
หลกัอากาศพลศาสตร์ขั้นมูลฐาน 

( BASIC PRINCIPLES OF AERODYNAMICS ) 

3.1 กล่าวทัว่ไป 
 ก. อากาศพลศาสตร์ เป็นพลศาสตร์ สาขาหน่ึงซ่ึงว่าดว้ยการเคล่ือนท่ีของอากาศและ 
แก๊สอ่ืน  ๆ  หรือท่ีเก่ียวขอ้งกบัแรงต่าง ๆ ท่ีกระท าต่อเทหวตัถุท่ีก าลงัเคล่ือนท่ีผ่านไปใน
อากาศ (หรือแก๊สอ่ืน ๆ ) แต่ความจริงแลว้  อากาศพลศาสตร์น้ีจะเก่ียวขอ้งกบัวตัถุ  
(หมายถึง อากาศยาน )  
 ข. เพื่อท่ีจะใหก้ารศึกษาไดเ้ร่ิมตน้จากง่ายไปหายากนั้น  ในบทน้ีจะไดก้ล่าวทบทวน 
ถึงกฎการเคล่ือนท่ีเบ้ืองตน้ ,การไหลของ ของเหลว กบัเร่ืองบรรดาแรงต่าง ๆ ท่ีกระท าต่อ
อากาศยาน , รวมทั้งรายละเอียดเก่ียวกบัเร่ืองปริมาณสกาลา และยงัจดัหาเคร่ืองมือ ประกอบ
ค าอธิบาย เพื่อช่วยใหง่้ายข้ึนอีก  
3.2  กฎการเคล่ือนทีข่องนิวตัน (NEWTON’S LAW  OF  MOTION )  
 กฎการเคล่ือนท่ีของนิวตนัทั้งสามขอ้ท่ีกล่าวถึง ไดแ้ก่ แรงเฉ่ือย (INERTIA)   อตัราเร่ง 
(ACCELERATION) กบัแรงกระท าแรงโตต้อบ  (ACTION – REACTION)  กฎทั้งสามขอ้น้ี
ไดน้ ามาใชใ้นการบินของเคร่ืองบินทั้งปวง การเรียนรู้เก่ียวกบักฎการเคล่ือนท่ีน้ียอ่มจะท าให้
นกับิน มีความเขา้ใจในเร่ืองอากาศพลศาสตร์ท่ีจะกล่าวในบทต่อไปไดดี้ข้ึน 
 ก. กฎขอ้ท่ีหน่ึง ว่าดว้ยแรงเฉ่ือย กล่าวว่า เทหวตัถุท่ีอยู่กบัท่ีก็จะอยู่ในสภาวะนั้นไป
เร่ือยไป และเทหวตัถุ ท่ีอยู่ในสภาสะการเคล่ือนท่ี กจ็ะเคล่ือนท่ีตรงไปดว้ยความเร็วเท่าเดิม  
ยกเวน้จะไดรั้บการกระท าจากแรงยกภายนอกเท่านั้น  ไม่มีขอ้ใดในโลกท่ีจะเร่ิมตน้หรือหยดุ
การเคล่ือนท่ี  โดยไม่มีแรงจากภายนอกมาเก่ียวขอ้ง หรือมาต่อตา้นใหห้ยุดการเคล่ือนท่ี ดว้ย
เหตุผลอนัน้ีเทหวตัถุจะมีแรงท่ีจะพยายาม จะตา้นทานการเปล่ียนภาวะของมนัซ่ึงเรียกว่า  
“แรงเฉ่ือย”  
 ข. กฎขอ้ท่ีสองเก่ียวกบัอตัราเร่ง ยนืยนัวา่แรงท่ีตอ้งการมาท าใหก้ารเคล่ือนท่ี ของเทห
วตัถุเปล่ียนไปจะเป็นสัดส่วนโดยตรงกบัมวลของเทหวตัถุ และอตัราการเปล่ียนความเร็วของ
เทหวตัถุนั้นอตัราเร่งนั้นอาจเน่ืองมาจากความเร็วเพิ่มข้ึนหรือลดลงกไ็ด ้ ถึงแมว้า่อตัราเร็วลด
จะเป็นส่ิงช้ีบอกถึงการท่ีความเร็วลดลงกต็าม 



