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บทคัดยอ 
การเดินทางในแมนํ้าเจาพระยาและคลองเชื่อมตอ เปนที่นิยม

เพิ่มข้ึน และเปนเสนทางคมนาคมทางน้ําที่สําคัญสําหรับคนเมืองหลวง 
การจัดหาเรือที่มีขนาดใหญข้ึนสามารถตอบสนองความตองการไดเปน
อยางดี แตการเพิ่มจํานวน การขยายขนาดของเรือ และเพิ่มความเร็วใน
การเดินเรือ  ยังไมคํานึงถึงสภาพแวดลอมและผลกระทบที่เกิดข้ึน  คลื่น
ที่เกิดจากเรือกอใหเกิดการกัดเซาะแนวริมฝง เปนเหตุใหเกิดความ
เสียหายตอส่ิงปลูกสรางริมนํ้า  และอาจกอใหเกิดอันตรายตอชีวิตและ
ทรัพยสินของผูสัญจรทางน้ํา ในปจจุบันปญหาสิ่งแวดลอมทางนํ้าไดรับ
ความสนใจเปนอยางมาก นอกจากเรื่องความสกปรกของแมนํ้าลําคลอง
แลว คลื่นที่เกิดจากเรือก็มีความสําคัญเชนกัน การแกปญหาเพื่อลด
ผลกระทบของคลื่นที่เกิดจากเรือ สามารถทําไดโดยการออกแบบตัวเรือ
เพื่อลดการเกิดคลื่น การจํากัดเสนทางการเดินเรือ  และความเร็วเรือ ณ 
บริเวณที่ตองการ ผลดีที่ตามมากับการลดขนาดคลื่นที่เกิดจากเรือหรือ
พลังงานที่อยูในคลื่นก็คือ ความตานทานเรือหรือกําลังที่เรือตองใชใน
การขับเคลื่อนจะลดลงตามไปดวย ฉะน้ันถาเราสามารถออกแบบตัวเรือ
เพื่อลดขนาดของคลื่นได จะหมายถึงการประหยัดนํ้ามันเชื้อเพลิงและ
ลดคาใชจายตาง ๆ ในการใชงาน หรืออีกนัยหน่ึงก็คือเรือสามารถแลน
ไดเร็วข้ึนดวยกําลังเทาเดิม ดังน้ันรูปทรงตัวเรือและระบบขับเคลื่อนที่มี
ความเหมาะสมที่จะนํามาใชในแมนํ้าเจาพระยาและคลองเชื่อมตอควร
จะตองกอใหเกิดคลื่นนอย รักษาสภาพสิ่งแวดลอม และประหยัด
พลังงาน 
Abstract 

Mass transportation in Chaopraya River and canals has 
become more popular for people living in Bangkok. As a result, 
the amount and size of the water buses have been increased in 
order to meet people’s need. The speed of waterbuses has also 
been increased with regardless of the effects on the environment 
and safety. Wave wash generated by water buses can have 
significant effect such as erosion of the coastline, risk for people 
on river bank and for small boats, and changes in the local 

ecology. Furthermore, the power needed to propel the ship is 
proportioned to the size of the wave that the ship generates. 
Therefore, reducing the size of the ship-generated wash results in 
less effect on the environment and safety and less fuel 
consumption. This can be solved by careful design of the hull 
form that produces less wash and by optimization of the route 
and speed in specific areas. This has led to the need for 
research into the new water bus that generates less wash.  

 
1. คํานํา 

ในปจจุบันปญหาส่ิงแวดลอมทางน้ําไดรับความสนใจเปนอยางมาก 
นอกจากเรื่องความสกปรกของแมนํ้าลําคลองแลว คลื่นที่เกิดจากเรือที่
สัญจรอยูในแมนํ้าลําคลองก็มีความสําคัญเชนกัน เน่ืองจากคลื่นที่เกิด
จากเรือน้ีกอใหเกิดการกัดเซาะบริเวณแนวชายฝงได อันจะกอใหเกิด
ความเสียหายตอบานเรือนหรือส่ิงปลูกสรางริมนํ้า (รูปที่1) และอาจมี
ผลกระทบตอระบบนิเวศนตามแนวชายฝงดวยเชนกัน เชน พืชที่อยู
ริมนํ้าอาจถูกคลื่นกัดเซาะจนเสียหายและตายได 

