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บทคัดยอ 

สถานการณนํ้ามันเช้ือเพลิงมีราคาสูงขึ้น สงผลกระทบโดยตรงตอชาวเรือประมงอยางหลีกเล่ียงไมได พลังงานที่
ใชในเรือกวา 76% ถูกใชในสวนระบบขับเคล่ือน การนําหลักทางดานชลพลศาสตรมาชวยปรับปรุงประสิทธิภาพการไหล 
ทั้งทางดานการลดแรงตานทานของเรือ และการเพ่ิมประสิทธิภาพการขับเคล่ือน สามารถนํามาปรับใชกับเรือประมงเพ่ือการ
ประหยัดพลังงาน เทคโนโลยีทางชลพลศาสตรจึงเปนแนวทางชวยเหลือชาวประมงไทยอยางยั่งยืน สําหรับการลดตนทุน
ของการทําประมงในยุคน้ี 
คําสําคัญ :  การประหยัดพลังงาน,  ชลพลศาสตร,  เรือประมง 
 

Abstract 
 Nowadays the increase of fuel prices impacts directly the fishing industries. About 76% of ship 
energy is spent in propulsion system. The knowledge in hydrodynamics can be used to improve 
resistance reduction and propulsion efficiency augmentation. This knowledge can be used to prevent 
fishing boats from unnecessary fuel consumption. The use of hydrodynamic technology is 
unquestionably a sustainable solution for Thai fishing industries. 
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1. บทนํา 
สถานการณนํ้ามันเช้ือเพลิงมีราคาสูงขึ้นอยาง

ตอเน่ือง สงผลกระทบตอเรือประมงโดยตรง รัฐบาล
พยายามเขามาชวยเหลือบรรเทา  เ พ่ือใหชาวประมง
สามารถประกอบอาชีพได แตอยางไรก็ตามการหาวิธีการ
ชวยเหลือชาวประมงอยางยั่งยืนนาจะเปนแนวทางที่ดีที่สุด  

พลังงานที่ใชในเรือสามารถแบงประเภทการใช
งานได 3 สวนหลักๆคือ พลังงานสําหรับระบบขับเคลื่อน 
76% พลังงานสําหรับระบบทุนกําลัง 14% และพลังงาน
สําหรับระบบไฟฟา 10% [1] พลังงานหลักที่ใชในเรือจึง
เปนในสวนของระบบขับเคล่ือน การศึกษาและวิจัยจึง
มุงเนนการพัฒนาการใชพลังงานอยางมีประสิทธิภาพใน
สวนระบบขับเคล่ือน โดยอาศัยหลักทางดานชลพลศาสตร

(Hydrodynamics) ดังน้ันบทความน้ีจึงไดรวบรวมแนว
ทางการปรับปรุงประสิทธิภาพในสวนระบบขับเคล่ือน
ประกอบดวย การลดแรงตานทานของตัวเรือ และการเพ่ิม
ประสิทธิภาพการขับเคล่ือน เพ่ือนํามาประยุกตใชกับการ
ประหยัดพลังงานในเรือประมงไทย 
 

2. การลดแรงตานทานเรือ 
เรือสวนใหญจะถูกออกแบบมาเพื่อใหสามารถ

เคล่ือนที่ผานนํ้าไดโดยมีแรงภายนอกมากระทํากับตัวเรือ
ใหนอยที่สุด แรงภายนอกทีกระทํากับเรือน้ีก็คือ แรง
ตานทานเรือน้ันเอง โดยแรงตานทานเรือจะมีองคประกอบ
หลักๆ อยู 3 สวน [2] คือ  
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1.  แรงตานจากผิวเรือคือ แรงที่ เกิดจากความ
หนืดของนํ้าในเทอมของแรงเฉือน ขณะที่เรือเคล่ือนที่จะมี
อนุภาคนํ้าที่ยึดเกาะติดกับผิวเรือเคลื่อนตัวตามไปกับลําตัว
เรือ คาความขรุขระของผิวเรือจะมีอิทธิพลหลักตอคาแรง
ตานจากผิวเรือ  

