
  

บทที ่4 

ข้อมูลทัว่ไป 

 

4.1   ประวตัิความเป็นมาของ ฝูงบิน411 กองบิน41 

 ในปีพ.ศ. 2507 เป็นต้นมาบริเวณชายแดนของประเทศไทย ซ่ึงรวมถึงจงัหวดัเชียงใหม่ 

ประสบปัญหาภัยคุกคามจากฝ่ายคอมมิวนิสต์ท่ีได้รับการสนับสนุนจากทั้ งภายนอกและ

ภายในประเทศ ทางรัฐบาลจ าเป็นตอ้งส่งทหารภาคพื้น และก าลงัทางอากาศ ออกไปรักษาความสงบ

เรียบร้อย เพื่อรักษาความมัน่คงของประเทศไว ้

 วนัท่ี 31 กรกฎาคม พ.ศ. 2507 กองบินยทุธการขณะนั้นเป็นหน่วยท่ีรับผดิชอบดา้นยุทธการ

ทางอากาศ พิจารณาใหจ้ดัตั้งหน่วยบินปฏิบติัการราชการสนามชายแดน มาประจ าการ ณ สนามบิน

เชียงใหม่ โดยให้กองบิน 2 (ลพบุรี) จดัเตรียมเคร่ืองบิน และเจา้หน้าท่ีจาก ฝูงบินท่ี 22 มาบรรจุ

ประจ าการ ณ สนามบินเชียงใหม่ โดยใชช่ื้อหน่วยวา่ “ฝงูบินผสมท่ี 220” โดยมีสายการบงัคบับญัชา

ข้ึนตรงต่องกองบิน 2 และบรรจุเคร่ืองบินโจมตี/ฝึกแบบท่ี 23 (บ.จฝ.23 หรือ T-28 D) จ านวน 7 

เคร่ือง ผลัดเปล่ียนหมุนเวียนมาประจ าการ ณ สนามบินเชียงใหม่ โดยมีนามเรียกขาน (CALL 

SIGN) ว่า “THUNDER” ซ่ึงแปลว่า “ผูท้  าให้ฟ้าร้อง” จนกระทัง่เม่ือวนัท่ี 1 ตุลาคม พ.ศ. 2512 

กองทพัอากาศไดย้กฐานะฝงูบิน ผสมท่ี 220 ใหเ้ป็น “ฐานบินเชียงใหม่” และมีการบรรจุผูบ้งัคบัการ

ฐานบินอยา่งเป็นทางการเป็นคร้ังแรกแต่การบงัคบับญัชายงัคงข้ึนตรงต่อกองบิน 2 (ลพบุรี) เช่นเดิม 

 วนัท่ี 16 มิถุนายน พ.ศ. 2514 กองทพัอากาศไดมี้การบรรจุ เคร่ืองบินโจมตีแบบท่ี 5 (บ.จ.5 

หรือ OV-10C) จ านวน 16 เคร่ือง ณ ฝงูบิน21 กองบิน2 (ลพบุรี) และไดส่้งมอบเคร่ืองบินโจมตีแบบ

ท่ี 5 (บ.จ.5 หรือ OV-10C) บางส่วนมาปฏิบติัการทางด้านภาคเหนือ ณ สนามบินพิษณุโลกและ

สนามบินเชียงใหม่ ต่อมาบรรจุเขา้ประจ าการ ณ ฐานบินเชียงใหม่ ส่วนเคร่ืองบินโจมตี/ฝึกแบบท่ี 

13 (บ.จฝ.13 หรือ T-28D) ท่ีประจ าการอยู่เดิมบางส่วนถูกส่งมอบไปบรรจุประจ าการ ณ ฐานบิน

เชียงรายแทน ซ่ึงเป็นสนามบินชายแดน ส่วนท่ีเหลือส่งมอบไปปฏิบติัราชการท่ีฐานบินดา้นภาค

ตะวนัออกเฉียงเหนือ จนกระทัง่ปลดประจ าการในปีพ.ศ. 2527  
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 ปีพ.ศ. 2519 กองทพัอากาศพิจารณาวา่กองบิน 4 (ตาคลี นครสวรรค)์ ซ่ึงตั้งอยูใ่กลฐ้านบิน

เชียงใหม่มากกว่ากองบิน 2 (ลพบุรี) ทั้งมีความเหมาะสมทั้งดา้นก าลงัพลและการบงัคบับญัชา จึง

โอนการบังคบับัญชาฐานบินเชียงใหม่ จากกองบิน 2 (ลพบุรี) ไปข้ึนตรงต่อกองบิน 4 (ตาคลี 

นครสวรรค)์ แทน และเปล่ียนช่ือเป็น “กองบิน4 ฝงู41” เม่ือวนัท่ี 1 มิถุนายน พ.ศ. 2519 

 ต่อมาปีพ.ศ. 2547 กองทพัอากาศ ให้ปรับยา้ย เคร่ืองบินขบัไล่/ฝึกแบบท่ี 1 (บ.ขฝ.๑ L-39 
ZA/ART) ทดแทนเคร่ืองบินโจมตีแบบท่ี 5(บ.จ.5 หรือ OV-10C) ซ่ึงปลดประจ าการ โดยปรับยา้ย
เคร่ืองบินของ ฝูงบิน 401 กองบิน4 (ตาคลี) จ านวน 14 เคร่ือง และเคร่ืองของ ฝูงบิน101 กองบิน1 
(นครราชสีมา) จ  านวน 2 เคร่ืองมาทดแทนโดยเคร่ืองบินขบัไล่/ฝึกแบบท่ี 1 (บ.ขฝ.1 L-39 ZA/ART) 
7 เคร่ืองแรก จาก ฝงูบิน401 กองบิน4 ตาคลี (นครสวรรค)์ มาวางก าลงั ณ สนามบินเชียงใหม่ เม่ือ
วนัท่ี 8 เมษายน พ.ศ. 2547 จนถึงปัจจุบนั 
 
4.2   การจัดส่วนราชการของฝูงบิน411 กองบิน41 
 ฝงูบิน411 กองบิน41 เป็นหน่วยราชการหน่วยหน่ึงของกองบิน 41 มีการจดัส่วนราชการ
เป็นส่วนต่างๆประกอบดว้ย ฝ่ายยทุธการ ฝงูบิน411 กองบิน41  ฝ่ายสรรพาวุธอิเล็กทรอนิกส์ ฝงูบิน
411 กองบิน41 ฝ่ายส่ือสารอิเล็กทรอนิกส์ฝงูบิน411 กองบิน41  ฝ่ายการช่าง ฝงูบิน411 กองบิน41  
ฝ่ายการข่าว ฝงูบิน411 กองบิน41 และหมวดสนบัสนุน ฝงูบิน411 กองบิน41 แสดงดงัภาพ 4.1 
 
 

 

 

 

 

ภาพ  4.1 การจดัส่วนราชการของฝงูบิน411 กองบิน41 

ท่ีมา :  กองบงัคบัการ ฝงูบนิ411 กองบนิ41 

 

