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บทคัดยอ 
      รูปรางของรถยนต มีผลกระทบโดยตรงตอสัมประสิทธิ์แรงตาน 
เน่ืองจากรูปรางของรถยนตเปนสาเหตุที่ทําใหเกิดแรงและโมเมนตที่
กระทําตอรถยนต   งานวิจัยน้ีเปนการศึกษาคุณลักษณะทางอากาศ
พลศาสตร ของรถยนตบรรทุกขนาดเล็กมีที่น่ังดานหนาสองตอน (cab) 
ในกรณีตาง ๆ เชน การปรับปรุงสวนกระบะของรถ การตอเติม
อุปกรณเสริมของรถที่มีรูปรางแตกตางจากเดิม ซ่ึงพื้นที่หนาตัดของรถ
เทากัน (Frontal area) และศึกษากรณีรถยนตบรรทุกขนาดเล็กวิ่งตาม
กัน ในระยะหาง และความเร็วที่ตางกัน โดยตรวจสอบผานทางการ
จําลองเชิงตัวเลข (computational fluid dynamics) โดยใชโปรแกรม 
Fluent จําลองแบบ 3 มิติ ในการศึกษา จะศึกษาที่ความเร็วระหวาง 10 
– 120 กิโลเมตรตอชั่วโมง คาเรยนูลดประมาณ 104 – 107 เพื่อ
ตรวจสอบกลไกการลดแรงตาน และพิจารณาการเปลี่ยนแปลงสนาม
การไหล จากการศึกษานี้ สามารถนําความเขาใจเกี่ยวกับอากาศ
พลศาสตรของรถยนตบรรทุกขนาดเล็ก มาใชในการลดสัมประสิทธิ์แรง
ตาน เพื่อประหยัดพลังงานในการขับเคลื่อน 
 
Abstract 
     Configuration of a car usually affects directly to the drag 
coefficient, because car configuration is an important factor 
generating the different flow field. This flow field causes different 
force and moment reacted to the car. This study aims to 
investigate the aerodynamic characteristic of the cab pick-up 
truck. The pick-up box of the car has been modified while the 
frontal area is kept constant. Also, the aerodynamics of the tailed 

car at various speeds and distances have been investigated. The 
investigation has been carried out by using 3 dimensional 
computational fluid dynamics technique (Fluent). The car speed 
are between 10 – 120 km/hr or Reynolds number of 104 – 107. 
From the study, the understanding on the aerodynamic of the 
pick-up car be obtained and is useful to reduce to drag coefficient 
in order to safe the driving energy. 
 
1. บทนํา 
     ปจจุบันการศึกษาดานอากาศพลศาสตร ยึดทฤษฏีของสมการ 
Euler และ Reynolds-averaged Navier-Stokes ซ่ึงเปนพื้นฐานใน
การศึกษาวิธีการจําลองเชิงตัวเลข โดยนําผลมาเปรียบเทียบกับการ
ทดสอบในอุโมงคลม และแบบจําลองการไหลแบบปนปวนแตละชนิด 
นํามาใชในการจําลองเพื่อหาแรงตานของยานพาหนะชนิดตาง ๆ เชน 
เครื่องบิน รถไฟ รถยนต ซ่ึงเปนพื้นฐานในการประยุกตการจําลองเพื่อ
ลดแรงตานของยานพาหนะ [1,2] โดยใชหลักการเดียวกันกับการศึกษา
การลดแรงตานของวัตถุเพรียวลม (bluff body) เพื่อที่จะทําใหผลตาง
ของแรงดัน และจุดแยกตัวของอากาศ (separation point) ที่ไหลผาน
วัตถุเกิดนอยที่สุด [3] ไดนําหลักการนี้มาปรับปรุงรูปรางของรถยนต
ประเภทตาง ๆ เพื่อลดแรงตาน และเพิ่มความเร็วในการขับเคลื่อนของ
รถแขง [4] สามารถนําความรูดานศึกษาอากาศพลศาสตรออกแบบ
รถยนตแบบใหม ในอนาคต  เพื่ อการออกแบบการทดสอบใน
อุตสาหกรรมการผลิตรถยนต มีการทดสอบในวิธีจําลองเชิงตัวเลข 
ผลกระทบของอุโมงคลมในการทดสอบ องคประกอบที่มีผลตอรูปราง
ของรถ เพื่อการผลิตอุปกรณการทดสอบใชเวลานอย และมีคุณภาพ [5]  