             ค. กฎขอ้ท่ีสาม เก่ียวกบัแรงกระท า – แรงโตต้อบแถลงวา่ การออกแรงทุกอยา่ง
ยอ่มจะมีแรงตอบเกิดข้ึนในทิศทางตรงขา้มเป็นจ านวนเท่ากนั ถา้เทหวตัถุสองอยา่งออกแรง
กระทบซ่ึงกนัและกนัในทิศทางตรงขา้ม แรงท่ีเกิดข้ึนในทางตรงขา้มกจ็ะเท่ากนั 
3.3  การไหลของ ของไหลและการวดัความเร็วในอากาศ ( FLUID FLOW AND AIRSPEED 
MEASUREMENT )  
       ก.  หลกัการของเบอร์โนลี ่ ( BERNOULLI’ S PRINCIPLE )  
             1.  ดาเน่ียล เบอร์โนล่ี นักคณิตศาสตร์ชาวสวิสเซอร์แลนด์คนหน่ึงได้กล่าวถึง
หลกัการท่ีวา่ดว้ยความสัมพนัธ์ระหวา่งความกดดนักบัความเร็วภายในของเหลว หลกัการของ
เขานั้นไดเ้นน้ถึงความส าคญัในการรักษาก าลงังานซ่ึงอย่างนอ้ยเป็นส่วนท่ีจะให้เราทราบว่า 
ท าไมแพนอากาศจึงท าใหเ้กิดแรงทางอากาศพลศาสตร์ได ้
              2.  แรงทั้ งหมดท่ีมากระท าต่อพื้นผิวในบริเวณท่ีมีการไหลของอากาศยานนั้ น 
ผลลพัทท่ี์เกิดข้ึน คือ ความกดหรือความเสียดทานต่อแผ่นผิว แรงท่ีเกิดจากการเสียดทานของ
พื้นผิวน้ีเป็นผลลัพท์ของความหนืดและถูกกดด้วยชั้นอากาศท่ีบางท่ีสุดใกล้แผ่นผิว ซ่ึง
ตามปกติแลว้กไ็ม่มีความส าคญัมากนกั 
              3.  เคร่ืองท่ีจะช่วยใหส้ามารถมองเห็นถึงปรากฏการณ์ท่ีเกิดกบัความกด ในขณะท่ี 
อากาศไหลผา่นไปบนพื้นผวิของแพนอากาศ คือ การท่ีของเหลวไหลผา่นท่อคอตีบ  
( ภาพท่ี 3 – 1 ) หลกัการพิทกัษรั์กษามวลสารไดก้ล่าวไวว้่า มวลของสารใดๆ จะไม่เพิ่มข้ึน
หรือถูกท าลาย ดงันั้นปริมาณเขา้ไปในท่อเท่าไรกจ็ะออกจากท่อเท่าๆ กนั ถา้การไหลผ่านท่อ
นั้นไม่มีทั้ งการเพิ่มหรือลดความเร็วแลว้ มวลการไหลต่อหน่วยเวลาท่ีสถานีท่ี 1  จะตอ้ง
เท่ากบัมวลการไหลต่อหน่วยเวลาท่ีสถานีท่ี 2 และสถานีท่ี 3  ตามล าดับ มวลการไหลต่อ
หน่วยเวลาน้ีเรียกว่า อตัราการไหลของมวล ( MASS  FLOW RATE )  และอาจค านวณหาได้
จากสมการดงัต่อไปน้ี 
  อตัราการไหลของมวล   = VA   (3.1) 
  ในเม่ือ  (RHO) = ความแน่น  (ตามท่ีไดก้ล่าวมาแลว้) 
    A  = พื้นท่ีตอนท่ีก าลงัไหลผ่าน 
    V  = ความเร็วในการไหล(ตอนท่ีปัญหาตอ้งการ) 
 
 



               