ฝงูบิน411 กองบิน41 

หมวดสนบัสนนุฯ 

ฝ่ายการขา่วฯ 

ฝ่ายสือ่สารอิเลก็ทรอนิกส์ฯ 

ฝ่ายสรรพาวธุอเิลก็ทรอนิกส์ฯ 

ฝ่ายการช่างฯ 

ฝ่ายยทุธการฯ 
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4.3   ภารกจิของฝูงบิน411 กองบิน41 

 ภารกิจของฝงูบิน411 กองบิน41 ประกอบดว้ยภารกิจหลกั และภารกิจรองดงัน้ี 

 ภารกิจหลัก  คือ การโจมตีทางอากาศ ซ่ึงเป็นภารกิจการโจมตีเป้าหมายท่ีอยูบ่นภาคพื้นดิน 

 ภารกิจรอง   คือ การคน้หาและช่วยชีวติในพื้นท่ีการรบ เป็นการบินสนบัสนุนในการคน้หา

นักบิน หรือก าลงัทหารฝ่ายเดียวกันท่ีถูกโจมตีโดยขา้ศึก และคุม้กนัเฮลิคอปเตอร์ในการเขา้ไป

ช่วยชีวติ และน ากลบัมายงัท่ีปลอดภยั  

 

4.4   การท าการบินของนักบิน 

 การท าการบินของนกับินฝงูบิน411 กองบิน41 ประกอบดว้ย 
 

 4.4.1 การปฏิบติัภารกิจการบินตามค าสั่งท่ีไดรั้บมอบหมาย 

  ในการปฏิบัติภารกิจการบินต่างๆท่ีไม่ใช่การฝึกบิน ฝ่ายยุทธการ ฝูงบิน411 

กองบิน41 จะท าหนา้ท่ีไนการรับค าสั่งการบินท่ีส่งมาจาก ศูนยย์ุทธการทางอากาศ ศูนยป์ฏิบติัการ

ทางอากาศ (ศยอ.ศปก.ทอ.) ท่ีเรียกวา่ ค  าสั่งยุทธการยอ่ย หรือ Air Tasking Order เพื่อให้นกับินท า

การบินตอบสนองภารกิจท่ีไดรั้บ เช่นการบินลาดตระเวนตามแนวชายแดน การบินสนบัสนุนทาง

อากาศโดยใกลชิ้ดกบักองก าลงัภาคพื้น เป็นตน้ ซ่ึงค าสั่งยุทธการย่อยท่ีไดรั้บจะมีการพิจารณาให้

สอดคลอ้งตามภารกิจ หรือท่ีตั้งของฝงูบินเป็นหลกั   

 ศูนยย์ุทธการทางอากาศ มีภารกิจในการวางแผน อ านวยการ สั่งการและควบคุม

การใช้ก าลงัทางอากาศ ในการปฏิบติัการทางอากาศ การป้องกันภยัทางอากาศ ให้เป็นไปตาม

นโยบายและค าสั่งของ ผูบ้ญัชาการทหารอากาศ  
 

 4.4.2 การฝึกบินรักษาวฏัภาคความพร้อมรบ  

  เป็นการฝึกบินของนกับินเพื่อให้นกับินมีความพร้อมในการปฏิบติัภารกิจท่ีไดรั้บ

มอบหมายอยูเ่สมอ ซ่ึงนกับินท่ีไดรั้บการฝึกบินครบถว้นตามวงรอบการฝึกบิน จะเรียกวา่ นกับินมี

ความพร้อมรบระดบั 1 ซ่ึงในการปฏิบติัภารกิจการบินตามค าสั่งยทุธการยอ่ยนั้นนั้นจะให้นกับินท่ีมี

ความพร้อมรบระดบั 1 เป็นหลกัในการท าการบินปฏิบติัภารกิจ 
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  ในการบินแต่ละเท่ียวนั้นเพื่อให้เกิดความปลอดภยัในการบิน นกับินจะตอ้งศึกษา 

ปฏิบติัตามคู่มือการบิน หรือ Tactical Order (T.O.) เป็นคู่มือท่ีนกับินทุกคนตอ้งท าการศึกษาก่อนท า

การบิน ซ่ึงมีรายละเอียดท่ีส าคญัของอากาศยานทั้งหมดท่ีนกับินตอ้งเขา้ใจ จดจ า และสามารถ

น าไปใชใ้นการปฏิบติัได ้ไดแ้ก่ขั้นตอนการปฏิบติัในการท าการบิน (Normal Procedure)  ขั้นตอน

การปฏิบัติเม่ือเกิดสถานการณ์ฉุกเฉิน (Emergency Procedure) ข้อจ ากัดต่างๆในการบิน 

(Limitation) และรายละเอียดการท างานของอุปกรณ์ต่างๆภายในอากาศยาน เป็นตน้ 

  คู่มือการบินจึงเป็นคู่มือท่ีจะบอกถึงข้อจ ากัดต่างๆของอากาศยานว่าส่ิงไหนท่ี

นกับินสามารถปฏิบติัไดห้รือหา้มไม่ใหป้ฏิบติั  วธีิการใชง้านในภาวะปกติ รวมถึงการแกไ้ขเม่ือเกิด

เหตุผดิปกติกบัอากาศยานซ่ึงหากนกับินฝ่าฝืนหรือไม่ปฏิบติัตามก็อาจส่งผลให้เกิดความเสียหายต่อ

อากาศยาน รวมถึงอาจเกิดอนัตรายต่อตวันกับินได ้

  นอกจากน้ีในการท าการบินยงัมีกฎการบิน ซ่ึงเป็นขอ้ก าหนดต่างๆท่ีนกับินตอ้ง

ปฏิบติัตามอยา่งเคร่งครัดขณะท าการบินในแต่ละภารกิจ ประกอบไปดว้ย การบินอากาศสู่อากาศ 

(Air to Air) และการบินอากาศสู่พื้นดิน (Air to Ground)  

  ภารกิจการบินอากาศสู่อากาศ (Air to Air) เป็นการบินในลกัษณะของการต่อสู้กนั

ระหวา่งอากาศยาน กบัอากาศยานดว้ยกนั ดงันั้นการบินในภารกิจน้ีโดยส่วนใหญ่จะใชค้วามสูงใน

การบินท่ีสูงกวา่ระดบัพื้นดินมาก และมีความเส่ียงต่อการชนกนัของอากาศยานขณะท าการบิน เพื่อ

ความปลอดภยัในการบินจึงมีการก าหนดกฎการบินส าหรับการบินอากาศสู่อากาศ ท่ีเรียกวา่ Rule of  

Engagement ข้ึนซ่ึงนกับินตอ้งปฏิบติัตามอยา่งเคร่งครัด 

  ภารกิจการบินอากาศสู่พื้นดิน (Air to Ground) เป็นการบินในลกัษณะการใชอ้าวุธ

ต่อส่ิงปลูกสร้าง  ยานพาหนะ หรือกองก าลงัขา้ศึกท่ีอยูบ่นพื้นดิน เป็นหลกั ดงันั้นการบินในภารกิจ

น้ีส่วนใหญ่จะใช้ความสูงในการบินท่ีความสูงต ่า เพื่อความปลอดภยัในการบินจึงมีการก าหนดกฎ

