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บทคัดย่อ 

 อุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศมีบทบาทส าคญัต่อระบบเศรษฐกิจของประเทศเป็นอย่างมาก องคก์ร

การบินพลเรือนระหว่างประเทศมีหน้าท่ีก าหนด และรักษามาตรฐานความปลอดภยัดา้นการบินทัว่โลก จากขอ้มูล

อากาศยานอุบติัเหตุขององค์กรการบินพลเรือนระหว่างประเทศ ในปี 2016 พบว่า จ านวนอากาศยานอุบัติเหตุ         

ซ่ึงมากกว่า 50% เกิดจากเคร่ืองบินออกนอกทางวิ่ง บทความวิชาการน้ีมีวตัถุประสงค์เพื่อน าเสนอแนวทาง 

การบริหารความเส่ียงความปลอดภยัของเคร่ืองบินขณะลงสนามบิน ตามมาตรฐานองค์กรการบินพลเรือนระหว่างประเทศ 

กรณีศึกษาพื้นทางวิ่งเปียก ขั้นตอนการด าเนินการ โดยการศึกษาแนวคิดทฤษฎีท่ีเก่ียวข้อง ด าเนินการประเมิน

และน าเสนอแนวทางการบริหารความเส่ียงความปลอดภยัของเคร่ืองบินขณะลงสนามบินตามมาตรฐานองคก์รการบิน

พลเรือนระหว่างประเทศ กรณีศึกษาพื้นทางว่ิงเปียก ผลการศึกษาพบว่า แนวทางการบริหารจดัการปฏิบติัการบิน

ของเคร่ืองบินเม่ือพื้นทางว่ิงเปียก ไดแ้ก่ (1) ค านวณหาความเร็วในการลงสนามบินของเคร่ืองบิน (2) การพิจารณา

สภาพพื้นทางว่ิงของสนามบินปลายทาง (3) ค านวณหาความเร็วไฮโดรแพลนน่ิงแบบไดนามิก (4) พิจารณาความเร็ว

ในการลงสนามบินของเคร่ืองบินมีค่ามากกว่าความเร็วไฮโดรแพลนน่ิงแบบไดนามิก ซ่ึงการลงสนามบินคร้ังน้ี

เป็นการลงสนามบินในกรณีไฮโดรแพลนน่ิง และ (5) นักบินใช้เทคนิคการบินส าหรับปฏิบติัการบินลงสนามบิน

เพื่อให้เกิดความปลอดภยั  ดังนั้นผูบ้ริหารองค์กรการบินต้องบริหารจัดการระบบความปลอดภยัในองค์กร 

และจดัการอบรมใหค้วามรู้กบับุคลากรอยา่งต่อเน่ือง เพื่อป้องกนัอากาศยานอุบติัเหตุ 
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Abstract 
 The air transport industry plays a very important role in the country's economy. The International Civil 
Aviation Organization is responsible for setting and maintaining aviation safety standards around the world. 
According to the International Civil Aviation Organization Air Accident Data, in 2016, more than 50% of the number 
of air accidents was caused by planes runway excursions. The objective of this academic article is to present 
guidelines for the management of aircraft safety risk management while landing at the airport according to the standards 
of the International Civil Aviation Organization: A Case study of wet runway. Action steps concept study related theories 
and conducting assessments and presenting guidelines for aircraft safety risk management while landing at the airport 
according to the standards of the International Civil Aviation Organization: A Case study of wet runway. The results of 
the study found that guidelines for the management of aircraft flight operations when wet runway are: (1) calculating 
the landing speed of the aircraft (2) considering the runway condition of the destination airport (3) calculating the speed 
for dynamic hydroplaning (4) Considering the landing speed of the aircraft is greater than the speed for dynamic 
hydroplaning. Therefore, landing at the airport this time is in the case of h ydroplaning and (5) pilots use 
aeronautical techniques for landing operations to ensure safety. Therefore, the executives of the aviation organization 
must manage the safety system in the organization and continually organize training to educate personnel to prevent 
aircraft accidents. 
 
Keywords: Safety risk management, International Civil Aviation Organization, Wet runway 
 
