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บทคัดยอ 
      รูปรางของรถยนต มีผลกระทบโดยตรงตอสัมประสิทธิ์แรงตาน 
เน่ืองจากรูปรางของรถยนตเปนสาเหตุที่ทําใหเกิดแรงและโมเมนตที่
กระทําตอรถยนต   งานวิจัยน้ีเปนการศึกษาคุณลักษณะทางอากาศ
พลศาสตร ของรถยนตบรรทุกขนาดเล็กมีที่น่ังดานหนาสองตอน (cab) 
ในกรณีตาง ๆ เชน การปรับปรุงสวนกระบะของรถ การตอเติม
อุปกรณเสริมของรถที่มีรูปรางแตกตางจากเดิม ซ่ึงพื้นที่หนาตัดของรถ
เทากัน (Frontal area) และศึกษากรณีรถยนตบรรทุกขนาดเล็กวิ่งตาม
กัน ในระยะหาง และความเร็วที่ตางกัน โดยตรวจสอบผานทางการ
จําลองเชิงตัวเลข (computational fluid dynamics) โดยใชโปรแกรม 
Fluent จําลองแบบ 3 มิติ ในการศึกษา จะศึกษาที่ความเร็วระหวาง 10 
– 120 กิโลเมตรตอชั่วโมง คาเรยนูลดประมาณ 104 – 107 เพื่อ
ตรวจสอบกลไกการลดแรงตาน และพิจารณาการเปลี่ยนแปลงสนาม
การไหล จากการศึกษานี้ สามารถนําความเขาใจเกี่ยวกับอากาศ
พลศาสตรของรถยนตบรรทุกขนาดเล็ก มาใชในการลดสัมประสิทธิ์แรง
ตาน 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 
     ปจจุบันการศึกษาดานอากาศพลศาสตร ยึดทฤษฏีของสมการ 
Euler และ Reynolds-averaged Navier-Stokes ซ่ึงเปนพื้นฐานใน
การศึกษาวิธีการจําลองเชิงตัวเลข โดยนําผลมาเปรียบเทียบกับการ
ทดสอบในอุโมงคลม และแบบจําลองการไหลแบบปนปวนแตละชนิด 
นํามาใชในการจําลองเพื่อหาแรงตานของยานพาหนะชนิดตาง ๆ เชน 
เครื่องบิน รถไฟ รถยนต ซ่ึงเปนพื้นฐานในการประยุกตการจําลองเพื่อ
ลดแรงตานของยานพาหนะ [1,2] โดยใชหลักการเดียวกันกับการศึกษา
การลดแรงตานของวัตถุเพรียวลม (bluff body) เพื่อที่จะทําใหผลตาง
ของแรงดัน และจุดแยกตัวของอากาศ (separation point) ที่ไหลผาน
วัตถุเกิดนอยที่สุด [3] ไดนําหลักการนี้มาปรับปรุงรูปรางของรถยนต
ประเภทตาง ๆ เพื่อลดแรงตาน และเพิ่มความเร็วในการขับเคลื่อนของ
รถแขง [4] สามารถนําความรูดานศึกษาอากาศพลศาสตรออกแบบ
รถยนตแบบใหม ในอนาคต  เพื่ อการออกแบบการทดสอบใน
อุตสาหกรรมการผลิตรถยนต มีการทดสอบในวิธีจําลองเชิงตัวเลข 
ผลกระทบของอุโมงคลมในการทดสอบ องคประกอบที่มีผลตอรูปราง
ของรถ เพื่อการผลิตอุปกรณการทดสอบใชเวลานอย และมีคุณภาพ [5]  



 

 

 