 

 
รูปที่ 1 บานริมแมนํ้าเจาพระยา 
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 นอกจากผลกระทบตอส่ิงแวดลอมแลว คลื่นที่เกิดจากเรือก็ยังมี
ผลกระทบในดานความปลอดภัยเชนกัน ทั้งน้ีเพราะคลื่นที่เกิดจากเรือ
อาจกอใหเกิดอันตราย และความเสียหายตอชีวิตและทรัพยสินของผู
สัญจรทางน้ํา หรือผูที่ทํากิจกรรมอยูบริเวณแนวชายฝงได โดยคลื่นอาจ
ซัดคนที่เดินอยูริมเข่ือนตกน้ํา หรืออาจทําใหเรือเล็กที่สัญจรไปมาพลิก
คว่ํากอใหเกิดอันตรายถึงแกชีวิตได  

สําหรับในประเทศไทย พบวายังไมเคยมีการเก็บรวบรวมขอมูล
ความเสียหายที่เกิดจากผลกระทบของคลื่นที่เกิดจากเรือ ทั้งที่ประเทศ
ไทยมีการสัญจรทางน้ําอยางหนาแนนทั้งในแมนํ้าและลําคลองตางๆ 
โดยเฉพาะอยางยิ่งในกรุงเทพมหานคร แตอยางไรก็ตามเปนที่ทราบกัน
ดีวาคลื่นที่เกิดจากเรือโดยสารที่แลนในแมนํ้า/ลําคลองในประเทศไทย 
ไดสรางความเดือดรอนตอผูสัญจรทางน้ํา และผูที่อยูริมฝง รวมทั้ง
ส่ิงแวดลอมบริเวณชายฝงอีกดวย และอีกทั้งการออกแบบเรือในประเทศ
ไทยยังไมเคยมีการพิจารณาในดานนี้มากอน จากขางตนที่กลาวมา
ทั้งหมดไดแสดงใหเห็นถึงความจําเปนที่จะตองนําเอาผลกระทบของ
คลื่นที่เกิดจากเรือ มาพิจารณาในการออกแบบเรือในแมนํ้า และในลํา
คลองตาง ๆ ซ่ึงผลดีที่ตามมากับการลดขนาดคลื่นที่เกิดจากเรือก็คือ 
เรือจะใชกําลังในการขับเคลื่อนนอยลง หมายถึงการประหยัดนํ้ามัน
เชื้อเพลิงและลดคาใชจายตาง ๆ ในการใชงาน  
 
2. ทฤษฏีพ้ืนฐาน 

การที่เรือแลนไปในน้ําดวยความเร็วหน่ึงน้ัน เรือจะตองใชพลังงาน
ปริมาณหนึ่งในการเอาชนะแรงตานทานของน้ํา ถาพิจารณาในดานการ
สงถายพลังงานจากเรือไปสูของเหลวหรือนํ้า เราสามารถแบงความ
ตานทานเรือออกไดเปน 2 องคประกอบหลัก ๆ คือ ความตานทาน
ความหนืด (Viscous Resistance) และ ความตานทานเชิงคลื่น (Wave 
Resistance) เขียนไดดังสมการขางลาง 

CT = CV + CW      (1) 
CT คือ สัมประสิทธิ์ความตานทานรวมของเรือ (=RT/(0.5ρSV2))∗ 

CV คือ สัมประสิทธิ์ความตานทานความหนืด (=RV/(0.5ρSV2)) ซ่ึง
เกี่ยวพันกับความหนืดของของไหล และความฝดของผิวเรือ สวน CW 
คือ สัมประสิทธิ์ความตานทานเชิงคลื่น (=RW/(0.5ρSV2)) ซ่ึงเกี่ยวพัน
กับพลังงานที่เรือสงถายใหกับของไหลเม่ือเรือเคลื่อนที่ ซ่ึงอยูในรูปของ
คลื่น หมายความวาถาเรือใชพลังงานมากในการเคลื่อนที่ พลังงานที่ถูก
สงถายมายังคลื่นก็มีมากเชนกัน สงผลใหขนาดความสูงคลื่นและความ
ยาวคลื่นมากขึ้น เปนผลใหความตานทานรวมของเรือสูงข้ึน 

