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บทคัดย่อ 

มนุษยมี์การทดลองการบินซ่ึงในช่วงแรกไม่ประสบความสาํเร็จและมีการบาดเจ็บเสียชีวติ ในเวลาต่อมา

มีนกัวทิยาศาสตร์ไดคิ้ดคน้ทฤษฏีท่ีเก่ียวขอ้งกบัการบินข้ึน ในปี ค.ศ.1773 เซอร์ จอร์จ เคยเ์ลย ์แห่งองักฤษผูไ้ดรั้บ

การยกยอ่งใหเ้ป็นบิดาของอากาศพลศาสตร์สมยัใหม่ และไดเ้ผยแพร่ทฤษฎีเบ้ืองตน้เก่ียวกบัแรงท่ีมากระทาํต่อปีก

โดยท่ีปีกไม่ตอ้งเคล่ือนไหวเหมือนอยา่งนก ซ่ึงต่อมากิจการดา้นการบินไดพ้ฒันาเป็นอุตสาหกรรมการบินขนาด

ใหญ่และเก่ียวขอ้งกบัคนมากมาย จากสถิติของการเกิดอากาศยานอุบติัเหตุพบว่าสาเหตุของการเกิดอากาศยาน

อุบติัเหตุส่วนใหญ่เก่ียวขอ้งกบัปัจจยัมนุษย ์และมีบางคร้ังอากาศยานอุบติัเหตุเกิดจากนักบินขาดความรู้ความ

เขา้ใจท่ีถูกตอ้ง ดงันั้นความปลอดภยัทางการบินจึงเป็นส่ิงท่ีสาํคญัอยา่งมาก บทความน้ีมีวตัถุประสงคเ์พ่ือศึกษา

และทาํความเขา้ใจหลกัการบินพ้ืนฐานสาํหรับความปลอดภยัในการบิน  

 

คาํสําคญั : หลกัการบินพ้ืนฐาน , ความปลอดภยัการบิน 

 

ABSTRACT 

 Humans had a flight test, which in the initial period was unsuccessful and with fatal injuries. Later, 

scientists have invented the theory related to aviation. In 1773, Sir George Kayley of England regarded as the 

father of modern aerodynamics and published the basic theory of the force acting on the wings that the wings do 

not have to move like a bird. Later, the aviation business developed into a large aviation industry and involved 

many people. From the statistics of aircraft accidents, it is found that the causes of aircraft accidents are mainly 

related to human factors and there are sometimes aircraft accidents caused by pilots lacking proper knowledge 

and understanding. Therefore, aviation safety is very important. This article is intended to study and understand 

the basic aviation principles for flight safety. 

 

Keywords: Basic flight principles, Flight safety 

 

1. บทนํา 

 มนุษยมี์การทดลองต่าง ๆ  เพ่ือท่ีจะบินไดเ้หมือนนก โดยเร่ิมตน้ดว้ยการนาํขนนกมาติดตามตวัและแขน

แลว้กระโดดลงมาจากท่ีสูง ปรากฏวา่ไดมี้การบาดเจ็บลม้ตาย ซ่ึงต่อมามนุษยพ์ยายามคิดคน้โดยการใชปี้กจาํลอง 

แต่ยงัคงใชก้ลา้มเน้ือจากแขนขยบัปีกซ่ึงก็ไม่สาํเร็จ จนในท่ีสุดนกัปรัชญาชาวกรีกท่ีมีช่ือเสียง คือ อริสโตเต้ิล ได้
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ขอ้สรุปว่า อากาศมีมวล มีนํ้ าหนักและถือว่าเป็นของไหล ในยุคต่อๆ มานักปรัชญานักฟิสิกส์ เช่น กาลิเลโอ 

ปาสคาล และโรเจอร์ เบคอน ไดท้าํการคน้ควา้ทดสอบและให้คาํจาํกดัความของอากาศวา่เป็นก็าซสามารถอดัตวั

ได ้และความกดดนัของอากาศจะลดลงเม่ือระยะสูงเพ่ิมข้ึน และดว้ยกฎของ อาร์คีเมดีส ในเร่ืองมวล นํ้ าหนกัและ

การแทนท่ี ในปี ค.ศ.1773 เซอร์ จอร์จ เคยเ์ลย ์แห่งองักฤษผูไ้ดรั้บการยกย่องให้เป็นบิดาของอากาศพลศาสตร์

สมยัใหม่ในยคุนั้นไดพ้ยายามเผยแพร่ทฤษฎีเบ้ืองตน้เก่ียวกบั แรงท่ีมากระทาํต่อปีก โดยท่ีปีกไม่ตอ้งเคล่ือนไหว

