติ สหรัฐอเมริกา (FAA: AC No. 150/5370-11B) สอดคล้องกับข้อกำหนดสํานักงานการบินพลเรือน
แห่งประเทศไทย ฉบับที่ ๑๔ ว่าด้วยมาตรฐานสนามบินและเป็นไปตามขององค์การการบินพลเรือนระหว่าง
ประเทศ (ICAO) ใน International Standard and Recommended Practices Annex 14 Aerodromes 
ในการประเมินโครงสร้างชั้นทางและค่าดัชนี PCN ซึ่งพ้ืนที่การวัดต้องครอบคลุมพ้ืนที่การใช้งานและครอบคลุม 
ทุกส่วนของพ้ืนผิวทาง เช่น กึ่งกลางพ้ืน รอยต่อพ้ืน และมุมพ้ืน เมื่อทำการทดสอบจะได้ค่ามอดูลัสความแกร่ง
พลวัต (Dynamic stiffness, DSM หรือ Impulse stiffness, ISM)) ซึ่งนำค่าที่ได้มาวิเคราะห์ด้วยวิธีผลรวม
สะสมอีกครั้ง (Cumulative Sum) เพ่ือแบ่งช่วงหรือพ้ืนมี่ในการวิเคราะห์ให้สอดคล้องกับโครงสร้างจริง แล้ว
จึงคำนวณย้อนกลับเพ่ือหาค่าโมดูลัสยืดหยุ่นของชั้นทาง (Layer Moduli) เมื่อนำค่าที่ได้เปรียบเทียบกับค่า
ออกแบบและปริมาณการจราจรของอากาศยานก็จะสามารถทราบถึงอายุการใช้งานของชั้นผิวทางและความ
แข็งแรงได้ การใช้เครื่องมือหรืออุปกรณ์ข้างต้นต้องมีการสอบทานค่าก่อนการใช้งานเพ่ือให้ได้ค่าที่เป็นไปตาม
มาตรฐานอีกท้ังยังต้องดำเนินงานโดยบุคลากรที่มีความรู้ความสามารถในการใช้เครื่องมืออุปกรณ์ 

การทดสอบ Ground Penetrating Radar (GPR) เป็นการทดสอบความหนาของชั้นผิวทางตาม
มาตรฐาน ASTM D6432-11 เป็นการทดสอบแบบไม่ทำลายพื้นผิวทาง (Nondestructive) โดยใช้การกระจาย
ตัวของคลื่นแม่เหล็กไฟฟ้า ซึ่งจำเป็นต้องสำรวจควบคู่ ไปกับแนวสำรวจของ Heavy Falling Weight 
Deflectometer (HWD) เพราะความหนาจากการทดสอบ GPR จะนะมาใช้ในการคำนวณย้อนกลับเพ่ือหาค่า
โมดูลัสยืดหยุ่นของผิวทางแต่ละชั้น 

การทดสอบโดยการเจาะเก็บตัวอย่าง (Coring) เพ่ือตรวจสอบความหนาของชั้นผิวทางเช่นเดียวกันกับ
วิธี Ground Penetrating Radar (GPR) แต่การเจาะเก็บตัวอย่างจะส่งผลให้พ้ืนผิวทางเกิดความเสียหาย แต่
วิธีนี้นั้นจะสามารถเห็นความหนาของชั้นผิวทางที่ชัดเจน จึงใช้การเจาะเก็บตัวอย่างในการสุ่มเพ่ือตรวจสอบ
การทดสอบวิธี GPR ว่าได้ค่าความหนาที่ใกล้เคียงกับความเป็นจริง 

การประเมินโครงสร้างผิวทางทั้ง 3 วิธี มีวัตถุประสงค์ที่แตกต่างกันและต้องดำเนินการควบคู่กันไป
เพ่ือให้ได้ค่าความแข็งแรงของผิวทางที่ใกล้เคียงกับความเป็นจริง การประเมินโครงสร้างพ้ืนผิวทางนั้นควรมี
การประเมินทุกๆ 2-5 ปี เพ่ือประเมินความแข็งแรงและตรวจสอบอายุการใช้งานของพ้ืนผิวทางอีกทั้งเพ่ือเป็น
การวางแผนในการบำรุงรักษาระยะยาวหรือยืดอายุการใช้งานของพ้ืนผิวทาง โดยความถี่ในการประเมินขึ้นอยู่
กับปริมาณการจราจรของอากาศยาน น้ำหนักของอากาศยาน การทรุดตัว ความเสียหายของพ้ืนผิวทาง ฯลฯ 
โดยแนวทางการประเมินโครงสร้างของพ้ืนผิวทางดังกล่าวสามารถใช้เป็นแนวทางในการตรวจสอบประเมินตาม
รอบหรือเขียนในคู่มือหรือแผนบำรุงรักษาสนามบินต่อไปได้ เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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4.4 การประเมินความฝืดของผิวทางว่ิง 

ความฝืดของผิวทางวิ่งเป็นสิ่งสำคัญต่อความปลอดภัยของอากาศยานขณะอากาศยานร่อนขึ้นและร่อน
ลง เพราะค่าความฝืดของผิวทางมีส่วนช่วยในการควบคุมทิศทางของอากาศยาน ช่วยป้องล้อของอากาศยาน  
ล็อกขณะร่อนลงและมีส่วนสำคัญในการชะลอความเร็วของอากาศยานขณะร่อนลง ค่าความฝืดของผิวทางที่
ลดลงโดยเฉพาะเมื่อผิวทางวิ่งเปียก เกิดจากการที่ผิวทางไม่สามารถระบายน้ำได้ทันเนื่องจากสิ่งตกค้างบนผิว
ทางโดยเฉพาะคราบยางล้ออากาศยานที่ตกค้างบนผิวทาง คราบยางล้ออากาศยานจะไปเติมเต็มช่องว่าง
ระหว่างเม็ดหินส่งผลให้ความฝืดของพ้ืนผิวลดลงโดยเฉพาะเวลาพ้ืนผิวเปียก อีกทั้งหากพ้ืนผิวมีการใช้งานมา
นานความคมของเม็ดหินลดลงก็จะส่งผลให้ค่าความฝืดของพ้ืนผิวลดลงด้วย 

การวัดค่าความฝืดของผิวทางวิ่งสามารถดำเนินการได้ 3 วิธี คือ  
1.) การประเมินค่าความฝืดของผิวทางวิ่งด้วยสายตา กรณีไม่มีอุปกรณ์ในการวัดค่าความฝืด 

สามารถประเมินค่าความฝืดเบื้องต้นได้ด้วยสายตา ทุกท่าอากาศยานจำเป็นต้องมีการสำรวจค่าความฝืดของ
พ้ืนผิวทางวิ่งเพ่ือให้แน่ใจว่าพ้ืนผิวทางวิ่งของท่าอากาศยานสามารถรองรับการปฏิบัติการของอากาศยานแบบ
ไอพ่นได้ และหากทางวิ่งเปียกสภาพพ้ืนผิวไม่เสื่อมโทรมต่ำกว่ามาตรฐาน ซึ่งมีแนวทางในการปฏิบัติการสำรวจ
ค่าความฝืดด้วยสายตาตามความถ่ีการใช้งานหรือน้ำหนักของอากาศยานตามตารางที่ 4.1 

ข้อมูลจากตารางข้างต้นจำเป็นต้องมีการเก็บข้อมูลจำนวนเที่ยวบินร่อนลงและลักษณะของ
อากาศยานเพ่ือนำมาคำนวณจำนวนหาค่าเฉลี่ยจำนวนอากาศยานต่อวันต่อทางวิ่งและน้ำหนักรวมของอากาศ
ยานที่ใช้งานทางวิ่งต่อปีสำหรับเลือกใช้ความถ่ีในการตรวจสอบค่าความฝืดของทางวิ่งที่เหมาะสม และสามารถ
กำหนดความถี่ในการกำจัดคราบยางล้ออากาศยานเบื้องต้นเพ่ือบำรุงรักษาทางวิ่งให้มีค่าความฝืดอยู่ใน
มาตรฐาน 

 
ตารางท่ี 4.1 ตารางแสดงความถ่ีการสำรวจค่าความฝืดโดยสายตา  

เครื่องบนไอพ่นร่อนลงบนรันเวย์
ต่อวัน 

น้ำหนักของอากาศยานบนรันเวย์
ต่อปี (ล้านกิโลกรัม) 

ความถี่ในการสำรวจค่าความฝืด
ขั้นต่ำ 

น้อยกว่า 15 น้อยกว่า 447 ปีละ 1 รอบ 
16-30 448-838 1 รอบต่อ 6 เดือน 
31-90 839-2,404 1 รอบต่อ 3 เดือน 
91-150 2,405-3,969 1 รอบต่อเดือน 
151-210 3,970-5,535 1 รอบต่อ 2 สัปดาห์ 

มากกว่า 210 มากกว่า 5,535 1 รอบต่อสัปดาห์ 
การคำนวณโดยความถี่และน้ำหนักต้องเลือกค่ามากกว่าเพ่ือเลือกความถ่ีการตรวจสอบที่เหมาะสม 

ที่มา: ดัดแปลงมาจาก Airport Services Manual Part 2 Pavement Surface Conditions (A2-1) 

