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บทคัดย่อ  
งานวิจัยนี้ศึกษาผลกระทบของแพนอากาศท่ีมีต่อรถยนต์ โดยการติดแพนอากาศท่ีบริเวณกระโปรงหน้า

และเหนือหลังคาห้องผู้โดยสาร รถท่ีใช้เป็นกรณีศึกษาคือรถกระบะโตโยตา ไฮลักซ์ วิโก การเคลื่อนท่ีด้วยความเร็ว
จะท าให้อากาศท่ีไหลผ่านด้านหลังรถกระบะมีการไหลแบบปั่นป่วนและเกิดการหมุนวนท่ีท้ายห้องโดยสาร ส่งผลให้
เกิดแรงต้านอากาศสูง แต่เมื่อท าการติดแพนอากาศจะส่งผลให้การไหลมีการจัดเรียงตัวท่ีดีขึ้นและคลื่นวนท้ายมี
ขนาดลดลง  ท าให้ลดแรงต้านอากาศ   ได้ท าการศึกษาในกรณีต่างๆ เช่น การปรับเปลี่ยนต าแหน่งการวางแพน
อากาศ จ านวนแพนอากาศ  ต าแหน่งระยะห่างท่ีใช้ติดตั้งแพนอากาศ จ านวนของแพนอากาศ รวมถึงมุมปะทะของ
แพนอากาศ  วิธีการศึกษาคือการค านวณเชิงตัวเลขโดยใช้โปรแกรม Gambit 2.4.6 และ Fluent 6.3.26 จ าลองการ
ไหลเป็นแบบ 2 มิต ิศึกษาท่ีความเร็วรถ 100 กิโลเมตรต่อชั่วโมง โดยสมมติว่าเป็นการไหลแบบปั่นป่วน ท่ีไม่อัดตัว 
(incompressible flow)  จากการศึกษาพบว่าการติดแพนอากาศสามารถลดแรงต้านอากาศได้จริง จึงท าให้ลด
พลังงานจากเครื่องยนต์ และช่วยประหยัดน้ ามันเชื้อเพลิงได้  
 
ค ำหลัก: รถยนต์ติดแพนอากาศ, การลดแรงต้านอากาศในรถยนต์, การช่วยประหยัดพลงังานของรถยนต์ 
 
Abstract 
 This work studied the  effects of airfoils on pick up truck’s aerodynamic. The airfoils were installed 
on front  hood and above roof top. The studied car was a Toyota Hilux Vigo pick-up truck. When a pick-
up truck moves without cargo, flow around it becomes turbulent and recirculate behind the cabin, resulting 
into a high drag force. But with the assistance of airfoils  turbulence and recirculation are reduced, hence 
the reduction of drag force. The  study was carried out  in various configurations such as:  airfoil positions, 
number of airfoils, angles of attack, gaps between airfoil and roof top. Computational Fluid Dynamics was 
used to carried out this study. Commercial softwares, Gambit 2.4.6  and Fluent 6.3.26, were employed. 
The simulation was done  in 2 dimension,  speed of car was 100 km/hr and flow was assumed to be 
turbulent and incompressible. Result of the study revealed that properly installed airfoils could indeed help 
reduce drag on the car, thus help reduce the fuel consumption.  
 
Keywords: Airfoil assisted car, drag reduction in car, fuel economy for car 
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1. บทน า 

รถกระบะถูกออกแบบมาเพื่อจุดประสงค์หลักใน
การบรรทุกสิ่งของ แต่จากการสังเกตพบว่ารถกระบะท่ี
วิ่งบนท้องถนนมักไม่ค่อยได้บรรทุกสิ่งของท่ีบริเวณ
กระบะท้าย รถกระบะท่ีไม่มีการบรรทุกสิ่งของ ท าให้
ตัวกระบะรถเป็นเสมือนช่องว่างเมื่ออากาศไหลผ่านตัว
รถท าให้เกิดการหมุนวนท้ายกระบะ และยังเกิดกระแส
อากาศปั่นป่วน ท าให้เกิดแรงต้านอากาศของตัวรถ
มากขึ้น และท าให้สิ้นเปลืองพลังงานในการขับเคลื่อน 
ส่งผลให้สูญเสียน้ ามันเชื้อเพลิงมากขึ้น 