2.  แรงต านจากความดันคือ  แรงที่ เ กิดจาก
อิทธิพลความหนืดของนํ้าในเทอมของแรงดันต้ังฉากที่
กระจายบนผิวเรือ ในขณะที่ เรือเคลื่อนที่ไปแทนที่ นํ้า 
สงผลตออนุภาคของนํ้ารอบๆ ตัวเรือเกิดความเร็วยอย บาง
จุดมีความเร็วตํ่าและบางจุดมีความเร็วสูง  กอใหเกิดแรง
ตานทานจากความดันขึ้น รูปรางของเรือมีอิทธิพลหลักตอ
คาแรงตานจากความดัน 

3.  แรงตานทานคล่ืนคือ แรงที่เกิดขึ้นขณะที่เรือ
แลนตัดผิวนํ้าอิสระกอให  เ กิดคลื่นแพรออกไปทาง
ดานขางของเรือ คล่ืนที่เกิดขึ้นเกิดจากพลังงานจากเรือสวน
หน่ึงสงถายไปใหกับนํ้ากลายเปนคล่ืน หรือกลาวอีกนัย
หน่ึงคือ เรือลําใดท่ีสรางคล่ืนมากแสดงไดวาเรือลําน้ันมี
การสูญเสียพลังงานมาก รูปรางของเรือมีอิทธิพลหลักตอ
คาแรงตานทานคล่ืน 
 รูปที่ 1 แสดงสัดสวนแรงตานทานเรือทั้ง 3 สวน 
เปรียบเทียบของเรือแตละประเภท  จะเห็นไดวาแรง
ตานทานคล่ืนจะเปนปญหาหลักสําหรับเรือประมง เน่ือง 
จากมีสัดสวนสูงถึงประมาณ 62% ของแรงตานทานเรือ
ทั้งหมด การลดแรงตานทานจึงเนนในสวนของแรงตาน
คล่ืน  แรงตานจากผิวเรือ  และแรงตานจากความดัน 
ตามลําดับ 

 
รูปที่ 1 สัดสวนแรงตานทานเรือทั้ง 3 สวน เปรียบเทียบ
ของเรือแตละประเภท [3] 

การลดแรงตานคล่ืนใหกับเรือวิธีที่ไดรับความ
นิยมคือ การติดต้ังโปงหัวเรือ (Bulbous bow) บริเวณสวน
หนาของหัวเรือ โดยมีหลักการทํางานดังแสดงในรูปที่ 2 
หมายเลข 1 คือโปงเคล่ือนที่ใตผิวนํ้าจะทําใหเกิดคล่ืน
หมายเลข 3 สวนหัวเรือหมายเลข 2 เคล่ือนที่จะสรางคล่ืน
หมายเลข 4 และถานําเอาโปงติดต้ังเขากับหัวเรือจะทําให
คล่ืนที่ถูกสรางจากทั้ง 2 สวนหักลางกันพอดี ลักษณะของ
คล่ืนก็จะเปนไปตามหมายเลข 5 

 
รูปที่ 2 รูปแบบคล่ืนกรณีมีการติดต้ังโปงหัวเรือ [4] 

 
ตัวอยางการศึกษาโปงหัวเรือประมงทําการ

ทดลองในแทงคลากเรือ ณ The Ocean Engineering 
Research (OERC) โดยศึกษารูปแบบของโปง 2 รูปแบบ
เทียบกับหัวเรือเดิม [5] แสดงดังรูปที่ 3 (ก) แสดงลายเสน
เรือประมงเดิม และ (ข) และ (ค) แสดงรูปรางของโปงหัว
เรือแบบ Bow#1 และ Bow#2 ตามลําดับ คาแรงตานคล่ืน
สูงสุดที่ความเร็ว 8.5 นอต ของแบบ Bow#1 และ Bow#2 
สามารถลดไดถึง 6% และ 13% ตามลําดับ 