การบินส าหรับการบินอากาศสู่พื้น ท่ีเรียกวา่ Rule of Engagement ข้ึนซ่ึงนกับินตอ้งปฏิบติัตามอยา่ง

เคร่งครัดเช่นเดียวกนั 

 

 

 



51 

 

4.5   พืน้ทีก่ารฝึกบินของกองบิน41 

 การฝึกบินของนักบินฝูงบิน411 กองบิน41 จะประกอบด้วยการบินในพื้นท่ีการฝึกของ

สนามบินเชียงใหม่ และการบินนอกพื้นท่ีการฝึกของสนามบินเชียงใหม่ พื้นท่ีการฝึกของสนามบิน

เชียงใหม่จะจดัเป็นพื้นท่ีอนัตราย เรียกว่า Danger Area ซ่ึงเป็นการแจง้ให้อากาศยานล าอ่ืนท่ี

ตอ้งการใชห้้วงอากาศทราบวา่พื้นท่ีดงักล่าวมีการฝึกบินของอากาศยานทางทหาร ซ่ึงจะมีช่วงเวลา

ในการท าการบินก าหนดไว ้
 

พื้นท่ีการฝึกบินของสนามบินเชียงใหม่ ประกอบดว้ย 

  1) พื้นท่ีการฝึกดา้นทิศเหนือของสนามบิน (Area D-41) มีสภาพภูมิประเทศท่ีส่วน

ใหญ่ประมาณร้อยละ80 ของพื้นท่ีเป็นภูเขาสูงโดยยอดเขาสูงสุดคือดอยหลวงเชียงดาวมีความสูง

ประมาณ 7000 ฟุตเหนือระดบัน ้าทะเล 

  2) พื้นท่ีการฝึกดา้นทิศใตข้องสนามบิน (Area D-42) มีสภาพภูมิประเทศท่ีส่วน

ใหญ่ประมาณ ร้อยละ 70 ของพื้นท่ีเป็นภูเขาสูงโดยยอดเขาสูงสุดคือดอยอินทนนท์ มีความสูง

ประมาณ 8900 ฟุตเหนือระดบัน ้าทะเล 

 

4.6   ส่ิงทีม่ีผลกระทบต่อร่างกายขณะท าการบิน 

 4.6.1   ผลจากอตัราเร่ง (EFFECTS OF ACCELERATION) 

  พฒันาการของอากาศยานเป็นไปอยา่งรวดเร็ว ท าให้มีก าลงัขบัเคล่ือนมากข้ึนเม่ือ

เปรียบเทียบกบัน ้าหนกัของอากาศยาน ดงันั้นเคร่ืองบินจึงสามารถท าความเร็วไดม้ากข้ึนและมีความ

คล่องตวัในการเปล่ียนทิศทางการเคล่ือนท่ีไปพร้อมๆ กนั นัน่คือ การเกิดอตัราเร่งข้ึนกบัอากาศยาน

ซ่ึงจะมีผลกระทบกบันกับิน ซ่ึงเป็นผูบ้งัคบัอากาศยานโดยตรงด้วย ด้วยเหตุท่ีความทนทานของ

มนุษยต่์ออตัราเร่งท่ีมากระท าน้ีมีขีดจ ากดั จึงจ าเป็นตอ้งศึกษาถึงผลท่ีเกิดข้ึนเหล่าน้ีเพื่อป้องกนัและ

แกไ้ขใหเ้กิดความปลอดภยัในการบินในท่ีสุด 

  อตัราเร่ง (Acceleration)  คือ การเปล่ียนแปลงความเร็วท่ีมีทิศทางต่อหน่วยเวลา มี

หน่วยเป็นฟุต/วนิาที2 หรือเมตร/วนิาที2 อตัราเร่งท่ีเราเคยชินคือ  แรงโนม้ถ่วงของโลก (Gravity) ซ่ึง

ใชอ้กัษรย่อ G มีค่าคงท่ีเท่ากบั 32.2 ฟุต/วินาที2 หรือ 9.8 เมตร/วินาที2 ดงันั้นจึงก าหนดขนาดของ

แรงท่ีท าใหว้ตัถุเกิดอตัราเร่ง 32 ฟุต/ วนิาที2  ใหมี้ค่าเท่ากบั 1 G 
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 ชนิดของอตัราเร่ง  

  1) อตัราเร่งท่ีเป็นเส้นตรง (Linear Acceleration) คือ การเปล่ียนแปลงความเร็วท่ี

ไม่มีการเปล่ียนทิศทาง เช่น การวิ่งข้ึนจากสนามบินของเคร่ืองบิน การลงสนามบินของเคร่ืองบิน

หรือการดีดตวัออกจากเคร่ืองบินของเกา้อ้ีดีด เป็นตน้ 

  2) อตัราเร่งท่ีเกิดจากการเล้ียวในแนวโคง้ (Radial Acceleration) คือ การเปล่ียน

ทิศทาง โดยมีความเร็วคงท่ี ท าให้เกิดแรงหนีศูนยก์ลาง (Centrifugal Force) เช่น การเล้ียวดว้ย

ความเร็วคงท่ีของเคร่ืองบิน เป็นตน้ 

  3) อตัราเร่งท่ีเกิดจากการเปล่ียนแปลงความเร็วและทิศทางการเล้ียว (Angular 

Acceleration) คือ การเล้ียวของเคร่ืองบินท่ีเปล่ียนแปลงทั้งความเร็วและทิศทาง แรง G ท่ีเกิดข้ึนเป็น

ผลรวมของอตัราเร่งชนิดแรกและชนิดท่ีสองรวมกนัการบินในท่าวงกลมทางตั้ง (Loop) เป็นตน้ 
 

ลักษณะของอัตราเร่งที่กระท าต่อร่างกาย จ  าแนกเป็นแบบต่างๆ ตามทิศทางท่ีกระท าต่อ

ร่างกายดงัน้ี คือ 

  1) อตัราเร่งในแนว + Gz คือ แรงท่ีกระท าในทิศทางจากศีรษะไปส่วนล่างของ

ร่างกาย เช่น แรงท่ีกระท าในขณะเคร่ืองบินด าลงทิ้งระเบิดแลว้เงยหวัข้ึน หรือขณะเคร่ืองบินเขา้วง

เล้ียว เป็นตน้ 

  2) อตัราเร่งในแนว - Gz คือ แรงท่ีกระท าในทิศทางจากเทา้ข้ึนไปทางศีรษะ เช่น 

แรงท่ีกระท าในขณะเคร่ืองบินท าการบินในท่าวงกลมทางตั้งแบบกลบัหวัออก (Outside Loop) เป็น

ตน้ 

  3) อตัราเร่งในแนว + Gx คือ แรงท่ีกระท าในทิศทางจากดา้นหนา้ไปทางดา้นหลงั

เช่น แรงท่ีกระท าในขณะเคร่ืองบินก าลงัวิง่ข้ึนจากสนามบิน ดนัใหต้วัไปชิดกบัพนกัพิงหลงั เป็นตน้ 

  4) อตัราเร่งในแนว - Gx คือ แรงท่ีกระท าในทิศทางจากดา้นหลงัไปทางดา้นหนา้ 

เช่น แรงท่ีกระท าในขณะเคร่ืองบินลดความเร็วในทนัทีทนัใดท าใหต้วัคะม าไปดา้นหนา้ เป็นตน้ 