สําหรับเรือโดยสารในแมนํ้าและลําคลองนั้น จัดวาเปนเรือที่มี
ความเร็วคอนขางสูง เม่ือพิจารณาจากกราฟ ดังรูปที่ 2 ซ่ึงแสดง
ความสัมพันธระหวางคาสัมประสิทธิ์ความตานทานตาง ๆ กับคา 
Reynold Number (Rn = VL/ν) จะเห็นไดวาที่คา Rn สูง หรือที่
ความเร็วสูงหรือคอนขางสูง คาความตานทานเชิงคลื่น (CW) จะมี

                                                           
∗ RT = แรงตานทานรวม (N), RV = แรงตานทานความหนืด (N), RW = 
แรงตานทานเชิงคลื่น (N), ρ = ความหนาแนนของนํ้า (kg/m3),  
S = พื้นที่ผิวเปยกของตัวเรือ (m2), V = ความเร็วเรือ (m/s) 

อิทธิพลตอคาความตานทานรวมของเรือ (CT) มากกวาคาความ
ตานทานความหนืด (CV) ดังน้ันถาสามารถลดความตานทานเชิงคลื่นได 
ความตานทานรวมของเรือจะลดลง จะทําใหประหยัดพลังงานหรือ
นํ้ามันเชื้อเพลิงในการขับเคลื่อน ในขณะเดียวกันพลังงานที่เรือสงผาน
ใหกับคลื่นก็จะลดลงเชนกัน คลื่นที่เกิดจากเรือจะมีขนาดเล็กลง จะเกิด
ผลดีตอส่ิงแวดลอม และความปลอดภัยของผูสัญจรทางน้ํา 

 

รูปที่ 2 กราฟความสัมพันธระหวางสัมประสิทธิ์ความตานทานเรือ 
 
ในการที่จะลดความตานทานเชิงคลื่นและพลังงานที่ถูกสงไปยังนํ้า

ในรูปของคลื่นน้ัน ปจจัยหลักคือ รูปทรงตัวเรือใตแนวนํ้า ทั้งน้ีเพราะ
ความตานทานเชิงคลื่นเกี่ยวพันกับแรงที่มากระทําในทิศตั้งฉากกับตัว
เรือ (Pressure Force) แรงน้ีจะมากหรือนอยข้ึนอยูกับรูปทรงและ
ความเร็วเรือ ถาเรือมีรูปทรงที่ตานน้ํามากแรงตานทานก็จะมาก ฉะน้ัน
เรือก็จะตองใชพลังงานสูงในการเอาชนะแรงตานทานนั้น สงผลให
พลังงานถูกสงผานจากเรือไปยังนํ้ามากขึ้น คลื่นจะมีขนาดสูงข้ึน 
นอกจากนี้แลว จะตองพิจารณาปจจัยอื่น ๆ ที่เกี่ยวของ ไดแก ระวางขับ
นํ้าของเรือ ความเร็วเรือ ความลึกของน้ํา และความกวางของแมนํ้าหรือ
ลําคลอง เปนตน ผูเขียนไดทําการศึกษาวิจัยอิทธิพลของปจจัยตาง ๆ 
เหลานี้ ที่มีตอความตานทานเชิงคลื่นและคลื่นที่เกิดจากเรือ โดยการ
ทดลองดวยเรือจําลอง และการใชทฤษฎี Thin Ship Theory ดัง
รายละเอียดในเอกสารอางอิง [1] 

 
3. แนวทางการลดผลกระทบของคลื่นท่ีเกิดจากเรือ 

 ทางคณะกรรมการ ITTC (International Towing Tank 
Conference) [2] ไดแนะหนทางในการลดผลกระทบของคลื่นจากเรือที่
นาจะเปนไปได 2 หนทางหลัก ๆ ไดแก การจํากัดเสนทางการเดินเรือ 
และความเร็วเรือ ณ บริเวณที่ตองการ หรือการออกแบบตัวเรือเพื่อลด
การเกิดคลื่น  
 สําหรับหนทางแรกนั้น ในบางประเทศ เชน เดนมารค [3] ไดออก
กฎวา ตั้งแตวันที่ 17 พ.ค. 2540 บริษัทที่เปนเจาของเรือความเร็วสูง 
จะตองรายงานตอรัฐวา เรือของตนกอใหเกิดคลื่นที่สูงที่สุดไมเกินจากที่
กฎหมายกําหนดตามสมการตอไปน้ี 

