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อากาศกับการบิน 

 อากาศกับการบิน มีความสําคัญอยางใกลชิดเพราะการบินเปนการนําเอาอากาศยานเขาสัมผัสกับ

อากาศโดยตรง ดังนั้นอากาศจึงมีความสัมพันธ และความสําคัญอยางยิ่งตอการบิน สภาวะอากาศตางๆของ

อากาศท่ีดี เลว วิปริตแปรปรวนและปรากฏการณทางธรรมชาติตางๆ ท่ีทําใหเกิดสภาวะอากาศรายจะมี

ผลกระทบโดยตรงตอการปฏิบัติการบินท้ังสิ้น สภาพของอากาศ โดยธรรมชาติของบรรยากาศรอบโลกเรา

จะแตกตางกันไปตามเวลาและสถานท่ี ปรากฏการณทางธรรมชาติและสภาวะอากาศรายตางๆ ท้ังท่ี

มองเห็นและมองไมเห็น สามารถคาดหมายพยากรณลวงหนาได  โดยหลักวิชาทางอุตุนิยมวิทยาทําใหมี

ประโยชนมากตอกิจการบิน โดยกอนทําการบินทุกครั้ง  นักบินผูควบคุมการบินและตัวแทนฝายปฏิบัติการ

บินจะตองศึกษาสภาวะของอากาศ ตามเสนทางบินสนามบินตนทาง สนามบินปลายทาง และสนามบิน

สํารองใกลเคียงอยางละเอียด  จากเอกสารประกอบการบินและสํานักงานอุตุนิยมวิทยาประจํา

สนามบิน และวางแผนการบินลวงหนาเพ่ือหลีกเลี่ยงสภาวะอากาศรายท่ีเปนอันตรายตอการบินตลอด

เสนทางบิน  

การตรวจสารประกอบเพื่อการบินของเจาหนาที่ตรวจอากาศ อันไดแก ลมผิวพื้น ทัศนวิสัย 

ลักษณะอากาศปจจุบัน ปรากฏการณหรือเมฆปกคลุมทองฟา อุณหภูมิอากาศและอุณหภูมิจุดน้ําคาง 

และความกดอากาศ สารประกอบดังกลาวลวนแลวแตมีความสําคัญและเปนประโยชนอยางมากตอการ

บิน นักบินจะใชขอมูลเหลานี้ประกอบการพิจารณาวางแผน การบินประเมินปญหาหรืออุปสรรค รวมทั้ง

อันตรายอันจะเกิดขึ้นในระหวางการบิน ตลอดจนการลดอันตรายหรือการหลีกเลี่ยงเพื่อใหเกิดความ

ปลอดภัย ตอการบินมากที่สุด อันตรายที่เกิดขึ้นอาจสงผลกระทบตอการบินเพียงเล็กนอยจนกระทั่งถึง

อาจกอใหเกิดอันตรายอยางรายแรงจนถึงขั้นเกิดโศกนาฏกรรม เชน อากาศยานเกิดอุบัติเหตุเนื่องจาก

สภาพอากาศเลวราย อันเปนเหตุใหสูญเสียทั้งชีวิตและทรัพยสิน เพื่อใหทราบถึงสภาพอากาศที่เปน

อันตรายตอการบิน โดยพิจารณาในขอบเขตของสารประกอบทางอุตุนิยมวิทยา พอที่จะสรุปสาระสําคัญ

ไดดังตอไปนี้  
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1. ลมผิวพ้ืน 

ลมผิวพ้ืน ค ือ ลมที่พัดจากบร ิเวณผิวพื้นไปย ังความสูงประมาณ 1 ก ิโลเมตรเหน ือพื้นด ิน ซ ึ่งเปน   

บร ิเวณที่มีการคลุกเคลาของอากาศและม ีแรงฝดอ ันเก ิดจากการปะทะก ับส ิ่งก ีดขวางรวมกระทําดวย  ในทาง

การบินจะใชขอมูลลมผิวพื้นบริเวณสนามบิน เนื่องจากลมผิวพื้นเปนสารประกอบท่ีสําคัญตอการวิ่งข้ึนหรือ

รอนลงสนามบินของเครื่องบิน ในการสรางรันเวย ตองพิจารณาถึงทิศทางลมสวนใหญที่พัดประจําบริเวณ

สนามบิน โดยวางแนวของรันเวยขนานกับทิศทางลม ตามหลักการบิน การวิ่งขึ้นหรือรอนลงสนามบิน

ของเครื่องบิน ตองสวนทางลมที่พัดอยูในขณะนั้น เมื่อลมสวนใหญเปลี่ยนทิศ การวิ่งขึ้นหรือรอนลงของ

เครื่องบินจะเปลี่ยนทิศทางการวิ่งขึ้นหรือรอนลงตามไปดวย ตัวอยางเชน รันเวยของสนามบินดอนเมือง 

วางในแนวทิศตะวันตกเฉียงใตไปทิศตะวันออกเฉียงเหนือ หรือ ทิศ 210 องศา กับทิศ 030 องศา ทิศ

ทางการวิ่งข้ึนหรือรอนลงจึงจํากัดในสองทิศทางนี้เทานั้น สวนใหญอากาศยานจะวิ่งข้ึนหรือรอนลงโดยหัน

หัวไปทางทิศ 210 เกือบตลอดป เวนแตในชวงฤดูหนาวลมท่ีพัดปกคลุมบริเวณสนามบินดอนเมือง

เปลี่ยนเปนลมทิศตะวันออกเฉียงเหนือ เจาหนาท่ีควบคุมการจราจรทางอากาศหรือเจาหนาท่ีหอบังคับการ

บิน จะประกาศใหนักบินเปลี่ยนทิศทางการวิ่งข้ึนหรือรอนลง ซ่ึงจะทําการวิ่งข้ึนหรือรอนลงโดยหันหัว

เครื่องบินไปทางทิศ 030 นอกจากทิศทางแลว ความเร็วลมก็สงผลตอการบินเชนกัน ลมท่ีพัดในระดับสูงๆ 

จะมีความเร็วมากกวาลมในระดับต่ํา ท้ังนี้ เพราะไมมีสิ่งกีดขวางการเคลื่อนท่ีของลม ซ่ึงแตกตางกับลมใน

ระดับต่ําท่ีตองพัดผานสิ่งกีดขวาง เชน ภูเขา ตนไม อาคาร ฯลฯ อันเปนสาเหตุสําคัญท่ีทําใหความเร็วลดลง 

หากลมพัดสวนกับการเคลื่อนท่ีของเครื่องบินหรือเรียกวา ลมตาน มีกําลังแรงสงผลทําใหเกิดแรงตาน

เพ่ิมข้ึน ความเร็วของเครื่องบินท่ีเคลื่อนท่ีไปก็จะชาลง หากนักบินตองการใหความเร็วคงท่ีก็ตองเพ่ิมกําลัง