ไดนําความรูมาใชในการวางแผนในการขับข่ีเพื่อการประหยัดพลังงาน 
และความปลอดภัย ในกรณีของรถยนตขนาดเล็ก และรถบรรทุกขณะวิ่ง
แซง เพื่อที่จะนําคาแรงตาน แรงดัน ที่เกิดข้ึนมาวิเคราะหผลที่เกิด
ข้ึนกับรถยนตขนาดเล็ก เพื่อการออกแบบโครงสรางการควบคุมของรถ
ใหมีเสถียรภาพการขับข่ีสูงสุด [6]  อยางไรก็ตาม การศึกษาอากาศ
พลศาสตรของรถยนตบรรทุกขนาดเล็กที่ใชในเมืองไทยในปจจุบัน 
ถึงแมจะมีการออกแบบเพื่อลดแรงตานที่ดีอยูแลว แตก็สามารถที่จะ
ปรับปรุงรูปรางของรถ ใหลดแรงตานลดลงอีกได 
     การศึกษานี้ จะนําความรูดานอากาศพลศาสตร มาศึกษารถยนต
บรรทุกขนาดเล็กที่ใชในทั่วไปในประเทศไทย โดยการปรับปรุงรูปราง
ของกระบะของรถ และศึกษากรณีของรถวิ่งตามกันที่ระยะหาง และ
ความเร็วที่ตางกัน ทดสอบโดยวิธีจําลองเชิงตัวเลข  (computational 
fluid dynamics) เพื่อที่จะนําผลที่ไดมาประยุกตในการออกแบบรูปราง
ของรูปทรงกระบะ และการวางแผนในการขับข่ี เพื่อประหยัดพลังงาน 
 
2. ทฤษฏี 
     แรงรวมของหนวยแรงเฉือน และความดันที่กระจายทั่วพื้นผิวของ
วัตถุสามารถหาไดจากการอินทิเกรตแรงทั้งสองครอบคลุมพื้นที่ผิวของ
วัตถุ โดยมีแรงยอยในแนวแกน 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

เคนที่เกิดข้ึนทางดานหนาของวัตถุเน่ืองจากความดัน ดังน้ันจึงสามารถ
หาแรงรวมในแนวแกน x และ y ที่กระทําตอวัตถุไดจาก  
 

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

 

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

 

     เม่ือ DF  คือแรงรวมที่กระทําตอวัตถุในทิศทางตั้งฉากกับทิศ

ทางการไหล (Drag), LF  คือแรงรวมที่กระทําตอวัตถุในทิศทางตั้งฉาก
กับทิศทางการไหล (Lift) ทําการออกแบบเพื่อลดแรงตานโดยพิจารณา
เฉพาะ pressure drag 
 

dApdApF backfrontD θθ coscos ∫−∫=                       (5)                      

 
     ซ่ึงลักษณะการไหลที่นํามาวิเคราะห คือการไหลแบบปนปวนอัดตัว
ไมได จะข้ึนอยูกับรูปรางของวัตถุและคา Reynolds number คือสัดสวน
ของแรงเนื่องจากความเฉื่อยตอแรงเน่ืองจากความหนืด สามารถเขียน
สมการไดวา  

μ
ρVLR =                                   (6) 

 
     โดย R  คือ Reynolds number, ρ คือความหนาแนนของอากาศ, 

V คือความเร็วของอากาศที่ไหลผานวัตถุ, L  คือความยาวของวัตถุที่
มีผลตอสภาพการไหล และ μ คือคาความหนืดของอากาศ                
     ในกรณีศึกษาคา Reynolds number จะอยูในชวง 104 – 107 ซ่ึง
สภาพการไหลจะมีผลโดยตรงมาจากความเฉื่อยเปนหลัก โดยแรงหลัก

ที่กระทํากับวัตถุคือแรงตานเน่ืองจากความดัน (pressure drag; pF )  

สามารถเขียนสมการของแรงตานเน่ืองจากความดันคือ 
 

AVCF pp 2

2

ρ=                            (7) 

 
โดย V คือความเร็วเฉลี่ยของของไหลที่เคลื่อนที่ผานวัตถุ, A  คือ

พื้นที่ทาบบนระนาบที่ตั้งฉากกับทิศทางการไหล , pC  คือสัมประสิทธิ์

แรงตานเน่ืองจากความดัน (pressure drag coefficient)  และแรงตาน
เน่ืองจากความเสียดทาน ซ่ึงมีคาเทากับผลรวมของหนวยแรงเฉือน 

(shear stress; fF ) สามารถเขียนสมการของแรงตานเน่ืองจากความ

เสียดทานคือ 
 

BLVCF ff 2

2

ρ=                            (8) 

 