 
รูปที่ 3 (ก) เรือประมงเดิม (ข) Bow #1 (ค) Bow #2 [5] 
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การลดขนาดคลื่นบริเวณสวนทายเรือ (Stern 
Wave) เปนอีกหน่ึงวิธีสามารถชวยลดแรงตานคล่ืนของเรือ  
การติดต้ังอุปกรณสวนทายเรือ (Stern devices) ทําหนาที่
ปรับเปล่ียนพฤติกรรมการไหลของน้ําบริเวณสวนทายเรือ 
สงผลใหขนาดของคล่ืนบริเวณสวนทายเรือมีขนาดลดลง 
ตัวอยางของการศึกษาการติดต้ังอุปกรณสวนทายเรือ เชน 
กองทัพเรือสหรัฐอเมริกาไดติดต้ังอุปกรณที่เรียกวา Stern 
Flaps แสดงดังรูปที่ 4 อุปกรณดังกลาวชวยปรับปรุงการ
ไหลทางชลพลศาสตรใหดีขึ้น และสงผลตอการประหยัด
นํ้ามันเช้ือเพลิงไดถึง 7.5% [6]  
 

 
รูปที่ 4 Stern Flaps ติดทายเรือ [6] 

 
แรงตานจากผิวเรือมีสัดสวนประมาณ 32% ของ

แรงตานทั้งหมด (รูปที่ 1) การลดแรงตานจากผิวเรือจะ
อาศัยการทําใหผิวเรือสะอาดและมันเงา สามารถชวย
ประหยัดนํ้ามันเช้ือเพลิงไดมากถึง 6% [2] คาความขรุขระ
ผิวเรือเฉล่ีย (Average Hull Roughness, AHR) ควรรักษา

ไวที่ระดับ 65 μm  โดยคามาตรฐาน AHR เทากับ 150 

μm [7] ถาสามารถเพ่ิมความเรียบของผิวเรือไดทุกๆ 25 

μm จะทําใหสามารถประหยัดนํ้ามันเชือเพลิงไดเพ่ิมขึ้น 
0.7-1%  [8] นอกจากการดูแลความสะอาดและมันเงาของ
ลําตัวเรือ ปจจุบันไดมีการศึกษาและวิจัยที่จะพยายามชวย
ลดแรงตานเน่ืองจากผิวเรือเพ่ิมขึ้น โดยการใชฟองอากาศ
เคลือบบริเวณลําตัวเรือเรียกวา Air Lubrication [9] รูปที่ 5 
ซึ่งสามารถชวยประหยัดนํ้ามันเช้ือเพลิงไดถึง 5-10% [9] 
จากการศึกษาพบวาปริมาณของฟองอากาศ และตําแหนงที่
ปลอยฟองอากาศเปนตัวแปรหลักที่จะชวยลดแรงตาน
เน่ืองจากผิวเรือลงได ซึ่งตําแหนงที่เหมาะสมจะอยูบริเวณ
ดานหลังของก่ึงกลางลําตัวเรือ [10]  

 
รูปที่ 5 Air lubrication บริเวณใตทองเรือ [11] 

 
แรงตานทานจากความดันมีสัดสวนประมาณ 6% 

ของแรงต านทานทั้ งหมด  (รูปที่  1) การลดแรงตาน
เน่ืองจากความดันสวนใหญจะศึกษาและวิจัยต้ังแตขั้นตอน
การของการออกแบบเรือใหม อาศัยการทดลองลากเรือใน
แทงคลากเรือ หรือการจําลองสามารถชวยออกแบบรูปราง
ของตัวเรือที่เหมาะสมได สัดสวนความยาวตอความกวาง
เรือประมาณ 3:1 ถึง 4:1 [12] และคาสัมประสิทธิ์แทงตัน 
(Block coefficient, CB) ประมาณ 0.52 [13] มีสวนชวยให
เรือประหยัดนํ้ามันเช้ือเพลิงได 
 