  Hh ≤ 0.5√(4.5/Th)      (2) 
  
 โดยที่ Th คือ คาบของคลื่น 

CT 
CV 
CW 

Rn 

CW 

CV 

CT 



รวมบทความวิชาการ  เลมที่ 2 การประชุมวิชาการเครือขายวิศวกรรมเครื่องกลแหงประเทศไทยครั้งที่ 22                                                                          21 
 

 
 หรือในบริเวณที่นํ้าลึกไมเกิน 3 m คลื่นสูงสุดที่เกิดจากเรือตองสูง
ไมเกิน 0.35 m 

ที่เมืองเวนิส ประเทศอิตาลี [4] ไดมีการกําหนดความสูงของคลื่น
ในบริเวณสถานที่สําคัญทางประวัติศาสตรวา ความสูงของคลื่นที่เกิด
จากเรือตองไมเกิน 100 mm โดยการจํากัดความเร็วเรือที่สัญจรผาน
บริเวณน้ันตามประเภทของเรือ เชน เรือขนสงมวลชนขนาดบรรทุก 
100-200 คน อนุญาตใหใชความเร็วไดไมเกิน 11 km/hr เรือแท็กซ่ี
ขนาดบรรทุก 10-20 คน ใชความเร็วไดไมเกิน 7 km/hr เรือบรรทุก
สินคา เรือนําเที่ยว ฯลฯ ใชความเร็วไดไมเกิน 5 km/hr เปนตน โดยมี
การใชอุปกรณจับความเร็ว ไดแก เครื่องวัดความเร็วแบบอยูกับที่ 
กลองโทรทัศน เรดาร และ DGPS  

สําหรับหนทางที่ 2 น้ัน ที่เมืองเวนิส มีโครงการที่ชื่อ LIUTO (Low 
Impact Urban Transport Water Omnibus) [4], [5] ไดพัฒนาเรือขนสง
มวลชนรุนใหม (รูปที่ 3) ซ่ึงสามารถลดการเกิดคลื่นไดถึง 30% ณ 
ความเร็วเรือเฉลี่ย และในขณะเดียวกันก็ไดปรับปรุงสมรรถนะของเรือ 
และความคลองตัวใหดีข้ึน โดยไดมีการนํา CFD code ชื่อ RAPID มา
ใชในการปรับปรุงรูปทรงเรือ เรือรุนใหมน้ีขับเคลื่อนดวยใบจักรแบบ 
Podded Drive Twin Propellers 1 ชุดζ (รูปที่ 4) เรือรุนใหมน้ี
ขับเคลื่อนดวยใบจักร 1คู ซ่ึงขับดวยระบบตนกําลังขับผสมไฟฟา – 
ดีเซล (Hybrid) เม่ือเรือแลนในนานน้ําเปด (Open Water) เชน 
ทะเลสาบ จะขับดวยเครื่องยนตดีเซล และจะเปลี่ยนเปนระบบขับเคลื่อน
ไฟฟา เม่ือเรือแลนในแมนํ้า หรือ คลอง ภายในระยะเวลา 8 –10 ป เรือ
ขนสงมวลชนรุนเกาทั้งหมดจะถูกแทนที่ดวยเรือรุนใหมน้ี 

 

 
รูปที่ 3 เรือขนสงมวลชนคลื่นนอยรุนใหมของเมืองเวนิส (LIUTO) 

 
Day และ Doctors [6] ไดออกแบบรูปทรงตัวเรือเพื่อลดคลื่น โดย

แบงเปนเรือสําหรับแลนในนํ้าลึก และเรือสําหรับแลนในนํ้าตื้น ในขณะที่ 
Khattab [7] ไดเสนอแนะแนวทางการออกแบบเรือสําหรับแลนในแมนํ้า
ลําคลองที่สรางคลื่นต่ํา และความสามารถในการควบคุมสูง 