หรือขยบัข้ึนลงเหมือนอย่างนก โดยเห็นถึงความสําคญัของมุมท่ีปีกกระทาํกับทิศทางของกระแสลมหรือทิศ

ทางการเคล่ือนท่ี ซ่ึงเรียกวา่ มุมปะทะ ตลอดจนการทาํใหมี้ส่วนโคง้มนท่ีผวิปีกดา้นบน ซ่ึงมีผลในการเพ่ิมของแรง

ยกให้กบัปีกโคง้มนไดดี้กวา่ปีกแบบแผน่เรียบๆ คลา้ยแผ่นกระดาษ และไดส้ร้างเคร่ืองร่อนตน้แบบท่ีมีปีก ลาํตวั

และหาง (พูนลาภ เอ่ียมเจริญ , 2550) ซ่ึงต่อมากิจการดา้นการบินไดพ้ฒันาเป็นอุตสาหกรรมการบินขนาดใหญ่

และเก่ียวขอ้งกบัคนมากมาย จากสถิติของการเกิดอากาศยานอุบติัเหตุจาํนวน 75 คร้ัง พบวา่มีสาเหตุหลกัของการ

เกิดอากาศยานอุบติัเหตุมากกวา่ 70.0% เก่ียวขอ้งกบัปัจจยัมนุษย ์(นกับิน) (Department of Transport and Bureau 

of Air Safety Investigation, 2019) การปฏิบัติการบินนั้นนักบินตอ้งควบคุมบงัคบัเคร่ืองบินให้เคร่ืองบินอยู่ใน

สถานะท่ีถูกตอ้งหรือกรณีเคร่ืองบินมีปัญหานั้นนกับินตอ้งปฎิบติัตามคู่มือการปฎิบติัการบินเม่ือเกิดเหตุฉุกเฉิน

และสามารถนําเคร่ืองบินกลบัมาลงสนามบินด้วยความปลอดภยั เช่น เหตุการณ์ แอร์ฟรานซ์ เท่ียวบินท่ี 447 

(Aviation Safety Network , 2019) ใชเ้คร่ืองบินแอร์บสั เอ 330-203 ออกจากท่าอากาศยาน Rio de Janeiro ประเทศ

บราซิล สู่ท่าอากาศยานนานาชาติ Charles de Gaulle กรุงปารีส ประเทศฝร่ังเศส เม่ือเคร่ืองบินอยูเ่หนือมหาสมุทร

แอตแลนติกในประเทศบราซิลและเคร่ืองบินไดห้ายไปจากจอเรดาร์ ผลการสอบสวนสรุปวา่ เท่ียวบินน้ีประสบ

ปัญหาดา้นสภาพอากาศ โดยเท่ียวบินน้ีไม่ไดห้ลีกเล่ียงการบินผ่านฝนฟ้าคะนองโดยไม่ทราบเหตุผล ท่อปิโต 

(Pitot tubes) ซ่ึงมีหนา้ท่ีวดัความเร็วอากาศของเคร่ืองบิน (Air speed) มีนํ้ าแข็งเกาะจึงทาํใหท่้อปิโตอุดตนัและไม่

สามารถวดัความเร็วอากาศของเคร่ืองบินได ้ซ่ึงระบบคอมพิวเตอร์สูญเสียความสามารถในการคาํนวณความเร็ว

ของเคร่ืองบิน ต่อมาระบบคอมพิวเตอร์ไดแ้จง้เตือนวา่ระบบการบินอตัโนมติั (Auto pilot) และระบบขบัเคล่ือน

อตัโนมติัของเคร่ืองยนต ์( Auto-thrust ) ถูกยกเลิกการทาํงาน นักบินปฎิบติัการบินแทนระบบการบินอตัโนมติั 

(Manual Fly) และควบคุมเคร่ืองยนตด์ว้ยตนเอง (Manual thrust) แต่ไม่ทราบเหตุผลนกับินไดดึ้งคนับงัคบัเขา้หา

ตวัซ่ึงทาํให้เคร่ืองบินเชิดหัวข้ึนและเพ่ิมระดับความสูงข้ึนไปจากเดิม จนกระทั่งเคร่ืองบินมีความเร็วตํ่ากว่า

ความเร็วตํ่าสุดท่ีเคร่ืองบินสามารถบินได ้ในท่ีสุดเคร่ืองบินมีอาการร่วงหล่น (Stall) และนกับินไม่สามารถแกไ้ข