 

 

 

ไดนําความรูมาใชในการวางแผนในการขับข่ีเพื่อการประหยัดพลังงาน 
และความปลอดภัย ในกรณีของรถยนตขนาดเล็ก และรถบรรทุกขณะวิ่ง
แซง เพื่อที่จะนําคาแรงตาน แรงดัน ที่เกิดข้ึนมาวิเคราะหผลที่เกิด
ข้ึนกับรถยนตขนาดเล็ก เพื่อการออกแบบโครงสรางการควบคุมของรถ
ใหมีเสถียรภาพการขับข่ีสูงสุด [6]  อยางไรก็ตาม การศึกษาอากาศ
พลศาสตรของรถยนตบรรทุกขนาดเล็กที่ใชในเมืองไทยในปจจุบัน 
ถึงแมจะมีการออกแบบเพื่อลดแรงตานที่ดีอยูแลว แตก็สามารถที่จะ
ปรับปรุงรูปรางของรถ ใหลดแรงตานลดลงอีกได 
     การศึกษานี้ จะนําความรูดานอากาศพลศาสตร มาศึกษารถยนต
บรรทุกขนาดเล็กที่ใชในทั่วไปในประเทศไทย โดยการปรับปรุงรูปราง
ของกระบะของรถ และศึกษากรณีของรถวิ่งตามกันที่ระยะหาง และ
ความเร็วที่ตางกัน ทดสอบโดยวิธีจําลองเชิงตัวเลข  (computational 
fluid dynamics) เพื่อที่จะนําผลที่ไดมาประยุกตในการออกแบบรูปราง
ของรูปทรงกระบะ และการวางแผนในการขับข่ี เพื่อประหยัดพลังงาน 
 
2. ทฤษฏี 
     แรงรวมของหนวยแรงเฉือน และความดันที่กระจายทั่วพื้นผิวของ
วัตถุสามารถหาไดจากการอินทิเกรตแรงทั้งสองครอบคลุมพื้นที่ผิวของ
วัตถุ โดยมีแรงยอยในแนวแกน x และ y ของแรงรวมกระทําบนพ้ืนที่
เล็ก ๆ dA คือ 
 

( ) ( ) θτθ sincos dApdA w+=xdF                                (1) 

 
( ) ( ) θτθ cossin dApdA w+−=ydF                             (2) 

 

     เม่ือ wτ  คือแรงเฉือนที่ผิววัตถุ (wall shear stress), p  คือความ

เคนที่เกิดข้ึนทางดานหนาของวัตถุเน่ืองจากความดัน ดังน้ันจึงสามารถ
หาแรงรวมในแนวแกน x และ y ที่กระทําตอวัตถุไดจาก  
 

dAdApdFF wxD θτθ sincos ∫+∫=∫=                     (3) 

 

dAdApdFF wyL θτθ cossin ∫+∫−=∫=                  (4)        

 

     เม่ือ DF  คือแรงรวมที่กระทําตอวัตถุในทิศทางตั้งฉากกับทิศ

ทางการไหล (Drag), LF  คือแรงรวมที่กระทําตอวัตถุในทิศทางตั้งฉาก
กับทิศทางการไหล (Lift) ทําการออกแบบเพื่อลดแรงตานโดยพิจารณา
เฉพาะ pressure drag 
 

dApdApF backfrontD θθ coscos ∫−∫=                       (5)                      