ของเครื่องยนต ซ่ึงตองใชเชื้อเพลิงเพ่ิมมากข้ึน อยางไรก็ตาม ขอดีของการท่ีเครื่องบินปะทะลมตานท่ีมี

กําลังแรงคือการไตระดับข้ึนไปในระดับสูงๆ สามารถทําไดอยางรวดเร็ว แตหากเครื่องบินไดรับลมจากดาน

ทายของเครื่อง หรือเรียกวาลมสงทาย ซ่ึงจะสงใหเครื่องบินเคลื่อนท่ีไปขางหนาไดเร็วข้ึน และประหยัด

น้ํามัน แตผลเสียคือแรงยกของเครื่องบินจะลดลงซ่ึงนักบินตองทําการแกไขเพ่ือใหบินอยูในระดับบิน ท่ี

ตองการในทํานองเดียวกันหากลมพัดขวางกับลําตัวของเครื่องบิน จะทําใหเครื่องบินเฉออกไปจากเสนทาง

บินได เหตุการณท่ีกลาวมาแลว หากเกิดในระดับสูงๆ นักบินมีเวลาและความสูงอยางเพียงพอตอการแกไข

สถานการณใหกลับคืนสูภาวะปกติ แตถาเหตุการณเหลานี้เกิดข้ึนในระดับต่ําๆ โอกาสท่ีจะเกิดอันตราย

จนถึงข้ันเกิดอุบัติเหตุข้ึนได 
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2. ทัศนว ิสัย  

ทัศนวิสัย (Visibility) ในทางอุตุนิยมวิทยาหมายถึง ระยะไกลที่สุดที่สามารถมองเห็นไดดวย

สาย ตองเห็นชัดเจนในอากาศแจมใส เชน ทิวเขา บานเรือน ตนไมหรือปลองไฟ เมื่อที่หมายนั้นๆ มัว

ลงหรือจางไปจากที่เคยสังเกตเห็นในอากาศท่ีแจมใสแลว เราถือวาเห็นไมชัด ที่หมายสําหรับการตรวจ

ทัศนวิสัยในทุกๆสนามบินตองมีและทุกแหงตองมีการตรวจอากาศสําหรับการบินโดยจะมีที่หมาย

รอบๆ สถานีในระยะตางๆ กัน ตั้งแต 10 เมตร 50 เมตร 100 เมตร 500 เมตร 1000 เมตร 1.5 

กิโลเมตร 5 กิโลเมตร 8 กิโลเมตร เปนตน ใหสังเกตดูวาในเวลาท่ีอากาศแจมใสนั้นที่หมายใดในระยะ

ใดเห็นชัดอยางไร เมื่ออากาศไมดีเปนภาวะที่ที่ทัศนวิสัยลดลง เชน มีหมอก, ฝุน, ฟาหลัวหรือฝนท่ี

หมายใดที่ไกลที่ยังมองเห็นไดชัดเจนเหมือนในสภาวะที่อากาศแจมใส ใหถือระยะนั้นเปนคาของทัศน

วิสัย ในเวลากลางคืนความมืดไมใชลักษณะของลมฟาอากาศที่ทําใหทัศนวิสัยเสีย โดยใหถือวาขนาด

ของความโปรงแสงของบรรยากาศเทากันทั้งเวลากลางวันและกลางคืน เมื่อทองฟาโปรงอากาศ

แจมใสจะตองเห็นจุดตางๆ ไดชัดเจนเชนเดียวกับเวลากลางวันโดยการสังเกตเห็นจากดวงไฟที่มีความ

เขมปานกลางตามปกติแลวระยะตางๆ ท่ีกําหนดไวจะติดไฟประจําไวดวย                                                           

การตรวจวัดคาทัศนะวิสัยในดานการบิน Visibility Observation การกําหนดเกณฑเกี่ยวกับ

ทัศนวิสัย มีเกณฑกําหนดดังนี้คือ                                                                                                                              

1. ถาทัศนวิสัยมากกวา 8 กม. มักไมมีลักษณะอากาศราย อันจะเปนอันตรายตอการบิน                                   

2. ถาทัศนวิสัยอยูระหวาง 2-8 กม. อาจจะมีลักษณะอากาศราย อันจะเปนอันตรายตอการบินเชน 

ฝนตกปานกลาง พายุฟาคะนอง ฟาหลัวแหง ฟาหลัวชื้นอยางรุนแรง หรือ หมอกบาง                                                               

3. ถาทัศนวิสัยมากกวา 2 กม. ใชกฎการบินดวยสายตา (Visual Flight Rule = VFR)                                            

4. ถาทัศนวิสัยนอยกวา 2 กม. ใชกฎการบินดวยเครื่องมือ (Instrument Flight Rule =IFR) ซ่ึง

จะตองใช ILS (Instrument Landing System) ในการรอนลง (Landing) คานี้ในปจจุบันทาอากาศ

ยานตางๆ มักจะกําหนดไวที่ 1,500 เมตร โดยกําหนดไวใน AIP (Airport Information 

Publication) โดยทาอากาศยานที่ไมมี ILS เครื่องบินข้ึนลงไมได                                                                                                                     

5. ถาทัศนวิสัยนอยกวา 1 กม. เจาหนาท่ีอุตุนิยมวิทยาจะตองแจงใหหอบังคับการบินทราบ และ

หอบังคับการบินเริ่มใชกฎควบคุมการบินดวยลักษณะอากาศต่ําสุด (Weather Minimum) โดยเริ่ม

ขบวนการดังนี้คือ 
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(1)   ทัศนวิสัยอยูระหวาง 800 -1,000 เมตร เครื่องบินทุกชนิดข้ึนลงได แตตองใช ILS 

(Instrument Landing System) 

(2)   ทัศนวิสัยอยูระหวาง 500 - 800 เมตร เครื่องบินขนาดใหญข้ึนได ลงไมได เครื่องบิน

ขนาดเล็กข้ึนได ลงได 

(3)   ทัศนวิสัยอยูระหวาง 300 – 500 เมตร เครื่องบินขนาดใหญข้ึนไมได ลงไมได เครื่องบิน

ขนาดเล็กข้ึนได ลงไมได 

(4)   ทัศนวิสัยนอยกวา 300 เมตร เครื่องบินทุกชนิดข้ึนลงไมได สนามบินปด 

 