ได ้จนกระทัง่เคร่ืองบินกระทบพ้ืนนํ้ามหาสมุทรแอตแลนติกทาํใหทุ้กคนบนเคร่ืองบินเสียชีวติหมด จากเหตุการณ์

น้ีอากาศยานอุบติัเหตุเกิดจากการท่ีนกับินขาดความรู้ความเขา้ใจเก่ียวกบัหลกัการบินพ้ืนฐาน ดงันั้นความปลอดภยั

ทางการบินจึงเป็นส่ิงท่ีสาํคญัอยา่งยิง่ในการปฎิบติัการบินและนกับินตอ้งมีความรู้ความเขา้ใจหลกัการบินพ้ืนฐาน 
 

 

2. วตัถุประสงค์ 

เพ่ือศึกษาและทาํความเขา้ใจหลกัการบินพ้ืนฐานสาํหรับความปลอดภยัในการบิน 

 

3. หลกัการบินพืน้ฐาน 

                  ทฤษฏีการบินนั้นเร่ิมตน้มาจากวตัถุเคล่ือนท่ีไปในอากาศแลว้เกิดแรงต่างๆ และนกัวทิยาศาสตร์ได้

คิดคน้คุณสมบติัสมบติัของการไหลต่างๆ เช่น ความดนั ความเร็ว ความหนาแน่น เป็นตน้ 

                  เคร่ืองบิน คือ ส่ิงท่ีมนุษยส์ร้างข้ึนใชเ้ป็นพาหนะสาํหรับการเดินทางทางอากาศ 
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                  บรรยากาศ คือ มวลของอากาศท่ีห่อหุม้โลก มีลกัษณะเป็นส่วนผสมของกาซชนิดต่างๆท่ีไม่มีปฎิกริยา

ต่อกนั โดยท่ีส่วนใหญ่ประกอบดว้ยกาซไนโตรเจนถึง 78 เปอร์เซนต ์ออกซิเจน 20 เปอร์เซ็นต ์ส่วนท่ีเหลือจะเป็น 

คาร์บอนไดออกไซด ์กาซเฉ่ือยและไอนํ้ า  

                  อากาศพลศาสตร์ (Aerodynamics) คือ การศึกษาการเคล่ือนท่ีของเคร่ืองบินผา่นมวลอากาศทาํใหเ้กิด

แรงกระทาํต่อเคร่ืองบิน  

                  3.1 กฏการเคล่ือนทีข่องนิวตนั 

                  เซอร์ ไอแซค นิวตนั ไดต้ั้งกฎการเคล่ือนท่ีไว ้3 กฎ (พนูลาภ เอ่ียมเจริญ , 2550) ดงัน้ี 

                   1.กฎความเฉ่ือย (Law of Inertia)  เป็นกฎขอ้ท่ี 1 หรือเรียกวา่ กฎการสมดุล (Law of Equilibrium)  

กล่าววา่  "วตัถุท่ีอยูน่ิ่งจะคงอยูน่ิ่งต่อไป และวตัถุท่ีเคล่ือนท่ีอยูด่ว้ยความเร็วค่าหน่ึง ก็จะคงเคล่ือนท่ีต่อไปในแนว

เสน้ตรงดว้ยความเร็วนั้น จนกวา่จะมีแรงไร้สมดุลมากระทาํ" ซ่ึงหมายความวา่อตัราเร่งในขณะนั้นเท่ากบัศูนย ์

หรือวตัถุจะอยูใ่นสภาพสมดุลได ้ผลรวมของแรงทั้งในทางด่ิงและทางระดบัตอ้งเท่ากบัศูนย ์ตลอดจนผลรวมของ

โมเมนตร์อบจุดศูนยถ่์วงจะตอ้งเท่ากบัศูนย ์ซ่ึงสภาพการบินตรงบินระดบัของเคร่ืองบินดว้ยความเร็วคงท่ีจะ

เป็นไปตามกฎขอ้น้ี 

                  2.กฎความเร่ง (Law of Acceleration)  เป็นกฎขอ้ท่ี 2 น้ี กล่าววา่ "ความเร่งจะเป็นปฏิภาคโดยตรง

กบัแรงไร้สมดุล และเป็นปฏิภาคกลบักบัมวลโดยมีทิศทางเดียวกนักบัแรงไร้สมดุล” วตัถุจะเปล่ียนแปลงไปจาก

กฎขอ้ท่ี 1 ก็ต่อเม่ือมีแรงมากระทาํต่อวตัถุ จะทาํใหว้ตัถุมีความเร็วเพ่ิมข้ึน ความเร่งจะมีค่าเป็นบวก และมีทิศทาง