1. บทน า 

อุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศสนบัสนุนการคา้ธุรกิจ และเป็นวิธีเดียวท่ีจะเช่ือมโยงผูค้นและสินคา้เขา้ดว้ยกนัอยา่ง
รวดเร็วและมีประสิทธิภาพ ซ่ึงคิดเป็นจ านวณ 35% ของมูลค่าการคา้โลก ปัจจุบนัมีผูโ้ดยสารมากกว่า 270 ลา้นคน และ
เติบโตขึ้นอยา่งต่อเน่ืองและจะเติบโตต่อไปอีก แอร์บสัคาดการณ์ในอีก 20 ปีขา้งหนา้ว่าความตอ้งการเคร่ืองบินใหม่จะค่อยๆ 
ไปเป็นการทดแทนเคร่ืองบินรุ่นเก่าท่ีประหยดัน ้ามนันอ้ยลง โดยความตอ้งการเคร่ืองบินโดยสารและเคร่ืองบินขนส่งสินคา้
ใหม่กว่า 39,000 ล า ซ่ึงจะส่งมอบในอีก 20 ปีขา้งหน้า และจะมีประมาณ 15,250 ล า เพื่อทดแทนเคร่ืองบินรุ่นเก่าท่ีประหยดั
เช้ือเพลิง [1] องค์กรการบินพลเรือนระหว่างประเทศ กล่าวว่า การปฏิบติัการบินนั้นความปลอดภยัเป็นส่ิงท่ีส าคญัท่ีสุด 
พร้อมกบัมีบริการทางอากาศท่ีรวดเร็วและเช่ือถือได ้ปัจจุบนัประเทศจ านวน 193 ประเทศท่ีมีความร่วมมือระหว่างประเทศ
ดา้นความปลอดภยัในการบิน ซ่ึงรัฐบาลและกลุ่มอุตสาหกรรมไดช่้วยให้เคร่ืองบินพาณิชยเ์ป็นวิธีท่ีปลอดภยัท่ีสุดในการ
เดินทาง โดยเป็นสมาชิกขององคก์รการบินพลเรือนระหว่างประเทศ [9] ซ่ึงมีเป้าหมายว่าจะมีผูเ้สียชีวิตเป็นศูนยภ์ายในปี 2030 และ
มีการด าเนินโครงการท่ีหลากหลายท่ีเก่ียวขอ้งกบัการวางแผนความปลอดภยัการบินทัว่โลก การก ากบัดูแลและการลดความเส่ียง 
การเพ่ิมความแขง็แกร่งของขีดความสามารถดา้นกฎระเบียบ 

สถิติการเกิดอุบติัเหตุของเคร่ืองบินจะเกิดทุกช่วงเวลาการบิน [5] และจะเกิดจากมากท่ีสุด คือ การลงสนาม (Landing) 
จ านวน 24.1% และสอดคลอ้งกบัแนวคิดของแซปเพลและวิกแมน (2003) [12] กล่าวว่า ปัจจยัมนุษยส่์วนใหญ่ถูกอา้งถึงอยา่งต่อเน่ือง
ว่าเป็นสาเหตุหลกัของอุบติัเหตุเคร่ืองบินโดยสาร ประมาณการร้อยละของอุบติัเหตุท่ีเก่ียวขอ้งกบัช่วงขอ้ผิดพลาดของมนุษย์
ตั้งแต่ 70% ถึง 80% จากขอ้มูลขององค์กรการบินพลเรือนระหว่างประเทศ [8] พบว่า จ านวนอากาศอุบติัเหตุซ่ึงเกิดจาก
เคร่ืองบินออกนอกทางว่ิง (รูปท่ี 1) โดยมีปัจจยัสภาพอากาศ (สภาพแวดลอ้ม) ท่ีส่งผลให้พ้ืนทางว่ิงถูกปนเป้ือนดว้ยหิมะ น ้ าแข็ง 
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โคลน หรือน ้ า ซ่ึงส่งผลกระทบต่อการเบรก การควบคุมเคร่ืองบิน และกรณีศึกษาการเกิดอุบติัเหตุเคร่ืองบินโบอ้ิง 747-400 
ออกนอกทางว่ิงของท่าอากาศยานดอนเมือง (กรุงเทพฯ) ประเทศไทย [3] เม่ือวนัท่ี 23 กนัยายน 2542 ขณะลงจอดท่ีสนามบิน 
โดยไดรั้บผลกระทบจากน ้ าหลงัฝนตกหนัก เคร่ืองบินไดรั้บความเสียหายอย่างมาก หลงัจากออกจากทางว่ิง ผลของการ
สอบสวนการเกิดอากาศยานอุบติัเหตุ พบว่า นกับินไม่ไดใ้ช้การบริหารความเส่ียงความปลอดภยัท่ีเพียงพอส าหรับการลงสนาม 
โดยเฉพาะอยา่งย่ิงไม่ไดพิ้จารณาถึงผลกระทบของพ้ืนทางว่ิงท่ีจะปนเป้ือนดว้ยน ้า 

 

 
 

รูปท่ี 1  สถิติอุบติัเหตุเคร่ืองบินออกนอกทางว่ิง ปี 2008–2016 [8] 
 

 จากขอ้มูลสถิติอุบติัเหตุเคร่ืองบินออกนอกทางว่ิง ปี 2008–2016 และกรณีศึกษาการเกิดอุบติัเหตุเคร่ืองบินโบอ้ิง 747-400 
ดงันั้นนกับินตอ้งมีความรู้ความสามารถในการบริหารความเส่ียงความปลอดภยัเคร่ืองบินขณะลงสนามบิน เพื่อให้มีความปลอดภยัได ้
ท าให้ผูเ้ขียนด าเนินการน าเสนอแนวทางการบริหารความเส่ียงความปลอดภยัของเคร่ืองบินขณะลงสนามบินตามมาตรฐาน
องคก์รการบินพลเรือนระหว่างประเทศ เพื่อลดความเสียหายของการเกิดอากาศยานอุบติัเหตุ 
 