ทัศนวิสัยในทางการบิน 

 1. Main Meteorological Visibility คือ คาทัศนวิสัยในทิศทางที่สําคัญ เชน บริเวณทางวิ่ง

สนามบิน 

 2. Prevailing Visibility คือทัศนวิสัยที่ปกคลุมพ้ืนท่ีมากกวาครึ่งวงกลม 

 3. Runway Visibility (RVV) คือ ทัศนวิสัยท่ีทางวิ่ง ถาทัศนะวิสัยท่ีทางวิ่งแตกตางอยาง

เห็นไดชัดกับทัศนวิสัยโดยทั่วไปแลวใหรายงานทัศนวิสัยท่ีทางวิ่งโดยกํากับทิศทางไวดวย 

 4. Runway Visual Range (RVR) มีความสําคัญตอการบินข้ึนลงมากเพราะเปนคาทัศนวิสัย

สูงสุดท่ีนักบินจะสามารถมองจากหองนักบิน Cockpit ออกไปขางหนาตามเสนกลางของทางวิ่งวาได

ไกลแคไหน ในขณะที่เครื่องบินแตะพื้นทางวิ่ง ซ่ึงในทางปฏิบัติเราไมสามารถวัดดวยสายตาได เราใช

เครื่องมือท่ีเรียกวา Transmissometer ติดตั้งอยูใกลๆกับจุดแตะพ้ืนของเครื่องบิน มีสวนประกอบ

สองสวนคือ Transmitter, Receiver 

  5. Flight visibility 

5.1 In Flight Visibility – Horizontal Height Visibility ความสามารถในขณะที่ทําการ

บินนักบินสามารถมองไปขางหนาไดไกลเทาใดในแนวราบ 

5.2 Slant Visibility , Approach Visibility  ความสามารถของนักบินท่ีจะมองเห็นไดใน

แนวเฉียงเพ่ือใหเห็นทางวิ่ง 

การตรวจอากาศตามปกติ ทําการตรวจที่พื้นดินตามแนวราบ (Horizontal)  แตในการนํา

เครื่องบินลงนักบินจะใชทัศนวิสัยตามแนวเฉียง (Slant) คือทัศนะวิสัยจากอากาศสูพื้นดิน ซึ่งปกติจะ

มีคามากกวาทัศนวิสัยตามแนวราบ เชน ในกรณีที่ตําแหนงของเครื่องบินอยูในสภาวะอากาศแจมใส

และมีหมอกปกคลุมอยูเบื ้องลาง หากตําแหนงของเครื ่องบินในขณะนั้นอยู ในตําแหนงที่เหมาะสม 

นักบินอาจมองเห็นสภาพของสนามบินไดคอนขางชัดเจน แตเม่ือลดระดับลงมาจนเครื่องบินอยูใกลชั้น
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หมอก หรือในชั้นหมอก นักบินอาจมองไมเห็นสภาพทางวิ่ง ทําใหนักบินตัดสินใจผิดพลาดอาจทําให

เกิดอุบัติเหตุดานการบินข้ึนได   

ในทางการบินทัศนวิสัยเปนปจจัยสําคัญอยางหนึ่งที่นักบินจะตองมองเห็นเครื่องบินลําอื่น 

รวมถึงสิ่งแวดลอม ที่เกี่ยวของ ทั้งในขณะอยูในบริเวณเขตปฏิบัติการบินของสนามบินและในอากาศ 

เพื่อปองกันการชนกัน โดยเฉพาะอยางยิ่งคาทัศนวิสัยบริเวณทางวิ่งที่ตองอาศัยการรายงานคาทัศน

วิสัย รวมถึงคาทัศนวิสัยบนทางวิ ่ง (Runway Visual Range) จากเจาพนักงานอุตุนิยมวิทยาหรือ

เครื่องมือตรวจวัดทางอุตุนิยมวิทยาติดตั้งไวใกลกับทางวิ่ง ตามเกณฑมาตรฐานสากลที่กําหนดสําหรับ

ใหผูที่ปฏิบัติงานอํานวยการบิน นําขอมูลทัศนวิสัยที่ไดมาประกอบการวางแผนการปฏิบัติการบินและ

ใหคําแนะนําแกนักบินเพื่อประกอบการตัดสินใจในขั้นตอนสุดทาย สภาพอากาศที่เปนสิ่งบดบังทัศน

วิสัยทางการบินท่ีปรากฏในประเทศไทย เชน หมอก ฝน ฝุนละออง ฝุนควัน เปนตน 

ตัวอยางปรากฏการณ  

หมอก (Fog)- FG เปนน้ําในอากาศหรือไฮโดรมีทีเออร (hydrometeor) ชนิดหนึ่งท่ีประกอบดวย

กลุมละอองน้ําขนาดเล็กมากสามารถมองเห็นไดดวยตาเปลาลอยอยูในอากาศใกลพ้ืนดิน โดยปกติจะทําให

ทัศนวิสัยทางแนวนอนท่ีผิวพ้ืนโลกลดลงเหลือนอยกวา 1,000 เมตร ถาทัศนวิสัยมากกวา 1,000 เมตร 

เรียกวา หมอกบางหรือหมอกน้ําคาง (mist) หมอกกับเมฆตางกันแตเพียงวา หมอกนั้นมีฐานอยูติดกับพ้ืนดิน 

สวนเมฆจะมีฐานสูงเหนือพ้ืนดินข้ึนไป  โดยท่ัวไปขณะเกิดหมอกทัศนะวิสัยจะต่ํากวา 1 กิโลเมตร หมอกจึง

เปนปรากฏการณท่ีเปนอันตรายอยางยิ่งตอการบิน   เพราะทัศนะวิสัยมีความสําคัญตอการบินมาก   แมวา

ในปจจุบันเครื่องบินจะมีสมรรถนะในการบินข้ึน-ลงสนามบินไดเกือบทุกสภาวะอากาศก็ตาม  แตนักบินก็

จะตองมองเห็นทางวิ่งของสนามบิน  ในกรณีท่ีมีหมอกปกคลุมสนามบิน  สภาพอากาศขณะนั้นแจมใสไมมี

เมฆ ขณะทําการบินท่ีตําแหนงเครื่องบินพอเหมาะ นักบนิสามารถมองเห็นสนามบินเบื้องลางชัดเจน  แตเม่ือ

ลดระดับลงมาอยูในชั้นของหมอก นักบินอาจมองไมเห็นสนามบินเลย ท้ังนี้เพราะหมอกเกิดปกคลุมสนามบิน

ไมสูงจากพ้ืนดินมากนัก  จะปกคลุมหนาทึบบริเวณใกลพ้ืนดิน  ปรากฏการณเชนนี้มีความสําคัญมาก  นักบิน

จะตองคํานึงถึงใหมากเพราะเปนสาเหตุของอุบัติเหตุเครื่องบินตกมามากแลว 
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หมอกบริเวณสนามบินสุวรรณภูมิ 

 

หมอกน้ําคาง (Mist) - BR เปนน้ําในอากาศหรือไฮโดรมีทิเออร (hydrometeor) ซ่ึงประกอบดวย