                                                           
ζ สัมภาษณ ศราวุธ วงศเงินยวง 15 ส.ค. 2549 

 
รูปที่ 4 Podded Drive Twin Propellers 

(ที่มา: www.yachtforums.com) 
 

4. แนวทางการออกแบบเรือลดคลื่นและประหยัดพลังงาน 

 ดังที่ไดกลาวมาแลวในหัวขอที่ 2 ปจจัยหลักที่ตองนํามาพิจารณาใน
การออกแบบเรือโดยสารในแมนํ้าเพื่อลดคลื่นคือ รูปทรงตัวเรือที่แนวนํ้า 
และใตแนวนํ้า จากการศึกษาวิจัย [1] พบวา อัตราสวนความยาวตอ
ระวางขับนํ้า (L/∇1/3) มีผลตอคาความตานทานเชิงคลื่นและขนาดของ
คลื่นมาก คา L/∇1/3 ยิ่งสูงคาความตานทานเชิงคลื่นและพลังงานที่อยู
ในคลื่นจะยิ่งต่ํา ดังตัวอยางผลการทดลองในรูปที่ 5 โดยแบบจําลองเรือ 
4b 5b และ 6b เปนเรือที่มีรูปทรงเดียวกัน (รูปที่6 และตารางที่ 1) แต
คา L/∇1/3 เพิ่มข้ึนจาก 7.4 8.5 และ 9.5 ตามลําดับ ดังน้ันเรือควรจะมี
คาอัตราสวนความยาวตอระวางขับนํ้า (L/∇1/3) มากที่สุดเทาที่จะ
เปนไปได คือเรือควรจะเพรียวที่สุดเทาที่จะเปนไปได อยางไรก็ตาม 
ความเพรียวน้ันมีขอจํากัดในดานการทรงตัวของเรือ ถาเพรียวเกินไป
การทรงตัวไมดี และควรตองคํานึงถึงความสามารถในการควบคุมและ
ความคลองตัวเชนเดียวกัน 
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รูปที่ 5 เปรียบเทียบคาความตานทานเรือที่ L/∇1/3 ตางกัน 

 โดยที่ Fn = V/(gL)1/2, V = ความเร็วเรือ (m/s), g = 9.81 m/s2, L 
= ความยาวของเรือ (m)  CR = Residuary Resistance Coefficient 
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รูปที่ 6 รูปตัดเรือจําลอง 

 
ตารางที่ 1 มิติของเรือจําลอง 

Model 
4b 5b 6b 

L [m] 1.6 1.6 2.1 
L/∇1/3 7.4 8.5 9.5 
L/B 9.0 11.0 13.1 
B/T 2.0 2.0 2.0 
CB 0.397 0.397 0.397 
CP 0.693 0.693 0.693 
CM 0.565 0.565 0.565 
A [m2] 0.338 0.276 0.401 
LCB [%] -6.4 -6.4 -6.4 
   