2. วัตถุประสงค์ 

 เพื่อน าเสนอแนวทางการบริหารความเส่ียงความปลอดภยัของเคร่ืองบินขณะลงสนามบินตามมาตรฐานองคก์รการบิน
พลเรือนระหว่างประเทศ กรณีศึกษา พ้ืนทางว่ิงเปียก 
 
3. แนวคิดและทฤษฎีที่เกี่ยวข้อง 

3.1 การบริหารความเส่ียงความปลอดภัย (Safety Risk Management) [7] 
 องค์กรการบินพลเรือนระหว่างประเทศ กล่าวว่า ความปลอดภยั (Safety) หมายถึง สภาวะท่ีมีความเป็นไปไดท่ี้จะเป็น

อนัตรายต่อบุคคล หรือความเสียหายต่อทรัพยสิ์นลดลงเหลือ และรักษาไวท่ี้ระดับท่ียอมรับได้หรือต ่ากว่า โดยได้ผ่าน
กระบวนการระบุอนัตราย และการบริหารความเส่ียงดา้นความปลอดภยั 

 อนัตราย (Hazard) หมายถึง สถานการณ์หรือวตัถุท่ีมีศกัยภาพในการก่อให้เกิดการเสียชีวิต การบาดเจ็บต่อบุคคล 
ความเสียหายต่ออุปกรณ์หรือโครงสร้าง การสูญเสียวสัดุ หรือการลดความสามารถในการปฏิบติัหนา้ท่ี 

 ความเส่ียงความปลอดภยั (Safety Risk) หมายถึง ความเป็นไปได ้และความรุนแรงท่ีคาดการณ์ไวข้องผลท่ีตามมา
หรือผลลพัธ์จากอนัตรายท่ีมีอยู ่

 การบริหารความเส่ียงความปลอดภยั (Safety Risk Management) หมายถึง กระบวนการท่ีใชใ้นการบริหารจดัการ
ให้ความเส่ียงลดลง หรือลดผลกระทบความเสียหายจากความเส่ียงให้อยูใ่นระดบัที่ยอมรับได ้
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 กระบวนการบริหารความเส่ียงความปลอดภยั (The process of safety risk management) มี 5 ขั้นตอน ไดแ้ก่  
 3.1.1  การระบุอนัตราย (Hazard identification) หมายถึง การผสมผสานวิธีการรวบรวมขอ้มูลความปลอดภยัเชิงรับ 

ความปลอดภยัเชิงรุก และความปลอดภยัเชิงคาดการณ์ในการหาอนัตราย 
 3.1.2  การวิเคราะห์ความน่าจะเป็นของความเส่ียง (Risk analysis probability) หมายถึง โอกาสหรือความถ่ีของอนัตราย

ท่ีมีผลต่อความปลอดภยัหรือผลลพัธ์ท่ีอาจเกิดขึ้น 
 3.1.3  การวิเคราะห์ความรุนแรงของความเส่ียง (Risk analysis severity) หมายถึง ขอบเขตของความเสียหายท่ีอาจเกิดขึ้น

อยา่งสมเหตุสมผลอนัเป็นผลสืบเน่ืองมาจากอนัตรายท่ีระบุ  
 3.1.4  การประเมินความเส่ียงและความทนทาน (Risk assessment and tolerability) หมายถึง การประมวลผล

ความน่าจะเป็นของความเส่ียง (Risk Probability) และความรุนแรงของความเส่ียง (Risk Severity) เพื่อให้ไดม้าซ่ึงการประเมิน
ความเส่ียงความปลอดภยั (Safety risk assessment) และความทนทานต่อความเส่ียงความปลอดภยั (Safety risk tolerability) 
ดงัตารางท่ี 1  

  เม่ือไดผ้ลจากตารางท่ี 1 การประเมินความเส่ียงความปลอดภยั (Safety risk assessment) แลว้ให้น าขอ้มูลไปใชใ้นการ
พิจารณาความทนทานต่อความเส่ียงความปลอดภยั (Safety risk tolerability) (รูปที่ 2) 

 
ตารางท่ี 1  การประเมินความเส่ียงความปลอดภยั (Safety risk assessment) 

  

ความน่าจะเป็นของความเส่ียง 
(Risk Probability) 

ความรุนแรงของความเส่ียง (Risk Severity) 

ภัยพบิัติ , A อันตราย , B มาก , C น้อย , D ไม่ส าคัญ , E 

บ่อย , 5 5A 5B 5C 5D 5E 

เป็นคร้ังคราว , 4 4A 4B 4C 4D 4E 

ไม่น่าเกิดขึน้ , 3 3A 3B 3C 3D 3E 

ไม่น่าจะเป็นไปได้ , 2 2A 2B 2C 2D 2E 

ไม่เห็นโอกาศที่จะเกิด , 1 1A 1B 1C 1D 1E 

 
 