  5) อตัราเร่งในแนว + Gy คือ แรงท่ีกระท าในทิศทางจากดา้นขวาไปทางซ้าย เช่น

แรงท่ีกระท าในขณะเคร่ืองบินมีอาการควงสวา่นไปทางดา้นขวา เป็นตน้ 

  6) อตัราเร่งในแนว - Gy คือ แรงท่ีกระท าในทิศทางจากดา้นซ้ายไปทางขวา เช่น

แรงท่ีกระท าในขณะเคร่ืองบินมีอาการควงสวา่นไปทางดา้นซา้ย เป็นตน้ 
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ภาพ  4.2 ทิศทางของอตัราเร่งท่ีกระท าต่อร่างกาย 

ท่ีมา: นาวาอากาศเอก อมร แสงสุพรรณ. 2555. ผลกระทบจากอัตราเร่ง. (ออนไลน์). แหล่งท่ีมา: 

http://guru.sanook.com/encyclopedia/ผลจากอตัราเร่ง(EFFECTS OF ACCELERATION)/. 12 

กรกฎาคม 2555  
 

 
 

ภาพ  4.3 อตัราเร่ง (แรงจี) ท่ีเกิดข้ึนในขณะท าการบิน 

ท่ีมา: นาวาอากาศเอก อมร แสงสุพรรณ. 2555. ผลกระทบจากอัตราเร่ง. (ออนไลน์). แหล่งท่ีมา: 

http://guru.sanook.com/encyclopedia/ผลจากอตัราเร่ง(EFFECTS OF ACCELERATION)/. 12 

กรกฎาคม 2555  
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 ผลกระทบของอตัราเร่งทีม่ีต่อร่างกาย  

  1) การเคล่ือนไหวของร่างกาย (Mobility Effect)  อตัราเร่งท าให้ร่างกายถูกดึงหรือ

ดนัไปตามแรงท่ีเกิดข้ึน และท าให้เสมือนร่างกายมีน ้ าหนกัมากข้ึน เช่น น ้ าหนกัตวั 50 กิโลกรัมจะ

กลายเป็น 250 กิโลกรัม เม่ือไดรั้บอตัราเร่งในขนาด + 5 Gz ท าใหก้ารขยบัแขน ขา เป็นไปดว้ยความ

ยากล าบาก เป็นตน้ 

  2) การหายใจ (Respiratory Effect) อวยัวะท่ีเก่ียวขอ้งกบัระบบการหายใจในทรวง

อก เช่น ปอด หัวใจ กะบงัลม จะเคล่ือนไหวดว้ยความยากล าบาก ท าให้การท างานของระบบการ

หายใจมีประสิทธิภาพลดลง 

  3) การไหลเวียนของกระแสโลหิต (Cardiovascular Effect) เน่ืองจากเลือดซ่ึงเป็น

ของเหลวจึงถูกแรงท่ีมากระท าจากอตัราเร่งดึงให้ไหลตามไปในทิศทางท่ีมากระท าได้ง่ายกว่า

อวยัวะส่วนอ่ืนๆ เช่น +Gz ท าให้เลือดถูกดึงไปคัง่อยูท่ี่บริเวณส่วนล่างของร่างกายคือช่องทอ้งและ

ขา ส่วน -Gz ท าใหเ้ลือดถูกดนัข้ึนไปคัง่อยูบ่ริเวณล าคอและศีรษะ เป็นตน้ 

  4) การมองเห็น (Visual Effect)เน่ืองจากเลือดถูกดึงไปท่ีส่วนล่างของร่างกายใน

กรณีของ +Gz จึงมีเลือดไปสู่ดวงตาและสมองลดลงท าให้ความสามารถในการมองเห็นลดลงเป็น

สัดส่วนกบัขนาดของอตัราเร่งท่ีมากระท า นอกจากน้ีอตัราเร่งยงัอาจท าให้เลนส์เคล่ือนท่ีซ่ึงจะมีผล

ใหภ้าพท่ีมองเห็นผดิปกติไปได ้

  5) การรับรู้การทรงตวัของร่างกาย (Vestibular Effect)  แรงจากอตัราเร่งท าให้ขน

อ่อนซ่ึงอยู่ในอวยัวะรับรู้การทรงตวัในหูชั้นในเคล่ือนไหวไปตามแรงท่ีมากระท า ปรากฏการณ์

เช่นน้ีท าให้การแปลผลในสมองผิดพลาดไปจากความเป็นจริง ดงักล่าวมาแลว้ในเร่ืองของการหลง

สภาพการบิน 

 ผลกระทบของอตัราเร่งท่ีมีต่อร่างกายตามระบบต่างๆ ดงักล่าวมาน้ี จะเกิดข้ึนมาก

หรือนอ้ยข้ึนอยูก่บัปัจจยัหลายประการดงัต่อไปน้ี คือ 

  1) ขนาดของแรงท่ีเกิดข้ึนจากอตัราเร่ง (Magnitude) ขนาดของอตัราเร่งท่ีมีค่ามาก

จะมีผลต่อการท างานของร่างกายมากข้ึนเป็นล าดบั 

  2) ระยะเวลาท่ีมีแรงกระท าต่อร่างกาย (Duration)  แรงท่ีมากระท าในช่วงระยะ

สั้นๆจะมีผลต่อร่างกายนอ้ยกวา่แรงท่ีมากระท าเป็นระยะเวลานาน โดยทัว่ไปแลว้ถือวา่ถา้มีแรงมา
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กระท านานมากกวา่ 1 วนิาที ถือวา่มีอตัราเร่งต่อร่างกายนาน (Prolong Acceleration) หากระยะเวลา

ท่ีมีแรงมากระท านอ้ยกวา่ 1 วนิาที ถือวา่มีอตัราเร่งทนัทีทนัใด (Impact Acceleration) 

  3) ความเร่งในการเปล่ียนค่าของอตัราเร่ง (Rate of Application) คือการเปล่ียน

อตัราเร่งต่อหน่ึงหน่วยเวลา ถา้มีค่าสูงจะเป็นอนัตรายต่อร่างกายมาก 

  4) พื้นผิวและส่วนต่างๆ ของร่างกาย (Surface Area and Body Region) แรงท่ี

กระท าต่อพื้นผิวท่ีมีพื้นท่ีมากจะมีผลกระทบต่อร่างกายน้อยกว่าแรงขนาดเดียวกันท่ีกระท าต่อ

พื้นผิวท่ีมีพื้นท่ีนอ้ย และยงัข้ึนอยูก่บับริเวณต่างๆ ของร่างกายท่ีแรงมากระท าอีกดว้ย เช่น ร่างกาย

สามารถทนต่อแรงขนาด 20 กิโลกรัม ซ่ึงกระท าบนหน้าอกได้ แต่ไม่สามารถทนต่อแรงขนาด

เดียวกนัท่ีกระท าบนปลายน้ิวได ้

  5) ทิศทางของแรงท่ีกระท าต่อร่างกาย (Direction)  แรงจากอตัราเร่งท่ีกระท าต่อ

ร่างกายทั้ง 3 ทิศทาง คือ X,Y,Z ดงักล่าวมาแลว้นั้น +Gz เป็นทิศทางของแรงท่ีมีผลกระทบต่อ