เดียวกบัแรงนั้น ถา้วตัถุมีความเร็วชา้ลง ความเร่งจะมีค่าเป็นลบหรือมีทิศทางตรงขา้มกบัการเคล่ือนท่ีเดิม แต่ยงัคง

มีทิศทางเดียวกบัแรงท่ีมากระทาํต่อวตัถุ การบินของเคร่ืองบินแบบมีความเร่ง เช่น การเร่งเพ่ือบินไต่ การวิง่ข้ึน จะ

เป็นไปตามกฎขอ้น้ี 

                  3.กฎแรงปฏิกริยา (Law of Reaction)  คือกฎขอ้ท่ี 3 กล่าวไวว้า่  "ทุกๆ แรงกริยา (Action) จะมีแรง

ปฏิกริยา (Reaction) ขนาดเท่ากนัแต่ในทิศทางตรงกนัขา้ม" กฏขอ้น้ีจะอธิบายถึงหลกัการขบัเคล่ือนของเคร่ืองบิน

โดยเฉพาะการขบัเคล่ือนของเคร่ืองยนตไ์อพน่ (Jet Engine) ซ่ึงเป็นไปตามกฏขอ้ท่ี 3 โดยแรงปฏิกริยา (Thrust) ท่ี

ทาํใหเ้คร่ืองบินบินไปขา้งหนา้ เกิดจากการทาํใหอ้ากาศมีความเร่งไหลผา่นเคร่ืองยนตอ์อกไปขา้งหลงั (แรงกริยา)  

                3.2  สมการเบอร์นูลี ่(Bernoulli's Equation) 

        สมการท่ีแสดงความสมัพนัธ์ระหวา่งความดนักบัความเร็ว ณ จุดๆหน่ึงของการไหล เม่ือเทียบกบั

การไหล ณ จุดอีกจุดหน่ึง โดยมีพ้ืนฐานมาจากกฎการทรงพลงังานหรือกฎการอนุรักษพ์ลงังาน (Conservation of 

Energy) กล่าววา่ พลงังานไม่มีการสูญหายแต่สามารถเปล่ียนรูปได ้ดงันั้นพลงังานเบด็เสร็จของกระแสอากาศจะ

ประกอบดว้ย พลงังานศกัย ์(Potential Energy) และพลงังานจลน์ (Kinetic Energy) ไม่วา่ตาํแหน่งใดมีค่าคงท่ี โดย

เม่ือพลงังานศกัยเ์ปรียบไดก้บัความดนัสถิต พลงังานจลนเ์ปรียบไดก้บัความดนัพลวตั และพลงังานเบ็ดเสร็จ

เปรียบไดก้บัความดนัเบ็ดเสร็จ 

                 ดงันั้นสมการการไหลต่อเน่ือง คือ ความดนัเบด็เสร็จ   =   ความดนัสถิต  +  ความดนัพลวตั 
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รูปที ่1 การไหลในท่อเวนจูรี (FAA , 2016) 

           

เม่ือพิจารณาการไหลในท่อเวนจูรี (Venturi Tube) ท่ีมีลกัษณะเป็นท่อตีบถ่างและใช้สมการการไหล

ต่อเน่ืองมาอธิบาย พบวา่ การไหลผ่านจุดท่ี 1 ดว้ยหนา้ตดั A1 ซ่ึงเป็นตาํแหน่งท่อตีบ ความเร็วจะเพ่ิมข้ึนจนสูงสุด

ท่ี V1  และเม่ือการไหลต่อไปยงัจุดท่ี 2 ดว้ยหนา้ตดั A2 ซ่ึงเป็นการไหลออกสู่ท่อถ่าง ความเร็วจะลดลงกลายเป็น

ความเร็ว V2 

ดงันั้นการไหลของกระแสในท่อเวนจูรี จะพบวา่เม่ือเป็นการไหลสู่ท่อตีบ เสน้กระแสจะถูกบีบใหชิ้ดกนั

ท่ีสุดท่ีคอคอดซ่ึงเป็นการไหลดว้ยความเร็วสูงข้ึน และเม่ือความเร็ว ณ ตาํแหน่งท่ี 1 เพ่ิมข้ึนจะทาํให้ความดัน

พลวตัตอ้งสูงข้ึน และเม่ือความดันเบ็ดเสร็จมีค่าคงท่ีแสดงว่าความดันสถิตต้องลดลง การเปล่ียนแปลงของ