 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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การสังเกตุปริมาณคราบยางที่ตกค้างบนพื้นผิวทางวิ่งนั้นสามารถเปรียบเทียบบริเวณท่ีอากาศ
ยานร่อนลงกับบริเวณท่ีไม่มีการร่อนลงของอากาศยานเพ่ือคาดคะเนโดยสายตาเป็นเปอร์เซ็นต์ตกค้างบนพื้นผิว
ทางและสังเกตความกว้างของขนาดคราบยางบนพ้ืนผิวทางโดยสามารถประมาณเป็นค่าความฝืดของผิวทางวิ่ง
ได้ตามตารางท่ี 4.2  
 
ตารางท่ี 4.2 แสดงวิธีการตรวจสอบและประมาณการคราบยางสะสมโดยสายตา  

การจำแนก
คราบยางที่
ตกค้างบน

พ้ืนผิวทางวิ่ง 

การประมาณการ
เปอร์เซ็นคราบ
ยางที่ตกค้าง
บริเวณท่ีล้อ
สัมผัสพื้น  

ลักษณะคราบยางบนพื้นผิวทาง
วิ่งจากการสังเกต 

ค่าความฝืด
ประมาณการเฉลี่ย 
150 เมตรบริเวณที่

ล้ออากาศยาน
สัมผัสพื้น 

ข้อแนะนำในการ
ปฏิบัติการของ
อากาศยาน 

บางมาก น้อยกว่า 5% มีคราบยางรอยล้อเป็นช่วงๆ 
พ้ืนผิว 95% ไม่มีคราบยาง 

0.65 หรือมากกว่า ไม่มี 

บาง 6-20% เริ่มมีรอยยางล้ออากาศยานทับ
กัน 80-94% ไม่มีคราบยาง 

0.55-0.64 ไม่มี 

บางปาน
กลาง 

21-40% ระยะ 6 เมตรจากเส้นกึ่งกลางมี
คราบยางสะสม 60-79% ไม่มี

คราบยาง 

0.50-0.54 ติดตามอย่าง
ใกล้ชิด 

ปานกลาง 41-60% ระยะ 12 เมตรจากเส้นกึ่งกลาง
มีคราบยางสะสม 40-59% 

ไม่มีคราบยาง 

0.40-0.49 วางแผนล้าง
คราบยางภายใน 

120 วัน 
หนาแน่น
ปานกลาง 

61-80% ระยะ 12 เมตรจากเส้นกึ่งกลาง 
30-69% มีคราบยางสะสม 20-

39% ไม่มีคราบยาง 

0.30-0.39 วางแผนล้าง
คราบยางภายใน 

90 วัน 
หนาแน่น 81-95% 70-95% มีคราบยางสะสม มี

ความเงาและเป็นแผ่น 5-19% 
ไม่มีคราบยาง 

0.20-0.29 วางแผนล้าง
คราบยางภายใน 

60 วัน 
หนาแน่นมาก 96-100% มีคราบยางปกคลุมทั่วพื้นที่ มี

ความเงาและเป็นแผ่น 0-4% ไม่
มีคราบยาง 

น้อยกว่า 0.19 วางแผนล้าง
คราบยางภายใน 
30 วันหรือให้เร็ว

ที่สุด 
ที่มา: ดัดแปลงมาจาก Airport Services Manual Part 2 Pavement Surface Conditions (A2-2) 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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2.) การประเมินค่าความฝืดของผิวทางวิ่งโดยการใช้ระยะเบรกจากรถยนต์ โดยรถยนต์ที่ขับ
มาด้วยความเร็วแล้วเบรกให้ล้อล็อกจนรถหยุด โดยวัดระยะจากระยะที่เริ่มเบรกจนรถหยุดนิ่งแทนค่าในสมการ 
และจับเวลาจากระยะท่ีเริ่มเบรกจนรถหยุดแล้วนำมาคำนวณตามสมการด้านล่าง (วัดทั้งสองทิศทางของทางวิ่ง) 

µ ระยะทาง = V2/ 2gS  
µ เวลา =  V / tg 
เมื่อ V คือความเร็วรถขณะเบรก (เมตรต่อวินาที) 

      S คือระยะเบรก (เมตร)  
      t คือเวลาเมื่อรถหยุด (วินาที) 
        g คือความเร่งของแรงโน้มถ่วง (เมตรต่อวินาทีกำลังสอง) 

เมื่อได้ค่า µ ระยะทาง และ µ เวลา ในแต่ละทิศของทางวิ่งมาแล้วนั้นให้นำค่ามาเฉลี่ยเป็นค่า
ความฝืดของทางวิ่ง ซึ่งวิธีการดังกล่าวอาจมีความคลาดเคลื่อนของเวลาจากบุคคลและความคลาดเคลื่อนของ
ระยะไถลของรถซึ่งจะส่งผลต่อค่าความฝืดอาจมีความคลาดเคลื่อนตามไปด้วย 
  3.) การประเมินค่าความฝืดของทางวิ่งโดยเครื่องมือวัดค่าความฝืด เครื่องมือวัดค่าความฝืด
นั้นมีหลายหลายประเภทที่ใช้ในท่าอากาศยานทั่วโลก ซึ่งแต่ละประเภทนั้นก็ได้ผ่านงานวิจัยและทดสอบว่า
เครื่องมือดังกล่าวสามารถแสดงความสัมพันธ์ของค่าความฝืดกับสภาพพ้ืนผิวเปียกที่ถูกสร้างขึ้นอย่างเป็นน่า
พอใจ โดยค่าความฝืดดังกล่าวสามารถใช้เป็นเพียงข้อมูลในการบำรุงรักษาเท่านั้น ไม่สามารถใช้วัด
ประสิทธิภาพการเบรกของอากาศยานได้อย่างสมบูรณ์ โดยเครื่องวัดความฝืดแต่ละประเภทนั้นจะมีค่าความฝืด
มาตรฐานที่กำหนดแตกต่างกันขึ้นอยู่กับบริษัทผู้ผลิตและกฎหมายของแต่ละพ้ืนที่ตามตารางที่ 2.5  

การประเมินค่าความฝืดของผิวทางวิ่งเป็นไปตาม ICAO Airport Services Manual Doc 9137 Part 
2 Pavement Surface Conditions และสอดคล้องกับข้อกำหนดสํานักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย 
ฉบับที่ ๑๔ ว่าด้วยมาตรฐานสนามบินและเป็นไปตามขององค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ (ICAO) ใน 
International Standard and Recommended Practices Annex 14 Aerodromes โดยวิธีการประเมิน
ค่าความฝืดที่มีความน่าเชื่อถือที่สุดนั้นคือการใช้อุปกรณ์ในการวัดค่าความฝืด เนื่องจากอุปกรณ์แต่ละประเภท
นั้นได้ผ่านการเก็บข้อมูลและประเมินค่าความแม่นยำมาแล้วจากบริษัทผู้ผลิต โดยเกณฑ์ค่าความฝืดเป็นไป
ตามท่ีบริษัทผู้ผลิตอุปกรณ์แต่ละบริษัทกำหนดและในการใช้งานแต่ละครั้งจำเป็นต้องดำเนินการสอบทานค่าให้
เป็นไปตามข้อกำหนดของบริษัทผู้ผลิตอุปกรณ์เพ่ือให้ได้ค่าที่มีความแม่นยำ โดยความถี่ในการวัดประเมิน
สามารถอ้างอิงค์ความถี่การประเมินค่าความฝืดด้วยสายตาตามตารางที่ 4.1 ซึ่งขึ้นอยู่กับปริมาณการจราจร
ของอากาศยานหรือน้ำหนักของอากาศยาน หากปริมาณการจราจรหรือน้ำหนักของอากาศยานมากเกินกว่าที่
ระบุไว้ในตาราง และรอบการตรวจตามตารางไม่เพียงพอควรเพิ่มรอบการตรวจสอบให้ถี่ข้ึนเพ่ือความปลอดภัย
ในการปฏิบัติการของอากาศยาน 

หากสนามบินไม่มีอุปกรณ์ในการประเมินค่าความฝืดของผิวทางวิ่ง สนามบินควรมีการจัดหาอุปกรณ์
เพ่ือประเมินอย่างน้อยปีละ 1 ครั้ง เพ่ือเป็นการสอบทานค่าความฝืดของทางวิ่งว่ายังคงอยู่ในเกณฑ์มาตรฐาน เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 
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และหากมีปริมาณการจราจรของอากาศยานหรือน้ำหนักอากาศยานที่ใช้งานบนทางวิ่งเข้าเกณฑ์ตามตารางที่ 
4.1 ก็ให้ใช้การประเมินโดยสายตาเป็นเกณฑ์ในการบำรุงรักษาต่อไป ส่วนการประเมินโดยการใช้ระยะเบรก
จากรถยนต์นั้นไม่เป็นที่นิยมใช้ เนื่องจากสามารถประเมินได้ในบางพ้ืนที่หรือถ้าต้องการให้ครอบคลุมก็ต้องทำ
การประเมินหลายรอบ ซึ่งมีความคลาดเคลื่อนสูงพอๆกับการประเมินโดยสายตาแต่มีวิธีการยุ่งยากกว่ามาก 
การประเมินโดยสายตาจากผู้มีประสบการณ์เหมาะสมในการประเมินขั้นต้น เพราะง่ายต่อการประเมิน ใช้เวลา
น้อยและสามารถดำเนินการได้ตลอดเวลาที่มีการเข้าพ้ืนที่ทางวิ่ง  

