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ค าน า 
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และเพ่ิมพูนความรู้ทางด้านวิชาการอุตุนิยมวิทยาการบินให้กับบุคลากรของ ศล. ในสายงาน พร้อมทั้งใช้เป็น
คู่มือประกอบในการปฏิบัติงานของส่วนตรวจอากาศการบิน ศูนย์อุตุนิยมวิทยาภาคตะวันออกเฉียงเหนือ
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1.การตรวจและรายงานทัศนวิสัย (Visibility) 
 - รูปแบบรหัสทัศนวิสัย: VVVV   𝑉𝑁𝑉𝑁𝑉𝑁𝑉𝑁𝐷𝑉  

  VVVV = แทนค่า prevailing visibility 
  𝑉𝑁𝑉𝑁𝑉𝑁𝑉𝑁   = แทนค่าทัศนวิสัยต่ าสุด 
 𝐷𝑉 = หนึ่งหรือสองตัวอักษรที่ใช้ระบุหนึ่งในแปดจุดของเข็มทิศท่ีอธิบายถึงทิศทางของการมองเห็น

ทางอุตุนิยมวิทยาได้ดีที่สุดเทียบกับสถานีที่ผู้สังเกตทางอุตุนิยมวิทยา ผู้ตรวจอากาศของสนามบิน เช่น 
N, NE, E, SE, S, SW, W และ NW 

 
-  Prevailing visibility หมายถึง ค่าการมองเห็นที่ไกลที่สุดอย่างน้อยครึ่งวงกลมของขอบฟ้าหรืออย่างน้อย
ครึ่งหนึ่งของพ้ืนผิวของสนามบิน พ้ืนที่เหล่านี้อาจรวมถึงส่วนที่ติดต่อกันหรือไม่ต่อเนื่องกันก็ได้ 
 
-  ในรายงานข่าว METAR, การรายงานค่าทัศนวิสัยคือการรายงานค่า prevailing visibility และภายใต้
สถานการณ์บางอย่างต้องรายงานค่าทัศนวิสัยต่ าสุดด้วยในการก าหนดค่าทัศนวิสัยทั่วไป prevailing visibility 
และความต้องการในการรายงานค่าทัศนวิสัยต่ าสุด ควรค านึงถึงการผันแปรของทิศทางทัศนวิสัยโดยรอบ
สนามบินด้วย 
 
-  การรายงานค่าทัศนวิสัยในข่าว METAR ควรได้รับการตรวจที่ระดับความสูงประมาา 1.5 เมตรเหนือพ้ืนดิน
ที่บริเวาจุดตรวจ ผู้สังเกตการา์ควรตระหนักถึงข้อผิดพลาดที่เป็นไปได้ที่เกิดขึ้นจากการตรวจวัดในมุมเฉียง 
slant visibility ด้วย เมื่อท าการตรวจวัดค่าทัศนวิสัยที่ระดับความสูงมากกว่า 1.5 เมตร เหนือพ้ืนดิน 
 
 - ถ้ามีทัศนวิสัยในทิศทางอ่ืนซึ่งไม่ใช่ทัศนวิสัยที่เป็น prevailing visibility มีค่าน้อยกว่า 1500 เมตร หรือ 
น้อยกว่า 50% ของทัศนวิสัย prevailing visibility ค่าทัศนวิสัยต่ าสุดที่ตรวจพบควรรายงานหลังจากค่า 
ทัศนวิสัยที่เป็น prevailing visibility และระบุทิศทางที่เก่ียวข้องกับสนามบินโดย อ้างอิงถึงหนึ่งในแปดจุด 
ของเข็มทิศ ถ้าตรวจพบทัศนวิสัยต่ าสุดมากกว่าหนึ่งทิศทางควรรายงานทิศทางที่มีความส าคัญที่สุดในการ
ปฏิบัติการบิน เมื่อการมองเห็นมีความผันผวนอย่างรวดเร็วและไม่สามารถระบุค่า prevailing visibility ได้ 
ควรรายงานค่าทัศนวิสัยต่ าสุดเท่านั้นโดยไม่มีการระบุทิศทาง 
 
-  เมื่อสภาพอากาศเข้าสู่เงื่อนไขที่ต้องรายงาน CAVOK  กลุ่มทัศนวิสัยต้องเอาออกและใช้ CAVOK รายงาน
แทนกลุ่มทัศนวิสัย 
 