ละอองน้ํา เล็กมากจนไมสามารถเห็นไดดวยตาเปลา หรือละอองน้ําดูดความชื้น (hydroscopic water 

droplets) ลอยอยูในอากาศ หมอกน้ําคางมีลักษณะเชนเดียวกับหมอกแตบางกวา เม่ือมีหมอกน้ําคางเกิดข้ึน

เหนือท่ีใดมักจะแลดูคลายมานบางสีเทาคลุมอยูเหนือภูมิประเทศแหงนั้น ทําใหทัศนวิสัยท่ีผิวพ้ืนโลกลดลง

นอยกวาหมอก แตยังเห็นไดไกลเกินกวา 1 กม. ความชื้นสัมพัทธในหมอกน้ําคางมักจะนอยกวา 95%  

หมอกน้ําคางเปนสภาพอากาศท่ีอยูระหวางฟาหลัวชื้น (damp haze) กับหมอก 

หมอกเปนหยอม (Fog patches) - BCFG เปนหมอกซ่ึงกระจายออกเปนแนวไมสมํ่าเสมอกัน เปน

หยอมๆ 

หมอกตื้น (Shallow Fog)  -  MIFG เปนหมอกซ่ึงปกคลุมพ้ืนดิน ต่ํากวา 2 เมตร 

หมอกบางสวน (Partial fog) - PRFG เปนหมอกซ่ึงปกคลุมบางสวนของทางวิ่ง (Runway) 

การเกิดหมอก ลักษณะการเกิดคลายเมฆ  หมอกทุกชนิดเกิดเม่ืออุณหภูมิอากาศมีคาเทากับ

อุณหภูมิจุดน้ําคาง ทําใหอากาศเกิดการอ่ิมตัว (saturate)  แลวกลั่นตัว (condense) เปนละอองน้ําเล็กๆ 
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หมอกสามารถแบงออกตามลักษณะการเกิด ดังนี้ 

    1. หมอกท่ีเกิดจากการเย็นตัวของอากาศ (Cooling fog) เปนหมอกท่ีเกิดข้ึนภายในมวลอากาศ 

บางทีเรียกวา (Air mass fog) ซ่ึงแบงยอยออกไดอีก คือ 

     1.1  หมอกท่ีเกิดจากการแผรังสีความรอน (Radiation fog) เปนหมอกท่ีเกิดเหนือพ้ืนดินใน

เวลากลางคืน และจางหายไปในเวลาเชา ภายหลังดวงอาทิตยข้ึน หมอกชนิดนี้มักเกิดในวันท่ีอากาศดี 

ทองฟาแจมใส ลมออน และอากาศมีความชื้นสูง เกิดจากในตอนกลางคืน พ้ืนดินจะคายความรอนหรือแผ

รังสีออกไดมากเปนเหตุใหพ้ืนดินเย็นลง อากาศในชั้นลางท่ีอยูติดพ้ืนดินจะเย็นลงดวย จนมีอุณหภูมิเทากับ

จุดน้ําคาง ทําใหไอน้ําในอากาศท่ีอยูใกลพ้ืนดินกลั่นตัวเกิดเปนหมอก 

     1.2  หมอกท่ีเกิดจากการพาความรอนในแนวนอน (Advection fog) หมอกท่ีเกิดข้ึนในชั้นต่ํา ๆ 

ของมวลอากาศชื้นซ่ึงเคลื่อนท่ีไปบนผิวพ้ืนท่ีเย็นกวาจนทําใหอุณหภูมิของอากาศขางลางลดลงตํ่ากวา

อุณหภูมิจุดน้ําคาง หมอกชนิดนี้มักเกิดจากอากาศชื้นเคลื่อนท่ีไปบนผิวพ้ืนน้ําท่ีเย็นจัด (เชน หมอกทะเล - 

sea fog) 

     1.3  หมอกลาดเนินเขา (Up-slope fog) หมอกท่ีเกิดตามลาดเนินเขาดานรับลม เนื่องจาก

อากาศยกตัวสูงข้ึนตามลาดเขาทําใหเกิดการขยายตัวแบบแอเดียแบติค (adiabatic expansion) แลวเย็นลง

จนถึงอุณหภูมิจุดน้ําคางจนไอน้ํากลั่นตัวกลายเปนหมอก 

     2. หมอกท่ีเกิดจากการระเหย (Evaporation fog) หมอกซ่ึงเกิดข้ึนโดยการระเหยอยางรวดเร็ว

ของน้ําจากผิวหนาน้ําท่ีอุนและกระจายเขาไปในมวลอากาศเย็นและมีเสถียรภาพคือมีการทรงตัวดี ทําใหมวล

อากาศเย็นนั้นอ่ิมตัวและเกิดเปนหมอก ซ่ึงแบงไดดังนี้ 

     2.1 หมอกในแนวปะทะอากาศ (Frontal fog) หมอกซ่ึงเกิดข้ึนในบริเวณแนวปะทะอากาศ 

โดยท่ัวไป แบงออกเปน 3 ชนิด คือ หมอกซ่ึงเกิดกอนแนวปะทะอากาศอุน (warm - front pre - frontal 

fog) หมอกซ่ึงเกิดตามหลังแนวปะทะอากาศเย็น (cold - front post - frontal fog) และหมอกซ่ึงเกิดขณะ

แนวปะทะอากาศเคลื่อนผาน (frontal - passage fog) 

     2.2  หมอกไอน้ํา (Steam fog) หมอกท่ีเกิดจากการระเหย คือเม่ือไอน้ําระเหยเขาไปหรือเพ่ิม

เขาไปในอากาศซ่ึงเย็นจัดกวามากและมีการทรงตัวดี ตัวอยางเชน มวลอากาศเคลื่อนผานแนวน้ําแข็ง 

(stretches of ice) กอนจะผานไปเหนือผิวพ้ืนทะเลท่ีอุน 
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การพยากรณหมอก : Fog forecast  หมอกจะเกิดข้ึนเม่ืออากาศมีคุณสมบัติตอไปนี้ 

1. ทองฟาไมมีเมฆ  (Clear sky) หรือมีเมฆเล็กนอย 

2. ลมออน ไมเกิน 5 นอต (Light wind) 

3. ความชื้นสัมพัทธของอากาศสูง (High relative humidity) 

4. อัตราสวนผสมของอากาศจะตองคงท่ีหรือเพ่ิมข้ึน (Constant or Mixing ratio) 

5. อากาศมีการทรงตัวดี (Stable air) และมี inversion ท่ีระดับต่ํา 

การพยากรณหมอกสลายตัว :  หมอกจะสลายตัวมีหลักสังเกตดังนี้ 

1. เม่ือมีความรอนเกิดข้ึน เชน ดวงอาทิตยสองในตอนเชา หมอกเม่ือไดรับความรอนก็จะยกตัว
กลายเปนเมฆหรือระเหยกลายเปนไอหมด 