หากอุปกรณ์ตรวจวัดความฝืดไม่สามารถใช้งานได้ ควรจัดให้มีการประเมินโดยสายตาแทนการใช้
อุปกรณ์เพ่ือประเมินสภาพและเพ่ือวางแผนการบำรุงรักษาต่อไป ทดแทนการประเมินโดยอุปกรณ์เพ่ือรักษาค่า
ความฝืดของพ้ืนผิวทางวิ่งให้อยู่ในระดับมาตรฐาน 

การล้างคราบยางล้ออากาศยานตกค้างบนพ้ืนผิวทางวิ่ง การทำความสะอาดพ้ืนผิวทางวิ่งเพ่ือเพ่ิมค่า
ความฝืดบนพ้ืนผิวโดยการกำจัดสิ่งตกค้างบนพ้ืนผิวทางเพ่ือให้ค่าความฝืดของพ้ืนผิวทางวิ่งอยู่ในเกณฑ์
มาตรฐานโดยเฉพาะพ้ืนที่บริเวณแนวร่อนซึ่งเป็นพ้ืนที่ที่ล้ออากาศยานสัมผัสพ้ืน (Touchdown) และอากาศ
ยานเบรกเพ่ือชะลอความเร็ว (Braking) ซึ่งการล้างคราบยางยังเป็นการเพ่ิมผิวสัมผัสหยาบ (Macrotexture) 
และผิวสัมผัสระเอียด (Microtexture) อีกด้วย ปัจจุบันวิธีที่นิยมใช้สำหรับการทำความสะอาดพ้ืนผิวทางมีอยู่ 
3 วิธี คือ 

1.) การใช้น้ำยาเคมี (Chemical Removal) คือการใช้น้ำยาเคมีทำให้คราบยางที่ติดอยู่บน
พ้ืนผิวนุ่มขึ้นและใช้รถขัดพ้ืนขัดเพ่ือให้คราบยางที่ตกค้างบนพ้ืนผิวทางหลุดออกจากพ้ืนผิว โดยน้ำยาเคมีนั้นได้
มีการพัฒนาให้เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม ข้อดีคือ ไม่ส่งผลกระทบต่อพ้ืนผิวทางวิ่ง แต่ข้อเสียคือราคาสูงและต้อง
ใช้คนจำนวนมาก 

2.) การใช้น้ำแรงดันสูง (Ultra High Pressure) การใช้เครื่องฉีดน้ำแรงดันสูงที่แรงดันตั้งแต่ 
1,000 – 2,800 บาร์ โดยใช้การควบคุมเครื่องจักรผ่านระบบทั้งหมด อีกทั้งยังมีระบบซึ่งสามารถดูเศษสิ่ง
ตกค้างระหว่างการกำจัดคราบยางกลับเข้าถังบรรจุเพ่ือไม่ใช้มีเศษสิ่งตกค้างหลงเหลือบนพ้ืนผิวทางและเป็น
มิตรต่อสิ่งแวดล้อม สามารถใช้คนในการดำเนินการเพียงหนึ่งคนและเคลื่อนย้ายออกจากพ้ืนที่ได้เร็ว แต่หาก
พ้ืนที่ที่มีคราบยางหนามากอาจต้องดำเนินการซ้ำและหากใช้แรงดันน้ำแรงเกินไปอาจส่งผลให้เม็ดหินหรือความ
เสียหายต่อมวลรวมได้ 

3.) การยิงด้วยลูกเหล็ก (Shotblasting) การยิงลูกเหล็กขนาดเล็กให้กระแทกพ้ืนผิวเพ่ือให้
ผิวหน้าหลุดและดูดกลับเข้าถังบรรจุ การยิงด้วยลูกเหล็กสามารถฟ้ืนฟูผิวสัมผัสระเอียดได้ดีเพราะจะทำให้เม็ด
หินมวลรวมมีความคม แต่หากใช้ความรุนแรงที่มากเกินไปก็อาจทำให้พ้ืนผิวเกิดความเสียหายได้ วิธีการยิงลูก
เหล็กเป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อมแต่มีราคาค่าดำเนินการที่ค่อนข้างสูงเมื่อเปรียบเทียบกับวิธีการอ่ืนๆและอาจ
ก่อให้เกิดวัตถุแปลกปลอมเนื่องจากการตกหล่นของลูกเหล็ก โดยต้องมีการเก็บลูกเหล็กโดยใช้แม่เหล็กเพ่ิมเติม
และไม่สามารถดำเนินการหากพ้ืนผิวเปียกได ้

การล้างคราบยางล้ออากาศยานตกค้างบนพ้ืนผิวทางวิ่งตาม ICAO Airport Services Manual Doc 
9137 Part 2 Pavement Surface Conditions สอดคล้องกับข้อกำหนดสํานักงานการบินพลเรือนแห่งเอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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53 
 
ประเทศไทย ฉบับที่ ๑๔ ว่าด้วยมาตรฐานสนามบินและเป็นไปตามขององค์การการบินพลเรือนระหว่าง
ประเทศ (ICAO) ใน International Standard and Recommended Practices Annex 14 Aerodromes 
ความถี่ในการดำเนินการนั้นขึ้นอยู่กับค่าความฝืดบนผิวทางวิ่งที่ได้จากการประเมินค่าความฝืดซึ่ งแปรผัน
โดยตรงการปริมาณการจราจรอากาศยานและน้ำหนักของอากาศยาน อุปกรณ์ที่นิยมใช้ ในปัจจุบันนั้นและมี
ประสิทธิภาพในการกำจัดคราบยางสูง คือการใช้น้ำแรงดันสูงในการล้างคราบยางและการยิงด้วยลูกเหล็ก 
เนื่องจากมีประสิทธิภาพในการดำเนินงานสูง ใช้บุคลากรน้อย อีกท้ังกรณีเกิดเหตุการณ์ท่ีมีความจำเป็นต้องคืน
พ้ืนที่ก็สามารถออกจากพ้ืนที่ได้ทันที แต่สำหรับวิธีการยิงด้วยลูกเหล็กนั้นนิยมใช้สำหรับการฟ้ืนฟูสภาพ
ผิวสัมผัสระเอียดมากกว่า เพราะลูกเหล็กจะทำให้เม็ดหินมวลรวมแตกและเกิดความคม แต่หากใช้บ่อยครั้งอาจ
ส่งให้เกิดความเสียหายต่อพ้ืนผิวทางได้ ทั้งนี้ขึ้นอยู่กับประสบการณ์ของผู้ขับเครื่องจักรในการตั้งแรงดันและ
ความเร็วของรถด้วย ซึ่งจากการศึกษาข้อมูลของผู้วิจัยการล้างคราบยางล้ออากาศยานด้วยวิธีการใช้น้ำแรงดัน
สูงจึงเป็นที่นิยมมากกว่าเพราะส่งกระทบต่อความเสียหายของพ้ืนผิวน้อยกว่าการล้างคราบยางล้ออากาศยาน
ด้วยการยิงลูกเหล็ก ส่วนการล้างโดยการใช้น้ำยาเคมีนั้นให้ประสิทธิภาพที่ ต่ำกว่าการล้างด้วยแรงดันน้ำและ
การล้างด้วยการยิงลูกเหล็กแต่มีต้นทุนที่ต่ำกว่าหรืออาจใช้ในกรณีที่มีการซ่อมแซมเครื่องจักรหรือเหมาะ
สำหรับท่าอากาศยานที่มีปริมาณความหนาแน่นของการจราจรต่ำ ซึ่งท่าอากาศยานต้องเปรียบเทียบความ
คุ้มค่าของการซื้อเครื่องจักรอุปกรณ์กับการจัดจ้างเพ่ือเปรียบเทียบความคุ้มค่าเมื่อเทียบกับการใช้งานตาม
จำนวนปริมาณการจราจรของอากาศยาน ณ ท่าอากาศยานนั้น ๆ 

4.5 การประเมินความราบเรียบหรือความขรุขระของพ้ืนผิวทางว่ิง 
การประเมินความราบเรียบหรือความขรุขระของพ้ืนผิวทางตาม Guidelines and Procedures for 