จากการศึกษาด้านอากาศพลศาสตร์ส าหรับ
รถยนต์บรรทุกขนาดเล็กโดยวิธีจ าลองเชิงตัวเลข [1] 
พบว่ าการปรับปรุ ง ท้ายกระบะท่ีท า ให้การไหล
ราบเรียบมากขึ้นจะส่งผลให้สัมประสิทธิ์แรงต้านลดลง  
และจากการศึกษาแรงต้านและแรงกดอากาศผ่าน
รถแข่ง [2] ท่ีติดตั้งและไม่ติดตั้งสปอยเลอร์ พบว่าเมื่อ
มีการติดตั้งสปอยเลอร์ท าให้ค่าแรงต้านอากาศและ
สัมประสิทธิ์แรงต้านอากาศสูงขึ้น การวิเคราะห์การ
ไหลของอากาศรอบรถยนต์นั่ง [3] พบว่าการปรับ
รูปทรงของรถยนต์มีผลท าให้ค่าสัมประสิทธิ์แรงต้าน
ลดลงเช่นกัน  

ในงานวิจัยนี้มีแนวคิดให้มีการติดแพนอากาศเข้า
ไปบริเวณส่วนหลังคาของรถกระบะเพื่อท าการจัดเรียง
กระแสอากาศท่ีไหลเข้าไปท่ีกระบะท้าย ซึ่งส่งผลให้
การไหลมีการม้วนตัวและมีความปั่นป่วนน้อยลง เกิด
แรงต้านอากาศน้อยลง ท าให้อัตราการสิ้นเปลืองน้ ามัน
ลดลง  

 
2. วิธีวิจัย 

งานวิจัยนี้ใช้โปรแกรม Gambit ในการสร้างกริด 
และใช้โปรแกรม Fluent ในการค านวณอากาศ
พลศาสตร์ท่ีไหลรอบตัวรถพร้อมกับการติดตั้งแพน
อากาศบนหลังคา  ก่อนอื่นได้ทดสอบความถูกต้อง
ของการใช้งานโปรแกรมเพื่อทดสอบความสามารถ
ของโปรแกรมและความสามารถของนักวิจัยในการ
ท างาน  ด้วยการจ าลองการไหลอย่างง่ายคือ การไหล

แบบราบเรียบผ่านชั้นชิดผิว  และเปรียบผลลัพธ์
ค าตอบกับผลเฉลยของ Blasius  ซึ่งจากรูปท่ี 1 จะ
เห็นว่าให้ผลเฉลยที่แม่นย าพอควร 
 

 
 

รูปท่ี 1  ผลเฉลยจากการค านวณเทียบกับ 
ค าตอบของบลาเซียส 

 
ความแตกต่ า ง ท่ี เ กิดขึ้ น เล็ กน้ อย  อาจมิ ใ ช่

ข้อผิดพลาดของท้ังสองระบบ แต่อาจเป็นเพราะว่าผล
เฉลยบลาเซียสมาจากสมการลดรูปของชั้นชิดผิว แต่
ผลเฉลยเชิงตัวเลขมาจากสมการนาเวียร์สโตกแบบ
เต็มรูป  

จากนั้นท าการทดสอบค านวณการไหลแบบ  2 
มิติผ่านแพนอากาศ NACA 0012 เปรียบเทียบกับค่าท่ี
ได้จากการทดลอง ซึ่งก็ได้ผลเป็นท่ีน่าพอใจ    (ดังรูป
ท่ี 2) 
 

 
 

รูปท่ี 2 ผลการค านวณหาสัมประสิทธิ์แรงยกบนแพน
อากาศ NACA 0012 เทียบกับผลการทดลอง โดยใช้
ค่าขอบเขตแบบ outflow และแบบก าหนด pressure 
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จากนั้นใช้โปรแกรม SolidWorks ในการสร้าง
โดเมน 2 มิติ ครอบรถกระบะ Toyota Hilux Vigo ท้ัง
ท่ีมีแพนอากาศและไม่มีแพนอากาศ และใช้โปรแกรม 
Gambit 2.4.6 สร้าง Grid ภายในโดเมนเป็นกริดแบบ
สี่เหลี่ยม ส าหรับค่าขอบเขต (Boundary Conditions) 
ก าหนดให้ท่ีทางเข้าโดเมนเป็น velocity inlet ท่ี
ด้านล่างของโดเมนและรอบคันรถเป็น wall และท่ี
ทางออกเป็น outflow 