 
     ซ่ึงลักษณะการไหลที่นํามาวิเคราะห คือการไหลแบบปนปวนอัดตัว
ไมได จะข้ึนอยูกับรูปรางของวัตถุและคา Reynolds number คือสัดสวน
ของแรงเนื่องจากความเฉื่อยตอแรงเน่ืองจากความหนืด สามารถเขียน
สมการไดวา  

μ
ρVLR =                                   (6) 

 
     โดย R  คือ Reynolds number, ρ คือความหนาแนนของอากาศ, 

V คือความเร็วของอากาศที่ไหลผานวัตถุ, L  คือความยาวของวัตถุที่
มีผลตอสภาพการไหล และ μ คือคาความหนืดของอากาศ                
     ในกรณีศึกษาคา Reynolds number จะอยูในชวง 104 – 107 ซ่ึง
สภาพการไหลจะมีผลโดยตรงมาจากความเฉื่อยเปนหลัก โดยแรงหลัก

ที่กระทํากับวัตถุคือแรงตานเน่ืองจากความดัน (pressure drag; pF )  

สามารถเขียนสมการของแรงตานเน่ืองจากความดันคือ 
 

AVCF pp 2

2

ρ=                            (7) 

 
โดย V คือความเร็วเฉลี่ยของของไหลที่เคลื่อนที่ผานวัตถุ, A  คือ

พื้นที่ทาบบนระนาบที่ตั้งฉากกับทิศทางการไหล , pC  คือสัมประสิทธิ์

แรงตานเน่ืองจากความดัน (pressure drag coefficient)  และแรงตาน
เน่ืองจากความเสียดทาน ซ่ึงมีคาเทากับผลรวมของหนวยแรงเฉือน 

(shear stress; fF ) สามารถเขียนสมการของแรงตานเน่ืองจากความ

เสียดทานคือ 
 

BLVCF ff 2

2

ρ=                            (8) 

 

โดย fC  คือสัมประสิทธิ์แรงตานเน่ืองจากความเสียดทานซึ่งข้ึนอยูกับ

ความหนืด, L  คือความยาวของพื้นผิวในแนวขนานกับทิศทางการ
ไหล และ B  คือความกวางของพื้นผิว 
สมการหาสัมประสิทธิ์แรงตาน 
 

                              
AV

FC D
D

2

2
1 ρ

=                             (9)                      

 
โดยที่ DC  คือสัมประสิทธิ์แรงตานรวม, DF  คือแรงตานรวมที่กระทํา
ตอวัตถุ, ρ  คือความหนาแนนของอากาศ, และ A  คือพื้นที่ที่ตั้งฉาก
กับทิศทางการไหล (frontal area) 
 
3. การคํานวณเชิงตัวเลขและการตรวจสอบสัมประสิทธิ์แรงตาน 
     การศึกษาข้ันตน เปนการตรวจสอบคาแรงตาน โดยตรวจสอบผาน
ทางการจําลองเชิงตัวเลข (Computational Fluid Dynamics) ซ่ึงใช
โปรแกรม Fluent  ที่ไดมีการเปรียบเทียบและยืนยัน (validation) กับผล
การศึกษาของ Grosche และคณะ ซ่ึงเปนการศึกษาสัมประสิทธิ์แรง
ตานของอากาศของวัตถุทรงกลม เปรียบเทียบกับวัตถุทรงกลมเจาะรู
ตรงกลางในขนาดเสนผานศูนยกลางตาง ๆ ใชอุโมงคเปนเครื่องมือใน



 

 

 

การทดสอบ ซ่ึงไดแสดงในรูปที่ 1 โดยเปนการเปรียบเทียบผลการ
จําลองการไหลแบบปนปวนตาง ๆ กับผลการทดสอบสัมประสิทธิ์แรง
ตานของ Grosche [3] 
 

 
 
รูปที่ 1 เปรียบเทียบแบบจําลองการไหลแบบปนปวนตาง ๆ กับผลการ

ทดสอบของ Grosche [3] 
 