ความเร็วและความดนั ณ ตาํแหน่งท่ี 2 จะมีลกัษณะตรงกนัขา้ม เน่ืองจากเป็นการไหลออกสู่ท่อท่ีมีพ้ืนท่ีหนา้ตดั

เพ่ิมข้ึน (ท่อถ่าง) 

                3.3 โครงสร้างของเคร่ืองบิน 

 

 
 

รูปที ่2 โครงสร้างของเคร่ืองบิน (FAA , 2016) 

 

โครงสร้างของเคร่ืองบินในปัจจุบนัจะแตกต่างกนัตามวตัถุประสงคก์ารออกแบบของเคร่ืองบิน ซ่ึงในยคุ

แรกจะทาํจากไมท่ี้มีพ้ืนผิวปีกเป็นผา้ และต่อมามีการพฒันาเป็นโลหะ ในยคุปัจจุบนัมีการนาํวสัดุคอมโพสิตมาใช้

งาน โครงสร้างของเคร่ืองบินทัว่ไปมีส่วนประกอบหลกัๆ ดงัน้ี 

1. ลาํตวั (Fuselage) คือ โครงสร้างหลกัของเคร่ืองบินและเป็นท่ีติดตั้งโครงสร้างส่วนอ่ืน เช่น ปีก 

ชุดแพนหาง หอ้งนกับิน ท่ีนัง่ และท่ีใส่สมัภาระในเคร่ืองบิน หรือหอ้งผูโ้ดยสาร  
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2. ปีก (Wing) คือ โครงสร้างท่ีทาํใหเ้กิดแรงยก เป็นท่ีติดตั้งพ้ืนบงัคบับินต่างๆ และถงัเช้ือเพลิง ปีก

เคร่ืองบินนั้นจะติดตั้งหลายแบบ เช่น ปีกอยูด่า้นบนของตวัเคร่ืองบิน ปีกติดตั้งอยูก่ลางลาํตวั หรือปีกติดตั้งอยูใ่ต้

ลาํตวัเคร่ือง ซ่ึงข้ึนอยู่กบัการออกแบบเคร่ืองบิน และปีกจะติดตั้ง Ailerons เพ่ือบังคบัให้เคร่ืองบินเล้ียวไปใน

ทิศทางท่ีตอ้งการ 

3. ชุดแพนหาง (Empennage) คือ โครงสร้างท่ีทาํใหเ้คร่ืองบินมีเสถียรภาพดา้นทิศทางขณะบิน และ

เป็นท่ีติดตั้ง Vertical Stabilizer และ Horizontal Stabilizer ทั้งสองชุดน้ีจะช่วยใหส้ามารถบงัคบัเคร่ืองบินใหบิ้นใน

ทิศทางท่ีตอ้งการ โดย (1) ส่วนของ vertical stabilizer จะเป็นท่ีติดตั้งของ Rudder ใชใ้นการบงัคบัให้เคร่ืองบิน

เล้ียวไปในทิศทางซา้ยหรือขวา (2) ส่วนของ horizontal stabilizer จะเป็นท่ีติดตั้งของ Elevator ใชใ้นการควบคุม

เคร่ืองบินใหไ้ต่หรือร่อนไปในความสูงท่ีตอ้งการได ้

4. ชุดฐานลอ้ (Landing Gear) คือ โครงสร้างรับนํ้ าหนักของเคร่ืองบินขณะข้ึนลงสนามบิน และ

ขบัเคล่ือนหรือจอดท่ีพ้ืน โดยชุดฐานลอ้ ประกอบดว้ย ชุดฐานลอ้หลกั จะติดตั้งดา้นขา้งของลาํตวัเคร่ืองบิน และ

ชุดฐานลอ้หวั อยูด่า้นหนา้ของเคร่ืองบินและลอ้หวัน้ีจะใชใ้นการเล้ียวไปยงัทิศทางท่ีตอ้งการ  

5. เคร่ืองยนต ์(Power Plant) คือ ชุดเคร่ืองยนตท่ี์จะทาํให้เกิดแรงฉุดหรือแรงขบัเพ่ือให้เคร่ืองบิน

เคล่ือนท่ีไปขา้งหนา้ โดยเคร่ืองยนตน์ั้นมีทั้งเคร่ืองยนตใ์บพดั หรือเคร่ืองบินเจ็ต  

3.4 ลกัษณะของปีกเคร่ืองบิน 

 

 
 

             รูปที ่3 ลกัษณะของปีกเคร่ืองบินแบบไม่สมมาตร (FAA , 2016) 

 