-  รหัส VVVV จะปรากฏในรายงานข่าว METAR เป็นตัวเลขสี่ตัวโดยแสดงเป็นเมตรเมื่อทัศนวิสัยน้อย 
กว่า 10 กโิลเมตร และใช้รหัส 9999 รายงานเมื่อทัศนวิสัยอยู่ในระยะ 10 กิโลเมตร ขึ้นไป 
 
-  ทัศนวิสัยน้อยกว่า 50 เมตร ต้องเข้ารหัสเป็น 0000  
 
-  ทัศนวิสัย 50 เมตร จะต้องมีการเข้ารหัสเป็น 0050 
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- ทัศนวิสัยจะถูกรายงานเป็นเมตรปัดเศษลงดังนี้ 
 รายงานได้ทุกๆ 50 เมตรเมื่อทัศนวิสัยน้อยกว่า 800 เมตร 
 รายงานได้ทุกๆ 100 เมตรเมื่อทัศนวิสัยอยู่ที่ 800 เมตรหรือมากกว่า แต่น้อยกว่า 5000 เมตร 
 รายงานได้ทุกๆ 1000 เมตรเมื่อทัศนวิสัยอยู่ที่ 5000 เมตรหรือมากกว่า แต่น้อยกว่า 10 กิโลเมตร 
 ค่าท่ีตรวจได้ซึ่งไม่พอดีกับระดับการรายงานที่ใช้ในการใช้งานให้ปัดเศษลงไปถึงข้ันต่ าสุดที่ใกล้ที่สุด 
       ในมาตราส่วนนั้น 

   
ตัวอย่าง การเข้ารหัสในรายงานข่าว METAR 

1. 0150 ทัศนวิสัยทั่วไป (prevailing visibility) =150 เมตร  
2. 0800 ทัศนวิสัยทั่วไป (prevailing visibility) = 800 เมตร  
3. 4300 ทัศนวิสัยทั่วไป (prevailing visibility) = 4300 เมตร 
4. 1200 0450SE ทัศนวิสัยทั่วไป (prevailing visibility) = 1200 เมตร กับทัศนวิสัยต่ าสุด 450 
เมตร ทางทิศตะวันออกเฉียงใต้ (น้อยกว่า 50% ของทัศนวิสัยทั่วไป (prevailing visibility) และ 
น้อยกว่า 1500 เมตร) 
5. 4000 1800W มีทัศนวิสัยทั่วไป (prevailing visibility) = 4000 เมตร แต่มีทัศนวิสัยต่ าสุด 1800 
เมตร ทางทิศตะวันตก (น้อยกว่า 50% ของ prevailing visibility) 

 
ตัวอย่าง การตรวจและรายงานทัศนวิสัยจากเครื่อง AWOS และสายตาของมนุษย์ 
            ในกรณีที่ตรวจด้วยสายตาของมนุษย์ และใช้ข้อมูลจากเครื่องมือตรวจอากาศอัตโนมัติ (AWOS) มา 
ช่วยในการประกอบการตัดสินใจในการรายงานเป็นรหัส METAR & SPECI ซึ่งค่าทัศนวิสัยดังกล่าว จะต้องมา 
จากการท าการตรวจแบบ Prevailing โดยผู้ตรวจจะต้องมองออกไปโดยรอบ 360 องศา และอยู่ในบริเวณที ่
สามารถมองเห็นเป้าทัศนวิสัยต่างๆ ที่ทราบทิศทางและระยะห่างจากจุดตรวจที่คงที่ และเกิดปรากฏการณ์ 
ลักษณะอากาศเกิดข้ึนภายในสนามบิน (Aerodrome) หรือบริเวาใกล้เคียงสนามบิน (Vicinity) จนท าให้ 
ค่าทัศนวิสัยลดลง เช่น ฟ้าหลัวชื้น ฟ้าหลัวแห้ง หมอก ควัน และหยาดน้ าฟ้า โดยสังเกตได้จากการมองเป้า 
ทัศนวิสัยว่าสามารถระบุได้ว่าเป็นอะไร 
 
หมายเลข 1 
ชื่อเป้าทัศนวิสัย : อาคารหอบังคับการบิน 
ทิศทาง : ตะวันออกเฉียงเหนือ (NW) 
ระยะห่าง : 2,225 เมตร 
 