2. เม่ือลมมีกําลังแรงข้ึน หมอกจะสลายตัวไดเร็วข้ึน 

3. เม่ือมีเมฆปกคลุมทองฟามากข้ึนจะทําใหหมอกสลายตียิ่งข้ึน 

 

3. สภาพอากาศปจจุบัน (Present Weather) หมายถึง สภาพอากาศท่ีปรากฏบริเวณสนามบิน  
ในเขตรัศมีระหวาง 8 และ 16 กิโลเมตรจากจดอางอิง ลักษณะอากาศขณะเกิดภัยอันตรายและขอควร

ปฏิบัติเพื่อหลีกเลี่ยงอันตรายโดยมุงเนนอันตรายที่จะเกิดตอการปฏิบัติการบิน ในการปฏิบัติการกิจการบิน

ในสภาพพายุฟาคะนองไดอยางปลอดภัย 

           ตัวอยางสภาพอากาศปจจุบันท่ีมีผลตอเครื่องบิน เชน พายุฟาคะนองเปนปรากฏการณทาง

ธรรมชาติท่ีมีอันตรายอยางยิ่งตอเครื่องบินท่ีกําลังทําการบินอยูในอากาศท้ังในขณะบินอยูในเสนทางบิน หรือ

ขณะบินข้ึน-ลงสนามบิน เพราะในพายุฟาคะนองมีสภาวะอากาศท่ีเลวรายท่ีสุด มีลมกระโชกรุนแรง มีกระแส

อากาศพัดข้ึน-ลงรุนแรงทําใหเครื่องบินท่ีบินผานเขาไป หรือบินอยูใกลเคียงไดรับความปนปวน กระเทือน รูสึก

ถูกกระแทก ทําใหความสูงของเครื่องบินเปลี่ยนแปลงบอยครั้งท่ีนักบินไมสามารถรักษาระดับบินไวไดเปนเหตุ

ใหเครื่องบิน ประสบอุบัติเหตุ ตกมาแลวมากมาย บางครั้งเครื่องบินจะไดรับอันตรายจากลูกเห็บดวย และมี

น้ําแข็งเกาะจับเครื่องบินอยางรุนแรงดวย ซ่ึงเห็นไดชัดเจนวาเครื่องบินหากเลี่ยงไดควรหลีกเลี่ยงการบินผาน

เขาไปในพายุฝนฟาคะนอง ในวันหนึ่งๆท่ัวโลก มีพายุฝนฟาคะนอง เกิดข้ึนประมาณ44,000ครั้ง โดยเฉพาะใน

เขตรอนมีเกิดข้ึนแทบทุกวัน ดังนั้นโอกาสท่ีนักบินแตละเท่ียวบิน จะประสบ กับพายุฝนฟาคะนองมีสูงมาก 

ดังนั้นความรูเก่ียวกับพายุฟาคะนองและระเบียบปฏิบัติตางๆในการบินเม่ือพบพายุฟาคะนองจะชวยใหนักบิน

สามารถผานพนพายุฟาคะนองไดอยางปลอดภัย     
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                   ทางดานหนาของพายุฝนฟาคะนองจะมีอากาศไหลลงอยางรุนแรง 

 

การเกิดพายุฝนฟาคะนองในแตละครั้ง จะกินเวลานานประมาณ 2 - 4 ชั่วโมง ซ่ึงพอจะลําดับเหตุการณไดดังนี้  

1. อากาศรอนอบอาว เนื่องจากมวลอากาศรอนยกตัวลอยข้ึน เม่ือปะทะกับอากาศเย็นดานบนแลวควบแนน

กลายเปนละอองน้ําในเมฆ และคลายความรอนออกมาในรูปของรังสีอินฟราเรด  

2. ทองฟามืดมัว อากาศเย็น เนื่องจากการกอตัวของเมฆคิวมูโลนิมบัสมีขนาดใหญมากจนบดบังแสงอาทิตย  

ทําใหอุณหภูมิพ้ืนผิวลดต่ําลง  

3. กระแสลมกรรโชกและมีกลิ่นดิน เกิดข้ึนเนื่องจากดาวนดราฟต (Downdraft) ภายในเมฆคิวมูโลนิมบัสเปา

ลงมากระแทกพ้ืนดินและกลายเปนลมเฉือน (Wind shear)  

4. ฟาแลบ ฟาผา ฟารอง เนื่องจากกระแสลมพัดข้ึนและลง (Updraft และ Downdraft) ทําใหเกิดการ

เหนี่ยวนําของประจุไฟฟาในกอนเมฆและบนพ้ืนดิน   

5. ฝนตกหนัก เกิดจากการสลายตัวของกอนเมฆเปลี่ยนเปนหยาดน้ําฟาตกลงมาฝน และในบางครั้งมีลูกเห็บ

ตกลงมาดวย 

6. รุงกินน้ํา เกิดจากละอองน้ําซ่ึงยังตกคางอยูในอากาศหลังฝนหยุด หักเหแสงอาทิตยทําใหเกิดสเปกตรัม   
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  4. เมฆ (Cloud) หมายถึง เกิดจากอากาศรอนซ่ึงสามารถดูดรับเอาไอน้ําไวไดมาก ซ่ึงมักจะเรียกวา

อากาศชื้นลอยตัวข้ึนและเย็นลง ไอน้ําในอากาศกลั่นตัวกลายเปนเมฆเราสามารถมองเห็นไดเมฆ มีหลายชนิด 

แตมีบางชนิดเทานั้นท่ีมีฝนตกลงมาโดยจะลอยตัวอยูในอากาศเฉยๆแตมีลักษณะอากาศท่ีทําใหละอองน้ํา

รวมตัวกันเปนเม็ดน้ําใหญข้ึนและมีน้ําหนักมากข้ึน  กระแสอากาศหรือลมไมสามารถจะพัดใหเม็ดน้ํานั้นลอยตัว

อยูในอากาศได  มันจึงตกลงมาเปนฝนหรือหิมะขาวๆหรือบางทีเปนลูกเห็บตกลงมาบนพ้ืนโลก  ละอองน้ําใน

เมฆจะมีขนาด 0.01-0.02 มิลลิเมตรหรือเทากับ 10 ถึง 20 ไมครอน สามารถลอยอยูในบรรยากาศเปนเมฆ 

เม่ือละอองน้ําในเมฆเกิดการรวมตัวกันโต จนมีเสนผาศูนยกลางถึง 1 มิลลิเมตร (1,000 ไมครอน) หรือใหญกวา 

มันจะตกลงมาจากเมฆปกติ แลวเม็ดฝน1เม็ดจะเกิดจากละอองน้ําในเมฆรวมกันมากกวา1ลานเม็ด จึงมีปญหา