ร่างกาย มากท่ีสุด ส่วน +Gx เป็นทิศทางท่ีร่างกายสามารถทนทานไดดี้ท่ีสุด โดยสามารถทนไดถึ้ง + 

15 Gx 

  แรง + Gz นิยมเรียกสั้นๆ ว่า แรงจีบวก (Positive G) หรือแรง G โดยมีความ

หมายถึง แรงจากอตัราเร่งซ่ึงกระท าในทิศทางจากศีรษะไปส่วนล่างของร่างกาย ประมาณวา่ทุก + 1 

Gz ท่ีเพิ่มข้ึนจะท าใหแ้รงดนัโลหิตลดลงประมาณ 22 มิลลิเมตรปรอท หากเกิดแรงประมาณ + 3 ถึง 

+4 Gz จะท าให้เกิดอาการทางสายตา คือ การ มองเห็นมวัลง (Gray Out) และลานสายตาแคบลง 

(Tunnel Vision) ถา้แรงดงักล่าวยงัมีอยูอี่กต่อไปจะท าให้ไม่สามารถมองเห็นได ้(Black out) ซ่ึงจะ

เกิดข้ึนท่ีประมาณ + 4.5 Gz แรงท่ีเกิดข้ึนมากกวา่ + 5 Gz จะท าให้หมดสติได ้(G-Induce Loss of 

Conciousness หรือ G-LOC) ทั้งน้ีถ้าหากแรงท่ีเกิดข้ึนมีขนาดสูงในระยะเวลาอนัรวดเร็วและ

ต่อเน่ืองแลว้ จะท าใหห้มดสติไดโ้ดยไม่เกิดอาการทางสายตาเลยก็ได ้ 

(นาวาอากาศเอก อมร แสงสุพรรณ. 2555. ผลกระทบจากอัตราเร่ง. (ออนไลน์). แหล่งท่ีมา: 

http://guru.sanook.com/encyclopedia/ผลจากอตัราเร่ง(EFFECTS OF ACCELERATION)/. 12 

กรกฎาคม 2555 )  
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 ในทางตรงกนัขา้ม -Gz มีผลท าใหเ้ลือดไปคัง่ท่ีส่วนล าคอและศีรษะ  แรงในขนาด 

-1 ถึง -2 Gz จะท าใหเ้กิดอาการปวดศีรษะ มึนงง และมองเห็นเป็นแสงสวา่งสีแดงเตม็ไปหมด (Red 

Out) เน่ืองจากมีเลือดไปคัง่ในลูกตาจ านวนมากและอาจจะมีเส้นเลือดฝอยในลูกตาหรือในสมอง

แตกได ้ เช่ือวา่มนุษยส์ามารถทนแรงจากอตัราเร่งในทิศทางน้ีไดไ้ม่เกิน -3 Gz  

 

 4.6.2   การหลงสภาพการบิน (SPATIAL DISORIENTATION) 

  การหลงสภาพการบิน คือ อาการท่ีบุคคลนั้นรับรู้ถึงต าแหน่งท่ีอยู ่ท่าทางการทรง

ตวั ในการบิน และการเคล่ือนท่ีของอากาศยานท่ีตนบงัคบัอยู ่ในลกัษณะท่ีสัมพนัธ์กบัแนวขอบฟ้า 

(Horizontal Line) ผดิพลาดไปจากท่ีเป็นอยูจ่ริง 

  จากขอ้มูลหลกัฐาน และการวิเคราะห์หาสาเหตุของอากาศยานอุบติัเหตุพบวา่ การ

หลงสภาพการบิน มีส่วนชกัน า หรือเก่ียวขอ้งกบัอากาศยานอุบติัเหตุ ถึงกวา่ร้อยละ 75 ซ่ึงอุบติัเหตุ

ดงักล่าวมกัเป็นอุบติัเหตุใหญ่ ท่ีท าให้สูญเสียชีวิต หรือสูญเสียทรัพยสิ์นจ านวนมาก ดงันั้นการหลง

สภาพการบิน จึงเป็นประเด็น ท่ีจะตอ้งใหค้วามสนใจเป็นอยา่งยิง่ ในแง่ของสรีรวทิยาการบิน 
 

 อวัยวะรับรู้การทรงตัว (Organs of Orientation) มนุษยมี์อวยัวะท่ีใชส้ าหรับรู้การทรงตวั 

ดงัน้ี คือ 

  1) ตา (Eyes) ใชห้ลกัการมองเห็นภาพแลว้น าไปเปรียบเทียบอา้งอิงกบัส่ิงแวดลอ้ม 

(Visual References) เช่น พื้นดิน พื้นน ้ า ภูเขา ตน้ไมแ้ลว้น ามาก าหนดรับรู้สภาพของการทรงตวั

หรือการเคล่ือนไหวท่ีเกิดข้ึนตามความเคยชินหรือการเรียนรู้ มนุษยใ์ช้ตาในการก าหนดรับรู้การ

ทรงตวัถึงกวา่ร้อยละ 80 ของความสามารถในการรับรู้การทรงตวัทั้งหมด 

  2) กลา้มเน้ือและเอ็น (Proprioceptors)ใชแ้รงกด (Pressure) และแรงดึง (Tension) 

ท่ีเกิดข้ึนกบัร่างกายส่วนต่างๆ โดยความรู้สึกจากปลายประสาทท่ีอยูบ่ริเวณดงักล่าวจะส่งขอ้มูลไป

ยงัสมองใหรั้บรู้การทรงตวัเช่น ท่านัง่จะรู้สึกถึงแรงกดท่ีมีมากบริเวณกน้ หากก าลงัจะลม้ลงทางขา้ง

ขวาจะรู้สึกตึงท่ีขาขา้งขวามากกวา่ขาซ้าย เป็นตน้ ความรู้สึกจากอวยัวะดงักล่าวถือเป็นความรู้สึกท่ี

เช่ือถือไดน้อ้ยท่ีสุดในดา้นการบิน 

  3) อวยัวะรับรู้การทรงตวัในหูชั้นใน (Vestibular Organs) ประกอบดว้ยอวยัวะสอง

ส่วน คือ เซมิเซอคูลาร์ แคแนลล์ (Semicircular Canals) และโอโตลิท ออร์แกนส์ (Otolith Organs) 
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ทั้งขา้งซา้ยและขวา อวยัวะดงักล่าวมีลกัษณะเป็นขนอ่อนลอยชูชนัอยูใ่นของเหลว (Endolymph) ขน

น้ีจะเคล่ือนไหวเปล่ียนทิศทางเม่ือมีอตัราเร่ง (Acceleration) เกิดข้ึน หรือเม่ือมีการลดอตัราเร่งลง 

(Deceleration) โดยอาศยัการพดัพาของของเหลวท่ีไหลไปมา ทั้งน้ี เซมิเซอคูลาร์ แคแนลล์ จะรับรู้