ลกัษณะของปีกเคร่ืองบิน ประกอบดว้ย 

1. ชายปีกหนา้ (Leading edge) คือ ขอบหนา้ของปีกเคร่ืองบิน 

2. ชายปีกหลงั (Trailing edge) คือ ขอบหลงัของปีกเคร่ืองบิน 

3. เสน้ชยา (Chord line) คือ เสน้ตรงท่ีลากเช่ือมระหวา่งชายปีกหนา้และชายปีกหลงัของปีก

เคร่ืองบิน 

4. เสน้กลางความโก่ง (Mean Camber line) คือ เสน้ท่ีลากแบ่งคร่ึงกลางระหวา่งผิวบนและผิวล่าง

ของปีกเคร่ืองบิน 

5. ค่าความโก่งตวั (camber) คือระยะห่างท่ีมากท่ีสุดระหวา่งเสน้ชยากบัเสน้กลางความโก่ง โดยค่า

ความโก่งตวัน้ีจะแบ่งลกัษณะของปีกเคร่ืองบินเป็น 2 แบบ คือ (1) ปีกเคร่ืองบินแบบสมมาตร คือ เสน้ชยากบัเสน้

กลางความโก่งจะเป็นเสน้เดียวกนั (2) ปีกเคร่ืองบินแบบไม่สมมาตร คือ เสน้ชยากบัเสน้กลางความโก่งจะไม่เป็น

เสน้เดียวกนั หรือมีค่าความโก่งตวั ดงัรูปท่ี 3  
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3.5 แรงทีก่ระทาํต่อเคร่ืองบินขณะบินในอากาศ 

 

 
 

รูปที ่4 แรงท่ีกระทาํต่อเคร่ืองบิน (FAA , 2016) 

 

แรงท่ีกระทาํตอ่เคร่ืองบินในขณะท่ีเคร่ืองบินกาํลงับินในอากาศ ประกอบดว้ยแรง 4 แรง คือ  

1. แรงยก (Lift ) คือ แรงเกิดข้ึนจากความแตกต่างของความกดอากาศท่ีเกิดข้ึนท่ีพ้ืนผิวดา้นบนของ

ปีกเคร่ืองบินกบัความกดอากาศท่ีเกิดข้ึนท่ีพ้ืนผิวดา้นล่างของปีกเคร่ืองบิน หรือแรงท่ีกระทาํบนพ้ืนผิวดา้นบนของ

ปีกเคร่ืองบินนอ้ยกวา่แรงท่ีกระทาํท่ีพ้ืนผิวของปีกดา้นล่างของเคร่ืองบินในขณะท่ีเคร่ืองบินเคล่ือนท่ีผ่านอากาศ 

อธิบายตามหลกัของเบอร์นูล่ี แรงยกท่ีเกิดข้ึนเม่ือกระแสอากาศไหลผ่านผิวดา้นบนของปีกเคร่ืองบิน โดยผิว

ดา้นบนของปีกเคร่ืองบินมีระยะทางท่ีกระแสอากาศตอ้งเดินทางมากกว่าผิวดา้นล่างของปีกเคร่ืองบิน จึงทาํให้

กระแสอากาศตอ้งไหลผา่นผิวปีกดา้นบนของเคร่ืองบินดว้ยความเร็วมากกวา่ความเร็วดา้นล่างของผิวปีกเคร่ืองบิน 

จึงทาํให้เกิดความดนัอากาศดา้นบนของผิวปีกเคร่ืองบินตํ่ากว่าความดนัดา้นล่างของปีกเคร่ืองบิน ดงันั้น ความ

แตกต่างของความดนัอากาศบนผิวปีกเคร่ืองบินดา้นบนและดา้นล่างจึงทาํใหเ้กิดแรงยก  
 

                 สมการแรงยกของเคร่ืองบิน คือ 

                 L   =    ½  ρ V2 S CL  

                 โดย ρ = ความหนาแน่นของอากาศ  , V  = ความเร็วของเคร่ืองบิน 

                                S = พ้ืนท่ีผิวของปีกเคร่ืองบิน   , CL  = สมัประสิทธ์ิของแรงยก  
                  

2 .แรงตา้น ( Drag ) คือ แรงท่ีทาํใหเ้คร่ืองบินไม่เกิดการเคล่ือนท่ี หรือทาํใหเ้คร่ืองบินท่ีเคล่ือนท่ีอยู่