Measuring Airfield Pavement Roughness, U.S. Department of Transportation Federal Aviation 
Administration AC No.: 150/5380-9 สอดคล้องกับข้อกำหนดสํานักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย 
ฉบับที่ ๑๔ ว่าด้วยมาตรฐานสนามบินและเป็นไปตามขององค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ (ICAO) ใน 
International Standard and Recommended Practices Annex 14 Aerodromes เป็นการประเมินเพ่ือ
ตรวจสอบความผิดปกติของพ้ืนผิวทางวิ่งเพ่ือไม่ให้เกิดอันตรายกับผู้โดยสารและอากาศยานโดยอาจส่งผลต่อ
เครื่องมือวัดในห้องนักบินขณะนักบินปฏิบัติการเนื่องจากเกิดการสั่นจากความขรุขระ อีกทั้งยังส่งผลต่อความ
สะดวกสบายของผู้โดยสาร โดยการประเมินความราบเรียบพื้นผิวทางวิ่งของแต่ละสนามบินนั้นขึ้นอยู่กับการใช้
งานทางวิ่ง การทรุดตัวและความเสียหายที่เกิดขึ้นกับพ้ืนผิวทางวิ่ง โดยควรมีการประเมินอย่างสม่ำเสมอ หาก
สนามบินมีปริมาณการจราจรที่คับคั่ง พ้ืนผิวมีการทรุดตัวหรือเกิดความเสียหายควรมีการประเมินความ
ราบเรียบของพ้ืนผิวทางวิ่งทุก ๆ 1-2 ปี แต่หากสนามบินที่มีปริมาณการจราจรน้อยและพ้ืนผิวอยู่ในสภาพดี
ความถี่ในการประเมินความราบเรียบอาจเป็นทุก ๆ 3-5 ปี ขึ้นอยู่กับการใช้งาน สภาพพ้ืนผิว ความเสียหาย
และการทรุดตัว อีกทั้งควรมีการสำรวจค่าระดับพ้ืนผิวทางวิ่งในทางขวางควบคู่กันไปด้วยเพ่ือประเมินค่าความ
ชันในการระบายน้ำของพ้ืนผิวทางวิ่งให้อยู่ในเกณฑ์มาตรฐานตามที่ องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ 
(ICAO) กำหนด 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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การประเมินความราบเรียบหรือความขรุขระของพ้ืนผิวทางที่เป็นที่ยอมรับโดยทั่วกัน คือการประเมิน
โดยวิธีโบอ้ิงบั้ม (Boeing Bump Method) และดัชนีโบอ้ิงบั้ม (Boeing Bump Index) ซึ่งการคำนวณหาดัชนี
ดังกล่าวนั้น ต้องดำเนินการเก็บค่าระดับทุก ๆ ระยะ 0.25 เมตร ที่เส้นกึ่งกลางทางวิ่งและที่ระยะ 3.05 เมตร 
และ 5.22 เมตร ทั้งด้านซ้ายและด้านขวาจากเส้นกึ่งกลางทางวิ่ง โดยการเก็บข้อมูลสามารถดำเนินการได้ 3 วิธี
ดังนี้ 

1. การเก็บข้อมูลโดยใช้กล้องระดับ วิธีนี้ เหมาะกับสนามบินที่มีทางวิ่งระยะสั้นและมี
งบประมาณที่จำกัดเนื่องจาก การเก็บข้อมูลสำหรับใช้ในการคำนวณความราบเรียบต้องเก็บที่ความที่ 0.25 
เมตร วิธีนี้จึงเป็นวิธีที่อาจใช้เวลานานและหากกล้องระดับเป็นชนิดอ่านค่าเองอาจเกิดความคลาดเคลื่อนสูง 

2. การเก็บข้อมูลโดยใช้อุปกรณ์ Manual rolling inclinometer profiler เป็นอุปกรณ์แบบ
เข็นเดิมตามโดยอุปกรณ์ดังกล่าวจะบันทึกค่าระดับตามระยะที่กำหนดแบบต่อเนื่อง วิธีนี้เหมาะกับสนามบินที่มี
ทางวิ่งระยะสั้นเพราะต้องใช้การเดินในความเร็วที่สม่ำเสมอตามที่กำหนดในคู่มือการใช้งานอุปกรณ์ และหาก
ความเร็วในการเดินไม่สม่ำเสมอก็อาจส่งผลให้ค่าระดับมีความคลาดเคลื่อนได้ 

3. การเก็บข้อมูลโดยใช้อุปกรณ์ High Speed Inertial laser profiler เป็นอุปกรณ์เลเซอร์
ติดที่รถยนต์พร้อมระบบ GPS โดยเลเซอร์เก็บค่าระดับตามระยะที่กำหนดและบันทึกค่า โดยการขับรถบันทึก
ค่าควบคุมทิศทางโดยใช้ระบบ GPS และควบคุมความเร็วรถโดยใช้ Course Control ของรถยนต์ ซึ่งเมื่อ
ความเร็วรถคงที่ก็จะได้ค่าที่มีความคลาดเคลื่อนต่ำ และใช้เวลาไม่นานในการเก็บข้อมูลเหมาะกับสนามบิน
ขนาดใหญ่ที่มีทางวิ่งที่มีความยาวมาก  

การเก็บข้อมูลโดยวิธีข้างต้นขึ้นอยู่กับความเหมาะสมของแต่ละสนามบิน งบประมาณและเวลาในการ
ดำเนินการของแต่ละสนามบินนั้น ๆ ค่าระดับที่ได้จากการเก็บข้อมูลสามารถนำมาคำนวณค่าความราบเรียบ
ของพ้ืนผิวทางวิ่งโดยโปรแกรม ProFAA ที่ถูกพัฒนาขึ้นโดยโดยองค์การบริหารการบินแห่งชาติ สหรัฐอเมริกา 
(FAA)  เพ่ือวิเคราะห์ค่าดัชนีโบอิ้งบั้ม (Boeing Bump Index) ของพ้ืนผิวทางวิ่ง 
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บทท่ี 5 

สรุปและข้อเสนอแนะ 
5.1 บทสรุป 

งานวิจัยนี้มีวัตถุประสงค์เพ่ือพัฒนาแนวทางเบื้องต้นในการบำรุงรักษาสนามบินเชิงป้องกันในส่วนของ
พ้ืนผิวทางสัญจรอากาศยานโดยได้รวบรวมปัจจัย หลักเกณฑ์ และแนวทางในการดำเนินการบำรุงรักษาที่
เป็นไปตามมาตรฐาน งานวิจัยนี้จึงเลือกใช้การวิจัยเชิงคุณภาพโดยการศึกษา พิจารณาและหาความสัมพันธ์
ของปรากฏการณ์สังคมจากสภาพแวดล้อมตามความเป็นจริงในทุกมิติ แล้วอาศัยวิธีการพรรณนาอธิบาย
ความสำคัญซึ่งจะแตกต่างกับการวิจัยเชิงปริมาณที่มุ่งหาข้อเท็จจริงและข้อสรุปเชิงปริมาณ เน้นการใช้ข้อมูลที่
เป็นตัวเลขเป็นหลักฐานยืนยันความถูกต้องเป็นสำคัญ ประสบการณ์ทำงานของผู้เขียนและการสัมภาษณ์
โดยตรงกับบุคลากรในหน่วยงานผู้มีประสบการณ์ในการบำรุงรักษาพ้ืนผิวพ้ืนที่ผิวทางสัญจรอากาศยาน เพ่ือให้
เข้าใจปัญหาในการดำเนินงานและสรุปแนวทางการบำรุงรักษาเชิงป้องกันได้อย่างมีประสิทธิภาพ 

การศึกษาวิจัยนี้เริ่มจากการทบทวนวรรณกรรม บทความต่าง ๆ กฎหมาย มาตรฐานและงานวิจัยที่
เกี่ยวข้องกับการบำรุงรักษาเชิงป้องกันของพ้ืนผิวของพ้ืนที่ผิวทางสัญจรอากาศยาน โดยได้วิเคราะห์ปัจจัยที่
เกี่ยวข้องเพ่ือสร้างกรอบแนวคิด (การประเมินความเสียหายของพ้ืนผิวทาง การประเมินโครงสร้างของพ้ืนผิว
ทาง การประเมินความฝืดของผิวทางวิ่ง และการประเมินความราบเรียบหรือความขรุขระของพ้ืนผิวทางวิ่ง) 
จาก Airport Cooperative Research Program (ACRP SYNTHESIS 22) Common Airport Pavement 
Maintenance Practices ซึ่งผู้วิจัยได้วิเคราะห์และเปรียบเทียบมีความคิดเห็นว่าปัจจัยทั้ง 4 ด้านดังกล่างมี
ความสอดคล้องกับข้อกําหนดของสํานักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย ฉบับที่ ๑๔ ว่าด้วยมาตรฐาน
สนามบินและเป็นไปตามขององค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ ( ICAO) ใน International Standard 
and Recommended Practices Annex 14 Aerodromes ซึ่งให้ความสำคัญกับปัจจัยข้างต้นเช่นเดียวกัน 
หลังจากนั้นได้นำปัจจัยดังกล่าวมาศึกษาหลักการ วิเคราะห์ส่วนประกอบและเปรียบเทียบข้อมูลเพ่ือให้ได้เป็น
แนวทางในการบำรุงรักษาพ้ืนผิวทางสัญจรอากาศยานเชิงป้องกันในแต่ละปัจจัยขั้นต้น 

การวางโครงสร้างแบบสัมภาษณ์เพ่ือศึกษาปัญหาจากการดำเนินงานจริง และข้อจำกัดในการ
ดำเนินงานที่แตกต่างกันโดยอาศัยกรอบแนวคิดที่ได้จากการทบทวนวรรณกรรมข้างต้น เพ่ือกำหนดกรอบของ
ประเด็นที่จะทำการสัมภาษณ์ให้ชัดเจนและตรงตามวัตถุประสงค์ 