  ได้ท าการจ าลองการไหลโดยใช้โปรแกรม 
Fluent 6.3.26 โดยก าหนดความเร็วท่ีทางเข้าเป็น 100 
กม. ต่อ. ชม.  จากนั้นค านวณการไหลผ่านรถกระบะท่ี
ยังไม่มีการติดตั้งแพนอากาศ ก่อนอื่นได้ทดลองปรับ
จ านวนกริดให้มีความละเอียดแตกต่างกัน เพื่อหา
จ านวน grid ท่ีจะท าให้ค าตอบไม่เปลี่ยนแปลง ได้ผล
ดังรูปท่ี  3 และ 4 

 
 

รูปท่ี 3 ค่าแรงฉุดที่เปลี่ยนไปตามจ านวนกริด 
ของการค านวณกรณีไม่ติดแพนอากาศ 

 

 
 

รูปท่ี 4 ค่าแรงฉุดที่เปลี่ยนไปตามจ านวนกริด 
ของการค านวณกรณีติดติดแพนอากาศ 

ซึ่งจะเห็นได้ว่ากรณีไม่ติดแพนอากาศต้องการ
จ านวนกริดอย่างน้อย 40,000 กริด ส่วนกรณีติดแพน
อากาศต้องการจ านวนกริดมากขึ้นถึง 60,000 กริด  
เห็นได้ว่าจ านวนกริดท่ีน้อยเกินไปอาจส่งผลให้เกิด
ความผิดพลาดในผลลัพธ์ได้มากถึง 100%  

ต่อไปได้ท าการจ าลองการไหลของอากาศผ่านรถ
กระบะท่ีไม่มีการติดแพนอากาศ โดยใช้  Inviscid 
model, Laminar model, Spalart-Allmaras 
turbulence model และ k-epsilon turbulence  model 
เพื่อท าการเปรียบเทียบผลลัพธ์  จากการทดลอง
ท้ังหมดพบว่า Spalart-Allmaras Model ให้ค าตอบท่ี
เสถี ย ร ท่ีสุ ด  อี ก ท้ั งยั ง เป็ นแบบ ท่ีนิ ยม ใช้ อย่ า ง
กว้างขวางในวรรณกรรม ดังนั้นงานวิจัยนี้จึงเลือกใช้
แบบจ าลองความปั่นป่วนนี้ 
 
 

3. ผลลพัธ์และการวิจารณ ์
 

ได้ท าการทดลองติดแพนอากาศท่ีบริ เวณ 3 
ต าแหน่ง (ดังรูปท่ี 5)  คือท่ีด้านหน้าหม้อรถ (ต าแหน่ง
ท่ี 1 บริเวณหม้อน้ า)  ท่ีหลังคาเก๋งด้านหน้า (ต าแหน่ง
ท่ี 2)  และท่ีหลังคาเก๋งด้านหลัง (ต าแหน่งท่ี 3) 
ตัวอย่างเส้นแนวความดันเท่า (pressure contours) 
กรณีไม่ติดแพนอากาศ และติดแพนอากาศท่ีต าแหน่ง 
3 เป็นดังในรูปที่ 6 และ 7 
 

 
 

รูปท่ี 5. ต าแหน่งการวางแพนอากาศ   
 
 
 

ต าแหน่ง 2 ต าแหน่ง 3 

ต าแหน่ง 1 
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รูปท่ี 6  ย่านความดนัเท่ากรณีไม่ติดแพนอากาศ 
 

ในการเปรียบเทียบครั้งแรก จะท าการเปรียบกรณี
ไม่ติดแพนอากาศ กับกรณีติดแพนอากาศท่ีต าแหน่ง 
3  โดยก าหนดระยะห่างระหว่างแพนอากาศกับหลังคา
รถยนต์เป็น ¼ ของความสูงหน้ารถยนต์ (ไม่มีเหตุผล
พิเศษ เป็นเพียงการเริ่มต้นค่าทดลองท่ียังอิงมิติของ
รถยนต์เท่านั้น)  มุมปะทะก 2, 4 และ 8 องศา พบว่า
การติดแพนอากาศนั้น ในกรณีท่ีดีท่ีสุดท าให้แรงเสียด
ทานอากาศลดลงเหลือ 46.85 N  (จากเดิม 238 N)  
ซึ่งลดลงถึง 80% ส่วนท่ีระยะห่างระหว่างแพนอากาศ
กับหลังคารถยนต์เป็นระยะ 1/5  ท่ีมุมปะทะ 8 องศา
ท าให้แรงเสียดทานอากาศลดลงเหลือ 54.65 N ซึ่ง
ลดลง 77% 
 

 
 