วาละอองน้ําในเมฆเหลานั้นรวมตัวกันเปนฝน หนึ่งเม็ดไดอยางไร ซ่ึงความรูในการรวมดังนี้ไมมีใครทราบอยาง

สมบูรณ และทราบตามทฤษฎีใหญๆของการรวมตัวของละอองน้ําในเมฆ จนกลายเปนเม็ดฝนใน 2 กรรมวิธีคือ 

1) กรรมวิธีการชนกันแลวรวมตัวกันเปนกรรมวิธีของฝนในเขตรอน                                                            

2) กรรมวิธีผลึกน้ําแข็ง ฝนท่ีเกิดจากกรรมวิธีนี้จะเกิดข้ึนในเมฆซ่ึงมีไอน้ําผลึกน้ําแข็งและน้ํา (Supercooled 

Water) ปนกันอยู ซ่ึงท้ังสามสภาวะอยูดวยกันในเมฆท่ีมีอุณหภูมิต่ํากวา 0 องศา ไอน้ําจะกลั่นตัวลงบนผลึก

น้ําแข็งเพราะความดันไอน้ําของเม็ดน้ําสูงกวาความดันไอน้ําของผลึกน้ําแข็งทําใหผลึกน้ําแข็งมีเม็ดโตข้ึนอยาง

รวดเร็ว โตมากๆจนตกลงมาเปนหิมะ (ต่ํากวา 0 องศา) เปนฝนธรรมดา (สูงกวา 0 องศา) และถาอุณหภูมิตํ่า

กวา 0 องศาก็จะระเหยไปเปนไอน้ํา กรรมวิธีนี้เกิดข้ึนซํ้าๆ กัน                                                

สรุป การกลั่นตัวของไอน้ําเปนเมฆหรือหมอก ตองอาศัยอนุภาคกลั่นตัว การเกิดฝนหรือน้ําฟาตองเมฆขนาด

ใหญหรือผลึกน้ําแข็ง 
ตัวอยาง เมฆท่ีกอใหเกิดพายุฝนฟาคะนอง 

เมฆท่ีกอใหเกิดพายุฝนฟาคะนองมักอยูรวมกันเปนกลุม หากอยูรวมกันอยางไมเปนระเบียบ เรา

เรียกวา พายุฝนฟาคะนอง เนื่องจากความรอน (thermal thunderstorm) มักเกิดข้ึนเหนือพ้ืนท่ี 2 - 3 ตาราง

กิโลเมตร และใชเวลาประมาณ 1 ชั่วโมง แตถามีการรวมกลุมกันอยางมีระเบียบ โดยเซลลตางๆ ของเมฆ จัด

ตัวเปนแนวยาว เปน พายุฝนฟาคะนองหลายเซลล (multi-cell thunderstorm) ทําใหเกิดกระแสลมไหลลง

แรงพัดลงสูพ้ืนโลก เกิดเปนแนวลมเย็นท่ีเรียกวา แนวปะทะอากาศลมกระโชก (gust front) 
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เมฆฝนฟาคะนองมีการกอตัวและการพัฒนาการเติบโตเปน 3 ข้ัน ดังนี้ 

1. ข้ันกอตัว หรือข้ันเมฆคิวมูลัส (cumulus stage) ใชเวลานาน 10 - 15นาที โดยเริ่มเกิดจากการ

ไหลเวียนของอากาศ ทําใหมีกระแสลมพัดข้ึนในแนวดิ่ง เกิดเมฆคิวมูลัสเล็กๆ ท่ีไมเกิดฝน เรียกวา เมฆคิวมูลัส

ลมฟาอากาศปกติ (fair-weather cumulus) ถาอากาศโดยรอบมีสภาวะเสถียรภาพ เมฆชนิดนี้จะเติบโต

ขยายตัวในแนวดิ่งสูงข้ึนไป หากยอดเมฆสูงถึงตอนบน ของชั้นบรรยากาศโทรโพสเฟยร หรือในระดับสูง

ประมาณ 10 - 15 กิโลเมตร จากพ้ืนผิวโลก เมฆนี้จะมีขนาดใหญ ครอบคลุมพ้ืนท่ีหลายตารางกิโลเมตร ใน

ข้ันตอนนี้จะไมมีฝนตกแตอยางใด 

2. ข้ันเติบโตเต็มท่ี (mature stage) ใชเวลานานประมาณ 15  - 30 นาที เม่ือยอดเมฆเริ่มขยายตัว

ไปในทางแนวราบเปนเมฆรูปท่ัง (anvil cloud) และสวนใหญ โดยเฉพาะสวนบนของเมฆประกอบดวยเกล็ด

น้ําแข็ง ในข้ันตอนนี้ จะมีกระแสลมไหลในแนวดิ่งลงสูพ้ืนโลก กระแสลมท่ีพัดลงมาในแนวดิ่งนี้ จะนําเอา

หยาดน้ําฟา (หิมะ เกล็ดน้ําแข็ง ฝน และลูกเห็บ) ทําใหเกิดฝนตกหนักลงสูพ้ืนโลก เปนกระแสลมท่ีพัดรุนแรง 

เม่ือกระแสลมพัดลงมาใกลพ้ืนโลก จึงกอใหเกิดแนวลมกระโชก หรือแนวพายุฝนฟาคะนองข้ึน ใน

ขณะเดียวกันท่ีบริเวณขอบเมฆนั้น อากาศท่ีอยูรอบๆ ซ่ึงยังไมถึงจุดอ่ิมตัวของไอน้ํา จะถูกชักนําเขาสูกอนเมฆ

แทนท่ีอากาศ ท่ีพัดตามกระแสลมลงสูพ้ืนโลก 

นอกจากนี้แลว ในบางครั้งอาจเห็นเมฆชั้นต่ําหมุนตัวในทิศทางตรงขามออกจากฐานเมฆของกลุมเมฆฝนฟา

คะนอง เรียกวา เมฆมวน (roll cloud) ซ่ึงไมเกิดอันตรายใดๆ ในขณะท่ีเมฆลิ่ม (shelf cloud) ซ่ึงเปนเมฆชั้น

มีลักษณะยาวเปนลิ่ม และมีฐานเมฆแบนราบท่ีเกิดบริเวณแนวลมกระโชก เปนเมฆท่ีบงบอกบริเวณท่ีอาจเกิด

อันตราย จากลมแรงได  

เมฆฝนฟาคะนองจะเติบโตเต็มท่ี ในตอนปลายของข้ันนี้จะมีท้ังฝนตกหนัก ฟารอง ฟาผา ลมแรง 

ลูกเห็บตก ยอดเมฆอาจสูงถึง 18 กิโลเมตร หรือเทาๆ กับระดับสูงของยอดชั้นบรรยากาศโทรโพสเฟยรในเขต
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รอน โดยท่ีระดับสูงบริเวณยอดเมฆจะมีเมฆชั้นสูงพวกซีรรัส ซ่ึงมีผลึกน้ําแข็งเปนสวนประกอบอยู ลมท่ีระดับ