จากการทบทวนวรรณกรรม บทความต่างๆ กฎหมาย มาตรฐานและงานวิจัยรวมไปถึงจากการ
สัมภาษณ์ผู้มีประสอบการข้างต้นนั้น สามารถสรุปปัจจัยที่มีความสำคัญสำหรับการบำรุงรักษาพ้ืนผิวทาง
อากาศยานได้ 4 ปัจจัย ดังนี้ 

1.) ความเสียหายของพ้ืนผิวทาง โดยแนวทางในการบำรุงรักษาพ้ืนผิวททางอากาศยานจาก
ความเสียหายคือ การประเมินสภาพพ้ืนผิวทางท่ีผู้วิจัยได้ทำการศึกษามานั้น มีอยู่ 2 วิธี คือ 

1.1) การประเมินโดยวิธี PCI มีลักษณะการประเมินโดยการแบ่งพ้ืนที่เป็นหน่วย
ตัวอย่าง แล้วดำเนินการเก็บข้อมูลความเสียหายโดยแบ่งแยกประเภทความเสียหาย ระดับความรุนแรงของ

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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ความเสียหายและโอกาสนในการเกิดวัตถุอันตราย จากนั้นนำข้อมูลความเสียหายที่เก็บมาเปิดตาราง
เปรียบเทียบค่าความเสียหายและคำนวณเป็นเปอร์เซ็นความเสียหายต่อพ้ืนที่หน่วยตัวอย่าง ซึ่ งวิธีดังกล่าวมี
ความระเอียดและประเมินออกมาเป็นค่าท่ีแสดงให้เห็นเปอร์เซ็นความเสียหายภาพรวมของพ้ืนที่หน่วยตัวอย่าง
นั้นๆ  

1.2) การประเมินโดยวิธี PASER มีลักษณะการประเมินแบบประเมินทีละความ
เสียหายซึ่งการให้คะแนนก็ขึ้นอยู่กับ ขนาด ความรุนแรงของความเสียหายและโอกาสเกิดวัตถุอันตรายรวมทั้ง
พ้ืนที่ที่พบความเสียหาย มีผลกับระดับความรุนแรง ซึ่งระดับความรุนแรงของวิธี PASER จะบอกถึงเร่งด่วยใน
การซ่อมแซม ซึ่งวิธีการดังกล่าวเป็นการประเมินเพ่ือความปลอดภัยเป็นหลักแต่จะไม่สามารถบอกถึงสภาพ
พ้ืนผิวภาพรวมได้ 

2.) โครงสร้างของพ้ืนผิวทางอุปกรณ์ที่ใช้เป็นหลักคือเครื่องมือ Heavy Falling Weight 
Deflectometer (HWD) ซึ่งเป็นการทดสอบที่ไม่ก่อให้เกิดความเสียหายต่อพ้ืนผิวทาง โดยการหาค่ามอดูลัส
ความแกร่งพลวัต (Dynamic stiffness, DSM หรือ Impulse Stiffness, ISM) และนำมาคำนวณย้อยกลับโดย
คำนวณร่วมกับความหนาของพ้ืนผิวทางแต่ละชั้นที่ได้จากการทดสอบ GPR หรือ Coring ซึ่งจำเป็นต้อง
ดำเนินการทดสอบควบคู่กันไปเพื่อให้ได้ค่าความหนามาทำการคำนวณ และค่าอัตราส่วนปัวซ์ซองแต่ละชั้นทาง
จะทำให้สามารถคำนวณหาค่าโมดูลัสยืดหยุ่นชั้นทาง (Layer Moduli) ในสนามขณะรับน้ำหนักจริงได้  

3.) ความฝืดของทางวิ่ง เพ่ือความปลอดภัยในการร่อนลงของอากาศยาน โดยความฝืดที่
ลดลงส่วนใหญ่เกิดข้ึนจากการสะสมของคราบยางล้ออากาศยานและความเสียหายของพ้ืนผิว ความถ่ีในการวัด
ค่าความฝืดขึ้นอยู่กับปริมาณและน้ำหนักของอากาศยานที่ใช้งานทางวิ่ง การวัดค่าความฝืดของพ้ืนผิวสามารถ
ดำเนินการได้ 3 วิธี คือ 

3.1) การประเมินด้วยสายตาจากผู้มีประสบการณ์ เป็นการประเมินเบื้องต้นโดยการ
สังเกตุสีและลักษณะของพ้ืนผิวที่มีการเปลี่ยนแปลงไปจากสภาพปกติ 

3.2) การประเมินโดยใช้ระยะเบรกของรถยนต์ ใช้ระยะเบรกและความเร็วของรถ
เพ่ือคำนวณย้อนกลับหาค่าความฝืดของพ้ืนผิว 

3.3) การประเมินโดยใช้อุปกรณ์วัดค่าความฝืดของพ้ืนผิวทาง เครื่องมือวัดค่าความ
ฝืดนั้นมีหลายหลายประเภทที่ใช้ในท่าอากาศยานทั่วโลก ซึ่งแต่ละประเภทนั้นก็ได้ผ่านงานวิจัยและทดสอบว่า
เครื่องมือดังกล่าวสามารถแสดงความสัมพันธ์ของค่าความฝืดของพ้ืนผิวได้อย่างมีนัยสำคัญและน่าเชื่อถือ 

4.) ความราบเรียบหรือความขรุขระของพ้ืนผิวทางที่เป็นที่ยอมรับโดยทั่วกัน คือการประเมิน
โดยวิธีโบอ้ิงบั้ม (Boeing Bump Method) และดัชนีโบอ้ิงบั้ม (Boeing Bump Index) ซึ่งความราบเรียบมีผล
ต่อความเสียหายของอุปกรณ์ของอากาศยานและความสะดวกสบายของผู้โดยสาร การเก็บข้อมูลเพื่อมาทำการ
คำนวณสามารถดำเนินการได้ 3 วิธี คือ 

4.1) การเก็บข้อมูลโดยใช้กล้องระดับ 
4.2) การเก็บข้อมูลโดยใช้อุปกรณ์ Manual rolling inclinometer profiler 
4.3) การเก็บข้อมูลโดยใช้อุปกรณ ์High Speed Inertial laser profiler เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 
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ปัจจุบันมีโปรแกรมที่ใช้ในการคำนวณความราบเรียบหรือความขรุขระของพ้ืนผิวทางวิ่ง 
โปรแกรม ProFAA ถูกพัฒนาขึ้นโดยโดยองค์การบริหารการบินแห่งชาติ สหรัฐอเมริกา (FAA) เพ่ือวิเคราะห์ค่า
ดัชนีโบอิ้งบั้ม (Boeing Bump Index) ของพ้ืนผิวทางวิ่ง 

 

5.2 ข้อเสนอแนะ 
แนวทางการบำรุงรักษาพ้ืนผิวทางสัญจรอากาศยานของสนามบินดังกล่างสามารถนำไปใช้งานเป็น

แนวทางในการดำเนินงานจริง หรือพัฒนาวิจัยต่อเพ่ือให้มีความชัดเจนและเหมาะสมกับสนามบินที่มีแตกต่าง
กัน 

5.2.1 ข้อเสนอแนะสำหรับภาคอุตสาหกรรม 
การบำรุงรักษาหรือการบำรุงรักษาเชิงป้องกันดำเนินการโดยคำนึงถึงความปลอดภัยเป็นหลัก โดยการ

ดำเนินการบำรุงรักษาก่อนเกิดความเสียหายจากการใช้งานและความเสียหายตามอายุการใช้งาน แนวทางใน
การบำรุงรักษาพ้ืนผิวทางสัญจรอากาศยานข้างต้นรวบรวมจากปัจจัยที่มีความสำคัญ 4 ด้าน โดยตามความเห็น
ของผู้วิจัยประกอบกับการสัมภาษณ์จากผู้มีประสบการณ์ด้านการบำรุงรักษาพ้ืนผิวทางสัญจรอากาศยานมี
ข้อเสนอแนะเพ่ือให้เหมาะสมกับการนำมาประยุกต์ใช้งานจริงและให้เหมาะสมกับสนามบินในประเทศไทยดังนี้ 

1.) การประเมินความเสียหายของพ้ืนผิวทาง สนามบินควรมีการสำรวจความเสียหายของ
พ้ืนผิวเป็นประจำโดยเริ่มจากการประยุกต์จากวิธี PASER โดยเน้นที่การประเมินที่โอกาสก่อให้เกิดวัตถุ
อันตราย ขนาดของความเสียหาย และพ้ืนที่ที่เกิดความเสียหายโดยไม่ต้องแยกประเภทของความเสียหาย
เพ่ือให้ง่ายต่อการประเมินของผู้ประเมินสภาพพ้ืนผิวทางหน้างานที่มีประสบการณ์และความรู้ที่แตกต่างกัน 
เพ่ือดำเนินการประเมินเบื้องต้นและจัดแผนการในการบำรุงรักษาให้ทันท่วงทีก่อนจะเกิดความเสียหายและ
เป็นอันตรายต่ออากาศยาน ส่วนการประเมินในภาพรวมนั้นควรใช้วิธีการ PCI โดยอาจใช้วิธีการจ้างเพ่ือสำรวจ
โดยอุปกรณ์เพ่ือความรวดเร็วแม่นยำ อีกทั้งมีผู้มีความชำนาญในการใช้เครื่องมืออุปกรณ์และมีการสอบเทียบ
ค่าอุปกรณ์อย่างสม่ำเสมอ โดยความถี่ในการประเมินนั้นขึ้นอยู่กับการใช้งานพ้ืนผิวทางและสภาพของพ้ืนผิว
ทาง อาจดำเนินการประเมินทุก ๆ 2-5 ปี เพ่ือตรวจสอบอายุการใช้งานของพ้ืนผิวและวางแผนในการ
บำรุงรักษาเชิงป้องกันต่อไปในระยะยาวต่อไป 