ความเส่ียงสูง , ยอมรับไม่ได ้

ความเส่ียงปานกลาง , ยอมรับไดข้ึ้นอยูก่บัการบรรเทาความเส่ียง 

ความเส่ียงต ่า , ยอมรับได ้

รูปท่ี 2  ความทนทานต่อความเส่ียงความปลอดภยั (Safety risk tolerability) 
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 3.1.5  การควบคุมหรือบรรเทาความเส่ียง (Risk control or mitigation) หมายถึง การด าเนินการควบคุมหรือลดระดบั
ความเส่ียงความปลอดภยัให้อยู่ในระดับที่สามารถยอมรับได ้โดยมีหลกัการตอบสนองความเส่ียง 3 ประการ ได้แก่ 
(1) การหลีกเล่ียง (Avoidance) หมายถึง การด าเนินการยกเลิกการปฏิบติังานการบิน เน่ืองจากความเส่ียงดา้นความปลอดภยั
มีมากกว่าประโยชน์ของการปฏิบติังานการบิน (2) การลดลง (Reduction) หมายถึง การลดความถ่ีของการปฏิบติังานการบิน 
หรือการด าเนินการลดขนาดของผลท่ีตามมาของความเส่ียงความปลอดภัย  (3) การแบ่งแยก (Segregation) หมายถึง            
การด าเนินการเพื่อแยกผลกระทบของความเส่ียงความปลอดภยั หรือสร้างระบบส ารองป้องกนั 

3.2 ทฤษฎีสาเหตุการเกิดอากาศอุบัติเหตุ (5M Model) [2] 
E.A. Jerome (1976) ไดพ้ฒันาทฤษฎีสาเหตุการเกิดอากาศอุบติัเหตุ และน ามาใชก้ารวิเคราะห์สาเหตุหลกัของการ

เกิดอากาศยานอุบติัเหตุ โดยก าหนดปัจจยัท่ีส่งผลต่อการเกิดอากาศอุบติัเหตุประกอบดว้ย 5 ดา้น ไดแ้ก่ (1) มนุษย ์(Man) 
หมายถึง บุคคลากรท่ีมีส่วนร่วมในการด าเนินกิจกรรมการบินตั้งแต่การออกแบบ การสร้าง การซ่อมบ ารุง และการปฏิบติังาน (2) 
เคร่ืองจกัร (Machine) หมายถึง เคร่ืองมือหรืออุปกรณ์ท่ีประกอบขึ้นจากส่วนต่าง ๆ หลายส่วน หรือถูกสร้างขึ้นมาโดยเป็น
ตามมาตรฐาน เพื่อท าให้บรรลุจุดมุ่งหมายเฉพาะเจาะจงอย่างหน่ึง (3) สภาพแวดลอ้ม (Medium) หมายถึง ส่ิงท่ีอยู่รอบตวั
ผูป้ฏิบติังานในองคก์ารและเคร่ืองจกัร โดยเป็นส่ิงสะทอ้นถึงความมีอิทธิพลต่อความรู้ความสามารถของผูป้ฏิบติังาน (4) 
ภารกิจ (Mission) หมายถึง การก าหนดการปฏิบัติงานท่ีต้องปฏิบัติให้ส าเร็จเพื่อให้บรรลุเป้าหมายของงาน โดยการ
ปฏิบัติงานในแต่ละอย่างจะตอ้งใช้ความรู้ความช านาญท่ีแตกต่างกันออกไป และ (5) การบริหารจดัการ (Management) 
หมายถึง กระบวนการของการมุ่งสู่เป้าหมายขององคก์รจากการท างานร่วมกนั โดยใชบุ้คคล และทรัพยากรอื่น ๆ ดงัรูปที่ 3 

 

                                                        
 

รูปท่ี 3  ทฤษฎีสาเหตุการเกิดอากาศอุบติัเหตุ (5M Model) [2] 
 

3.3 ไฮโดรแพลนนิ่ง (Hydroplaning) [6] 
เม่ือเคร่ืองบินว่ิงอยูบ่นพ้ืนทางว่ิง (Runway) จะเกิดแรงเสียดทาน (Friction) ระหว่างหนา้ยางของลอ้สัมผสักบัพ้ืน

ทางว่ิง (Runway) เม่ือพ้ืนทางว่ิงเปียก (Wet runway) แรงเสียดทานยงัคงอยูจ่ากการท่ีน ้าถูกรีดออกจากลอ้ท่ีหมุนและหน้ายาง
ยงัคงสัมผสักบัพ้ืนทางว่ิง แต่เม่ือลอ้หมุนเร็วขึ้นเวลาท่ีลอ้ยางจะรีดน ้าออกจึงส้ันลง และรีดน ้าไดไ้ม่หมด จนถึงความเร็วหน่ึง
น ้ าจะถูกรีดออกไม่ทนั จึงท าให้หนา้ยางไม่สัมผสักบัพ้ืนผิวทางว่ิงจนเกิดการสูญเสียแรงเสียดทานหรือลอ้ไม่เกาะพ้ืนทางว่ิง 
โดยเรียกปรากฎการณ์น้ีว่า ไฮโดรแพลนน่ิง (Hydroplaning) ดงันั้น ไฮโดรแพลนน่ิง (Hydroplaning) หมายถึง สภาพท่ีเกิดขึ้น
เม่ือยางของเคร่ืองบินลอยขึ้นจากพ้ืนทางว่ิงและอยูบ่นพ้ืนผิวของส่ิงปนเป้ือน น ้าน่ิง น ้าแขง็ หิมะ โคลน น ้าคา้งแขง็ หรือสารอ่ืน ๆ 