บรรยากาศสูงๆ จะมีอัตราเร็วสูง และพัดพาเมฆซีรรัสไปขางหนาเร็วกวาตัวเมฆฝนฟาคะนอง เกิดเปนรูปท่ังตี

เหล็ก (anvil shape) อยูดานบน 

3. ข้ันสลายตัว (dissipating stage) เกิดข้ึนเม่ือกระแสลมในเมฆสวนมากเปนกระแสลมพัดลงสูพ้ืน

โลก อากาศท่ีจมตัวลง ก็จะแทนท่ีอากาศท่ีลอยตัวข้ึน ในเมฆ สงผลใหภายในเมฆมีเพียงกระแสลมท่ีพัดลงสู

พ้ืนโลก ทําใหอากาศอุนตัวข้ึน ความชื้นสัมพัทธก็ลดลง ฝนคอยๆ หมดไป ความไมมีเสถียรภาพในเซลลเมฆ

หมดไป ทําใหเมฆสวนใหญระเหย และสลายตัวไป เหลือแตเมฆซีรรัส ท่ีประกอบดวยเกล็ดน้ําแข็งเปนยอด

เมฆ 

5. อุณหภูมิอากาศ/อุณหภูมิจุดน้ําคาง (Air Temperature/Dew point) เปนขอมูล

อุตุนิยมวิทยาท่ีใช  ประกอบการบินที่สําคัญยางหนึ่ง ท้ังบนอากาศและท่ีผิวพื้น กลาวคือขณะอยู ท่ีผิว

พื้น จะรายงานคาอุณหภูมิอากาศ/อุณหภูมิ มีน้ําคางที่บริเวณใกลทางวิ่งหนวยเปนองศาเซลเซียส 

(°C) เพื่อให นําขอมูลมาใชประกอบการคํานวณระยะทางวิ่งสําหรับเครื่องบิน (Take off distance)                                 

ความสัมพ ันธระหวางอุณหภูมิอากาศ/อ ุณหภูมิจุดน คาง ท่ีปรากฏในรายงานอากาศการบินแบบ 

ประจําทําใหสามารถคาดหมายลักษณะอากาศที่เกี่ยวของกับความชื้นสัมพันธในอากาศได เชน ขณะเกิด

หมอก หรือฝนตก อุณหภูมิอากาศ/อุณหภูมิจุดน้ําคาง จะมีค าเท ากันหรือใกลเคียงกันมาก ทําใหสามารถ

ประเม ิน  คาทัศนว ิสัย ท่ีอาจลดลงจากการบดบ ังของหมอก หร ือฝน ซ ึ่งสงผลตอการปฏ ิบ ัต ิการบ ินอ ีกดวย  

ตัวอยางอุณหภูมิท่ีมีผลตอเครื่องบิน การบินของเครื่องบินไดรับการพัฒนาและออกแบบตามหลัก

อากาศพลศาสตรรวมถึงการใชประโยชนของลมรอน ลมหมุน ในการหนุนนําตัวเครือ่งใหเคลื่อนท่ีและลอยไป

ดานหนา แตก็มีขอจํากัดดานอุณหภูมิอยู นอกจากอุณหภูมิท่ีสูงกวาปกติจะทําใหตัวเครื่องของเครื่องบิน

โดยรวมรอน เครื่องยนตทํางานไดไมเต็มท่ีแลว มันยังสงผลตอการทํางานของปกดวย 
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โดยปกติแลวแรงยกตัวท่ีกระทําบริเวณปกเครื่องบินมีมาก เนื่องจากความหนาแนนของโมเลกุล

อากาศท่ีอยูใตปกทําใหมันบินได แมขอเท็จจริงท่ีวาโมเลกุลของอากาศท่ีอุณหภูมิสูงจะเคลื่อนท่ีไดไวกวาและ

นาจะชวยใหบินไดงายกวา หรือคิดอีกดานหนึ่งคือ อุณหภูมิสูงกวาก็นาจะทําใหบินข้ึนไดงาย แตมันไมใช

เชนนั้น เพราะโมเลกุลท่ีเคลื่อนท่ีเร็วกวาจะกระแทกและชนกันไปมา จนทําใหโมเลกุลอากาศอยูหางกัน

มากกวาเม่ือเทียบกับอุณหภูมิท่ีต่ํากวา 

สรุปไดวาอากาศท่ีรอนข้ึนทําใหโมเลกุลของกาซตาง ๆ ขยายตัว และอุณหภูมิยิ่งสูงข้ึน อากาศก็จะยิ่ง

เบาบางจนเครื่องบินไมสามารถบินไดอยางปลอดภัย สนามบนิท่ีอยูสูงกวาระดับน้ําทะเลมากๆ ซ่ึงมีอากาศ

โดยรอบท่ีเบาบางมากกวา จําเปนตองมีลูวิ่ง (Runway) ใหเครื่องบินไดวิ่งยาวกวาเพ่ือจะสะสมโมเลกุลอากาศ

เขาสูใตปกใหมากข้ึน เครื่องบินตองวิ่งใหเร็วและไกลข้ึนกวาจะยกตัวข้ึนบินได 

6. ความกดอากาศ  (Atmospheric pressure) หมายถึง แรงที่กระทําตอพื้นโลกอันเนื่องจาก

น้ําหนักของอากาศ ณ จุดใดจุดหนึ่งเปนลําของบรรยากาศตั้งแตพื้นโลกขึ้นไป จนถึงเขตสูงสุดของ

บรรยากาศ ความกดอากาศบอกใหทราบถึงน้ําหนักหรือความแนนของอากาศเชน ความกดอากาศ

สูงหมายถึงอากาศที่มีน้ําหนักมาก หรือมีความแนนมากในทางการบินความกดของอากาศมี

ความสาํคัญมากตอการทํางานของเครื่องยนตของเครื่องบิน ความกดอากาศ สูงจะทําใหเครื่องยนต

ของเครื่องบินมีกําลังเพิ่มขึ้นทําใหบินไดดีขึ้นสามารถบินไตระดับไดอยางรวดเร็ว ในทางตรงขาม

ความกดอากาศ ต่ําจะทําใหเครื ่องยนตมีกําลังลดลงถาความกดของอากาศต่ํามากกวา เกณฑท่ี

กําหนดไวจะตองลดน้ําหนักบรรทุกลงตามเกณฑที่ กําหนดไวเพื่อความปลอดภัยและประสิทธิภาพ

ในการบิน นอกจากนี้ในปจจุบันเครื่องบินยังใชความกดของอากาศในการวัดความสูง ของเครื่องบิน