      ดังน้ันจึงเลือกใชแบบการจําลองการไหลแบบปนปวนมาตรฐาน   

k-ε ซ่ึงใหคาใกลเคียงกับผลการศึกษามากที่สุด โดยจํานวนของ กริด 
(Grid) 355,000 เอลิเมนท   เปน Mesh แบบ Tri/Tet  (กริดรูปพีระมิด)  
โดยทดสอบที่ความเร็ว 10, 15, 20, 25, 30, 35 เมตรตอวินาที คาเรย
นูลดประมาณ (1x106 – 4.5x106) เพื่อตรวจสอบแรงตานของรถกระบะ
ขนาดเล็ก ที่ มี รูปรางของทายกระบะแตกตางกัน มาคํานวณหา
สัมประสิทธิ์แรงตาน (CD 
3.1 การตรวจสัมประสิทธิ์แรงตาน กรณีปรับปรุงทายกระบะ 
        กําหนดแบบขอบเขตการจําลองที่ใชในการวิเคราะห โดยกําหนด
เปนกลองส่ีเหลี่ยม เสมือนเปนบรรยากาศลอมรอบรถบรรทุกขนาดเล็ก
ที่ใชในการทดสอบ ดังแสดงในรูปที่ 2 เปนการศึกษารถบรรทุกขนาด
เล็กที่น่ังดานหนาสองตอน (cab) ในกรณีกระบะหลังเปนลักษณะเปด
ทายกระบะปกติ , เปดฝาทายกระบะ   ,ปดทายกระบะ และรถครอบสวน
หลังทั้งหมด (van) ซ่ึงพื้นที่หนาตัดของรถเทากัน (Frontal area) ใช

แบบการจําลองการไหลแบบปนปวนมาตรฐาน  k-ε จํานวนของกริด 
(Grid) 355,000 เอลิเมนท   เปน Mesh แบบ Tri/Tet  (กริดรูปพีระมิด)  
โดยทดสอบที่ความเร็ว 10, 15, 20, 25, 30, 35 เมตรตอวินาที เพื่อที่จะ
ศึกษาอากาศพลศาสตรและตรวจสอบสัมประสิทธิ์แรงตาน ที่เกิดจาก
การปรับปรุงรูปรางของทายกระบะ เพื่อที่จะนํามาปรับปรุงเพื่อลด
สัมประสิทธิ์แรงตานตอไป 
 

 
 

รูปที่ 2 ขอบเขตและเงื่อนไขที่ใชในการจําลอง 
 
     เงื่อนไขขอบเขต (Boundary condition) สําหรับแบบจําลองที่ใชใน
การคํานวณดังรูปที่ 2 สามารถอธิบายไดดังน้ี 
     1. ความเร็วสัมพัทธของอากาศที่ผิวรถยนตเปนศูนย เน่ืองจาก
อิทธิพลของความหนืด (No slip boundary condition) 
     2. สมมุติใหความเร็วรถคงที่และคงตัว (Uniform Velocity inlet) 
     3. ความดันในสนามความเร็วที่ทางออก (Pressure outlet) ไมถูก
รบกวนจากรูปรางของรถ และใหมีคาเทากับความดันบรรยากาศ 
     4. การศึกษานี้สมมุติใหเปนการไหลที่ไมมีลมปะทะดานขาง  
     5. ที่ผนังดานบน (Upper wall) และดานขาง (Side wall)  สมมุติให
ไมมีฟลักซเน่ืองจากการพา (Convective flux) และไมมีฟลักซเน่ืองจาก
การแพร (Diffusive flux) 
     6. ผนังดานลาง (Lower wall) หรือพื้นถนน ใชเงื่อนไข เชนเดียวกัน
กับขอ 5 และสมมุติใหความเร็วสัมพัทธระหวางอากาศกับทองถนน 
(Slip condition) เน่ืองจากการจําลองตองการใหเสมือนวารถเคลื่อนที่
เขาไปยังอากาศนิ่ง 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 