2.) การประเมินโครงสร้างของพ้ืนผิวโดยอุปกรณ์ Heavy Falling Weight Deflectometer 
(HWD) ต้องดำเนินการควบคู่กับการทดสอบ GPR เพ่ือหาความหนาของชั้นทางแต่ละชั้นและทำการตรวจสอบ
โดยการ Coring การหาค่าความแข็งแรงของโครงสร้างอาจดำเนินการประเมินทุกๆ 2-5 ปี ควบคู่ไปพร้อมๆกัน
กับการประเมินความเสียหายของพ้ืนผิว เพื่อตรวจสอบอายุการใช้งานของพ้ืนผิวและวางแผนในการบำรุงรักษา
เชิงป้องกันต่อไป อาจใช้การจากสำรวจโดยใช้ผู้เชี่ยวชาญในการใช้เครื่องมืออุปกรณ์และมีการสอบเทียบค่า
อุปกรณ์อย่างสม่ำเสมอเพ่ือให้ได้ข้อมูลที่มีความถูกต้องแม่นยำ 

3.) การประเมินค่าความฝืดของพ้ืนผิวทางวิ่งควรประเมินตามปริมาณการจราจรหรือน้ำหนัก
ของอากาศยานที่ใช้ทางวิ่ง โดยความถี่ในการประเมินให้เป็นไปตามความถี่ในการประเมินโดยสายตาซึ่งหากมี
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อุปกรณ์ที่ใช้ในการวัดค่าความฝืด ควรใช้อุปกรณ์เป็นหลักโดยอุปกรณ์ต้องมีการสอบเทียบค่าอย่างสม่ำเสมอ
ก่อนการใช้งานเพราะจะให้ค่าที่มีความน่าเชื่อถือ แต่หากอุปกรณ์ชำรุดหรือไม่มีอุปกรณ์สามารถใช้ประเมินโดย
สายตาจากผู้มีประสบการณ์ได้ ส่วนการประเมินโดยใช้ระยะเบรกนั้นมีความยุ่งยากกว่าการใช้สายตาและ มี
ความคลาดเคลื่อนเช่นเดียวกับการใช้สายตา ผู้วิจัยจึงมีความเห็นจากประสบการณ์ว่าการใช้สายตาในการ
ประเมินค่าความฝืดเพ่ือประเมินคราบยางที่ตกค้างนั้นเพียงพอเพราะจากการสังเกตบนพ้ืนผิวทางวิ่งจะ
สังเกตเห็นคราบยางได้อย่างชัดเจนหากมีการตกค้างของคราบยางล้ออากาศยาน แต่ควรมีการจัดหาอุปกรณ์
เพ่ือตรวจสอบประเมินค่าความฝืดของทางวิ่งอย่างน้อยปีละ 1 ครั้ง เพ่ือประเมินค่าความฝืดที่แน่นนอนและ
เพ่ือความปลอดภัย 

4.) การประเมินความราบเรียบหรือค่าความขรุขระของพ้ืนผิวทางวิ่ง ที่เป็นที่ยอมรับใช้วิธีการ
คำนวณแบบดัชนีโบอ้ิงบั้ม (Boeing Bump Index) โดยวิธีการเก็บข้อมูลขึ้นอยู่กับความเหมาะสม โดยส่วน
ใหญ่นิยมใช้อุปกรณ์ High Speed Inertial laser Profiler หรือเลเซอร์สแกนเนอร์เนื่องจากใช้เวลาน้อยและ
ง่ายต่อการเก็บข้อมูลในพ้ืนที่ขนาดใหญ่ จากการเก็บข้อมูลความราบเรียบหรือความขรุขระตามแนวความยาว
ของทางวิ่งแล้ว ควรเก็บข้อมูลค่าระดับเพ่ิมเติมตามแนวขวางเพ่ือตรวจสอบค่าความลาดชันว่ายังอยู่ในเกณฑ์
มาตรฐาน จากประสบการณ์ทำงานของผู้เขียนหากพ้ืนผิวผ่านการใช้งานจนก่อให้เกิดความขรุขระก็อาจจะ
ส่งผลต่อความลาดชันทางข้างไม่เป็นไปตามข้อกําหนดของสํานักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย ฉบับที่ 
๑๔ ว่าด้วยมาตรฐานสนามบินและเป็นไปตามขององค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ ( ICAO) ใน 
International Standard and Recommended Practices Annex 14 Aerodromes ซึ่ งส่ งผ ลต่ อ การ
ระบายน้ำโดยตรง และอาจส่งผลต่อค่าความฝืดขณะพ้ืนผิวทางวิ่งเปียก  

 
5.2.2 ข้อเสนอแนะสำหรับการวิจัยต่อไป 
แนวทางการบำรุงรักษาพ้ืนผิวทางสัญจรอากาศยานของสนามบินดังกล่าวเป็นหลักการเบื้องต้นในการ

ดำเนินการ เพ่ือให้ผู้ปฏิบัติงานเข้าใจในหลักการและสามารถนำไปใช้เป็นแนวทางหรือจัดทำแผนในการ
ดำเนินการบำรุงรักษาเบื้องต้น หรือพัฒนาต่อยอดให้มีรายละเอียดที่ชัดเจนเพ่ือเขียนเป็นคู่มือบำรุงรักษาของ
สนามบิน โดยการพัฒนาปัจจัยแต่ละด้านให้สอดคล้องกับสนามบินนั้น ๆ ทั้งเรื่องทรัพยากร ปริมาณการจราจร
และด้านอ่ืน ๆ ให้ครอบคลุมเพ่ือให้เกิดประสิทธิภาพและมีความคุ้มค่าสูงสุดในการบำรุงรักษาต่อสนามบิน 
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ภาคผนวก ก. 
รูปกราฟค่าความเสียหายของพ้ืนผิวแอสฟัลท์คอนกรีต 
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ที่มา : Standard Test Method for Airport Pavement Condition Index Surveys, (ASTM D5340-2012. : 45)  
 

รูปที่ 1ก ค่าความเสียหายผิวทางแตกลายหนังจระเข้ 

 

 
ที่มา : Standard Test Method for Airport Pavement Condition Index Surveys, (ASTM D5340-2012. : 45) 

 

รูปที่ 2ก ค่าความเสียหายผิวทางเยิ้ม 

 

 
ที่มา : Standard Test Method for Airport Pavement Condition Index Surveys, (ASTM D5340-2012. : 45) 
 

รูปที่ 3ก ค่าความเสียหายรอยแตกจากการหดตัว 
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ที่มา : Standard Test Method for Airport Pavement Condition Index Surveys, (ASTM D5340-2012. : 46) 
 

รูปที่ 4ก ค่าความเสียหายผิวทางเป็นลอนคลื่น 

 

 
ที่มา : Standard Test Method for Airport Pavement Condition Index Surveys, (ASTM D5340-2012. : 46) 
 

รูปที่ 5ก ค่าความเสียหายผิวทางยุบตัวเป็นแอ่ง 
 

 
ที่มา : Standard Test Method for Airport Pavement Condition Index Surveys, (ASTM D5340-2012. : 46) 

 

รูปที่ 6ก ค่าความเสียหายผิวทางผุกร่อนจากไอพ่นอากาศยาน 

 

63

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



 
 

 
ที่มา : Standard Test Method for Airport Pavement Condition Index Surveys, (ASTM D5340-2012. : 46) 
 

รูปที่ 7ก ค่าความเสียหายผิวทางแตกสะท้อนจากผิวทางชั้นล่าง 
 

 
ที่มา : Standard Test Method for Airport Pavement Condition Index Surveys, (ASTM D5340-2012. : 46) 
 

รูปที่ 8ก ค่าความเสียหายจากรอยแตกตามยาวและรอยแตกตามขวาง 

 

 
ที่มา : Standard Test Method for Airport Pavement Condition Index Surveys, (ASTM D5340-2012. : 47) 
 

รูปที่ 9ก ค่าความเสียหายจากน้ำม้ันรั่ว 
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เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



 
 

 
ที่มา : Standard Test Method for Airport Pavement Condition Index Surveys, (ASTM D5340-2012. : 47) 
 

รูปที่ 10ก ค่าความเสียหายจากรอยปะ 

 

 
ที่มา : Standard Test Method for Airport Pavement Condition Index Surveys, (ASTM D5340-2012. : 47) 
 

รูปที่ 11ก ค่าความเสียหายจากวัสดุมวลรวมถูกขัดสี 

 
 

 
ที่มา : Standard Test Method for Airport Pavement Condition Index Surveys, (ASTM D5340-2012. : 47) 
 

รูปที่ 12ก ค่าความเสียหายจากผิวทางผุกร่อน 

65

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



 
 

 
ที่มา : Standard Test Method for Airport Pavement Condition Index Surveys, (ASTM D5340-2012. : 47) 
 

รูปที่ 13ก ค่าความเสียหายจากรอยร่องล้อ 

 

 
ที่มา : Standard Test Method for Airport Pavement Condition Index Surveys, (ASTM D5340-2012. : 48) 
 

รูปที่ 14ก ค่าความเสียหายจากรอยย่นพ้ืนผิวแอสฟัลท์ 
 

 

 
ที่มา : Standard Test Method for Airport Pavement Condition Index Surveys, (ASTM D5340-2012. : 48) 
 

รูปที่ 15ก ค่าความเสียหายจากพ้ืนผิวแตกแบบเลื่อนไถล 
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เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



 
 

 
ที่มา : Standard Test Method for Airport Pavement Condition Index Surveys, (ASTM D5340-2012. : 48) 
 

รูปที่ 16ก ค่าความเสียหายจากพ้ืนผิวบวมน้ำ 

 

 
ที่มา : Standard Test Method for Airport Pavement Condition Index Surveys, (ASTM D5340-2012. : 49) 
 

รูปที่ 17ก ค่าความเสียหายสำหรับพ้ืนผิวแอสฟัลท์ 
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เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาคผนวก ข. 