หมายเลข 2 
ชื่อเป้าทัศนวิสัย : อาคาร TERMINAL 
ทิศทาง : ตะวันออกเฉียงเหนือ (NW) 
ระยะห่าง : 1,225 เมตร 
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ระยะห่างและทิศทางดังกล่าว จะต้องเป็นค่าประมาา เพ่ือให้ง่ายต่อการเข้ารหัส เช่น 
2,225 เมตร ≈ 2,200 เมตร 
1,225 เมตร ≈ 1,200 เมตร 

 
หมายเลข 3 
ชื่อเป้าทัศนวิสัย : อาคารโรงซ่อมฯการบินไทย 
ทิศทาง : เหนือ (N) 
ระยะห่าง : 2,375 เมตร 
 
หมายเลข 4 
ชื่อเป้าทัศนวิสัย : อาคารครัวอาหารการบินไทย 
ทิศทาง : เหนือ (N) 
ระยะห่าง : 2,970 เมตร 

 

ระยะห่างและทิศทางดังกล่าว จะต้องเป็นค่าประมาา เพ่ือให้ง่ายต่อการเข้ารหัส เช่น 
2,375 เมตร ≈ 2,400 เมตร 
2,970 เมตร ≈ 3,000 เมตร 

 
2.การรายงานค่าทัศนวิสัยของ RVR 
รูปแบบรหัส : 𝑅𝐷𝑅𝐷𝑅/𝑉𝑅𝑉𝑅𝑉𝑅𝑉𝑅  
 R คือ ตัวระบุกลุ่ม 
 𝐷𝑅𝐷𝑅   คือตัวก าหนดต าแหน่งของทางวิ่งที่อยู่ใกล้จุดที่ตรวจวัดค่า RVR ที่สุด ตามด้วย( ถ้ามี 

มากกว่าหนึ่งทางวิ่ง) อักษร L, C หรือ R เพ่ือแยกแยะระหว่างทางวิ่งซ้าย กลาง และด้านขวา 
ตามล าดับ       

 𝑉𝑅𝑉𝑅𝑉𝑅𝑉𝑅  คือ ค่า RVR ที่รายงานระยะเป็นเมตร 
 
- Runway Visual Range (RVR) เป็นการวัดค่าการมองเห็นในแนวนอนตามแนวทางวิ่ง (Runway) 
การประเมินค่า RVR จะกระท าได้โดยใช้เครื่องมือเรียกว่า Transmissometer ในการประเมินค่า RVR 
 
- ระบบเครื่องมือตรวจวัดค่า RVR อาจมีเซ็นเซอร์อยู่ที่ทัชดาวน์โซน (touchdown zone) จุดกึ่งกลาง 
(mid-point) และจุดสิ้นสุด (stop end) ของทางวิ่ง ส าหรับวัตถุประสงค์ของการรายงาน METAR  
จะมีการวัดค่าบริเวณทัชดาวน์เท่านั้น ถ้าค่า RVR ที่บริเวณทัชดาวน์ไม่สามารถใช้ได้กลุ่ม RVR  
ส าหรับทางวิ่งนั้นจะถูกละเว้นไม่ต้องรายงาน 
 
หมายเหตุ เมื่อระบบตรวจวัดค่า RVR เกิดขัดข้องจะต้องท าการออก NOTAM : (Notice to Airmen) แจ้งไป
ยังหน่วยงานที่เกี่ยวข้องโดยทันที 
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- ในกรณีทีม่ีทางวิ่งมากกว่าหนึ่งทางวิ่งส าหรับการบินลง (for landing) จะต้องรายงานค่า RVR บริเวณ 
ทัชดาวน์ของทางวิ่งดังกล่าวทั้งหมด (ซ่ึงรายงานได้สูงสุดไม่เกินสี่ทางวิ่ง) 
 
- เมื่อใช้ระบบเครื่องมือตรวจวัดค่า RVR ในการประเมินค่า RVR ไม่ได้ค านวณด้วยความเข้มแสง 3 
เปอร์เซ็นต์หรือน้อยกว่าความเข้มแสงสูงสุดที่มีอยู่บนรันเวย์ ส าหรับการรายงาน METAR ดังนั้นค่า RVR  
ควรขึ้นอยู่กับความเข้มแสงสูงสุดที่มีอยู่บนรันเวย์ (ทางด้านเทคนิคจะตั้งค่าไว้ที่ 100 %) 
 
- กลุ่ม RVR จะต้องรายงานในข่าว METAR เฉพาะเมื่อมีค่าทัศนวิสัยต่ าสุดหรือค่าการมองเห็นบนทางวิ่ง 
(runway visual range: RVR) ที่มีค่าน้อยกว่า 1500 เมตร 
 