กรณี 2 

เปดฝาทายกระบะ

กรณี 1 

เปดทายกระบะ

กรณี 3 

ปดทายกระบะ 



 

 

 

 
 
 
 
 
 
 

 
รูปที่ 3 แบบจําลองที่ใชในการวิเคราะห 

 

 
 

รูปที่ 4 สัมประสิทธิ์แรงตานกับคา Reynolds number ของกรณีที่ใชใน
การจําลอง 

 
     จากผลการจําลองนั้น สัมประสิทธิ์แรงตานจะลดลงและเพิ่มข้ึนกับ
การเปลี่ยนแปลงการกระจายตัวของความดันดานหนาและดานทาย
กระบะของรถ โดยปจจัยหลักของการออกแบบเพื่อลดความดันใน
ดานหนาหรือเพิ่มความดันในดานหลังของรถ  ซ่ึงจะสังเกตไดวาเม่ือ
การปรับปรุงกระบะของรถโดยที่ทําใหการไหลราบเรียบมากขึ้น จะชวย
ใหแรงตานลดลง ซ่ึงสามารถพิจารณาไดจากเสนแสดงระดับความดัน 
ในรูปที่ 5 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

รูปที่ 5 Path line colored by static pressure (pascal)   
 

กรณีที่ 1 ซ่ึงเปนกรณีที่มีการเปดกระบะปกติน้ัน ขนาดของแรงตานนั้น
จะข้ึนอยูกับความแตกตางของความดันระหวางดานหนาและดานหลัง
ของรถ โดยแบงความแตกตางออกไดเปน 3 บริเวณความดันคือ 
บริเวณที่ 1 บริเวณหองโดยสาร,  2 บริเวณกระบะ, 3 บริเวณทายรถทั้ง
ดานบนและดานลาง    
     ซ่ึงทั้ง 3 บริเวณ มีความแตกตางกันของความดัน ซ่ึงบริเวณหอง
โดยสารนั้นจะมีความดันสูงเน่ืองจาก โมเมนตัมของอากาศ และลดลง
เม่ือเขาสูงตําแหนงบริเวณกระบะ  ซ่ึงหากพิจารณาจากรูปที่ 5 ซ่ึงเปน
ตําแหนงระหวางหองผูโดยสารกับบริเวณกระบะ จะเกิดการไหล
ยอนกลับเรียกวาเกิดการแยกตัว (separation) และภายในสวนน้ีจะเกิด
การไหลแบบปวนปวนที่เรียกวาอากาศหมุนวน (wake) ซ่ึงก็คือการเกิด 
การสูญเสีย (loss) ในทางของไหลพลศาสตร อากาศที่หมุนวนนี้เม่ือ
ปะทะกับกระบะทาย จะทําใหเกิดแรงตานในระดับหน่ึง ซ่ึงการเกิดการ
แยกตัวน้ัน เม่ือนําสมการเบอรนูลลี่มาวิเคราะห จะพบวา การไหลของ

กรณี 4 

ครอบสวนหลัง 



 

 

 