มีการเคล่ือนท่ีชา้ลง โดยแรงน้ีมีทิศตรงขา้มและขนานกบัการเคล่ือนท่ีของเคร่ืองบิน เ  

3. นํ้ าหนกั (Weight ) คือ แรงดึงดูดของโลกท่ีกระทาํต่อมวลของเคร่ืองบิน โดยผา่นท่ีจุดศูนยก์ลาง

ของเคร่ืองบิน 

4. แรงขบัเคล่ือน (Thrust ) คือ แรงท่ีกระทาํต่อเคร่ืองบินเพ่ือใหเ้คร่ืองบินเคล่ือนท่ีไปขา้งหนา้  
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3.6 ภาวะร่วงหล่น (STALL) 

 
            รูปที ่5 การเกิดแรงยกของปีกไม่สมมาตร (Jepperson , 2004) 

 

มุมปะทะ (Angle of Attack) คือ มุมระหวา่งเสน้ชยา (chord line) ของปีกเคร่ืองบินกบัทิศทางสมัพนัธ์

ของลม (relative wind)  

จากรูปท่ี 5 การเกิดแรงยกของปีกไม่สมมาตร ท่ีมุมปะทะศูนยอ์งศา เคร่ืองบินมีแรงยกเกิดข้ึน เม่ือ

เคร่ืองบินมีมุมปะทะสูงข้ึนจะทาํใหเ้กิดแรงยกเพ่ิมข้ึนตามมุมปะทะท่ีเพ่ิมข้ึน จนกระทัง่เคร่ืองบินบินถึงมุมปะทะ

วกิฤต (ประมาณ 17 องศา) ท่ีจุดน้ีความแตกต่างระหวา่งความดนัท่ีผิวปีกดา้นบนกบัดา้นล่างมีค่ามากท่ีสุดจะทาํให้

เคร่ืองบินมีแรงยกมากท่ีสุด แต่เม่ือเคร่ืองบินยงัคงเพ่ิมมุมปะทะเกินมุมปะทะวิกฤตไป แลว้การไหลแยกตวัของ

อากาศจะเคล่ือนไปอยู่ท่ีชายปีกหน้า ทําให้ความแตกต่างระหว่างความดันท่ีผิวปีกด้านบนกับด้านล่างของ

เคร่ืองบินจะลดลงอยา่งมาก ทาํให้แรงยกลดลงอยา่งรวดเร็ว ขณะเดียวกนัแรงตา้นกลบัเพ่ิมข้ึนจากเดิมมาก จะทาํ

ใหเ้คร่ืองบินอยูใ่นภาวะร่วงหล่น (STALL)  

3.7 แนวทางการแก้ไขเม่ือเคร่ืองบินอยู่ในภาวะร่วงหล่น (STALL) 

จากสมการแรงยกของเคร่ืองบิน คือ  L  =  ½  ρ V2 S CL เม่ือเคร่ืองบินบินดว้ยมุมปะทะ(AOA) เกินมุม

ปะทะวิกฤตของเคร่ืองบินจะทาํให้เคร่ืองบินมีการสูญเสียแรงยกอยา่งรวดเร็วมีอาการร่วงหล่น ดงันั้นแนวทาง               

การแกไ้ขภาวะร่วงหล่น (STALL) ของเคร่ืองบิน คือ การทาํให้เคร่ืองบินมีแรงยกเพ่ิมข้ึนและหยดุภาวะการเกิด

การร่วงหล่น (STALL) และเคร่ืองบินตอ้งบินอยู่ในความสูงท่ีไม่ตํ่ามาก จากคู่มือการแกไ้ขการเกิดเหตุการณ์

ฉุกเฉินของเคร่ืองบิน Boeing 737-800 (Boeing , 2019 ) ให้นักบินปฏิบัติเม่ือเคร่ืองบินอยู่ในภาวะร่วงหล่น 

(STALL) ดงัน้ี  

1. Hold the control column firmly 

2. Disconnect autopilot and autothrottle  

3. Smoothly apply nose down elevator  

4. Roll in the shortest direction to wing level 

5. Advance thrust levers as need. 

เม่ือเคร่ืองบินอยูใ่นภาวะร่วงหล่น (STALL) จากการท่ีเคร่ืองบินมีมุมปะทะเกินมุมปะทะวิกฤตไปแลว้ 

ทาํให้แรงยกลดลงอย่างรวดเร็ว ขณะเดียวกันแรงตา้นกลบัเพ่ิมข้ึนจากเดิมมาก นักบินตอ้งแก้ไขการบินโดย                   