 
ภาพท่ี  3 – 1 การไหลผา่นท่อคอตีบ 

4. สมการเก่ียวกบัการไหลของมวลอาจจะง่ายมากส าหรับยา่นความเร็วต ่ากวา่ความเร็ว 
ของเสียง  เพราะค่าความแน่นของอากาศเปล่ียนแปลงนอ้ยมาก จึงไม่ส าคญัมากนกั  แต่ถา้มี
การค านวณแลว้กจ็ะไดค่้าท่ีถูกตอ้งท่ีสุด  เม่ือบินดว้ยความเร็วนอ้ยนั้น การเปล่ียนแปลงความ
กดและความแน่นก็จะน้อยสัมพนัธ์ไปดว้ย การไหลของอากาศท่ีอยู่ในลกัษณะไม่ยืดหยุ่น
เพราะว่าอากาศ อาจจะเปล่ียนแปลงแต่ความกด โดยมีความแน่นไม่เปล่ียนแปลงกไ็ด ้สภาพ
ของการไหลเช่นน้ี กค็ลา้ยกบัการไหลของน ้ าไฮดรอลิค หรือ ของเหลวอ่ืนท่ีไม่มีการยดืหยุ่น
ตวั  ฉะนั้นสมการจึงอาจเขียนถึงรายละเอียดของการไหลตลอดทุก ๆ สถานีท่ีแสดงไวใ้นภาพ
ท่ี 3-1  ซ่ึงจะอยูใ่นรูปดงัน้ีคือ 
  A1  V1     =  A2    V2  =    A3  V3   (3.2) 
สมการขา้งบนน้ีแสดงให้เห็นว่าจุดสองจุดภายในท่อนั้นความเร็วผนัแปลตรงขา้มกบัพื้นท่ี 
ฉะนั้นถา้  A1   โตกวา่   A2  ดงัเช่นในภาพท่ี 3 – 1  นั้น   V2  กต็อ้งมากกว่า V 1  ผลท่ีไดรั้บจาก
ท่อคอตีบน้ีเป็นหลกัการท่ีน ามาอธิบายเก่ียวกบัปรากฏการณ์เช่นน้ี คือ ของไหล จะไหลดว้ย
ความเร็วมากข้ึน เม่ือผา่นบริเวณท่ีแคบกวา่เป็นสัดส่วนโดยตรงกบัพื้นท่ีท่ีเลก็ลง ในภาพท่ี  
3 – 2 นั้น แสดงถึงปรากฏการณ์ท่ีเกิดข้ึน เม่ือของเหลวไหลผ่านท่อคอตีบ ค าอธิบายเก่ียวกบั
การไหลท่ีมีการหยุน่ตวั และผลของมนัจะไดก้ล่าวในบทต่อไป 
 
 



 
ภาพท่ี  3 – 2 การเปล่ียนแปลงความกดกบัความเร็วและความกดกบัพื้นท่ี 

 
 5.  ก  าลงังานรวมภายในระบบท่ีปิดมิดชิดจะไม่เปล่ียนแปลง แต่รูปของก าลงังานอาจ
เปล่ียนแปลงได ้ความกดของอากาศท่ีก าลงัไหลกเ็หมือนกบัก าลงังาน คือ ความกดรวมของ 
อากาศท่ีก าลงัไหลจะคงท่ีตลอดไป เวน้แต่จะเพิ่มก าลงังานเขา้ไปหรือน าเอาก าลงังานออกจาก
การไหลนั้น จากตวัอย่างในภาพท่ี 3 – 1 กบั 3 – 2 นั้น ไม่มีการเพิ่มหรือลดก าลงังาน ฉะนั้น
ความดนัรวมจึงคงท่ี 

6. ความกดท่ีเกิดจากการไหลจะท าใหเ้กิดความกดประกอบข้ึน คือ ความกดสถิตย ์ 
( STATIC PRESSURE ) กบัความกดไดนามิค ( DYNAMIC PRESSURE ) ความกดสถิตย ์ 
( STATIC PRESSURE ) นั้นเป็นความกดท่ีสามารถวดัไดโ้ดยเอาแอนนีรอยด ์( ANEROID ) 
วางไวใ้นการไหลแต่ไม่เคล่ือนท่ีไปกบัการไหลในขณะท่ีท าการวดัส่วนความกดไดนามิคของ
การไหลนั้น เป็นส่วนประกอบของความกดรวมอนัเน่ืองมาจากการเคล่ือนท่ีของอากาศจึงเป็น
การยากท่ีจะวดัโดยตรง แต่ท่อปิโตสะแตติคท าการวดัได้โดยตรง ผลบวกของความกดทั้ง
สอนน้ีเป็นความกดรวม และจะถูกวดัโดยตรง โดยการปล่อยใหไ้หลไปอดัเขา้กบัท่อปลายเปิด 
ซ่ึงมีท่อระบายเขา้ไปยงัแอนนีรอยด์ รายละเอียดของสมการของผลรวมของความกดเหล่าน้ี 
เขียนไดด้งัน้ี 
    H         =           P   +   q 
                    ในเม่ือ                  H         =           ความกดรวม  ( TOTOL  PRESSURE ) 
                                                 P         =           ความกดสถิตย ์ ( STATIC PRESSURE ) 
                                                 q         =           ความกดไดนามิค  ( DYNAMIC PRESSURE ) 