ชั้นนอกมีความเรงมากวาการไหลของชั้นใน เพราะของไหลที่อยูชั้นใน
ไดรับอิทธิพลของความหนืด (viscosity, μ ) เกิดแรงเฉือนตานการ
ไหลชาลงและความดันที่กดทับจากภายนอก ซ่ึงทําใหการไหลของ
ชั้นในมีโมเมนตัมนอย จึงทําใหไหลผานความดันสูง ๆ ไดยาก จึงทําให
เกิดการหมุนวน ทําใหความดันบริเวณกระบะลดลง  สวนในบริเวณทาย
รถทั้งดานบนและดานลางนั้น ความเร็วของอากาศดานลางของรถสูง
กวาดานบน (พิจารณาจากสมการเบอรนูลลี่) เน่ืองจากพลังงานจลนจาก
ภายนอก สงถายเขาสูยานภายในมากขึ้น ทําใหเพิ่มโมเมนตัมในการ
เอาชนะความหนืดไดสูงข้ึน ทําใหเกิดความดันทายรถดานบนและ
ดานหลัง มีความแตกตางกัน จึงเกิดการหมุนวนของอากาศและความ
ดันจะลดลงจากบริเวณกระบะ ดังน้ันแรงดันทั้ง 3 บริเวณมีความ
แตกตางกัน จึงทําใหเกิดแรงตาน ดังสมการที่ (5) ดังที่กลาวมา 
     กรณีที่ 2 มีการเปลี่ยนแปลงรูปรางโดยมีลักษณะเปดฝาทายกระบะ
น้ัน ซ่ึงสัมประสิทธิ์แรงตานมีการลดลงนอยมาก โดยใกลเคียงกันกับใน
กรณีที่ 1   ซ่ึงในกรณีที่ 2 น้ันการปะทะของอากาศกับฝาทายกระบะจะ
ลดลง เน่ืองจากเปลี่ยนแนวการติดตั้งฝาทายกระบะไปทิศทางขนานกับ
การไหล ซ่ึงเปรียบเสมือนกันยกระดับของพื้นทายรถสูงข้ึน  ซ่ึงจะสงผล
ใหคาสัมประสิทธิ์แรงตานลดลง และคาสัมประสิทธิ์แรงยกมีคาลดลง
เชนกัน (แรงกดเพิ่มข้ึน) แตจะมีผลกระทบกับการลดลงของสัมประสิทธิ์
แรงยก  มากกวาการลดลงของสัมประสิทธิ์แรงตาน  ซ่ึงการยกระดับพื้น
ทายรถจะมีผลตอการกระจายตัวความดันที่ผิวบนของรถนอยมาก แต
ความดันพื้นรถในกรณีที่ 1 จะสูงกวาในกรณี ที่ 2 เน่ืองจากการเปดฝา
ทายกระบะบังคับใหเกิดการหักตัวของการไหล ซ่ึงตองใชแรง (โม
เมนตัม      ) เปนอยางมาก ทําใหความดันต่ํากวาและเปนเหตุใหแรงตาน
และแรงยกลดลงในระดับหน่ึง 
     กรณีที่ 3 มีการเปลี่ยนแปลงรูปรางโดยปดครอบกระบะรถ โดยการ
กระจายของความดันจากรูปที่ 5  กรณีที่ 3 เปนการลดลงของการหมุน
วนของอากาศ  เน่ืองจากไมมีการปะทะของฝาทาย ชวงการหมุนวนของ
อากาศก็ลดนอยลง เน่ืองจากความหนาของบริเวณหองโดยสารคอย ๆ 
ลดลงมาบริเวณกระบะ จนมาถึงบริเวณทายกระบะ จึงมีความดัน
ยอนกลับนอย ดังน้ันจุดแยกตัวจะเกิดข้ึนนอยเชนเดียวกัน ทําใหความ
ดันดานหลังของรถมีคาที่สูงข้ึน  และสัมประสิทธิ์แรงตานก็ลดลงกวา
กรณีที่ 1และ 2   
     กรณีที่ 4 มีการเปลี่ยนแปลงรูปรางโดยครอบหลังของกระบะ
ทั้งหมด วิเคราะหจากรูปที่ 5 กรณีที่ 4 ความหนาของบริเวณหอง
โดยสารและบริเวณกระบะจะเทากัน แตสวนบริเวณทายรถทั้งดานบน
และลางมีลักษณะเปนส่ีเหลี่ยมตัดตรง ซ่ึงเปนรูปทรงดานทายที่
กอใหเกิดแรงตานมากที่สุด และเรียกรูปทรงนี้วา รูปทรงทายวิกฤต 
(Critical After body Geometry) โดยจากรูป พบวารูปทรงดานทายไดมี
การเปลี่ยนแปลงจนกระทั่งถึงรูปทรงทายวิกฤต จะทําใหเกิดการ
เปลี่ยนแปลงการไหลอยางฉับพลัน มีความดันยอนกลับสูง จึงทําใหเกิด
แรงตานสูงกวาทุกกรณี 
3.2 การตรวจสัมประสิทธิ์แรงตาน กรณีวิ่งตามกัน 
     จากการศึกษาเบ้ืองตน เปนการการกําหนดแบบขอบเขตการจําลอง
ที่ใชในการวิเคราะห โดยกําหนดเปนกลองส่ีเหลี่ยม ลักษณะเดียวกันกับ
กรณีปรับปรุงทายกระบะ ดังแสดงในรูปที่ 6 ซ่ึงเปนการศึกษารถบรรทุก