 3.3.1  อนัตรายจากไฮโดรแพลนน่ิง (Hydroplaning) 

            เม่ือเคร่ืองบินลอยอยู่บนชั้นของของเหลวหรือสารอ่ืน ๆ จะก่อตวัให้ระยะห่างระหว่างยางลอ้เคร่ืองบิน
กบัพื้นทางวิ่ง โดยส่งผลให้สูญเสียการสัมผสับางส่วนหรือทั้งหมด และต่อมาส่งผลให้สูญเสียการควบคุมภาคพ้ืนดิน
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และประสิทธิภาพการเบรก เป็นผลท าให้เคร่ืองบินท่ีก าลงัลงสนามบินจะใช้ระยะการลงจอด (Landing Distance) เพ่ิมขึ้น 
และเคร่ืองบินอาจจะเส่ียงต่อการออกนอกทางว่ิง (Runway Excursion) ดงันั้นอนัตรายจากไฮโดรแพลนน่ิงขึ้นอยูก่บัความลึก
และชนิดของสารปนเป้ือน แรงดนัลมยาง ความเร็วของเคร่ืองบิน ประสิทธิภาพป้องกนัการล่ืนไถลหรือลอ้ลอ็ค 

 

 
รูปท่ี 4  ประเภทของไฮโดรแพลนน่ิง (Hydroplaning) [6] 

 

 3.3.2 ไฮโดรแพลนน่ิง (Hydroplaning) สามารถแบ่งออกเป็น 3 ประเภท คือ  

            3.3.2.1  ไฮโดรแพลนน่ิงแบบไดนามิก (Dynamic Hydroplaning) หมายถึง ไฮโดรแพลนน่ิงท่ีเกิดเม่ือเคร่ืองบิน
มีความเร็วสูงในระหว่างการบินขึ้นหรือลงจอดสนามบิน ส่ิงน้ีสามารถเกิดขึ้นเม่ือเคร่ืองบินเคล่ือนท่ี และมีฟิลม์น ้าท่ีมีความลึก
อย่างน้อยหน่ึงในสิบน้ิวบนพ้ืนทางว่ิง ซ่ึงขณะท่ีลอ้ยางก าลงัเคล่ือนท่ีสัมผสักบัผิวพ้ืนทางว่ิง และน ้าท่ีอยู่ดา้นหน้าลอ้ยาง
จะเร่ิมสะสม เม่ือเคร่ืองบินมีความเร็วเพ่ิมขึ้น ซ่ึงจะท าให้การสะสมของน ้ าดา้นหนา้ลอ้ยางเพ่ิมขึ้นเช่นกนั และส่งผลให้เกิด
ล่ิมน ้ าระหว่างยางกบัพ้ืนทางว่ิง เม่ือแรงดนัน ้ าถึงจุดหน่ึงแลว้ก็จะสามารถรับน ้ าหนกัของเคร่ืองบินได ้และลอ้ยางจะถูกยก
ออกจากพ้ืนทางว่ิง โดยไม่มีการเสียดสีกบัพ้ืนทางว่ิงอีกต่อไป ท าให้สูญเสียการเบรก การควบคุมทิศทาง และยางหยดุหมุน
เน่ืองจากขาดการเสียดสีกบัพ้ืนทางว่ิง (รูปท่ี 4) 

สูตรค านวณหาความเร็วไฮโดรแพลนน่ิงแบบไดนามิก  (𝑉𝑝) 

                                                                                 𝑉𝑝  =  8.6√𝑇𝑝        (1) 

โดย  𝑉𝑝 คือ  ความเร็วไฮโดรแพลนน่ิงแบบไดนามิก 

        𝑇𝑝  คือ  ความดนัลมยาง 

กรณีศึกษา [11] เคร่ืองบิน Boeing  737 - 800 มีความดนัลมยาง (𝑇𝑝)                  =     200 psi.  

 จากสูตร (1) ความเร็วไฮโดรแพลนน่ิงแบบไดนามิก (𝑉𝑝)   =   8.6√200     =     122 ไมล/์ชัว่โมง  

ดงันั้นเม่ือเคร่ืองบิน Boeing 737 - 800 ลงสนามบินในสภาพท่ีพ้ืนทางว่ิงเปียก (Wet runway) และความเร็วในการ
ลงสนามบินของเคร่ืองบิน (Landing Speed) มีค่ามากกว่า 122 ไมล/์ชัว่โมง (ความเร็วไฮโดรแพลนน่ิงแบบไดนามิก) ซ่ึงเคร่ืองบิน
จะไดรั้บอนัตรายจากปรากฎการณ์ไฮโดรแพลนน่ิงได ้