การทรงตัวในแนวแรงอัตราเร่งท่ีเกิดจากการเปล่ียนแปลงความเร็วและทิศทาง (Angular 

Acceleration) ส่วนโอโตลิท ออร์แกนส์ จะรับรู้การทรงตวัในแนวแรงอตัราเร่งท่ีเป็นเส้นตรง 

(Linear Acceleration) ความรู้สึกท่ีเกิดข้ึนจากอวยัวะรับรู้การทรงตวัในหูชั้นใน มกัจะท าให้เกิดการ

หลงสภาพการบินไดง่้าย หากอวยัวะรับรู้การทรงตวัอยา่งอ่ืนท าหน้าท่ีไดไ้ม่เต็มท่ี โดยเฉพาะการ

มองเห็น เช่น ในเวลากลางคืน หรืออยูใ่นเมฆฝนท่ีท าใหส้ภาพอากาศมืดมวั เป็นตน้ 

 

 ชนิดของการหลงสภาพการบิน  

 1) การหลงสภาพการบินท่ีมีสาเหตุจากการมองเห็น (Visual Illusions) ประการท่ีส าคญั 

ไดแ้ก่ 

  1.1) ปรากฏการณ์ออโตไคเนติก (Auto Kinetic Phenomina) เกิดข้ึนเน่ืองจากการ

จอ้งมองดวงไฟในท่ีมืดสลวั หรือในเวลากลางคืนอยูเ่ป็นเวลานาน ท าใหก้ลา้มเน้ือนยัน์ตาเกิดอาการ

ลา้ นยัน์ตาจึงกลอกไปมาโดยไม่รู้สึกตวั จึงส าคญัผดิวา่ดวงไฟเคล่ือนท่ีไปมาได ้ปรากฏการณ์ เช่นน้ี

เกิดอนัตรายข้ึนได ้ในกรณีท่ีนกับินท าการบินตามการเคล่ือนท่ีของดวงไฟนั้นจนเกิดการชนกนัข้ึน 

เพราะก าหนดต าแหน่งดวงไฟผดิพลาดจากความเป็นจริง 

  1.2) ขอบฟ้าหลอน (False Horizons)ในขณะท่ีท าการบินโดยไม่เห็นเส้นขอบฟ้า

หากนักบินบินตามแนวเมฆ หรือแนวแสงไฟท่ีพื้นจะท าให้ส าคญัผิดว่าเป็นเส้นขอบฟ้าได ้ท าให้

เคร่ืองบินเอียงไปโดยไม่รู้สึกตวั 
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ภาพท่ี  4.4 ขอบฟ้าหลอนท่ีกิดจากการบินตามแนวลาดเอียงของเมฆ 
 

ท่ีมา : นาวาอากาศเอก อมร แสงสุพรรณ. 2555. การหลงสภาพการบิน. (ออนไลน์). แหล่งท่ีมา: 
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  1.3) ภาพลวงตาในการกะระยะความลึก (Depth Perception Illusion) การบินใน

เวลากลางคืน บินเหนือพื้นน ้ า บินในเมฆหมอกหนาหรือสภาพสนามบินท่ีแตกต่างออกไปจากท่ี

คุน้เคย เช่น ความกวา้งของทางวิ่งไม่เท่ากนั ความสูงต ่ารอบทางวิ่งแตกต่างกนั ตลอดจนสภาพ

อาคารตน้ไม ้อุปกรณ์อ านวยความสะดวกภาคพื้นท่ีแตกต่างกนัออกไป ภาวะเหล่าน้ีท าให้การอา้งอิง

ทางสายตา (Visual References) ผิดเพี้ยนไป จึงมีการรับรู้ทางลึก (Depth Perception) ผิดพลาดได้

ง่าย และเป็นอนัตรายในการบินหมู่หลายเคร่ืองหรือบินข้ึนลงสนามบิน 
 

 2) การหลงสภาพการบินท่ีมีสาเหตุมาจากการแปลผลผดิพลาดของอวยัวะรับรู้ การทรงตวั

ในหูชั้นใน (Vestibular Illusions)  ประการท่ีส าคญั ไดแ้ก่ 

  2.1) ภาวะลีนส์ (Leans) โดยปกติแลว้ หากการเอียงของเคร่ืองบินเปล่ียนแปลงไป

ในอตัราท่ีน้อยกว่า 2 องศา/วินาทีแล้ว นักบินจะไม่สามารถรับรู้การเปล่ียนแปลงนั้นได้ ดังนั้น

เคร่ืองบินจึงอาจจะค่อยๆ เอียงไปจนเกิดอนัตรายได ้หากนกับินท าการแกไ้ขอาการเอียงดว้ยความ

http://guru.sanook.com/encyclopedia/การหลงสภาพการบิน(SPATIAL


59 

 

รุนแรง จะเกิดความรู้สึกว่าเคร่ืองบินเอียงไปอีกด้านหน่ึงอย่างมาก ทั้งท่ีความจริงแล้วเคร่ืองบิน

ก าลงัเขา้สู่แนวระดบั ดงันั้นนกับินจึงท าการแกไ้ขให้เคร่ืองบินกลบัเขา้สู่การเอียงดา้นเดิมอีกคร้ัง

หน่ึงและเกิดอาการสับสนข้ึน  

 

 
ภาพ  4.5 การเกิดภาวะลีนส์ 

 

ท่ีมา: นาวาอากาศเอก อมร แสงสุพรรณ. 2555. การหลงสภาพการบิน. (ออนไลน์). แหล่งท่ีมา: 
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  2.2) ภาวะเกรปยาร์ด สปีน (Graveyard Spin) ขณะท่ีเคร่ืองบินมีอาการควงสวา่น

นั้น ในระยะแรกนกับินจะรู้สึกได ้แต่คร้ันอาการควงสว่านคงท่ีอยู่ต่อไป ของเหลว (Endolymph) 

ในเซมิเซอคูลาร์ แคแนลล์ จะหยุดเคล่ือนท่ี ท าให้ขนอ่อนหยุดการเคล่ือนไหวไปด้วย นักบินจึง

เขา้ใจวา่เคร่ืองบินหยดุควงสวา่นทั้งๆ ท่ีเคร่ืองบินยงัมีอาการควงสวา่นอยูต่่อไปหากนกับินแกอ้าการ

ควงสวา่นไปในทิศทางตรงกนัขา้ม เพื่อให้เคร่ืองบินกลบัสู่แนวระดบั จะท าให้ขนอ่อนถูกพดัพาไป

อีกขา้งหน่ึง นกับินจึงเขา้ใจว่าเคร่ืองบินเขา้อาการควงสว่านในทิศทางท่ีตรงกนัขา้มกบั คร้ังแรก 

ดงันั้นในกรณีท่ีนกับินเกิดอาการสับสนก็จะบงัคบัเคร่ืองบินกลบัไปอีกดา้นหน่ึง ซ่ึงก็คือการกลบั

เขา้สู่อาการควงสวา่นในทิศทางเดิมนัน่เองจนกระทัง่เคร่ืองบินชนพื้นในท่ีสุด 
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  2.3) ภาวะโคริโอลิส (Coriolis Effects) เกิดข้ึนจากการท่ี เซมิเซอคูลาร์ แคแนลส์ 