                                                 q         =           ½  PV 2 

                                  ฉะนั้น                  H        =           P  +  ½  PV 2                         ( 3.3 ) 
 สมการขา้งบนน้ีเป็นสมการท่ีไม่สามารถยดืหยุน่ไดห้รือเป็นสมการของเบอร์โนล่ี ใน
รูปแบบของความเร็วต ่า ฉะนั้นการเขียนสมการเพื่อแสดงว่า ความกดรวม ( H ) ท่ีปรากฏตาม
ภาพท่ี 3 – 2 จะคงท่ีทุกสถานีนั้น สมการจะอยูใ่นรูปดงัน้ี 
                                                H 1      =       H 2      =        H 3 
                                                         หรือ 
                       P 1  +  ½ PV 2 1    =      P 2   +  ½ PV 2 2     =       P 3   +   ½ PV 2 3 
 7.  การผนัแปรของความกดและอตัราเร็วกบัพื้นท่ีนั้นอาจเห็นไดจ้ากภาพท่ี 3 – 2 
ขอใหจ้  าไวว้่าความกดสถิตจะลดลงเม่ือความเร็วเพิ่มข้ึน ลองพิจารณาดูเพียงคร่ึงหน่ึงของท่อ
คอตีบดงัท่ีเห็นในภาพท่ี 3 – 3 ต่อไปใหส้ังเกตดูวา่บริเวณท่อท่ีเลก็ลงท่ีสถานีท่ี 2 นั้น เป็น 
เสมือนหน่ึงพื้นผิวดา้นบนของแพนอากาศ ถึงแมว้่าจะตดัส่วนบนออกไปแลว้กต็าม อากาศก็
ยงัเพิ่มความเร็วข้ึนตรงบริเวณโคง้ข้ึนดา้นบนของส่วนล่างของท่อคอตีบอยู่นัน่เอง หลกัการ
ข้อน้ีเป็นความจริงเพราะว่าชั้ นการไหลของอากาศ  จะกระท ากับบริเวณท่อท่ีแคบลง
เช่นเดียวกันกับท่ีเคยกระท ากับส่วนบนของท่อ ด้วยเหตุผลน้ีจึงแสดงให้เห็นว่าการเพิ่ม
ความเร็วข้ึนนั้นเป็นสาเหตุท าให้ความกดสถิตยต์รงบริเวณส่วนโคง้ของท่อลดลง แรงท่ีเกิด
จากความกดท่ีไม่เท่ากนัน้ี  ก็เกิดข้ึนจากการผนัแปรของความกดสถิตกบัความกดไดนามิค 
บนส่วนโคง้ของพื้นผวิอนัน้ี 
 

 
 

ภาพท่ี    3 – 3  การไหลในท่อเวนจูร่ี 



 
 ข. การวดัความเร็วในอากาศ   ( AIRSPEED  MEASUREMENT )  หรือเคร่ืองวดัเร็ว  
( AIRSPEED  INDICATOR )  