(1) นักบินปฎิบติัการบินแทนระบบการบินอตัโนมติั (Manual Fly) และควบคุมเคร่ืองยนต์ดว้ยตนเอง (Manual 

thrust) (2) นกับินบงัคบัแพนหางระดบั (Elevator) ในการลดมุมปะทะ (Angle of Attack) ใหมุ้มปะทะปัจจุบนันอ้ย
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กวา่มุมปะทะวิกฤตของเคร่ืองบินเพ่ือลดการไหลแตกตวัของกระแสอากาศบนปีกเคร่ืองบินและทาํใหเ้คร่ืองบินมี

แรงยกเพ่ิมข้ึน (3) นกับินทาํการบินปีกระดบัเพ่ือให้เกิดแรงยกเพ่ิมข้ึนและลดการสูญเสียความสูงของเคร่ืองบิน 

(4) นกับินเพ่ิมกาํลงัของเคร่ืองยนตเ์คร่ืองบินเป็นการเพ่ิมความเร็วใหม้ากกวา่ความเร็วร่วงหล่น (STALL) โดยเป็น

การเพ่ิมแรงยกใหเ้คร่ืองบิน 

3.8 กรณีศึกษาอากาศยานอุบัตเิหตุเคร่ืองบิน B-52  

 

 

 

 

 

 

 
 

รูปที ่6 การบินของ B-52 (This day in aviation , 2019) 

 

เหตุการณ์เม่ือวนัท่ี 24 มิถุนายน ค.ศ.1994 น.ท.บดั ฮอลแลนด์ เป็นนักบินมีหน้าท่ีรับผิดชอบในการ

แสดงการบินของเคร่ืองบินแบบ B-52 ในงานแอร์โชวป์ระจาํปี และเคร่ืองบินตกกระแทกพ้ืนคร่าชีวิตทุกคนบน

เคร่ืองบิน (This day in aviation , 2019) 

จากการสืบสวนพบวา่ น.ท.บดั ฮอลแลนด์ ระหวา่งการแสดงการบินไดฝ่้าฝืนคาํสั่งเทคนิคการบินของ

เคร่ืองบิน โดยการใช้มุมเอียงปีกและมุมปะทะเกินขีดจาํกัดของเคร่ืองบิน และยงัคงบินดว้ยความสูงตํ่ากว่าท่ี

กาํหนดใว ้จึงทาํใหเ้คร่ืองบินอยูใ่นภาวะร่วงหล่น (STALL) จากการท่ีเคร่ืองบินมีมุมปะทะเกินมุมปะทะวิกฤตไป

แลว้นั้นจะทาํใหแ้รงยกลดลงอยา่งรวดเร็ว และนกับินไม่สามารถแกอ้าการร่วงหล่นของเคร่ืองบินไดท้นัเน่ืองจาก

มีความสูงนอ้ย จากเหตุการณ์น้ีสาเหตุหลกัของการเกิดอุบติัเหตุ คือ นกับินไม่เขา้ใจหลกัการบินและไม่ปฎิบติัการ

บินตามคู่มือการบิน 

 

4. สรุป 

การปฎิบติัภารกิจทางการบินสาํเร็จโดยไม่มีการสูญเสียทรัพยสิ์นและชีวติของผูเ้ก่ียวขอ้งเป็นส่ิงท่ีสาํคญั

ท่ีสุดของนักบิน โดย James Reason (1997) นําเสนอการป้องกันอุบัติเหตุขององค์กรเชิงรุกในรูปแบบท่ีเป็น

รูปธรรม ซ่ึงจะมุ่งประเด็นไปสู่การกระทาํท่ีไม่ปลอดภยั (UNSAFE ACTS) ของผูป้ฏิบติังาน หรือผูป้ฏิบติังานมี

พฤติกรรมการปฏิบติังานท่ีเป็นสาเหตุให้เกิดอุบติัเหตุข้ึน ดงันั้นนกับินควรศึกษาและเขา้ใจหลกัการบินเบ้ืองตน้ 

คู่มือสมรรถนะของเคร่ืองบิน และตอ้งปฏิบติัการบินใหเ้คร่ืองบินอยูใ่นท่าทางการบินท่ีถูกตอ้ง 

 

5. ข้อเสนอแนะ 

 ผูบ้ริหารองค์กรการบินตอ้งมีเป้าหมายด้านความปลอดภยัทางการบิน โดยการจัดการเรียนทบทวน

ความรู้ใหน้กับินในเร่ืองหลกัการบินพ้ืนฐาน และนกับินตอ้งฝึกปฎิบติัการแกไ้ขเม่ือเคร่ืองบินอยูใ่นภาวะร่วงหล่น 

(STALL)  
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