ขนาดเล็กวิ่งตามกัน ในระยะหางตางกัน โดยจําลองที่ความเร็วหลาย
ระดับ จํานวนของกริด (Grid) 750,000 เอลิเมนท   เปน Mesh แบบ 
Tri/Tet  (กริดรูปพีระมิด)   โดยทดสอบระยะหาง 10 – 20 เมตร ที่
ความเร็ว 10, 15, 20, 25, 30 เมตรตอวินาที เพื่อศึกษาอากาศ
พลศาสตรและตรวจสอบ สัมประสิทธิ์แรงตานที่ระยะหาง และที่ระดับ
ความเร็วตาง ๆ ของรถที่วิ่งตามหลัง 
 

 

 
 

รูปที่ 6 ขอบเขตและเงื่อนไขที่ใชในการจําลอง 
 

 
 

รูปที่ 7 แสดงคาสัมประสิทธิ์แรงตานของรถคันที่ 2 ที่ระยะหางและระดับ
ความเร็วตาง ๆ   

 
     จากรูปที่ 7 เปนคาสัมประสิทธิ์แรงตานของรถยนตบรรทุกขนาดเล็ก
คันที่ 2 โดยคาสัมประสิทธิ์แรงตานของรถคันที่ 2 จะแปรผันตรงกับ
ระยะหางกับรถคันที่ 1 เม่ือระยะหางมาก คาสัมประสิทธิ์แรงตานจะมาก
ตาม เน่ืองจากอิทธิพลของอากาศไหลสวนทิศทางยอนกลับตามรูปทรง
ของรถ ทําใหเกิดการแยกตัว (Separation) และในสวนที่แยกนี้จะเกิด
การไหลแบบปนปวน หรือเรียกวาเกิดคลื่นวน ( wake)  ที่เกิดจาก
อากาศไหลผานรถ คันที่ 1 ซ่ึงทําใหคาเรยนูลดสูงข้ึน จึงทําใหคา
สัมประสิทธิ์แรงตานต่ําลง และเม่ือระยะหางมากข้ึน อิทธิพลของคลื่น
ระลอกของรถคันที่ 1 ก็ต่ําลง ทําใหสัมประสิทธิ์แรงตานของรถคันที่ 2 
สูงข้ึน สามารถอภิบายไดจาก รูปที่ 8 ซ่ึงแสดงเสนระดับความดันและ
ทิศทางการไหล ในระยะหางตาง ๆ กัน โดยความดันที่เกิดข้ึนของรถ



 

 

 

คันที่ 2 จะลดลงอยางเห็นไดชัด ทําใหแรงตานเน่ืองจากความดันลดลง 
สัมประสิทธิ์แรงตานจึงต่ําลง    
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

รูปที่ 8 Path line colored by static pressure (pascal)   
 