1. การใชส้มการของเบอร์โนล่ีหาค่าของความกดไดนามิคนั้น จะอยูใ่นรูปสมการ 
ดงัน้ี 

 q   =       H  -  P 
 สมการน้ีเป็นหลกัการขั้นตน้ในการสร้างเคร่ืองวดัเร็ว และระบบท่อปิโตสแตติค ท่ีใช้
ในการวดัความเร็ว ซ่ึงจะอธิบายในรายละเอียดต่อไป 
 ก. ในภาพท่ี 3 - 4  เป็นภาพของวตัถุท่ีมีรูปร่างไดส้ัดส่วนวางไวใ้นกระแสอากาศ  ท่ี
ก  าลงัไหลผา่น กระแสอากาศท่ีไหลผ่านกจ็ะปรากฏใหเ้ห็นตามเส้นประในภาพกระแสอากาศ
ในบริเวณดา้นหนา้ของวตัถุ   ( บริเวณสถานีท่ี 1 )  จะมีความกดรวมคงท่ี  เน่ืองจากความเร็ว ,  
ความแน่นและความกดสถิตของกระแสอากาศ ส่วนตรงบริเวณท่ีกระแสอากาศปะทะกบัวตัถุ
คือต าแหน่งท่ี 2 นั้น ความเร็วสัมพนัธ์ ของกระแสอากาศจะลดลงเป็นศูนย ์ และจุดน้ีจึงเป็นจุด
ความเร็วเป็นศูนย ์เม่ือความกดสถิตเพิ่มขณะท่ีความเร็วลดลงนั้นความกดสถิตตรงจุดความเร็ว
ศูนยน์ั้นกจ็ะตอ้งเพิ่มข้ึนจนกระทัง่เท่ากบัความกดรวมของกระแสอากาศ  เพราะตรงนั้นไม่มี
ความเร็ว กต็อ้งไม่มีความกดไดนามิคดว้ย  ดงันั้นความกดสถิตย ์  ( STATIC PRESSURE )   
จึงเท่ากบัความกดรวมของกระแสอากาศ 
 ข. จากสมการท่ี  3.5  นั้น ความกดไดนามิคหาไดโ้ดยเอาความกดสถิตย ์ลบออกจาก
ความกดรวมของกระแสอากาศ ซ่ึงวิธีน้ีแหละเป็นหลกัการของระบบท่อปิโตสแตติคท่ีน าไป
วดัค่าความกดไดนามิค 
 ค. ถา้จะวดัความกดตรงบริเวณท่ีความเร็วเป็นศูนย ์( STAGNATION POINT ) ของ
วตัถุนั้น ตามท่ีเห็นในภาพท่ี 3 – 5 แลว้ เคร่ืองวดัก็จะไดรั้บความกดรวมของกระแสอากาศ 
ความกดสถิตบริเวณจุดท่ี 1  ( P1 )  นั้น เป็นความกดของกระแสอากาศท่ีอยูใ่นบริเวณจุดท่ี 1 ท่ี
มีค่าเท่ากนักบัความกดของบรรยากาศท่ีความสูงนั้นๆ ความกดตรงน้ีถา้จะวดักต็อ้งวดัให้ตั้ง
ไดฉ้ากกบั กระแสการไหล ท่อท่ียอมใหค้วามกดเขา้ไปนั้นจะตอ้งออกแบบมาโดยไม่ยอมใหมี้
ความกดไดนามิคผา่นเขา้ไปไดโ้ดยเดด็ขาด เพราะจะไปท าใหค้วามกดสถิตเพิ่มข้ึนเลก็นอ้ยใน
ขณะท่ีไหลผ่านท่อทางเขา้ของความกดสถิตย ์จะตอ้งเท่ากนักบัความเร็วของกระแสอากาศท่ี
อยูบ่ริเวณจุดท่ี 1  ( V 1 )   



 

 
ภาพท่ี  3 – 4 รูปการไหลของกระแสอากาศ 

 
 ถา้ความเร็วตรงท่อทางเขา้น้ีเพิ่มข้ึนมากกว่าความเร็วในบริเวณท่ี 1 แลว้ ความกด
สถิตยก์จ็ะนอ้ยกวา่ความกดของบรรยากาศท่ีแทจ้ริงของกระแสอากาศ ( ตามสมการของเบอร์
โนล่ี ท่ี 3.5 ) ฉะนั้นต าแหน่งท่ีติดตั้งของท่อสแตติคน้ีจึงมีความส าคญัมาก บางทีก็ติดตั้งไว้
ด้านขา้งของท่อปิโต หรือบางทีก็ติดตั้ งไวข้้างๆ ล าตวั แต่ไม่ว่ามนัจะติดตั้งไวท่ี้ใดก็ตาม 
ความเร็วท่ีผ่านเขา้ไปในท่อทางน้ี จะตอ้งเป็นความเร็วของกระแสอิสระหรือเป็นความเร็ว
จริงๆ วิธีการน้ีก็มิใช่ว่าจะเสร็จส้ินสมบูรณ์ มกัจะมีขอ้ผิดพลาดเกิดข้ึนเสมออนัเน่ืองมาจาก
ต าแหน่งท่ีติดตั้งของท่อสแตติค ซ่ึงเรียกว่า การผิดพลาดจากท่ีติดตั้ง  ( POSITION ERROR ) 
ขอ้ผดิพลาดอนัน้ี คือ ผลต่างระหวา่งความเร็วท่ีเคร่ืองวดัช้ี กบัความเร็วท่ีรับการปรับเรียบร้อย
แลว้ แต่กส็ามารถแกไ้ขได ้โดยการใชแ้ผนผงัการแกไ้ขของคู่มือปฏิบติัการของอากาศยาน 
 ง.  เคร่ืองวดัเร็ว  ( AIRSPEED INDICATOR )  จะรับเอาความกดรวมของท่อปิโตกบั
รับความกดสถิตของกระแสอิสระมาจากท่อทางเข้าของความกดสถิตย ์ในเม่ือเคร่ืองวดั
ความเร็วเป็นเคร่ืองมือวดัความดนัต่างๆ แลว้ มนัจะช้ีบอกเป็นผลต่างของความดนัทั้งสอง 
( เป็นความกดไดนามิค )  ออกมาทางหน้าปัทม์ ซ่ึงไดก้  าหนดไวเ้ป็นนอตหรือเป็นไมล์ต่อ
ชัว่โมง 
 จ.   ตอนท าการปรับเค ร่ืองวัดเ ร็วนั้ น ปรับท่ีสภาพอากาศท่ี เป็นมาตรฐานท่ี
ระดบัน ้ าทะเลกลาง ถา้ไม่ระมดัระวงัเก่ียวกบัขอ้ผิดพลาดจากการติดตั้งใหดี้แลว้ ความเร็วท่ี