3. การเพิ่มประสิทธิภาพการขับเคล่ือน 
เรือสวนใหญใชใบจักรเรือชนิดมุมพิทชอยูกับที่ 

(Fixed Pitch Propeller, FPP) รับพลังงานจากเครื่องยนต
ผานชุดเกียรทด ทําหนาที่เปล่ียนพลังงานใหเปนแรงผลัก 
(Thrust) คุณลักษณะของใบจักรเรือจะอยูในรูปโอเพนวอ
เตอร (Open Water Characteristics) ก็คือ คุณลักษณะของ
ใบจักรเรือที่ความเร็วทางเขาเทากัน (Uniform velocity) ซึ่ง
ยังไมไดรวมผลกระทบของลําตัวเรือที่มีตอความเร็วกอน
เขาใบจักรเรือ ดังน้ันการจะนําใบจักรเรือไปใชงานจึง
จําเปนจะตองนําคา Wake fraction [14] ของเรือแตละลํามา
พิจารณา ซึ่งเปนคาที่มีผลตอความเร็วกอนเขาใบจักรเรือ 
การเพ่ิมประสิทธิภาพการขับเคลื่อนโดยอาศัยหลักการ
ทางดานชลพลศาสตรมีหลายแนวที่สามารถกระทําไดดังน้ี 
 
1. การเลือกจุดทํางานของใบจักรเรือที่เหมาะสม   
  ประสิทธิภาพใบจักรเรือจะขึ้นอยูกับคาอัตราสวน
ระหวางระยะพิทชกับขนาดใบจักรเรือ  (P/D) และคา 
Advance Number (J) ก็คืออัตราสวนระหวางความเร็วเอกสารนี้เป็นเอกสารที่สงวนไว้สำหรับการใช้งานเพื่อการศึกษาเท่านั้น ไม่อนุญาตให้นำไปใช้ประโยชน์ด้านการค้า 

ไม่ว่ากรณีใดๆ ทั้งสิ้น อีกทั้งห้ามมิให้ดัดแปลงเนื้อหา และต้องอ้างอิงถึงเจ้าของเอกสารทุกครั้งที่มีการนำไปใช้ 



4                                                                                  วศิวสารลาดกระบัง  ปท่ี 29  ฉบับท่ี 3  กันยายน  2555 
 

 

ทางเขากับผลคูณของความเร็วรอบกับขนาดใบจักรเรือ () 
แสดงดังรูปที่ 6 เปรียบเทียบคาประสิทธิภาพ ( ) ของ 
P/D=1.4 ที่สูงกวา P/D= 0.7 
 

 
รูปที่ 6 คุณลักษณะโอเพนวอเตอรของใบจักรเรือ [15] 

 
การเลือกจุดทํางานท่ีเหมาะสมควรจะเปนบริเวณ

ที่ใบจักรเรือใหประสิทธิภาพสูง ตําแหนงที่เลือกจะทําให
ทราบคา ขนาดใบจักรเรือ (ขนาดใหญประสิทธิภาพสูงกวา
ขนาดเล็ก) ความเร็วรอบใบจักรเรือ (รอบตํ่าประสิทธิภาพ
สูงกวารอบสูง) ความเร็วทางเขา และอัตราสวนระหวาง
ระยะพิทชกับขนาดใบจักรเรือที่เหมาะสมกับเรือ ใบจักร
เรือควรจะอยูในสภาพท่ีสมบูรณ มันเงา ไมบิดงอ ซึ่งจะ
สงผลตอการประหยัดนํ้ามันเช้ือเพลิงไดโดยตรง 
 