ตัวอย่าง  R19L/1200 R19R/0800 

R19L/1600 R19R/0400 
 
หมายเหตุ การรายงานค่า RVR อาจจัดเตรียมไว้เฉพาะใช้ในท้องถิ่นนั้นๆ เพื่อสนับสนุนความต้องการของ 
ผู้ปฏิบัติงานด้วยก็ได้ 
 
- 𝑉𝑅𝑉𝑅𝑉𝑅𝑉𝑅    จะถูกแทนค่าลงในข่าว METAR หลังจากเครื่องหมาย slash (/) และเป็นจ านวนตัวเลขสี่
ตัวเสมอ 
 
- ระยะ 50 เมตรถือเป็นค่าต่ าสุดที่สามารถรายงานได้และ เมื่อค่า RVR ทีเ่กิดขึ้นจริงน้อยกว่านี้ค่าต่ าสุด 
จะถูกน าหน้าด้วย 'M' 
 
- ระยะ 2000 เมตร ถือเป็นค่าสูงสุดที่สามารถรายงานได้ ถ้าค่าท่ีแท้จริงสูงกว่าที่สามารถรายงานได้จาก 
อุปกรา์การตรวจวัดค่าสูงสุดจะต้องน าหน้าด้วย 'P' 
 
หมายเหตุ ค่าสูงสุดของ runway visual range ที่สามารถรายงานได้ส าหรับทางวิ่งนั้นๆ อาจน้อยกว่า 2000 
เมตร เนื่องจากข้อจ ากัดของอุปกรณห์รือภูมิประเทศ 
 
- ระบบ RVR ต้องสุ่มตัวอย่างอย่างน้อยหนึ่งครั้งต่อนาที ควรใช้ระยะเวลาเฉลี่ย 1 นาทีส าหรับรายงาน 
สภาพอากาศให้กับหน่วยงาน ATS (Air traffic service) ควรใช้ระยะเวลา 10 นาทีส าหรับรายงานข่าว 
METAR อย่างไรก็ตามหากมีความไม่ต่อเนื่องที่เด่นชัด (a marked discontinuity) เกิดข้ึนจะใช้เฉพาะค่า 
หลังจากนั้นมาเป็นค่าเฉลี่ยส าหรับการรายงาน 
 
- กลุ่ม 𝑉𝑅𝑉𝑅𝑉𝑅𝑉𝑅    จะปรากฏเป็นตัวเลขสี่ตัวในข่าว METAR เสมอมีหน่วยเป็นเมตร 
 
หมายเหตุ ความไม่ต่อเนื่องที่เด่นชัด (A Marked Discontinuity) จะเกิดขึ้นเมื่อมีการเปลี่ยนแปลงอย่าง 
ฉับพลันและคงอยู่ของค่า RVR ใช้เวลาอย่างน้อย 2 นาที และถึงหรือผ่านเกณฑ์ส าหรับการออกรายงานพิเศษ 
(SPECIAL) ให้กับหน่วยงาน ATS 
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ค่า RVR รายงานเป็นเมตรเศษปัดลงไปที่ 
1) ระยะ 25 เมตรส าหรับค่า RVR ต่ ากว่า 400 เมตร 
 

50 
ค่าต่ าสุด 

75 100 125 150 175 200 225 275 300 325 375 400 

        
2) ระยะ 50 เมตรส าหรับค่า RVR ระหว่าง 400 เมตรถึง 800 เมตร 

 
400 450 500 550 600 650 700 750 800 

 
3) ระยะ 100 เมตรส าหรับค่า RVR มากกว่า 800 เมตร 
 

> 800 900 1000 1100 1200 1300 1400 1500 1600 1700 1800 1900 
< 2000 
ค่าสูงสุด 

 
- ค่าท่ีตรวจวัดได้ซึ่งไม่พอดีกับระดับในการรายงานที่ใช้อยู่ให้ปัดเศษลงไปถึงค่าต่ าสุดที่ใกล้ที่สุดในตารางมาตรา
ส่วน (scale)  
 