5. สรุปผลและเสนอแนะ 
5.1 กรณีปรับปรุงทายกระบะ 
จากการวิเคราะหผลจากการตรวจสอบคาสัมประสิทธิ์แรงตาน (จากการ
จําลองรถบรรทุกขนาดเล็ก 3 มิติ) ที่ความเร็วตาง ๆ ของท้ัง 4 กรณีน้ัน 
ซ่ึงจากการปรับปรุง สามารถตรวจสอบการลดลงและเพิ่มข้ึนของ
สัมประสิทธิ์แรงตานไดจากการเปรียบเทียบกับกรณีที่ 1 เปดทาย
กระบะ ซ่ึงเปนกรณีที่มีการใชงานของรถโดยปกติ ในกรณีที่ 2 เปดฝา
ทายกระบะสามารถลดสัมประสิทธิ์แรงตานโดยเฉลี่ย 1.73%, กรณีที่ 3 
ปดครอบกระบะ สามารถลดสัมประสิทธิ์แรงตายโดยเฉลี่ย 6.45%, กรณี
ที่ 4 โดยครอบทายกระบะทั้งหมด กรณีน้ีจากการเปลี่ยนแปลงรูปทรง

ของกระบะ ทําใหสัมประสิทธิ์แรงตานโดยเฉลี่ยเพิ่มข้ึนเปน 5.60% จาก
คาเฉลี่ยของสัมประสิทธิ์แรงตาน กรณีปดทายกระบะจะใหคาเฉลี่ยที่ต่ํา
ที่สุด เพราะฉะนั้นการพยายามที่จะลดคาสัมประสิทธิ์แรงตานที่กระทํา
กับรถบรรทุกขนาดเล็กใหเหลือนอยที่สุด ดวยการปรับรูปทรงใหมี
ลักษณะเพรียวลม นอกจากนี้การลดขนาดของแรงตานก็ตองพิจารณา
ถึงการลดพื้นที่ทาบในแนวทิศทางตั้งฉากกับทิศทางของการเคลื่อนที่ 
(frontal area) หรือกลาวคือ ออกแบบเพื่อลดความดันในดานหนาหรือ
เพิ่มความดันในดานหลังของรถ  
5.2 กรณีรถวิ่งตามกัน 
ตารางที่ 1 การลดลงโดยเฉลีย่ของ (CD) รถคันที่ 2 ที่ความเร็วตาง ๆ  
ระยะหาง (m) (CD) คันที่ 1 (CD)ที่ลดลงคันที่ 2 

10.0 0.65 30.14% 
12.5 0.65 27.83% 
15.0 
17.5 
20.0 

0.65 
0.65 
0.65 

19.08% 
14.38% 
8.57% 

 
     จากตารางเมื่อระยะหางของรถสูงข้ึน คาสัมประสิทธิ์แรงตานโดย
เฉลี่ยของรถคันที่ 2 จะสูงข้ึนเน่ืองจากแรงดันที่กระทํา เน่ืองจากอิทธิพล
ของการแยกตัวจากการไหลผานรถคันที่ 1 ต่ําลง ดังน้ันกรณีการขับ
รถยนตเพื่อที่จะใหแรงตานของรถต่ํา ก็ควรที่จะขับรถใหใกลกับรถยนต
คันหนาใหมากที่สุด แตก็ตองคํานึงถึงความปลอดภัยและตามขอที่
กฎหมายกําหนด โดยจะมีการปรับปรุงและศึกษาตอไป ซ่ึงจะทําใหเกิด
การลดลงของสัมประสิทธิ์แรงตาน สามารถชวยใหการขับเคลื่อนรถดวย
ความเร็วที่สูงข้ึน ในขณะที่อัตราการสิ้นเปลืองนํ้ามันเชื้อเพลิงลดลง 
     สําหรับความคลาดเคลื่อนที่เกิดข้ึนน้ัน เปนผลมาจากการขาดแคลน
ขอมูลที่ใชไดถูกตองดวยกันดังน้ี คือความไมถูกตองของแบบจําลอง
ของความปนปวน ความผิดพลาดของการแสดงเคาโครงรถ จํานวนกริด
ที่นอยเกินไป และการกําหนดเงื่อนไขและขอบเขต  
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