2. การเพ่ิมประสิทธิภาพการไหลรอบๆ ใบจักรเรือ 
  รูปทรงของเรือมีผลตอการไหล กอใหเกิดการ
ไหลลักษณะแบบหมุนวนกอนเขาสูใบจักรเรือ การไหล
ลกัษณะน้ีจะสงผลโดยตรงตอประสิทธิภาพการทํางานของ
ใบจักรเรือ มีการศึกษาและวิจัยเพ่ือพัฒนาอุปกรณที่ชวย
ปรับปรุงสภาพการไหลรอบๆ บริเวณใบจักรเรือดวยกัน
หลายแบบ โดยจะมีทั้งในสวนที่ติดต้ังดานหนา และติดต้ัง
ดานหลังใบจักรเรือ 
  อุปกรณที่ติดต้ังบริเวณดานหนาใบจักรเรือจะมี
รูปรางเปน Duct ซึ่งจะทําหนาที่ปรับปรุงรูปแบบการไหล
ใหมีความปนปวนลดลงและเพ่ิมความสม่ําเสมอของความ
ความเร็ว (Uniform flow) บริเวณทายเรือกอนเขาสูใบจักร
แสดงดังรูปที่ 10 จะมีทั้งแบบ Duct แบบเต็มวง และแบบ
ครึ่งวง จากการศึกษาพบวา Duct แบบครึ่งวงจะดีกวาแบบ

เต็มวง สามารถชวยในการประหยัดนํ้ามันเช้ือเพลิงไดถึง 
5% [16] 
    

 
(ก) Circular duct             (ข) Semicircular duct 

รูปที่ 7 Duct ติดต้ังดานหนาใบจักรเรือ [16] 
 
อุปกรณที่ติดต้ังบริเวณดานหลังใบจักรเรือแบบ

ปกฟอยลยึดอยูกับที่ (Stator) ติดต้ังบริเวณหางเสือ
ดานหลังใบจักรเรือ ทําหนาที่ลดการสูญเสียพลังงาน
เน่ืองจากการไหลแบบหมุนวนบริเวณทายใบจักรเรือ 
แสดงดังรูปที่ 8 ถาประยุกตใชรวมกับ Duct ที่ติดต้ังบริเวณ
ดานหนาใบจักรจะสามารถชวยประหยัดพลังงานเช้ือเพลิง
ได 2-5% [13] 

 
รูปที่ 8 Stator ติดดานทายใบจักรเรือ [13] 
 
การไหลบริเวณดุมใบของใบจักรเรือจะมีความ

ปนปวนสูง สงผลใหสูญเสียประสิทธิภาพการไหล จึงมี
การพัฒนาหางเสือที่มีโปงบริเวณดุมใบจักรเรือเรียกวา 
Rudder Bulb System แสดงดังรูปที่ 9 และถานําชุด Rudder 
Bulb System ใชรวมกับ Stator fin จะสามารถชวยสราง
แรงผลักเพ่ิมขึ้น สงผลใหสามารถประหยัดนํ้ามันเช้ือเพลิง
ได 2% ถึง 7% [17] 
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รูปที่ 9 Rudder Bulb System [18] 

 
3. การลดการหมุนวนปลายใบและดุมใบจักรเรือ 
 ขณะใบจักรเรือทํางานจะมีความแตกตางของ
ความดันระหวางดานหนาใบและดานหลังใบ จะทําใหเกิด
การไหลหมุนวนบริเวณปลายใบ วิธีการลดการไหลหมุน
วนบริเวณปลายใบอาศัยชุดครอบใบจักรที่เรียกวา Ducted 
propeller แสดงดังรูปที่ 10 แรงผลักที่สรางไดที่ขนาด
เทากันกับใบจักรเรือทั่วไป แตจะกินกําลังนอยกวา 32% 
หรือกลาวไดอีกนัยหน่ึงวา ที่ความเร็วรอบเทากัน Ducted 
propeller จะเล็กกวาใบจักรเรือทั่วไปประมาณ 10% แต
สามารถสรางแรงผลักไดมากกวา 25% ใบจักรประเภทน้ี
จึงเหมาะกับเรือประมงประเภทอวนลาก [13]  
 