 3.3.2 2 ไฮโดรแพลนน่ิงแบบหนืด (Viscous hydroplaning) หมายถึง ไฮโดรแพลนน่ิงท่ีเกิดขึ้นเน่ืองจาก
คุณสมบติัความหนืดของน ้ า ส่ิงน้ีสามารถเกิดขึ้นเม่ือเคร่ืองบินเคล่ือนท่ี และมีฟิลม์น ้ าท่ีมีความลึกอย่างน้อยหน่ึงในพนัน้ิว
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บนพ้ืนทางว่ิง ลอ้ยางไม่สามารถทะลุผา่นชั้นน ้าไดแ้ละยงัคงลอยอยูเ่หนือทางว่ิง โดยจะเป็นอนัตรายอยา่งย่ิงต่อพ้ืนท่ีราบเรียบ
ของทางว่ิงบริเวณจุดลงจอดท่ียางสะสมจากการลงจอดซ ้า ๆ (รูปที่ 4)  

 3.3.2.3 ไฮโดรแพลนน่ิงยางแบบยอ้นกลบั (Reverted Rubber Hydroplaning) หมายถึง ไฮโดรแพลนน่ิง
ที่ตอ้งใชฟิ้ลม์น ้ าบาง ๆ บนพ้ืนทางว่ิงเท่านั้น ส่ิงน้ีสามารถเกิดขึ้นเม่ือนกับินใชเ้บรกอย่างหนกับนพ้ืนทางว่ิงเปียกจะท าให้
ลอ้ล็อก และยางล่ืนไถล โดยความร้อนท่ีเกิดจากความเสียดทานท าให้ยางอย่างน้อยหน่ึงเส้นกลบัสู่สถานะหลอมละลาย 
ซ่ึงจะกกัน ้าไวร้ะหว่างยางลอ้กบัพ้ืนทางว่ิง ซ่ึงจะถูกแปลงเป็นไอน ้าเน่ืองจากความร้อนและยกลอ้ยางออกจากพ้ืนทางว่ิง 
ซ่ึงจะเป็นอนัตรายอย่างย่ิงเพราะนกับินอาจไม่ทราบว่าก าลงัเกิดขึ้น และอาจยงัคงอยู่ท่ีความเร็วต ่ามาก (20 นอต หรือน้อยกว่า) 
(รูปที่ 4) 

  
4. ขอบเขตของบทความวิชาการ 

ผูเ้ขียนศึกษาทฤษฎีสาเหตุการเกิดอากาศอุบติัเหตุของ E.A. Jerome (1976 [2] และเลือกเฉพาะปัจจยัสภาพแวดลอ้ม 
(Medium) ท่ีส่งผลต่อการเกิดอุบัติเหตุของอากาศยาน ดังนั้ นปัจจัยสภาพแวดล้อม (Medium) คือ พ้ืนทางว่ิงเปียก  
(Wet runway) และการปฏิบติัการบินของเคร่ืองบินขณะลงสนามบิน 
 
5. วิธีการด าเนินการศึกษา 

บทความวิชาการมีขั้นตอนการด าเนินการศึกษา ดงัน้ี  
5.1  ศึกษาแนวคิด ทฤษฎี และงานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้ง ด าเนินการวิเคราะห์และประเมินการบริหารความเส่ียงความปลอดภยั

ของเคร่ืองบินขณะลงสนามบินตามมาตรฐานองคก์รการบินพลเรือนระหว่างประเทศ กรณีศึกษา พ้ืนทางว่ิงเปียก 
5.2  น าเสนอแนวทางการบริหารความเส่ียงความปลอดภยัของเคร่ืองบินขณะลงสนามบินตามมาตรฐานองคก์รการบิน

พลเรือนระหว่างประเทศ กรณีศึกษา พ้ืนทางว่ิงเปียก 
 
6. การประเมินการบริหารความเส่ียงความปลอดภัยของเคร่ืองบินขณะลงสนามบินตามมาตรฐานองค์กรการบนิพลเรือน  
    ระหว่างประเทศ กรณีศึกษา พื้นทางว่ิงเปียก 
 ผูเ้ขียนน า อนัตราย คือ พ้ืนทางว่ิงเปียก (Wet runway) มาใชวิ้ธีประเมินการบริหารความเส่ียงความปลอดภยัของอากาศยาน
ขณะลงสนามบินตามมาตรฐานองคก์ารการบินพลเรือนระหว่างประเทศ และไดผ้ลการประเมินดงัตารางท่ี 2 
 

ตารางที่ 2  การประเมินการบริหารความเส่ียงความปลอดภยัของเคร่ืองบินขณะลงสนามบินตามมาตรฐานองคก์รการบินพลเรือน
ระหว่างประเทศ กรณีศึกษา พ้ืนทางว่ิงเปียก (Wet runway) 

 
กระบวนการประเมินการบริหารความเส่ียงความปลอดภัยของเคร่ืองบินขณะลงสนามบินตาม 
มาตรฐานองค์กรการบินพลเรือนระหว่างประเทศ กรณีศึกษา พื้นทางวิ่งเปียก (Wet runway) 