รูปท่ี 7  ย่านความดนัเท่ากรณีติดแพนอากาศ 
ท่ีต าแหน่ง 3 

 
ในกรณีท่ี 2 เมื่อติดตั้งแพนอากาศจ านวน 2 ตัว ท่ี

ต าแหน่งท่ี 2 และ 3 ท่ีระยะห่างระหว่างแพนอากาศ
กับหลังคารถยนต์เป็นระยะ 1/4 ของความสูงหน้า
รถยนต์ โดยท่ีแพนอากาศตัวท่ี 2 มีมุมปะทะเท่ากับ 0 
องศา  จะได้ย่านความดันเท่าดังรูปที่  8 
 

ตารางท่ี 1 แสดงค่าแรงต้านอากาศเมื่อไม่ได้ติดแพน
อากาศและติดแพนอากาศจ านวน 1 ตัว ท่ีต าแหน่ง 3 

 
 

ส าหรับค่าตัวเลขการค านวณในกรณีนี้ปรากฎดัง
ในตารางท่ี 2 
 
ตารางท่ี 2 ค่าแรงต้านอากาศเมื่อติดแพนอากาศ 2 ตัว
ท่ีต าแหน่งท่ี 2  และต าแหน่งท่ี 3 

 
จุ ด ท่ีดี ท่ี สุ ดส าหรับกรณีนี้ คื อ ท่ีแพนอากาศ

ต าแหน่ง 3 มีมุมประทะ 2 องศาท าให้แรงเสียดทาน
อากาศลดลงเหลือ 80.57 N ซึ่งลดแรงฉุดลงได้  66%  
ส่วนท่ีระยะห่างระหว่างแพนอากาศกับหลังคารถยนต์
เป็นระยะ 1/5 ของความสูงหน้ารถยนต์ (ได้ท าการหา 
Grid Independency พบว่า จ านวน Grid ท่ีน้อยท่ีสุดท่ี
ไม่ท าให้ผลลัพธ์ เปลี่ยนแปลงคือ  84,000 Grids)  
พบว่าจุดดีท่ีสุดคือมุมประทะต าแหน่ง 3 ท่ี 8 องศา ซึ่ง
ลดแรงเสียดทานอากาศได้มากกว่าคือ 73%  แต่
อย่างไรก็ยังต่ ากว่ากรณีแรกท่ีลดได้ถึงประมาณ 80% 
 
 

Drag 
(N) 

α3 

ติดแพนอากาศท่ีต าแหน่งท่ี 3  
จ านวน 1 ตัว 

1/4 ของความสูง 
หน้ารถ 

1/5 ของความสูง 
หน้ารถ 

Drag ลดลง % Drag ลดลง % 
238.09 2o 77.60 160.48 67 80.96 157.13 65 

4o 65.59 172.50 72 68.79 169.29 71 
8o 46.85 191.24 80 54.65 183.43 77 

α2 α3 

ติดแพนอากาศท่ีต าแหน่งท่ี 2 และ 3 
1/4ของความสูง 

หน้ารถ 
1/5ของความสูง 

หน้ารถ 
Drag ลดลง % Drag ลดลง % 

0o 2o 80.57 157.51 66 113.54 124.55 52 
0o 4o 116.90 121.19 50 79.73 158.35 66 
0o 8o 119.17 118.91 49 62.79 175.29 73 
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รูปท่ี 8 ย่านความดันเท่ากรณตีิดแพนอากาศ 
ท่ีต าแหน่ง 2 และ 3 

 
ในการทดลองกรณีท่ี 3 ได้ติดตั้งแพนอากาศท่ี

ต าแหน่ง 1 และ 3  ผลเฉลยย่านความดันดังรูปท่ี 9  
 

 
 

รูปท่ี 9 ย่านความดันเท่ากรณตีิดแพนอากาศท่ี
ต าแหน่ง 1 และ 3 

 
ส าหรับผลตัวเลขการค านวณดังปรากฏในตารางท่ี 

3  
 
ตารางท่ี 3 ค่าแรงต้านอากาศเมื่อติดแพนอากาศ 2 ตัว
ท่ีต าแหน่งท่ี 1 และต าแหน่งท่ี 3 