โดย fC  คือสัมประสิทธิ์แรงตานเน่ืองจากความเสียดทานซึ่งข้ึนอยูกับ

ความหนืด, L  คือความยาวของพื้นผิวในแนวขนานกับทิศทางการ
ไหล และ B  คือความกวางของพื้นผิว 
สมการหาสัมประสิทธิ์แรงตาน 
 

                              
AV

FC D
D

2

2
1 ρ

=                             (9)                      

 
โดยที่ DC  คือสัมประสิทธิ์แรงตานรวม, DF  คือแรงตานรวมที่กระทํา
ตอวัตถุ, ρ  คือความหนาแนนของอากาศ, และ A  คือพื้นที่ที่ตั้งฉาก
กับทิศทางการไหล (frontal area) 
 
3. การคํานวณเชิงตัวเลขและการตรวจสอบสัมประสิทธิ์แรงตาน 
     การศึกษาข้ันตน เปนการตรวจสอบคาแรงตาน โดยตรวจสอบผาน
ทางการจําลองเชิงตัวเลข (Computational Fluid Dynamics) ซ่ึงใช
โปรแกรม Fluent  ที่ไดมีการเปรียบเทียบและยืนยัน (validation) กับผล
การศึกษาของ Grosche และคณะ ซ่ึงเปนการศึกษาสัมประสิทธิ์แรง
ตานของอากาศของวัตถุทรงกลม เปรียบเทียบกับวัตถุทรงกลมเจาะรู
ตรงกลางในขนาดเสนผานศูนยกลางตาง ๆ ใชอุโมงคเปนเครื่องมือใน



 

 

 

การทดสอบ ซ่ึงไดแสดงในรูปที่ 1 โดยเปนการเปรียบเทียบผลการ
จําลองการไหลแบบปนปวนตาง ๆ กับผลการทดสอบสัมประสิทธิ์แรง
ตานของ Grosche [3] 
 

 
 
รูปที่ 1 เปรียบเทียบแบบจําลองการไหลแบบปนปวนตาง ๆ กับผลการ

ทดสอบของ Grosche [3] 
 

      ดังน้ันจึงเลือกใชแบบการจําลองการไหลแบบปนปวนมาตรฐาน   

k-ε ซ่ึงใหคาใกลเคียงกับผลการศึกษามากที่สุด โดยจํานวนของ กริด 
(Grid) 355,000 เอลิเมนท   เปน Mesh แบบ Tri/Tet  (กริดรูปพีระมิด)  
โดยทดสอบที่ความเร็ว 10, 15, 20, 25, 30, 35 เมตรตอวินาที คาเรย
นูลดประมาณ (1x106 – 4.5x106) เพื่อตรวจสอบแรงตานของรถกระบะ
ขนาดเล็ก ที่ มี รูปรางของทายกระบะแตกตางกัน มาคํานวณหา
สัมประสิทธิ์แรงตาน (CD 
3.1 การตรวจสัมประสิทธิ์แรงตาน กรณีปรับปรุงทายกระบะ 
        กําหนดแบบขอบเขตการจําลองที่ใชในการวิเคราะห โดยกําหนด
เปนกลองส่ีเหลี่ยม เสมือนเปนบรรยากาศลอมรอบรถบรรทุกขนาดเล็ก
ที่ใชในการทดสอบ ดังแสดงในรูปที่ 2 เปนการศึกษารถบรรทุกขนาด
เล็กที่น่ังดานหนาสองตอน (cab) ในกรณีกระบะหลังเปนลักษณะเปด
ทายกระบะปกติ , เปดฝาทายกระบะ   ,ปดทายกระบะ และรถครอบสวน
หลังทั้งหมด (van) ซ่ึงพื้นที่หนาตัดของรถเทากัน (Frontal area) ใช

แบบการจําลองการไหลแบบปนปวนมาตรฐาน  k-ε จํานวนของกริด 
(Grid) 355,000 เอลิเมนท   เปน Mesh แบบ Tri/Tet  (กริดรูปพีระมิด)  
โดยทดสอบที่ความเร็ว 10, 15, 20, 25, 30, 35 เมตรตอวินาที เพื่อที่จะ
ศึกษาอากาศพลศาสตรและตรวจสอบสัมประสิทธิ์แรงตาน ที่เกิดจาก
การปรับปรุงรูปรางของทายกระบะ เพื่อที่จะนํามาปรับปรุงเพื่อลด
สัมประสิทธิ์แรงตานตอไป 
 