การปฏบิัต ิ
การบิน 

อันตราย 
 

การเร่ิมต้น 
การประเมิน 
ความเส่ียง 

การลดความเส่ียง การประเมิน 
ความเส่ียง 
ที่คงเหลือ 

ความทนทาน 
ต่อความเส่ียง 

ด้านความปลอดภัย 
การลง

สนามบิน 
พ้ืนทางว่ิงเปียก  4A แนวทางการบริหาร 

ความเส่ียงความปลอดภยั 
3E ความเส่ียงต ่า 
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จากตารางท่ี 2 ผูเ้ขียนด าเนินการวิเคราะห์และประเมินการบริหารความเส่ียงความปลอดภยัของเคร่ืองบินขณะลง
สนามบินตามมาตรฐานองคก์รการบินพลเรือนระหว่างประเทศ กรณีศึกษา พ้ืนทางว่ิงเปียก (Wet runway) ไดแ้ก่ 

1.  ผูเ้ขียนประเมินอนัตราย คือ พ้ืนทางว่ิงเปียก (Wet runway) โดยการเร่ิมตน้การประเมินความเส่ียงไดร้ะดบั 4A 
ซ่ึงมีเหตุผลไดแ้ก่ ในปี 2016 มีรายงาน 59 รายการ พบว่าอุบติัเหตุซ่ึงมากกว่าคร่ึงหน่ึง (จ านวน 35 ราย) เกิดจากเคร่ืองบิน
ออกนอกทางว่ิง [8] และสอดคลอ้งกบั กรณีศึกษาการเกิดเคร่ืองบินอุบติัเหตุเคร่ืองบิน Air India Express เท่ียวบิน IX 1344  
สู่สนามบินนานาชาติโคเซโคด ในรัฐเกรละ ประเทศอินเดีย [10] ประสบอุบติัเหตุไถลออกนอกพ้ืนทางว่ิง หล่นกระแทกหุบเขา
ท าให้เคร่ืองบินขาดสองท่อน โดยเคร่ืองบินน้ีเกิดอุบติัเหตุขณะพยายามลงจอด ท าให้เคร่ืองไถลออกนอกพ้ืนทางว่ิงก่อนจะหัก
เป็นสองท่อน มีรายงานผูเ้สียชีวิตอย่างน้อย 17 คน รวมถึงกปัตนัและนักบินผูช่้วย โดยสาเหตุของอุบติัเหตุคร้ังน้ีคาดว่า
เป็นเพราะฝนท่ีตกลงมาอยา่งหนกั 

2.  ผูเ้ขียนมีวิธีการลดความเส่ียง โดยการน าแนวทางการบริหารความเส่ียงความปลอดภยั เพื่อเป็นการลดความน่าจะเป็น
ของความเส่ียง (Risk Probability) และความรุนแรงของความเส่ียง (Risk Severity) 
 3.  ผูเ้ขียนประเมินแนวทางการบริหารความเส่ียงความปลอดภยัของเคร่ืองบินขณะลงสนามบินตามมาตรฐาน
องคก์รการบินพลเรือนระหว่างประเทศ กรณีศึกษา พ้ืนทางว่ิงเปียก (Wet runway) โดยมีความเส่ียงท่ีคงเหลือในระดบั 3E 
และความทนทานต่อความเส่ียงดา้นความปลอดภยัในระดบัความเส่ียงต ่า 
 
7.  แนวทางการบริหารความเส่ียงความปลอดภัยของเคร่ืองบินขณะลงสนามบินตามมาตรฐานองค์กรการบินพลเรือนระหว่างประเทศ  
    กรณีศึกษา พื้นทางว่ิงเปียก 

ผูเ้ขียนน าเสนอแนวทางการบริหารความเส่ียงความปลอดภยัของเคร่ืองบินขณะลงสนามบินตามมาตรฐานองคก์รการบิน
พลเรือนระหว่างประเทศ กรณีศึกษา พ้ืนทางว่ิงเปียก เพ่ือให้นกับินเป็นแนวทางการบริหารจดัการปฏิบติัการบิน ไดแ้ก่ 

7.1  นักบินค านวณหาความเร็วในการลงสนามบินของเคร่ืองบิน (Landing speed) โดยพิจารณาจากน ้ าหนักของ
เคร่ืองบินขณะลงสนามบิน และการเลือกใชแ้ฟลบ (Flap) ในการลงสนามบิน (เคร่ืองบินควรมีความเร็วในการลงสนามบิน
ต ่าท่ีสุด เพ่ือจะช่วยลดโอกาสท่ีการเกิดไฮโดรแพลนน่ิง (Hydroplaning) และใชร้ะยะทางในการลงสนาม (Landing distance) 
ให้นอ้ยท่ีสุด) 

 กรณีศึกษา ขอ้มูลเคร่ืองบิน Boeing 737-800 [11] ผลการค านวณ การลงสนามบินของเคร่ืองบิน Boeing 737-800  
มีน ้าหนกั 60,000 กิโลกรัม และนกับินเลือกใชแ้ฟลบ 40 (Flap 40 ในการลงสนามบิน ดงันั้นความเร็วในการลงสนามบินของ
เคร่ืองบิน (Landing speed) Boeing 737-800   =  133ไมล/์ชัว่โมง 
 7.2  นกับินพิจารณาสภาพพ้ืนทางว่ิงของสนามบินปลายทางจากขอ้มูลท่ีเก่ียวขอ้งดา้นการบินของสนามบิน (Automatic 
Terminal Information Service) เช่น สภาพอากาศ ลม ทศันวิสัย ความกดอากาศ อุณหภูมิ สภาพพ้ืนทางว่ิง เม่ือนกับินไดรั้บ
ขอ้มูลว่าสภาพของสนามบินปลายทางเป็นสภาพพ้ืนทางว่ิงเปียก (Wet runway) แสดงว่าการลงสนามบินคร้ังน้ีเป็นการลง
สนามบินในกรณีไฮโดรแพลนน่ิง (Hydroplaning)  

 7.3  นกับินค านวณหาความเร็วไฮโดรแพลนน่ิงแบบไดนามิก (𝑉𝑝) 

กรณีศึกษา ขอ้มูลเคร่ืองบิน Boeing 737-800 [11] มีความดนัลมยาง (𝑇𝑝)  =  200 psi.  