ตัวอย่าง RVR = 220 รายงานค่าเป็น 200 เมตร 
 

1) R021/0075 = RVR for runway 21 is 75 m 
2) R19L/0650 = RVR for runway 19 left is 650 m 
3) R19R/1100 = RVR for runway 19 right is 1100 m 
4) R19/M0050 = RVR for runway 19 is less than 50 m (the minimum value that is 
possible to report) 
5) R19L/P2000 R19R/1100 = RVR for runway 19 left is greater than 2000 m  
(the maximum value that is possible to report), whilst the RVR for runway 19 right is 
1100 m 
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3.แผนผังเป้าทัศนวิสัยสถานีตรวจอากาศ สนามบินอุบลราชธานี 
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4.ปัจจัยที่มีผลต่อค่าทัศนวิสัยทางด้านอุตุนิยมวิทยาการบิน 
4.1 หมอก 

หมอก (Fog) เกิดจากไอน้ าเปลี่ยนสถานะควบแน่นเป็นหยดน้ าเล็กๆ เช่นเดียวกับเมฆ  เมฆเกิดจาก
การเปลี่ยนแปลงอุณหภูมิเนื่องจากการยกตัวของกลุ่มอากาศ แต่หมอกเกิดขึ้นจากความเย็นของพ้ืนผิว        
หรือการเพิม่ปริมาณไอน้ าในอากาศ หมอกสามารถเกิดขึ้นจากสาเหตุหลายประการ ตัวอย่างดังนี้ 

- ในวันที่มีอากาศชื้นและท้องฟ้าใส พอตกกลางคืนพ้ืนดินจะเย็นตัวอย่างรวดเร็ว ท าให้ไอน้ าในอากาศ
ท่์อยู่เหนือพ้ืนดินควบแน่นเป็นหยดน้ า หมอกซึ่งเกิดขึ้นโดยวิธีนี้มีอุณหภูมิต่ าและมีความหนาแน่นสูง เคลื่อนตัว
ลงสู่ที่ต่ า และมีอยู่อย่างหนาแน่นในหุบเหว ตัวอย่างเช่น ทะเลหมอก 

 

 

ภาพทะเลหมอกท่ีภาคเหนือ 
ที่มา : http://www.lesa.biz/earth/atmosphere/fog 

 - เมื่อมวลอากาศอุ่นที่มีความชื้นสูงปะทะกับพื้นผิวที่มีความหนาวเย็น เช่น ผิวน้ าในทะเลสาบ อากาศ
จะควบแน่นกลายเป็นหยดน้ า (ลักษณะเช่นเดียวกับหยดน้ าซึ่งเกาะอยู่รอบแก้วน้ าแข็ง) เรามองเห็นเป็นควัน    
สีขาวลอยขึ้นเหนือพ้ืนน้ า 
 - เมื่ออากาศร้อนซึ่งมีความชื้นสูง ปะทะกับอากาศเย็นซึ่งอยู่ข้างบน แล้วควบแน่นเป็นหยดน้ า เช่น 
เวลาหลังฝนตก ไอน้ าที่ระเหยขึ้นจากพ้ืนถนนซึ่งร้อน ปะทะกับอากาศเย็นซึ่งอยู่ข้างบน แล้วควบแน่นกลายเป็น
หมอก (ลักษณะเช่นเดียวกับการควบแน่นของไอน้ าจากลมหายใจปะทะกับอากาศเย็นของฤดูหนาว)            
เรามองเห็นเป็นควันสีขาวลอยขึ้นจากพ้ืนถนน 
 - หมอกแดด (Haze) เป็นฝุ่นละอองที่ท าให้เกิดปรากฏการณ์ฟ้าหลัว คือ แสงอาทิตย์ส่องสว่างไม่เต็มที่
เนื่องจากมีอนุภาคฝุ่นในบรรยากาศเป็นอุปสรรคขวางกั้นทางเดินของแสง หมอกแดดมักเกิดขึ้นในวันที่มี
อุณหภูมิสูงและมีความกดอากาศต่ า อากาศร้อนเหนือพ้ืนดินยกตัว พาให้ฝุ่นและอนุภาคบนพื้นดินลอยขึ้นสู่ชั้น
บรรยากาศ 

 
ภาพหมอกแดดที่ภาคเหนือ 

ที่มา : http://www.lesa.biz/earth/atmosphere/fog 
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- หมอกควัน (Smog) เป็นมลภาวะซึ่งเก์ิดจากการสันดาปเชื้อเพลิงฟอสซิลในเครื่องจักรกลและโรงงาน  
มักเกิดขึ้นในเมืองใหญ่ที่มีการจราจรหนาแน่น เช่น กรุงเทพมหานคร เชียงใหม่  และนิคมอุตสาหกรรมต่างๆ 
รวมทั้งการเผาป่าและพ้ืนที่เกษตรกรรม  ค าว่า Smog เกิดจากการน าค าว่า "Smoke" ซึ่งแปลว่าควัน และค า
ว่า "Fog" ซึ่งแปลว่าหมอก มาเรียงผสมกัน 