 ถาตองการออกแบบเรือแบบตัวเรือเดียว (Monohull) ใหมีความ
เพรียวมากจะตองออกแบบใหจุดศูนยกลางมวล (CG) คอนขางต่ํามาก 
ผูโดยสารอาจตองน่ังอยูในระดับที่ใกลกับแนวนํ้าและระดับเดียวกับ
เคร่ืองยนต ซ่ึงจะสงผลตอความสะดวกสบายของผูโดยสาร คือพื้นที่
โดยสารจะแคบ ผูโดยสารมีโอกาสเปยกน้ําสูง และประสบกับมลภาวะ
ทางเสียงอันเน่ืองมาจากเครื่องยนต และถาตองการออกแบบใหทองเรือ
มีความมนเพื่อใหลูนํ้า เรือจะมีอาการโคลงงาย โดยเฉพาะในกรณีแมนํ้า
เจาพระยานั้น คลื่นที่เกิดจากเรือโดยทั่วไปมีขนาดคอนขางสูง  
 ฉะน้ันเรือประเภทตัวเรือคู (Catamaran) จึงนาจะมีความเหมาะสม
กวา เพราะตัวเรือมีความเพรียวไดมาก หรือคา L/b ไมต่ํากวา 10 (L 
คือความยาวเรือที่แนวนํ้า b คือความกวางของตัวเรือขางเดียว 
Demihull) ในขณะที่เรือประเภทนี้มีความสามารถในการทรงตัวที่ดีมาก 
นอกจากนี้ยังมีขอดีคือ พื้นที่ดาดฟากวางเหมาะกับการเปนเรือโดยสาร 
ผูโดยสารอยูบนดาดฟาหลัก (Main Deck) ซ่ึงตําแหนงของผูโดยสารจะ
อยู สูงกวาแนวน้ํามากกวาเรือแบบตัวเรือเดียว ผูโดยสารมีความ
สะดวกสบายกวา เพราะนั่งอยูสูงกวาระดับนํ้าคอนขางมากและนั่งอยูคน
ละระดับกับเคร่ืองยนต มลภาวะทางเสียงจะนอยกวา เม่ือเทียบระวาง
ขับนํ้ากับความสามารถในการบรรทุกเทากันระหวางเรือแบบตัวเรือคู  
กับเรือตัวเรือเดียว  เรือแบบตัวเรือคูมีความตานทานเรือเชิงคลื่นและ
ขนาดของคลื่นนอยกวา และสามารถออกแบบใหมีความยาวเรือที่ส้ัน
กวา ทําใหสะดวกในการควบคุมและการเทียบทาอีกดวย 

ในการออกแบบเรือแบบตัวเรือคูน้ัน ระยะหางระหวางตัวเรือคูก็มี
ผลตอความตานทานเรือเชิงคลื่นและขนาดของคลื่นเชนกัน เน่ืองมาจาก

การรบกวนกันของคลื่นที่เกิดจากตัวเรือคู จากการศึกษาวิจัย [1] พบวา 
ถาอัตราสวนระยะหางระหวางตัวเรือคูกับความยาวเรือ (S/L) ยิ่งมาก 
คาความตานทานเรือเชิงคลื่นและขนาดของคลื่นยิ่งต่ํา ดังตัวอยางผล
การทดลองในรูปที่ 7 อยางไรก็ตามตองคํานึงถึงความแข็งแรงของคาน 
(Beam) ดวย คา S/L ประมาณ 0.3 น้ันยอมรับไดและสงผลตอคาความ
ตานทานเรือเชิงคลื่นและขนาดของคลื่นไมตางจาก คา S/L = 0.4 และ 
0.5 มากนัก แตใหคาความตานทานเรือเชิงคลื่นและขนาดของคลื่นที่ต่ํา
กวา S/L = 0.2 คอนขางมาก 
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รูปที่ 7 เปรียบเทียบคาความตานทานเรือที่ S/L ตางกนั 

 
รูปที่ 8 แสดงตัวอยางเรือโดยสารลดคลื่นและประหยัดพลังงาน

สําหรับในแมนํ้าแบบตัวเรือคูสามารถบรรทุกผูโดยสารไดถึง 170 คน 
(น่ัง 100 คน ยืน 70 คน) คนขับเรือ 1 คน และลูกเรือ 3 คน มีความยาว
แนวนํ้า 16 m กวางสูงสุด 6.5 m ความกวางของ Demihull 1.3 m และ
ระยะหางระหวางตัวเรือคูนับจากเสนผาศูนยกลางของ Demihull 5 m 

 

 
รูปที่ 8 ตัวอยางเรอืโดยสารลดคลื่นและประหยัดพลังงานสําหรับใน

แมนํ้าแบบตัวเรือคู 
 
ในการออกแบบเรือโดยสารลดคลื่นและประหยัดพลังงานสําหรับ

ในคลองนั้นมีความแตกตางกัน เน่ืองจากรูปแบบและมิติของเรือถูก
จํากัดดวยความกวางของคลองและความเร็วเรือ นอกจากนั้น ความ
กวางและความลึกของคลองยังมีผลตอคาความตานทานเรือเชิงคลื่นและ
ขนาดของคลื่นเปนอยางมาก  จากการศึกษาวิจัย [1] พบวา เรือควรจะ
แลนที่ความเร็วต่ํากวาวิกฤต คือที่ Depth Froude Number♣ (FnH) ต่ํา
กวา 0.8 เน่ืองจากในชวงความเร็ววิกฤต (0.8 < FnH < 1.2) คาความ