เคร่ืองวดัช้ีจะเท่ากบั ความเร็วจริง  ( TRUE AIRSPEED )  ท่ีระดบัน ้ าทะเลในการบินท่ีมิไดมี้
การยดืหยุน่ 
 2. ท่ีระยะสูงข้ึนไป ความแน่นของอากาศจะนอ้ยกว่าความแน่นท่ีระดบัน ้ าทะเล จะท า
ให้ความเร็วท่ีเคร่ืองวดันอ้ยกว่าความเร็วท่ีแทจ้ริงของอากาศยาน  ( TRUE AIRSPEED )  
หลกัการขอ้น้ีเป็นความจริงเพราะว่า ความเร็วท่ีเคร่ืองวดัช้ีนั้นเป็นความกดดันไดนามิคท่ี
แทจ้ริง  ( คือ  ½ PV 2 ) แต่ความเร็วจริงนั้นเท่ากบั  V  ในขณะท่ีความสูงเพิ่มข้ึนนั้นความแน่น
ลดลง ความเร็วท่ีเคร่ืองวดัช้ีจะน้อยลง ขณะท่ีความเร็วจริงๆ ยงัคงท่ีอยู่ ฉะนั้นจึงมีสูตร
ความสัมพนัธ์ระหว่างความเร็วท่ีเคร่ืองวดัช้ีกบัความเร็วจริง ซ่ึงเก่ียวขอ้งกบัอตัราส่วนของ
ความแน่นของอากาศท่ีระยะสูงกบัความแน่น ของอากาศท่ีระดบัน ้ าทะเล ( เฉพาะการไหลท่ี
ไม่มีการหยุน่ตวัเท่านั้น )  
 ส่ิงท่ีส าคัญท่ีควรจดจ าไว ้คือ ส่ิงท่ีท าให้เกิดการแตกต่างกันระหว่าง ความเร็วท่ี
เคร่ืองวดัช้ี  ( IAS ) กบัความเร็วจริงนั้น คือความแน่น  ( DENSITY )  ฉะนั้นอากาศยานท่ี
ก าลงับินไต่ดว้ยความเร็วอยา่งสม ่าเสมอ ( อ่านความเร็วจากเคร่ืองวดั ) นั้น ความเร็วท่ีแทจ้ริง
ของอากาศยานอาจจะมากกว่าท่ีอ่านจากเคร่ืองวดัก็ได้เพราะความแน่นของอากาศลดลง
นัน่เอง 
 สมการความสัมพนัธ์ระหวา่งความเร็วท่ีอ่านจากเคร่ืองวดักบัความเร็วจริง จะอยูใ่นรูป
สมการดงัน้ี 
    TAS     =   IAS 

 Ó 
     =   ความแน่นของอากาศท่ีระยะสูง    
   o =   ความแน่นของอากาศท่ีระดบัน ้าทะเล 
Ó =          
   o 
 



 
 

ภาพท่ี  3  -  5 การวดัความกดอากาศ  ณ  จุดท่ีความเร็วเป็นศูนย ์
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 