 
 

รูปที่ 2 ขอบเขตและเงื่อนไขที่ใชในการจําลอง 
 
     เงื่อนไขขอบเขต (Boundary condition) สําหรับแบบจําลองที่ใชใน
การคํานวณดังรูปที่ 2 สามารถอธิบายไดดังน้ี 
     1. ความเร็วสัมพัทธของอากาศที่ผิวรถยนตเปนศูนย เน่ืองจาก
อิทธิพลของความหนืด (No slip boundary condition) 
     2. สมมุติใหความเร็วรถคงที่และคงตัว (Uniform Velocity inlet) 
     3. ความดันในสนามความเร็วที่ทางออก (Pressure outlet) ไมถูก
รบกวนจากรูปรางของรถ และใหมีคาเทากับความดันบรรยากาศ 
     4. การศึกษานี้สมมุติใหเปนการไหลที่ไมมีลมปะทะดานขาง  
     5. ที่ผนังดานบน (Upper wall) และดานขาง (Side wall)  สมมุติให
ไมมีฟลักซเน่ืองจากการพา (Convective flux) และไมมีฟลักซเน่ืองจาก
การแพร (Diffusive flux) 
     6. ผนังดานลาง (Lower wall) หรือพื้นถนน ใชเงื่อนไข เชนเดียวกัน
กับขอ 5 และสมมุติใหความเร็วสัมพัทธระหวางอากาศกับทองถนน 
(Slip condition) เน่ืองจากการจําลองตองการใหเสมือนวารถเคลื่อนที่
เขาไปยังอากาศนิ่ง 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 

กรณี 2 

เปดฝาทายกระบะ

กรณี 1 

เปดทายกระบะ

กรณี 3 

ปดทายกระบะ 



 

 

 

 
 
 
 
 
 
 

 
รูปที่ 3 แบบจําลองที่ใชในการวิเคราะห 

 

 
 

รูปที่ 4 สัมประสิทธิ์แรงตานกับคา Reynolds number ของกรณีที่ใชใน
การจําลอง 

 
     จากผลการจําลองนั้น สัมประสิทธิ์แรงตานจะลดลงและเพิ่มข้ึนกับ
การเปลี่ยนแปลงการกระจายตัวของความดันดานหนาและดานทาย
กระบะของรถ โดยปจจัยหลักของการออกแบบเพื่อลดความดันใน
ดานหนาหรือเพิ่มความดันในดานหลังของรถ  ซ่ึงจะสังเกตไดวาเม่ือ
การปรับปรุงกระบะของรถโดยที่ทําใหการไหลราบเรียบมากขึ้น จะชวย
ใหแรงตานลดลง ซ่ึงสามารถพิจารณาไดจากเสนแสดงระดับความดัน 
ในรูปที่ 5 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

รูปที่ 5 Path line colored by static pressure (pascal)   
 

กรณีที่ 1 ซ่ึงเปนกรณีที่มีการเปดกระบะปกติน้ัน ขนาดของแรงตานนั้น
จะข้ึนอยูกับความแตกตางของความดันระหวางดานหนาและดานหลัง
ของรถ โดยแบงความแตกตางออกไดเปน 3 บริเวณความดันคือ 
บริเวณที่ 1 บริเวณหองโดยสาร,  2 บริเวณกระบะ, 3 บริเวณทายรถทั้ง
ดานบนและดานลาง    
     ซ่ึงทั้ง 3 บริเวณ มีความแตกตางกันของความดัน ซ่ึงบริเวณหอง
โดยสารนั้นจะมีความดันสูงเน่ืองจาก โมเมนตัมของอากาศ และลดลง
เม่ือเขาสูงตําแหนงบริเวณกระบะ  ซ่ึงหากพิจารณาจากรูปที่ 5 ซ่ึงเปน
ตําแหนงระหวางหองผูโดยสารกับบริเวณกระบะ จะเกิดการไหล
ยอนกลับเรียกวาเกิดการแยกตัว (separation) และภายในสวนน้ีจะเกิด
การไหลแบบปวนปวนที่เรียกวาอากาศหมุนวน (wake) ซ่ึงก็คือการเกิด 
การสูญเสีย (loss) ในทางของไหลพลศาสตร อากาศที่หมุนวนนี้เม่ือ
ปะทะกับกระบะทาย จะทําใหเกิดแรงตานในระดับหน่ึง ซ่ึงการเกิดการ
แยกตัวน้ัน เม่ือนําสมการเบอรนูลลี่มาวิเคราะห จะพบวา การไหลของ