อีกดวยโดยใชหลักความสัมพันธของความกดอากาศกับความสูง สรางเครื่องมือวัดความสูงของ

เครื่องบินขึ้นมาเรียกวา ALTIMETERโดยใชหลักที่เรียกวา ความกดของอากาศจะลดลงตามความ

สูง(แตวัดการลดลงของความกดไมคงท่ีเหมือนอุณหภูมิ) คาความกดของอากาศจึงมีความสําคัญมาก
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ในการปฏิบัติการบินการตรวจวัดคาความกดของอากาศทุกขั้นตอนในทางอุตุนิยมวิทยา ตางๆจะ

ผิดพลาดไมไดเพราะถาความกดอากาศผิดพลาดยอมหมายถึงความสูงของเครื่องบินผิดพลาดดวยซ่ึง

เปนอันตรายอยางยิ่งใน การบิน 

บรรยากาศตามมาตรฐานของ ICAO (องคการการบินพลเรือนระหวางประเทศ)                                       
ICAO Standard Atmosphere ไดกําหนดมาตรฐานของบรรยากาศสภาพหนึ่ง โดยกําหนด
รายละเอียดดังนี้ 
1. อากาศตองเปนอากาศแหง Compiled dry 
2. อุณหภูมิท่ีระดับน้ําทะเลปานกลาง Temp at MSL (mean sea level) ท่ี 15 องศาเซลเซียส 
3. ความกดอากาศท่ีระดับน้ําทะเลปานกลาง Pressure at MSL 1013.25 hPa 
4. อัตราการเปลี่ยนแปลงอุณหภูมิระดับน้ําทะเลปานกลางจนถึงระดับความสูง 11 กิโลเมตร Temp 
Lapse Rate =2 องศาเซลเซียส ตอ 1000 มิลลิบาร 

Pressure used in Aviation (ความกดอากาศท่ีใชในทางการบิน) 
1. 1013.25 mb เรียกวา Standard Mean see level Pressure หรือ Standard Setting คือคาท่ี
ใชในเครื่องวัดความสูง ออลติมิเตอร เม่ือตองการวัดเปน Flight Level                               
2.  QFE หรือ Station Pressure, aerodrome pressure, runway Pressure (ความกดอากาศใน
บริเวณสนามบินทางวิ่ง) คือความกดอากาศท่ีทางวิ่งโดยวัดจากบาโรมิเตอรท่ีตั้งอยูในสํานักงาน แลว
หักแกลงสูทางวิ่ง                                                                                                    
3. QNH หรือ MSL Pressure คือความกดอากาศท่ีระดับน้ําทะเลปานกลาง 

Standard Altimeter Setting Procedure (แนวทางปฏิบัติในการตั้งเครื่องวัดความสูง
มาตรฐาน) 
1. Flight Level ความสูงระดับบิน 
2. Vertical Separation (การแยกระดับของเครื่องบิน โดยใช Flight Level 
3. Transition Altitude ความสูงจากระดับน้ําทะเลท่ีสนามบินนั้นๆกําหนดข้ึนมาวาเครื่องบินท่ีอยู
ในระดับนี้ จะตองตั้งเครื่องวัดความสูงตาม QNH 
 4. Transition Level หมายถึงใชFlight Level ต่ําสุดท่ีอยูเหนือTransition Altitude  
 5. Transition layer คือบรรยากาศท่ีอยูระหวาง TA, TL ประมาณ 500-1,000 ฟุต 

ความกดอากาศ 1013.25 hPa หรือ เรียกวา ความกดอากาศมาตรฐานท่ีระดับน้ําทะเลปานกลาง 
(Mean Sea Level Stand Pressure) หรือ บางที เรียกวา  ตั้งเครื่องวัดความสูงมาตรฐาน (Standard 
Altimeter Setting) คาความกดนี้ใชเปนระดับอางอิง เม่ือตองการวัดความสูงเปนระดับบิน (Flight Level) 
เครื่องบินท่ีทําการบินในเสนทางบินทุกเท่ียวบิน  จะตองวัดความสูงโดยอางอิง คาความกดอากาศนี้ เพ่ือใหเปน
มาตรฐานเดียวกัน โอกาสการชนกันของเครื่องบินจึงไมมี                                                                           
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QFE    คาความกดอากาศท่ีทางวิ่ง (Runway Pressure) คาความกดอากาศท่ีอานไดจากเครื่องมือท่ี
ติดตั้งอยูในสํานักงานอุตุนิยมวิทยาแลวหักแกลงสูทางวิ่ง                                                                          

QHN   คาความกดอากาศท่ีระดับน้ําทะเลปานกลาง (Mean Sea Level Pressure) คาความกด
อากาศท่ีอานไดจากเครื่องมือในสํานักงานอุตุนิยมวิทยา แลวหักแกลงสูระดับน้ําทะเลปานกลาง คานี้เปนคาท่ี
ใชในการเขียนแผนท่ีผิวพ้ืน 
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รูปภาพกิจกรรมแลกเปล่ียนความรูเรื่อง ผลกระทบของสารประกอบอุตุนิยมวิทยาท่ีมีผลตอการบิน 
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อางอิง 

1.กองอุตุนิยมวิทยาการบนิ (ออนไลน)  วันที่สืบคน 6 มีนาคม 2562 จาก 

http://www.aeromet.tmd.go.th/met/story/story.htm 

2.ไทยรัฐ หวงเวลาอันตรายของการบิน ตอน สภาพอากาศ (ออนไลน)  

วันที่สืบคน 9 มีนาคม 2562  https://www.thairath.co.th/content/446385  

3.ศูนยการเรียนรูวิทยาศาสตรโลกและดาราศาสตร  พายุฝนฟาคะนอง (ออนไลน)  

วันที่สืบคน 16 มีนาคม 2562 

http://www.lesa.biz/earth/atmosphere/phenomenon/thunderstorm   

4.ศูนยอุตุนิยมวิทยาทะเล ลม (ออนไลน)  วันที่สืบคน 6 มีนาคม 2562 จาก 

http://www.marine.tmd.go.th/thai/ 

5.สารานุกรมไทยสําหรับเยาวชน เมฆที่กอใหเกิดพายุฝนฟาคะนอง (ออนไลน)  

วันที่สืบคน 9 มีนาคม 2562  

http://kanchanapisek.or.th/kp6/sub/book/book.php?book=34&chap=7&page=

t34-7-infodetail03.html  

6.Ture ปลูกปญญา รูหรือยัง? ความรอน มีผลตอการบิน (ออนไลน)   

วันที่สืบคน 7 มีนาคม 2562 

https://www.trueplookpanya.com/knowledge/content/63573/-sciphy-sci-  

 

http://www.aeromet.tmd.go.th/met/story/story.htm
https://www.thairath.co.th/content/446385
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