 

ภาพหมอกควันจากอุตสาหกรรมโรงงาน 
ที่มา : http://www.lesa.biz/earth/atmosphere/fog 

4.2 ฝน 
ฝนที่ตกลงมายังพ้ืนดินจะต้องมีเมฆเกิดในท้องฟ้า เมฆมีอยู่หลายชนิดและมีบางชนิดเท่านั้นที่มีฝนตก 

ไอน้ าจะกลั่นตัวเป็นเมฆ ก็ต่อเมื่อมีอนุภาคกลั่นตัวเล็กๆ (condensation nuclei) อยู่เป็นจ านวนมากเพียงพอ 
และไอน้ าจะเกาะตัวบนอนุภาคเหล่านั้นรวมกันท าให้เห็นเป็นเมฆ เมฆจะกลั่นตัวเป็นน้ าฝนได้ ก็ต้องมีอนุภาค
แข็งตัว (freezing nuclei) หรือเม็ดน้ าขนาดใหญ่ ซึ่งจะดึงเม็ดน้ าขนาดเล็กมารวมตัวกันจนเกิดเป็นเม็ดฝน 

สภาวะของน้ าที่ตกลงมาจากท้องฟ้านั้น อาจจะเป็นลักษณะของฝน หิมะ ฝน ละอองหรือลูกเห็บ ซึ่ง
เรียกสิ่งเหล่านี้รวมว่า เป็นน้ าฟ้า (precipitation) น้ าฟ้าจะตกลงมาเป็นฝนหรือหิมะ ขึ้นอยู่กับอุณหภูมิของ
อากาศ ลักษณะของหิมะหรือผลึกน้ าแข็งเล็กๆ จะมีรูปร่างต่างๆ กัน แต่มีลักษณะที่คล้ายกันอยู่อย่างหนึ่ง คือ 
หมิะ หรือผลึกน้ าแข็ง ส่วนมากจะเป็นรูป ๖ เหลี่ยมทั้งสิ้น 

 

 
ภาพผลึกน้ าแข็ง ซึ่งมีรูปร่างและขนาดต่างๆ 

ที่มา : http://saranukromthai.or.th/sub/book/book.php?book=4&chap=5&page=t4-5-
infodetail16.html 
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น้ าฟ้าต้องเกิดจากเมฆ ถ้าไม่มีเมฆจะไม่มีน้ าฟ้า แต่เมื่อมีเมฆก็ไม่จ าเป็นจะต้องมีน้ าฟ้า เพราะมีเมฆ
หลายชนิดที่ลอยอยู่ในท้องฟ้าไม่ตกลงมาและมีบางชนิดเท่านั้นที่ท าให้เกิดน้ าฟ้าได้ 

เมื่ออากาศเย็นลง ไอน้ าในบรรยากาศจะเกิดการกลั่นตัว (condensation) เป็นเมฆหรือหมอก เมฆ
หรือหมอก คือ เม็ดน้ าเล็กๆ ซึ่งมีไอน้ ารวมตัวกันเกาะอยู่บนอนุภาคดูดน้ า (hygroscopic particles) เช่น 
อนุภาคเกลือ เป็นต้น เรียกอนุภาคชนิดนี้ว่า อนุภาคกลั่นตัว อนุภาคกลั่นตัวนี้ มีในธรรมชาติ และมีความส าคัญ 
ในการช่วยให้ไอน้ ากลั่นตัวเป็นเมฆหรือหมอกง่ายขึ้น ถ้าไม่มีอนุภาคกลั่นตัว ไอน้ าจะเปลี่ยนเป็นหมอกหรือเมฆ
ได้ยาก 

 
ภาพฝนตกท่ีภาคเหนือช่วงอากาศแปรปรวน 

ที่มา : https://www.thairath.co.th/media/4DQpjUtzLUwmJZZPHY6etpAbnJ0FNeFvYe21wGLaT2IC.jpg 
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4. รูปกิจกรรม KM วันที่ 25 กุมภาพันธ์ 2563 ณ ห้องประชุมผาแต้ม ศล. 
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