กรณี 4 

ครอบสวนหลัง 



 

 

 

ชั้นนอกมีความเรงมากวาการไหลของชั้นใน เพราะของไหลที่อยูชั้นใน
ไดรับอิทธิพลของความหนืด (viscosity, μ ) เกิดแรงเฉือนตานการ
ไหลชาลงและความดันที่กดทับจากภายนอก ซ่ึงทําใหการไหลของ
ชั้นในมีโมเมนตัมนอย จึงทําใหไหลผานความดันสูง ๆ ไดยาก จึงทําให
เกิดการหมุนวน ทําใหความดันบริเวณกระบะลดลง  สวนในบริเวณทาย
รถทั้งดานบนและดานลางนั้น ความเร็วของอากาศดานลางของรถสูง
กวาดานบน (พิจารณาจากสมการเบอรนูลลี่) เน่ืองจากพลังงานจลนจาก
ภายนอก สงถายเขาสูยานภายในมากขึ้น ทําใหเพิ่มโมเมนตัมในการ
เอาชนะความหนืดไดสูงข้ึน ทําใหเกิดความดันทายรถดานบนและ
ดานหลัง มีความแตกตางกัน จึงเกิดการหมุนวนของอากาศและความ
ดันจะลดลงจากบริเวณกระบะ ดังน้ันแรงดันทั้ง 3 บริเวณมีความ
แตกตางกัน จึงทําใหเกิดแรงตาน ดังสมการที่ (5) ดังที่กลาวมา 
     กรณีที่ 2 มีการเปลี่ยนแปลงรูปรางโดยมีลักษณะเปดฝาทายกระบะ
น้ัน ซ่ึงสัมประสิทธิ์แรงตานมีการลดลงนอยมาก โดยใกลเคียงกันกับใน
กรณีที่ 1   ซ่ึงในกรณีที่ 2 น้ันการปะทะของอากาศกับฝาทายกระบะจะ
ลดลง เน่ืองจากเปลี่ยนแนวการติดตั้งฝาทายกระบะไปทิศทางขนานกับ
การไหล ซ่ึงเปรียบเสมือนกันยกระดับของพื้นทายรถสูงข้ึน  ซ่ึงจะสงผล
ใหคาสัมประสิทธิ์แรงตานลดลง และคาสัมประสิทธิ์แรงยกมีคาลดลง
เชนกัน (แรงกดเพิ่มข้ึน) แตจะมีผลกระทบกับการลดลงของสัมประสิทธิ์
แรงยก  มากกวาการลดลงของสัมประสิทธิ์แรงตาน  ซ่ึงการยกระดับพื้น
ทายรถจะมีผลตอการกระจายตัวความดันที่ผิวบนของรถนอยมาก แต
ความดันพื้นรถในกรณีที่ 1 จะสูงกวาในกรณี ที่ 2 เน่ืองจากการเปดฝา
ทายกระบะบังคับใหเกิดการหักตัวของการไหล ซ่ึงตองใชแรง (โม
เมนตัม      ) เปนอยางมาก ทําใหความดันต่ํากวาและเปนเหตุใหแรงตาน
และแรงยกลดลงในระดับหน่ึง 
     กรณีที่ 3 มีการเปลี่ยนแปลงรูปรางโดยปดครอบกระบะรถ โดยการ
กระจายของความดันจากรูปที่ 5  กรณีที่ 3 เปนการลดลงของการหมุน
วนของอากาศ  เน่ืองจากไมมีการปะทะของฝาทาย ชวงการหมุนวนของ
อากาศก็ลดนอยลง เน่ืองจากความหนาของบริเวณหองโดยสารคอย ๆ 
ลดลงมาบริเวณกระบะ จนมาถึงบริเวณทายกระบะ จึงมีความดัน
ยอนกลับนอย ดังน้ันจุดแยกตัวจะเกิดข้ึนนอยเชนเดียวกัน ทําใหความ
ดันดานหลังของรถมีคาที่สูงข้ึน  และสัมประสิทธิ์แรงตานก็ลดลงกวา
กรณีที่ 1และ 2   
     กรณีที่ 4 มีการเปลี่ยนแปลงรูปรางโดยครอบหลังของกระบะ
ทั้งหมด วิเคราะหจากรูปที่ 5 กรณีที่ 4 ความหนาของบริเวณหอง
โดยสารและบริเวณกระบะจะเทากัน แตสวนบริเวณทายรถทั้งดานบน
และลางมีลักษณะเปนส่ีเหลี่ยมตัดตรง ซ่ึงเปนรูปทรงดานทายที่
กอใหเกิดแรงตานมากที่สุด และเรียกรูปทรงนี้วา รูปทรงทายวิกฤต 
(Critical After body Geometry) โดยจากรูป พบวารูปทรงดานทายไดมี
การเปลี่ยนแปลงจนกระทั่งถึงรูปทรงทายวิกฤต จะทําใหเกิดการ
เปลี่ยนแปลงการไหลอยางฉับพลัน มีความดันยอนกลับสูง จึงทําใหเกิด
แรงตานสูงกวาทุกกรณี 
3.2 การตรวจสัมประสิทธิ์แรงตาน กรณีวิ่งตามกัน 
     จากการศึกษาเบ้ืองตน เปนการการกําหนดแบบขอบเขตการจําลอง
ที่ใชในการวิเคราะห โดยกําหนดเปนกลองส่ีเหลี่ยม ลักษณะเดียวกันกับ
กรณีปรับปรุงทายกระบะ ดังแสดงในรูปที่ 6 ซ่ึงเปนการศึกษารถบรรทุก