ถูกกระตุน้พร้อมๆ กนัในหลายทิศทาง ท าให้การแปลผลในสมองเกิดการสับสนข้ึน เช่น ในกรณีท่ี

เคร่ืองบินอยูใ่นท่าทางการเอียง ควงสวา่นด าลงทิ้งระเบิด ดึงเคร่ืองไต่ระดบั หรือเล้ียว หากนกับิน

เคล่ือนไหวศีรษะดว้ยความรุนแรง เช่นหนักลบัไปมองทางดา้นหลงั หรือกม้หน้าลงไปดูเคร่ืองวดั

ต่างๆ บนหน้าปัด การกระท าดงักล่าวจะมีผลไปกระตุน้ประสาทรับรู้การทรงตวัในหลายๆทิศทาง

พร้อมๆ กนั จึงท าใหส้มองเกิดอาการงุนงงจนไม่รู้สภาพการทรงตวัท่ีแทจ้ริงในขณะนั้น 
 

  2.4) ภาวะความรู้สึกเงยหลอน (Oculogravic Illusion)  เกิดข้ึนในขณะท่ีเคร่ืองบิน

เคล่ือนท่ีไปขา้งหนา้ดว้ยอตัราเร่ง จะมีผลท าให้โอโตลิททิค เม็มเบรน (Otolithic Membrane)ซ่ึงอยู่

บนโอโตลิท ออร์แกนส์ เคล่ือนท่ีไปทางด้านหลงัและจะพดัพาเอาขนอ่อนไปทางด้านหลงัด้วย 

อาการท่ีขนอ่อนถูกพดัไปทางด้านหลังน้ีเหมือนกันกับการท่ีเงยศีรษะข้ึน ดังนั้นนักบินจึงเกิด

ความรู้สึกวา่ขณะนั้นเคร่ืองบินมีอาการเงยหวัข้ึนถา้หากส่ิงอา้งอิงทางสายตา (Visual References)ไม่

ดีพอ นักบินก็จะแก้ไขโดยการบงัคบัให้เคร่ืองบินกดหัวลง ซ่ึงอาจจะท าให้เคร่ืองบินชนพื้นได ้  

(นาวาอากาศเอก อมร แสงสุพรรณ. 2555. การหลงสภาพการบิน. (ออนไลน์). แหล่งท่ีมา: 
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 4.6.3   ภาวะพร่องออกซิเจน (HYPOXIA) 

  ภาวะพร่องออกซิเจน หมายถึง ภาวะท่ีร่างกายไดรั้บออกซิเจนไม่เพียงพอต่อความ

ตอ้งการของร่างกาย เป็นสาเหตุให้การท างานของร่างกายและสมองบกพร่อง ชนิดของภาวะพร่อง

ออกซิเจน แบ่งตามสาเหตุไดเ้ป็น 4 ชนิด คือ  

 1) ภาวะพร่องออกซิเจนซ่ึงร่างกายไดรั้บออกซิเจนน้อย (Hypoxic Hypoxia) เป็นภาวะ

พร่องออกซิเจนท่ีพบไดบ้่อยท่ีสุดเกิดข้ึนเน่ืองจาก  

  1.1) ความกดดนัของออกซิเจนในถุงลมปอดลดลง มกัเกิดข้ึนจากการข้ึนไปอยูใ่น

ท่ีสูง ซ่ึงความกดบรรยากาศลดลง ท าให้ความกดดนัยอ่ยของออกซิเจนลดลงดว้ย จึงอาจเรียกภาวะ

พร่องออกซิเจนแบบน้ีวา่ ภาวะพร่องออกซิเจนจากระยะสูง (Altitude Hypoxia) นอกจากน้ีแลว้อาจ

เกิดจากการกลั้นหายใจ โรคหอบหืด อากาศท่ีหายใจมีก๊าซอ่ืนปะปน เป็นตน้  

http://guru.sanook.com/encyclopedia/การหลงสภาพการบิน(SPATIAL


61 

 

  1.2) พื้นท่ีซ่ึงใช้ในการแลกเปล่ียนก๊าซระหว่างปอดกบักระแสโลหิตลดลง เช่น 

ปอดบวม ปอดแฟบ มีลมในช่องปอด จมน ้า เป็นตน้  

  1.3) ออกซิเจนไม่สามารถซึมผา่นจากถุงลมปอดไปสู่กระแสโลหิตไดส้ะดวก เช่น 

ปอดบวม จมน ้า โรคเยือ่ไฮยาลีน เป็นตน้  

 2) ภาวะพร่องออกซิเจนซ่ึงมีสาเหตุจากเลือด (Hypemic Hypoxia)  เป็นภาวะพร่อง

ออกซิเจน ท่ีเกิดจากความบกพร่องในการน าพาออกซิเจนไปสู่เซลล์ต่างๆ ของร่างกาย เช่น จ านวน

เม็ดเลือดแดงในกระแสโลหิตลดลงจากโรคโลหิตจาง หรือการเสียเลือด ภาวะผิดปกติของสาร

เฮโมโกลบิน (Hemoglobin) ท าใหเ้มด็เลือดแดงไม่สามารถจบัออกซิเจนไดต้ามปกติ ตลอดจนการท่ี

ร่างกายได้รับยาหรือสารพิษบางอย่าง ท่ีท าให้สารเฮโมโกลบิน หรือเม็ดเลือดแดง เกิดความ

บกพร่องในการจบัออกซิเจน เช่น ยากลุ่มซลัฟานิลาไมด์ (Sulfanilamides) สารไซยาไนด์ (Cyanide) 

หรือก๊าซคาร์บอนมอนอกไซด ์(Carbon Monoxide) เป็นตน้  

 3) ภาวะพร่องออกซิเจนซ่ึงมีสาเหตุจากการคัง่ของกระแสโลหิต (Stagnant Hypoxia) เป็น

ภาวะพร่องออกซิเจน ท่ีเกิดข้ึนจากความบกพร่องในการไหลเวียนของกระแสโลหิต เช่น การลดลง

ของปริมาณแรงดนัเลือดจากหัวใจ เน่ืองจากโรคหัวใจล้มเหลว หรือภาวะเลือดคัง่อยู่ท่ีร่างกาย

ส่วนล่างเน่ืองจากแรง G เป็นตน้  

4) ภาวะพร่องออกซิเจนซ่ึงมีสาเหตุจากภาวะเป็นพิษของเซลล์ (Histotoxic Hypoxia)  เป็น

ภาวะพร่องออกซิเจน ซ่ึงเกิดข้ึนจากการท่ีเซลล์ต่างๆ ของร่างกายไม่สามารถน าเอาออกซิเจนไป

ใชไ้ดเ้น่ืองจากไดรั้บสารพิษ เช่น แอลกอฮอล ์ก๊าซคาร์บอนมอนอกไซด ์สารไซยาไนด ์เป็นตน้  

 

 อาการของภาวะพร่องออกซิเจน  

  ภาวะพร่องออกซิเจนนบัวา่ เป็นอนัตรายอย่างยิ่ง เน่ืองจากมกัจะเกิดอาการข้ึนใน

ลกัษณะค่อยเป็นค่อยไป โดยไม่รู้สึกตวั (Insidious Onset) จนหมดสติไปในท่ีสุด โดยทัว่ไปแลว้ มี