 
รูปที่ 10 Ducted propeller [19] 

 
ขณะใบจักรเรือทํางานจะกอใหเกิดการไหลหมุน

วนบริเวณดุมใบของใบจักรไดเชนเดียวกัน อุปกรณที่
ติดต้ังเพ่ิมเติมเพ่ือชวยลดการหมุนวนบริเวณดุมใบจักร
เรียกวา Propeller Boss Cap Fins (PBCF) แสดงดังรูปที่ 11 
ซึ่งไดรับการพัฒนามาจากประเทศญ่ีปุน PBCF สามารถ
ชวยลดการไหลหมุนวนบริเวณดุมใบจักรไดเปนอยางดี
สามารถชวยประหยัดนํ้ามันเช้ือเพลิงไดถึง 5 % [20] 

 

 
รูปที่ 11 Propeller Boss Cap Fins (PBCF) [20] 

 

4. สรุปและวิจารณ 
ในยุคนํ้ามันเช้ือเพลิงมีราคาสูงขึ้นอยางตอเน่ือง 

ในตางประเทศใหความสําคัญตอการพัฒนาการทํางานของ
เรือใหมีประสิทธิภาพสูงขึ้น  สําหรับประเทศไทยมี
เรือประมงอยูในระบบ 57,141 ลํา [21] มีการใชนํ้ามัน
เช้ือเพลิงประมาณ 2,949.258 ลานลิตรตอป [22] มีเพียง
การศึกษาโครงสรางของใบจักรที่เหมาะสมกับเรือประมง
เพ่ือลดปริมาณโพรงอากาศ [23] การศึกษาการใชน้ํามันไบ
โอดีเซลในเรือ [24] และการศึกษาวิเคราะหศักยภาพการ
อนุรักษพลังงานในเรือ โดยการใชสีกันเพรียงชนิดพิเศษ 
การใชวัสดุเคลือบผิวเรือเพื่อลดการเสียดทาน และการใช
วัสดุไฟเบอรแทนไม จะประหยัดเช้ือเพลิงได 5% 10% 
และ 15% ตามลําดับ ซึ่งยังขาดการสนับสนุนการวิจัยจาก
ภาครัฐดานเทคโนโลยีเรือประมง เพ่ือประหยัดพลังงาน
อยางจริงจัง [22] 

เทคโนโลยีทางดานชลพลศาสตรเปนอีกหน่ึง
ทางเลือกที่สามารถชวยประหยัดพลังงานในเรือประมงได
โดยไมจําเปนตองสรางเรือใหม  จึงใชงบประมาณเพียง
สวนหน่ึงสําหรับการปรับปรุงประสิทธิภาพการทํางาน
ของเรือใหดีขึ้น โดยการเลือกบางเทคโนโลยีที่เหมาะกับ
การประยุกตใชงานกับเรือแตละลํา สามารถเพ่ิมชอง
ทางการประหยัดพลังงานในเรือประมงไดมากกวา 30% 
เพ่ิมจากแนวทางการศึกษาศักยภาพการอนุรักษพลังงานใน
เรือ [22] ซึ่งจะสงผลใหมีการลดการใชนํ้ามันเช้ือเพลิงลง
ไดมากกวา 884.77 ลานลิตรตอป แตอยางไรก็ตามการ
ติดต้ังอุปกรณบางช้ินอาจจะสงผลกระทบตอประสิทธิภาพ
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ของอีกระบบหน่ึง ดังน้ันจึงควรมีการศึกษาวิจัยอยาง
ละเอียด เพ่ือประสิทธิภาพของการประหยัดพลังงาน 
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