จากสูตร (1) ความเร็วไฮโดรแพลนน่ิงแบบไดนามิก (𝑉𝑝)  =  8.6√200    =  122 ไมล/์ชัว่โมง  

 7.4  นกับินพิจารณาความเร็วในการลงสนามบินของเคร่ืองบิน (Landing speed) Boeing 737-800  = 133 ไมล/์ชัว่โมง 
มีค่ามากกว่าความเร็วไฮโดรแพลนน่ิงแบบไดนามิก (𝑉𝑝) = 122 ไมล์/ชั่วโมง ดังนั้นการลงสนามบินคร้ังน้ีเป็นการลง
สนามบินในกรณีไฮโดรแพลนน่ิง (Hydroplaning) 
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 7.5  เม่ือนกับินปฏิบติัการบินลงสนามบิน กรณีไฮโดรแพลนน่ิง (Hydroplaning) โดยเทคนิคการบิน ไดแ้ก่ 
  7.5.1  เม่ือลอ้หลกั (Main Landing Gear) ของเคร่ืองบินอยู่บนพ้ืนทางว่ิง นกับินดึงคนับงัคบัหลกั (Yoke) เพื่อให้
ส่วนควบคุมแนวระดับ (Elevator) ท างาน และเกิดแรงต้านตามหลกัอากาศพลศาสตร์ของเคร่ืองบินเพ่ิมขึ้น เพื่อชะลอ
ความเร็วของเคร่ืองบินให้ชา้ลง และเป็นการเพ่ิมน ้ าหนกัลงบนลอ้หลกั ซ่ึงจะช่วยเพ่ิมโอกาสในการเจาะชั้นน ้ า และท าให้ลอ้หลกั
เคร่ืองบินสัมผสักบัพ้ืนทางว่ิงมากขึ้น โดยส่งผลต่อประสิทธิภาพของการใชเ้บรกในการหยดุเคร่ืองบินบนพ้ืนทางว่ิง 

 7.5.2  นักบินวางลอ้หัว (Nosewheel) ของเคร่ืองบินลงบนพ้ืนทางว่ิงแลว้ นักบินควรใชเ้บรกในระดบัปานกลาง
และอยา่งต่อเน่ืองจนถึงจุดท่ีล่ืนไถลได ้ซ่ึงเทคนิคการเบรกท่ีเหมาะสมเป็นส่ิงส าคญั 

 7.5.3  นกับินควบคุมทิศทางของเคร่ืองบินโดยใชห้างเสือ (Rudder) ตลอดเวลา และหลีกเล่ียงการแกไ้ขโดยใช้หางเสือ
มากเกินไป 
 
8. สรุปผลการศึกษา 

 การศึกษาปัจจยัพ้ืนทางว่ิงเปียกส่งผลต่อการเกิดอุบติัเหตุของอากาศยานขณะก าลงัลงสนามบิน จากแบบจ าลองสาเหตุ
การเกิดอุบติัเหตุ [7] ไดน้ าเสนอให้องคก์รการบินก าหนดมาตรการการป้องกนัการเกิดอากาศยานอุบติัเหตุ ไดแ้ก่ การก าหนด
กฎระเบียบการท างานหรือแนวทางการปฏิบติังานในสถานการณ์ต่าง ๆ และการฝึกอบรมบุคลากรให้ไดม้าตรฐานการท างาน 
ซ่ึงผูเ้ขียนน าเสนอแนวทางการบริหารความเส่ียงความปลอดภยัของเคร่ืองบินขณะลงสนามบิน เพื่อให้นักบินเป็นแนวทาง     
การบริหารจดัการปฏิบติัการบินของเคร่ืองบินเม่ือพ้ืนทางว่ิงเปียก เพ่ือให้การปฏิบติัการบินมีความปลอดภยั 

 
9. ข้อเสนอแนะ 
 ผูบ้ริหารองค์กรการบินตอ้งบริหารจดัการระบบความปลอดภยัในองค์กร โดยการออกนโยบายความปลอดภยัขององคก์ร
ให้กับบุคลากรปฏิบตัิงานตามคู่มือปฏิบัติงานอย่างเคร่งครัด มีระบบการตรวจสอบติดตามประเมินผลการปฏิบติังาน 
และจดัการอบรมให้ความรู้กบับุคลากรอยา่งต่อเน่ือง เพื่อป้องกนัอากาศยานอุบติัเหตุ 
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