รูปกราฟค่าความเสียหายของพ้ืนผิวคอนกรีต 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



 
 

 

 
ทีม่า : Standard Test Method for Airport Pavement Condition Index Surveys, (ASTM D5340-2012. : 49) 
 

รูปที่ 1ข ค่าความเสียหายจากการดันตัว 

 

 
ทีม่า : Standard Test Method for Airport Pavement Condition Index Surveys, (ASTM D5340-2012. : 49) 
 

รูปที่ 2ข ค่าความเสียหายจากการแตกหักตามมุม 

 

 
ทีม่า : Standard Test Method for Airport Pavement Condition Index Surveys, (ASTM D5340-2012. : 49) 
 

รูปที่ 3ข ค่าความเสียหายจากการแตกตามยาว รอยแตกตามขวางและรอยแตกทแยงมุม 
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เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



 
 

 

 
ทีม่า : Standard Test Method for Airport Pavement Condition Index Surveys, (ASTM D5340-2012. : 50) 
 

รูปที่ 4ข ค่าความเสียหายรอยแตกร้าวจากความคงทนของวัสดุ 
 

ตารางท่ี 1ข ระดับความเสียหายวัสดุอุดรอยต่อแผ่นคอนกรีต  

ความเสียหายของวัสดุอุดรอยต่อแผ่นคอนกรีต วัดระดับความรุนแรงจากภาพรวมเป็นส่วนๆ 

ระดับความเสียหาย 
ความเสียหายรุนแรง 12 จุด 

ความเสียหายปานกลาง 7 จุด 
ความเสียหายต่ำ 2 จุด 

 

ทีม่า : ดัดแปลงจาก Standard Test Method for Airport Pavement Condition Index Surveys, (ASTM D5340-2012. : 50) 

 

 
ทีม่า : Standard Test Method for Airport Pavement Condition Index Surveys, (ASTM D5340-2012. : 50) 
 

รูปที่ 5ข ค่าความเสียหายรอยปะขนาดเล็ก 
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เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



 
 

 

 
ทีม่า : Standard Test Method for Airport Pavement Condition Index Surveys, (ASTM D5340-2012. : 50) 
 

รูปที่ 6ข ค่าความเสียหายรอยปะขนาดใหญ่และรอยฝังสาธารณูปโภค 

 

 
ทีม่า : Standard Test Method for Airport Pavement Condition Index Surveys, (ASTM D5340-2012. : 50) 
 

รูปที ่7ข ค่าความเสียหายจากการหลุดของมวลรวม 

 

 
ทีม่า : Standard Test Method for Airport Pavement Condition Index Surveys, (ASTM D5340-2012. : 50) 
 

รูปที่ 8ข ค่าความเสียหายจากการอัดทะลัก 
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เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



 
 

 

 
ทีม่า : Standard Test Method for Airport Pavement Condition Index Surveys, (ASTM D5340-2012. : 51) 
 

รูปที่ 9ข ค่าความเสียหายจากการหลุดแซะ การแตกลายงา และผิวแตกร้าว 

 

 
ทีม่า : Standard Test Method for Airport Pavement Condition Index Surveys, (ASTM D5340-2012. : 51) 
 

รูปที่ 10ข ค่าความเสียหายจากการทรุดตัวหรือการเคลื่อนตัว 
 

 

 
ทีม่า : Standard Test Method for Airport Pavement Condition Index Surveys, (ASTM D5340-2012. : 51) 
 

รูปที่ 11ข ค่าความเสียหายจากการแตกเป็นเสี่ยงๆ 
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เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



 
 

 

 

 
ทีม่า : Standard Test Method for Airport Pavement Condition Index Surveys, (ASTM D5340-2012. : 51) 
 

รูปที่ 12ข ค่าความเสียหายจากการแตกร้าวการหดตัว 
 

 
ทีม่า : Standard Test Method for Airport Pavement Condition Index Surveys, (ASTM D5340-2012. : 51) 
 

รูปที่ 13ข ค่าความเสียหายจากการหลุดร่อนของรอยต่อ 
 

 

 
ทีม่า : Standard Test Method for Airport Pavement Condition Index Surveys, (ASTM D5340-2012. : 51) 
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เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 

เอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



 
 

 

รูปที่ 14ข ค่าความเสียหายจากการหลุดร่อนตามมุม 

 

 
ทีม่า : Standard Test Method for Airport Pavement Condition Index Surveys, (ASTM D5340-2012. : 52) 
 

รูปที่ 15ข ค่าความเสียหายสำหรับพ้ืนผิวคอนกรีต 
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ภาคผนวก ค. 

แบบสัมภาษณ์และสรปุคำตอบจากการสัมภาษณ์ 
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แบบสัมภาษณ์ (Interview Form) 

แนวทางการบำรุงรักษาพ้ืนทีผ่ิวทางสัญจรอากาศยานของสนามบิน 

 

หลักสูตรวิศวกรรมศาสตรมหาบัณฑิต 

สาขาวิศวกรรมโยธา สิ่งแวดล้อม และการจัดการงานก่อสร้าง คณะวิศวกรรมศาสตร์ 

สถาบันเทคโนโลยีพระจอมเกล้าเจ้าคุณทหารลาดกระบัง กรุงเทพมหานคร 

 

แบบสัมภาษณ์นี้เป็นส่วนหนึ่งของการศึกษาตามหลักสูตรวิศวกรรมศาสตรมหาบัณฑิต ณ สถาบันเทคโนโลยี

พระจอมเกล้าเจ้าคุณทหารลาดกระบัง ซึ่งมีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาแนวทางการบำรุงรักษาพ้ืนผิวของพ้ืนที่

เคลื่อนไหวของสนามบิน 

 

 

 

 

 

 

 

ข้อมูลที่ได้จากการสอบถามจะถูกใช้เพ่ือการศึกษาเท่านั้น  และจะถูกเก็บไว้เป็นความลับ ไม่มีทางเป็นไปได้ที่
จะระบุหรืออ้างถึงท่านผู้ตอบแบบสอบถามได้เลย หลังจากการศึกษานี้เสร็จสิ้นลงข้อมูลที่ได้จากท่านจะถูก
ทำลายทันที เพ่ือให้ข้อมูลที่ได้เกิดประโยชน์สูงสุดกรุณาตอบตามความเป็นจริง การตอบแบบสอบถามนี้

แบ่งเป็น 2 ส่วน ใช้เวลาประมาณ 30 นาที 

ขอบพระคุณท่านเป็นอย่างสูงในการให้สัมภาษณ์ครั้งนี้ 
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คำแนะนำแบบสัมภาษณ์ 

การสัมภาษณ์จะแบ่งออกเป็น 2 ส่วน คือ 

ส่วนที่ 1. จะเป็นการสอบถามถึงข้อมูลทั่วไปของผู้ให้การสัมภาษณ์ 

ส่วนที่ 2. จะเป็นการสอบถามข้อมูลรายละเอียดเชิงลึกเกี่ยวกับกระบวนการจัดการความเสี่ยงใน

โครงการก่อสร้าง จากประสบการณ์หรือในมุมมองของผู้ให้การสัมภาษณ์ 

 

เริ่มเข้าสู่การสัมภาษณ์ 

▪ คำอธิบาย ชี้แจงถึงวัตถุประสงค์และขอบเขตของงานวิจัย 

▪ ทำความเข้าใจถึงเนื้อหาของงานวิจัย ขั้นตอนการเก็บข้อมูล วิเคราะห์ข้อมูล 

▪ ประโยชน์ที่จะได้รับจากผลของงานวิจัย 

คำถามทั่วไป (ตรวจสอบคุณสมบัติของผู้ถูกสัมภาษณ์) 