α1 α3 

ติดแพนอากาศท่ีต าแหน่ง 
ท่ี 1 และ 3 

1/4ของความสูงหน้ารถ 
Drag ลดลง % 

0o 2o 116.93 121.15 50 
0o 4o 127.95 110.13 46 
0o 8o 94.64 143.44 60 

 
ระยะห่างระหว่างแพนอากาศกับหลังคารถยนต์

เป็นระยะ 1/4 ของความสูงหน้ารถยนต์ โดยท่ีแพน

อากาศตัวที ่1 มีมุมปะทะเท่ากับ 0 องศา เท่านั้น ส่วน
แพนอากาศท่ีต าแหน่ง 3 มีมุมประทะ 2, 4 และ 8 
องศา เหมือนเช่นเคย  เห็นได้ว่ า ท่ีแพนอากาศ
ต าแหน่ง 3 มุมปะทะ 8 องศา เป็นกรณีดีท่ีสุด  ท าให้
แรงเสียดทานอากาศลดลงเหลือ 94.64 N ซึ่งลดลง 
60%   ซึ่งเป็นสิ่งน่าแปลกแรงเสียดทานมากขึ้นกว่า
การทดลองในกรณีท่ี 1  อาจเป็นเพราะว่าแพนอากาศ
ท่ีต าแหน่ง 1 ไปรบกวนให้อากาศเกิดการม้วนตัวมาก
ขึ้น  ท าให้เกิดคลื่นรบกวนและเพิ่มแรงเสียดทาน 

 
4. สรุปและข้อเสนอแนะ 

การศึกษาครั้งนี้พบว่าการติดแพนอากาศสามารถ
ช่วยลดแรงเสียดทานอากาศของรถกระบะลงได้มากถึง
ประมาณ 80%  โดยเฉพาะอย่างยิ่งในการติดบริเวณ
ด้านท้ายของหลังคาเก๋งนั่ง ซึ่งจะช่วยประหยัดน้ ามัน
เชื้อเพลิง  นอกจากนี้ยังจะส่งผลโดยอ้อมให้เกิดความ
เสถียรทางอากาศพลศาสตร์มากขึ้น และน่าจะช่วยลด
เสียงดังจากอากาศท่ีม้วนตัวอย่างรุนแรงด้วย     

ในภาพรวมเห็นได้ว่ า  การติดแพนอากาศท่ี
ต าแหน่ง 3 เพียงจุดเดียว ด้วยมุมประทะ 8 องศา  
ส่งผลให้เกิดการลดแรงเสียดทานมากท่ีสุด ซึ่งน่าเป็น
เพราะว่าช่วยรีดอากาศด้านท้ายเก๋งให้ลู่เข้า ซึ่งเป็น
การลดคลื่นแยกท้าย (wake) ให้ เล็กลง และเพิ่ม
แรงดันอากาศ  ส่วนการเสริมแพนอากาศท่ีต าแหน่ง 1 
และ 2 กลับไม่ช่วยลดแรงเสียดทานเพิ่ม แต่กลับเพิ่ม
แรงเสียดทาน ซึ่งน่าเป็นเพราะว่า  ท่ีต าแหน่งท้ังสองนี้
แพนอากาศไปเปลี่ยนทิศการไหลของอากาศมาก
เกินไป จนท าให้เกิดการไหลแยกมากขึ้นกว่าเดิม  

อย่างไรก็ดีการศึกษานี้ยังเป็นการศึกษาแบบ 2 
มิติเท่านั้น ควรจะได้ท าการศึกษาแบบ 3 มิติต่อไป  
ส่วนการติดแพนอากาศท่ีต าแหน่ง 1 และ 2 ก็ควรมี
การศึกษาเพิ่มเติม เช่น โดยการปรับมุมประทะไป
เรื่อยๆ  ซึ่งอาจมีผลช่วยลดแรงเสียดทานเพิ่มก็เป็นได้  

 
กิตติกรรมประกาศ 

งานวิจัยนี้เป็นโครงงานของนักศึกษาปริญญาตรี 
(ผู้แต่งสองท่านแรก)  ขอขอบคุณม.เทคโนโลยีสุรนารี
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ท่ีให้ความอนุเคราะห์โปรแกรมคอมพิวเตอร์ในการ
ค านวณ  ขอบคุณ ดร.ชโลธร ธรรมแท้ อาจารย์ประจ า
สาขาวิชาวิศกรรมเครื่องกล ม.เทคโนโลยีสุรนารี  และ 
คุณจารุวรรณ ตั้งต้นสกุลวงศ์ นักศึกษาปริญญาเอก
สาขาวิศวกรรมเครื่องกล  ม.เทคโนโลยีสุรนารี  ท่ีได้
ให้ความช่วยเหลือ ให้ค าปรึกษาและข้อแนะน าต่างๆ
เป็นเป็นอย่างดีจนงานชิ้นนี้ส าเร็จลุล่วง 
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