                                                           
♣ FnH = V/(gH)1/2, V = ความเร็วเรือ (m/s), g = 9.81 m/s2, H = 
ความลึกของน้ํา (m) 
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ตานทานเรือเชิงคลื่นจะมีคาสูงมาก และอาจสูงถึง 4 เทาของคาความ
ตานทานเรื อ เชิ งคลื่ นในช วงความเ ร็วต่ํ ากว าวิกฤต  ( รูปที่  9) 
เชนเดียวกันขนาดความสูงของคลื่นจะสูงมากกวาปกติมากเชนกัน 
เรียกคลื่นประเภทนี้วา Solitons ซ่ึงเปนคลื่นที่กอใหเกิดผลเสียตอ
ส่ิงแวดลอมอยางมากเพราะมีพลังงานอยูในคลื่นสูง บางกรณีความสูง
ของคลื่นน้ีสูงกวาคลื่นในชวงต่ํากวาวิกฤตถึง 3 เทา เม่ือเทียบกับในนํ้า
ลึกที่ความเร็วเรือเทากัน ลักษณะความแคบของคลองยังชวยสงเสริมให
เกิดปรากฏการณ Solitons น้ีดวย 
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รูปที่ 9 ผลกระทบของน้ําตื้นที่มีตอความตานทานเรือ 

 
นอกจากนี้ ยังพบวาถาระยะระหวางตัวเรือวัดจากเสนผาศูนยกลาง

ลําเรือไปยังขอบฝง (b) นอยกวาประมาณ 1.5 เทาของความยาวตัวเรือ
ที่แนวนํ้า (L) คาความตานทานเรือเชิงคลื่นและขนาดความสูงของคลื่น
จะสูงกวาปกติ (ดูรูปที่ 10) โดยเฉพาะในชวงความเร็ววิกฤต (0.8 < 
FnH < 1.2) ดังน้ันในการออกแบบเรือลดคลื่นและประหยัดพลังงาน
สําหรับในลําคลอง จะตองนําปจจัยตาง ๆ เหลานี้มาพิจารณาดวย 
 

 
รูปที่ 9 ผลกระทบของความกวางของแมนํ้าหรือคลองตอความตานทาน 
 
6. บทสรุปและขอเสนอแนะ 

ประโยชนที่คาดวาจะไดรับจากเรือลดคลื่นเพื่อประหยัดพลังงานคือ 
ชวยลดผลกระทบของคลื่นที่เกิดจากเรือโดยสารที่มีตอส่ิงแวดลอม 
ไดแก ลดการกัดเซาะของชายฝงและส่ิงปลูกสรางที่อยูริมนํ้า  และชวย
ลดความเสียหายและอันตรายที่อาจมีตอผูคนและทรัพยสิน และยังจะ
ชวยประหยัดนํ้ามันเชื้อเพลิงไดเชนกัน นอกจากนี้สามารถเปนเรือ
ตนแบบสําหรับเรือโดยสารในแมนํ้า และลําคลองในอนาคตได  

ในการออกแบบเรือลดคลื่นและประหยัดพลังงานนั้น จะตอง
คํานึงถึงปจจัยหลายประการ ไดแก รูปทรงตัวเรือที่แนวนํ้าและใตแนว
นํ้า ระวางขับนํ้าของเรือ ความเร็วเรือ ความลึกของน้ํา และความกวาง
ของแมนํ้าหรือลําคลอง เปนตน เม่ือสภาวะหรือปจจัยเปลี่ยน ผลที่ไดก็
จะเปลี่ยนตาม ดังน้ันจึงควรที่จะตองทําการศึกษาวิจัยในแตละกรณี
เพื่อใหไดรูปแบบเรือลดคลื่นและประหยัดพลังงานที่เหมาะสม 
 นอกจากการออกแบบเรือดังกลาวแลว ขอบังคับการใชความเร็วก็
เปนส่ิงสําคัญ อีกทั้งผูใชเรือก็ควรที่จะวางแผนเสนทางการเดินเรือและ
ความเร็วที่เหมาะสมดวย 
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