1.1 เพศของผู้สัมภาษณ์ 

 (  ) 1. เพศชาย  (  ) 2. เพศหญิง 

1.2 อายุ 

 (  ) 1. อายุ 25-30 ปี (  ) 2. อายุ 31-35 ปี (  ) 3. อายุ 36-40 ปี 

 (  ) 4. อายุ 41-50 ปี (  ) 5. อายุ 50 ปีขึ้นไป 

1.3 ประสบการณ์ทำงานบำรุงรักษาหรืองานในเขตการบิน 

 (  ) 1. 5-10 ปี  (  ) 2. 11-20 ปี  (  ) 3. 20 ปีขึ้นไป 

1.4 ระดับการศึกษา 

 (  ) 1. มัธยมศึกษาตอนปลาย / ปวช.  (  ) 2. ปวส. / อนุปริญญา 

 (  ) 3. ปริญญาตรี    (  ) 4. ปริญญาโท/เอก 

1.5 ตำแหน่ง 

 (  ) 1. วิศวกรชำนาญการ   (  ) 2. วิศวกรอาวุโส 

 (  ) 3. วิศวกร    (  ) 4. ช่างโยธา 
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คำถามที่เฉพาะเจาะจงเกี่ยวกับการบำรุงรักษาพ้ืนผิวพ้ืนที่ผิวทางสัญจรอากาศยาน 

1.การประเมินความเสียหายของพ้ืนผิวทาง 

▪ ปัญหาด้านบุคลากรที่พบในการบำรุงรักษาพ้ืนทีผ่ิวทางอากาศยาน 

 

 

 
▪ ปัญหาด้านความปลอดภัยที่พบระหว่างการดำเนินงาน 

 

 

 
▪ ปัญหาด้านเวลาหรือกรอบเวลาในการดำเนินงาน 

 

 

 
▪ ปัญหาด้านมาตรฐานและคุณภาพในการบำรุงรักษาพ้ืนทีผ่ิวทางอากาศยาน

 

 

 
2.การประเมินโครงสร้างของพ้ืนผิวทาง 

▪ ปัญหาด้านบุคลากรที่พบในการบำรุงรักษาพ้ืนทีผ่ิวทางอากาศยาน 

 

 

 
▪ ปัญหาด้านความปลอดภัยที่พบระหว่างการดำเนินงาน 
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▪ ปัญหาด้านเวลาหรือกรอบเวลาในการดำเนินงาน 

 

 

 
▪ ปัญหาด้านมาตรฐานและคุณภาพในการบำรุงรักษาพ้ืนทีผ่ิวทางอากาศยาน

 

 

 
3.การประเมินความฝืดของผิวทางวิ่ง 

▪ ปัญหาด้านบุคลากรที่พบในการบำรุงรักษาพ้ืนทีผ่ิวทางอากาศยาน

 

 

 
▪ ปัญหาด้านความปลอดภัยที่พบระหว่างการดำเนินงาน 

 

 

 
▪ ปัญหาด้านเวลาหรือกรอบเวลาในการดำเนินงาน 

 

 

 
▪ ปัญหาด้านมาตรฐานและคุณภาพในการบำรุงรักษาพ้ืนทีผ่ิวทางอากาศยาน 

 

 

 
4.การประเมินความราบเรียบหรือความขรุขระของพื้นผิวทางวิ่ง 

▪ ปัญหาด้านบุคลากรที่พบในการบำรุงรักษาพ้ืนทีผ่ิวทางอากาศยาน 
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▪ ปัญหาด้านความปลอดภัยที่พบระหว่างการดำเนินงาน 

 

 

 
▪ ปัญหาด้านเวลาหรือกรอบเวลาในการดำเนินงาน 

 

 

 
▪ ปัญหาด้านมาตรฐานและคุณภาพในการบำรุงรักษาพ้ืนทีผ่ิวทางอากาศยาน 
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สรุปคำตอบจากการสัมภาษณ์ 

1.การประเมินความเสียหายของพ้ืนผิวทาง 

▪ ปัญหาด้านบุคลากรที่พบในการบำรุงรักษาพ้ืนทีผ่ิวทางอากาศยาน 

- ผู้เก็บข้อมูลไม่มีความรู้ในการจำแนกประเภทความเสียหายทุกคน  

- ผู้เก็บข้อมูลไม่สามารถแยกหรือบอกระดับความรุนแรงได้ 

- จำนวนจำกัดของผู้เก็บข้อมูล 

▪ ปัญหาด้านความปลอดภัยที่พบระหว่างการดำเนินงาน 

- ความเสียหายของพ้ืนผิวที่อาจก่อให้เกิดอันตรายต่ออากาศยาน 

- ปิดพื้นท่ีขณะเข้าดำเนินการสำรวจ 

▪ ปัญหาด้านเวลาหรือกรอบเวลาในการดำเนินงาน 

- ระยะเวลาในการสำรวจ 

- ระยะเวลาในการซ่อมแซม 

▪ ปัญหาด้านมาตรฐานและคุณภาพในการบำรุงรักษาพ้ืนทีผ่ิวทางอากาศยาน 

- เกณฑ์การให้คะแนนของผู้ตรวจประเมินอาจไม่เท่ากัน 

- การซ่อมชั่วคราวหรือได้มีดีเท่าที่ควรเนื่องจากเวลาน้อย 

2.การประเมินโครงสร้างของพ้ืนผิวทาง 

▪ ปัญหาด้านบุคลากรที่พบในการบำรุงรักษาพ้ืนทีผ่ิวทางอากาศยาน 

- ความชำนาญในการใช้เครื่องมืออุปกรณ์ของบุคลากร 

▪ ปัญหาด้านความปลอดภัยที่พบระหว่างการดำเนินงาน 

- การทดสอบหรือเก็บตัวอย่างผิวทางอาจก่อให้เกิดความเสียหายกับพ้ืนผิวทาง 

▪ ปัญหาด้านเวลาหรือกรอบเวลาในการดำเนินงาน 

- ระยะเวลาในการประเมิน 

▪ ปัญหาด้านมาตรฐานและคุณภาพในการบำรุงรักษาพ้ืนผิวของพ้ืนที่เคลื่อนไหว 

- การสอบเทียบเครื่องมืออุปกรณ์ 

3.การประเมินความฝืดของผิวทางวิ่ง 

▪ ปัญหาด้านบุคลากรที่พบในการบำรุงรักษาพ้ืนทีผ่ิวทางอากาศยาน 

- ความชำนาญในการใช้เครื่องมืออุปกรณ์ 

▪ ปัญหาด้านความปลอดภัยที่พบระหว่างการดำเนินงาน 

- การเคลื่อนย้ายเครื่องจักรอุปกรณ์ออกจากทางวิ่งหากมีเหตุฉุกเฉิน 

- การดำเนินงานในเวลากลางคืน 
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- การประเมินโดยไม่ใช้เครื่องมืออุปกรณ์มีผลต่อค่าความฝืดที่คลาดเคลื่อนซึ่งอาจส่งผลต่อ

ความปลอดภัยของอากาศยาน 

▪ ปัญหาด้านเวลาหรือกรอบเวลาในการดำเนินงาน 

- ระยะเวลาในการดำเนินงานที่จำกัด 

▪ ปัญหาด้านมาตรฐานและคุณภาพในการบำรุงรักษาพ้ืนทีผ่ิวทางอากาศยาน 

- การสอบเทียบเครื่องมืออุปกรร์ก่อนใช้งาน 

- การประเมินโดยไม่ใช้เครื่องมืออุปกรณ์อาจได้ค่าท่ีมีความคลาดเคลื่อนสูง 

4.การประเมินความราบเรียบหรือความขรุขระของพื้นผิวทางวิ่ง 

▪ ปัญหาด้านบุคลากรที่พบในการบำรุงรักษาพ้ืนทีผ่ิวทางอากาศยาน 

- ความชำนาญในการใช้เครื่องมืออุปกรณ์ 

- ความชำนาญในการใช้โปรแกรมการคำนวณ 

▪ ปัญหาด้านความปลอดภัยที่พบระหว่างการดำเนินงาน 

- การทำงานในเวลากลางคืน 

▪ ปัญหาด้านเวลาหรือกรอบเวลาในการดำเนินงาน 

- การเก็บข้อมูลอาจใช้เวลานาน 

▪ ปัญหาด้านมาตรฐานและคุณภาพในการบำรุงรักษาพ้ืนทีผ่ิวทางอากาศยาน 

- วิธีการเก็บข้อมูลที่แตกต่างกัน 

- การสอบเทียบเครื่องมือและอุปกรณ์ 
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ชื่อ – นามสกุล นายณธีพัฒน์  กิจการนันทศรี 

วัน เดือน ปีเกิด 14 พฤษจิกายน 2535   

ที่อยู่ 81-83 ถ.พานิช ต.หน้าเมือง อ.เมืองฉะเชิงเทรา จ.ฉะเชิงเทรา 24000 

ประวัติการศึกษา พ.ศ. 2557  วิศวกรรมศาสตรบัณฑิต สาขาวิศวกรรมโยธา  

 (หลักสูตรนานาชาติ) มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกล้าธนบุรี 

ประสบการณ์ทำงาน 

พ.ศ. 2558-2559 วิศวกรโยธา  

 บริษัท เบคา (ไทยแลนด์) จำกัด  

พ.ศ. 2559-2560 วิศวกรโยธา 

 บริษัท โตโยต้า มอเตอร์ (ประเทศไทย) จำกัด 

พ.ศ. 2560-ปัจจุบัน วิศวกรโยธา  

 บริษัท ท่าอากาศยานไทย จำกัด (มหาชน) 
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