ขนาดเล็กวิ่งตามกัน ในระยะหางตางกัน โดยจําลองที่ความเร็วหลาย
ระดับ จํานวนของกริด (Grid) 750,000 เอลิเมนท   เปน Mesh แบบ 
Tri/Tet  (กริดรูปพีระมิด)   โดยทดสอบระยะหาง 10 – 20 เมตร ที่
ความเร็ว 10, 15, 20, 25, 30 เมตรตอวินาที เพื่อศึกษาอากาศ
พลศาสตรและตรวจสอบ สัมประสิทธิ์แรงตานที่ระยะหาง และที่ระดับ
ความเร็วตาง ๆ ของรถที่วิ่งตามหลัง 
 

 

 
 

รูปที่ 6 ขอบเขตและเงื่อนไขที่ใชในการจําลอง 
 

 
 

รูปที่ 7 แสดงคาสัมประสิทธิ์แรงตานของรถคันที่ 2 ที่ระยะหางและระดับ
ความเร็วตาง ๆ   

 
     จากรูปที่ 7 เปนคาสัมประสิทธิ์แรงตานของรถยนตบรรทุกขนาดเล็ก
คันที่ 2 โดยคาสัมประสิทธิ์แรงตานของรถคันที่ 2 จะแปรผันตรงกับ
ระยะหางกับรถคันที่ 1 เม่ือระยะหางมาก คาสัมประสิทธิ์แรงตานจะมาก
ตาม เน่ืองจากอิทธิพลของอากาศไหลสวนทิศทางยอนกลับตามรูปทรง
ของรถ ทําใหเกิดการแยกตัว (Separation) และในสวนที่แยกนี้จะเกิด
การไหลแบบปนปวน หรือเรียกวาเกิดคลื่นวน ( wake)  ที่เกิดจาก
อากาศไหลผานรถ คันที่ 1 ซ่ึงทําใหคาเรยนูลดสูงข้ึน จึงทําใหคา
สัมประสิทธิ์แรงตานต่ําลง และเม่ือระยะหางมากข้ึน อิทธิพลของคลื่น
ระลอกของรถคันที่ 1 ก็ต่ําลง ทําใหสัมประสิทธิ์แรงตานของรถคันที่ 2 
สูงข้ึน สามารถอภิบายไดจาก รูปที่ 8 ซ่ึงแสดงเสนระดับความดันและ
ทิศทางการไหล ในระยะหางตาง ๆ กัน โดยความดันที่เกิดข้ึนของรถ



 

 

 