อาการ และอาการแสดง ดงัน้ี  

  อาการ (Subjective Symptoms)  เป็นส่ิงท่ีเกิดข้ึนโดยตนเองรู้สึกไดเ้ช่น มึนงง 

วิงเวียน ปวดศีรษะ คล่ืนไส้ ร้อนๆ หนาวๆ วูบวาบตามตวั มือเทา้ชา ตาพร่ามวั ลานสายตาแคบลง 

เคล้ิมฝันเป็นสุข (Euphoria) ไม่รู้สึกวติกกงัวลใดๆ เป็นตน้ อาการเหล่าน้ีจะเกิดข้ึนกบัแต่ละคน และ
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แต่ละวนั อาจจะแตกต่างกนัไป ซ่ึงตวัเองอาจสังเกต และจดจ าไว ้เป็นสัญญาณเตือนให้ทราบว่า 

ก าลงัเกิดภาวะพร่องออกซิเจนข้ึนแลว้  

  อาการแสดง (Objective Signs) เป็นปรากฏการณ์ท่ีเกิดข้ึน โดยผูอ่ื้นสามารถ

สังเกตเห็นหรือตรวจพบได ้เช่น หายใจเร็วและลึกข้ึน (Air Hunger) เขียวคล ้า (Cyanosis) สับสน 

(Confusion) การท างานของกลา้มเน้ือไม่ประสานกนั (Muscle Incoordination) หรือหมดสติในท่ีสุด  

 

 ระยะเวลาครองสติ (Time of Useful Consiousess) 

  คือ ระยะเวลาตั้งแต่ร่างกายไดรั้บออกซิเจนไม่เพียงพอ ท าให้เกิดอาการของภาวะ

พร่องออกซิเจนข้ึน จนกระทัง่หมดประสิทธิภาพในการปฏิบติังานซ่ึงขณะนั้นอาจจะยงัไม่ถึงกบั

หมดสติก็ได้ ระยะเวลาดังกล่าวข้ึนอยู่กับระยะสูงท่ีท าการบิน ซ่ึงมีค่าเฉล่ียตามตารางแสดง

ระยะเวลาครองสติท่ีระยะสูงต่างๆ 
 

ตาราง 4.1 ระยะเวลาครองสติท่ีระยะสูงต่างๆ 
 

 
 

ท่ีมา: นาวาอากาศเอก อมร แสงสุพรรณ. 2555. ภาวะพร่องออกซิเจน. (ออนไลน์). แหล่งท่ีมา: 

http://guru.sanook.com/search/knowledge_search.php?qID=&wi=&hnl=&ob=&asc=&q=%C0%

D2%C7%D0%BE%C3%E8%CD%A7%CD%CD%A1%AB%D4%E0%A8%B9%20(HYPOXIA

&select=1. 12 กรกฎาคม 2555   
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 4.6.4   ภาวะการหายใจเร็วกว่าปกติ (Hyperventilation หรือ Overbreathing)  

  เป็นสภาวะท่ีมนุษยมี์การหายใจเร็วหรือลึกเกินความจ าเป็น ก่อให้เกิดอาการหน้า

มืดหรืออาการอ่ืนๆ มกัมีสาเหตุมาจากความกงัวล อาการหายใจเร็วกวา่ปกติอาจเป็นการตอบสนอง

ต่อภาวะเลือดเป็นกรดเมตะบอลิก (Metabolic Acidosis) ซ่ึงเป็นสภาวะท่ีส่งผลต่อสภาพความเป็น

กรด-ด่าง(ค่า pH)ในเลือดมีการเปล่ียนแปลง ซ่ึงผลขา้งเคียงน้ีไม่ได้เกิดข้ึนจากการขาดออกซิเจน

หรืออากาศของมนุษย์ แต่จากอาการหายใจเร็วกว่าปกติส่งผลให้ระดับความเข้มข้นของ

คาร์บอนไดออกไซด์ในกระแสเลือดต ่าลงกว่าระดบัปกติท าสภาพความเป็นกรด-ด่าง(ค่า pH)ใน

กระแสเลือดสูงข้ึน (ท าให้เลือดมีสภาวะเป็นเบสมากข้ึน) ท าให้เส้นเลือดท่ีหล่อเล้ียงสมองหดตวั 

ขดัขวางการส่งถ่ายออกซิเจนและโมเลกุลอ่ืนท่ีจ าเป็นต่อการท างานของระบบประสาท 

 อาการ 

 ภาวะการหายใจเร็วกวา่ปกติอาจท าให้เกิดอาการชาหรือรู้สึกยิบๆ ท่ีมือ ขาหรือริม

ฝีปาก อาการหน้ามืด วิงเวียนศีรษะ ปวดศีรษะ แน่นหนา้อก พูดจาติดขดั ต่ืนกลวั มึนงง หรือหมด

สติ  

 สาเหตุ 

 ความเครียดและความวิตกกงัวลมกัจะก่อให้เกิดอาการหายใจเร็วกวา่ปกติ ซ่ึงรู้จกั

ในนามกลุ่มอาการหายใจเร็วกวา่ปกติ (Hyperventilation Syndrome) อาการหายใจเร็วกวา่ปกติน้ี

อาจจะเกิดข้ึนได้ด้วยความตั้งใจจากการหายใจเข้าไปมากๆ หรืออาจจะเกิดข้ึนเน่ืองจากอาการ

เจบ็ป่วยทางปอดบางชนิด การบาดเจบ็ท่ีศีรษะ หรือโรคหลอดเลือดสมอง  

 อาการหายใจเร็วกว่าปกติอาจจะเกิดข้ึนได้จากการออกก าลังกายเกินค่าการใช้

ออกซิเจนสูงสุดเม่ือร่างกายไม่สามารถแปลงออกซิเจนไปเป็นพลงังานไดม้ากกวา่ระดบั ๆ หน่ึงจน

ตอ้งใชก้ารหายใจเกินเขา้มาช่วย  
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 การรักษา 

 ขั้นต้นคือการแก้ต้นเหตุของอาการหายใจเร็วกว่าปกติ ผูป่้วยควรจะได้รับการ

กระตุ้นให้ควบคุมการหายใจของตวัเอง ถ้าการควบคุมการหายใจท าไม่ส าเร็จ อาจจะต้องให้

ออกซิเจนเพื่อป้องกนั เน้ือเยื่อขาดออกซิเจน ส าหรับการรักษาดว้ยพฤติกรรมบ าบดัให้อ่านเพิ่มเติม

ในหวัขอ้การรักษาในบทความกลุ่มอาการหายใจเร็วกวา่ปกติ การใหย้าอาจจะจ าเป็นในบางคร้ัง  

(พญ. ธนิตา หิรัญเทพ. 2555. โรคหอบจากอารมณ์(Hyperventilation Syndrome). (ออนไลน์). 

แหล่งท่ีมา: http://www.ramamental.com/medicalstudent/generalpsyc/hyperventilation-

syndrome/. 12 กรกฎาคม 2555 )  

 