คันที่ 2 จะลดลงอยางเห็นไดชัด ทําใหแรงตานเน่ืองจากความดันลดลง 
สัมประสิทธิ์แรงตานจึงต่ําลง    
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

รูปที่ 8 Path line colored by static pressure (pascal)   
 

5. สรุปผลและเสนอแนะ 
5.1 กรณีปรับปรุงทายกระบะ 
จากการวิเคราะหผลจากการตรวจสอบคาสัมประสิทธิ์แรงตาน (จากการ
จําลองรถบรรทุกขนาดเล็ก 3 มิติ) ที่ความเร็วตาง ๆ ของท้ัง 4 กรณีน้ัน 
ซ่ึงจากการปรับปรุง สามารถตรวจสอบการลดลงและเพิ่มข้ึนของ
สัมประสิทธิ์แรงตานไดจากการเปรียบเทียบกับกรณีที่ 1 เปดทาย
กระบะ ซ่ึงเปนกรณีที่มีการใชงานของรถโดยปกติ ในกรณีที่ 2 เปดฝา
ทายกระบะสามารถลดสัมประสิทธิ์แรงตานโดยเฉลี่ย 1.73%, กรณีที่ 3 
ปดครอบกระบะ สามารถลดสัมประสิทธิ์แรงตายโดยเฉลี่ย 6.45%, กรณี
ที่ 4 โดยครอบทายกระบะทั้งหมด กรณีน้ีจากการเปลี่ยนแปลงรูปทรง

ของกระบะ ทําใหสัมประสิทธิ์แรงตานโดยเฉลี่ยเพิ่มข้ึนเปน 5.60% จาก
คาเฉลี่ยของสัมประสิทธิ์แรงตาน กรณีปดทายกระบะจะใหคาเฉลี่ยที่ต่ํา
ที่สุด เพราะฉะนั้นการพยายามที่จะลดคาสัมประสิทธิ์แรงตานที่กระทํา
กับรถบรรทุกขนาดเล็กใหเหลือนอยที่สุด ดวยการปรับรูปทรงใหมี
ลักษณะเพรียวลม นอกจากนี้การลดขนาดของแรงตานก็ตองพิจารณา
ถึงการลดพื้นที่ทาบในแนวทิศทางตั้งฉากกับทิศทางของการเคลื่อนที่ 
(frontal area) หรือกลาวคือ ออกแบบเพื่อลดความดันในดานหนาหรือ
เพิ่มความดันในดานหลังของรถ  
5.2 กรณีรถวิ่งตามกัน 
ตารางที่ 1 การลดลงโดยเฉลีย่ของ (CD) รถคันที่ 2 ที่ความเร็วตาง ๆ  
ระยะหาง (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% 

 
     จากตารางเมื่อระยะหางของรถสูงข้ึน คาสัมประสิทธิ์แรงตานโดย
เฉลี่ยของรถคันที่ 2 จะสูงข้ึนเน่ืองจากแรงดันที่กระทํา เน่ืองจากอิทธิพล
ของการแยกตัวจากการไหลผานรถคันที่ 1 ต่ําลง ดังน้ันกรณีการขับ
รถยนตเพื่อที่จะใหแรงตานของรถต่ํา ก็ควรที่จะขับรถใหใกลกับรถยนต
คันหนาใหมากที่สุด แตก็ตองคํานึงถึงความปลอดภัยและตามขอที่
กฎหมายกําหนด โดยจะมีการปรับปรุงและศึกษาตอไป ซ่ึงจะทําใหเกิด
การลดลงของสัมประสิทธิ์แรงตาน สามารถชวยใหการขับเคลื่อนรถดวย
ความเร็วที่สูงข้ึน ในขณะที่อัตราการสิ้นเปลืองนํ้ามันเชื้อเพลิงลดลง 
     สําหรับความคลาดเคลื่อนที่เกิดข้ึนน้ัน เปนผลมาจากการขาดแคลน
ขอมูลที่ใชไดถูกตองดวยกันดังน้ี คือความไมถูกตองของแบบจําลอง
ของความปนปวน ความผิดพลาดของการแสดงเคาโครงรถ จํานวนกริด
ที่นอยเกินไป และการกําหนดเงื่อนไขและขอบเขต  
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