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บทคัดยอ 
การเดินทางในแมนํ้าเจาพระยาและคลองเชื่อมตอ เปนที่นิยม

เพิ่มข้ึน และเปนเสนทางคมนาคมทางน้ําที่สําคัญสําหรับคนเมืองหลวง 
การจัดหาเรือที่มีขนาดใหญข้ึนสามารถตอบสนองความตองการไดเปน
อยางดี แตการเพิ่มจํานวน การขยายขนาดของเรือ และเพิ่มความเร็วใน
การเดินเรือ  ยังไมคํานึงถึงสภาพแวดลอมและผลกระทบที่เกิดข้ึน  คลื่น
ที่เกิดจากเรือกอใหเกิดการกัดเซาะแนวริมฝง เปนเหตุใหเกิดความ
เสียหายตอส่ิงปลูกสรางริมนํ้า  และอาจกอใหเกิดอันตรายตอชีวิตและ
ทรัพยสินของผูสัญจรทางน้ํา ในปจจุบันปญหาสิ่งแวดลอมทางนํ้าไดรับ
ความสนใจเปนอยางมาก นอกจากเรื่องความสกปรกของแมนํ้าลําคลอง
แลว คลื่นที่เกิดจากเรือก็มีความสําคัญเชนกัน การแกปญหาเพื่อลด
ผลกระทบของคลื่นที่เกิดจากเรือ สามารถทําไดโดยการออกแบบตัวเรือ
เพื่อลดการเกิดคลื่น การจํากัดเสนทางการเดินเรือ  และความเร็วเรือ ณ 
บริเวณที่ตองการ ผลดีที่ตามมากับการลดขนาดคลื่นที่เกิดจากเรือหรือ
พลังงานที่อยูในคลื่นก็คือ ความตานทานเรือหรือกําลังที่เรือตองใชใน
การขับเคลื่อนจะลดลงตามไปดวย ฉะน้ันถาเราสามารถออกแบบตัวเรือ
เพื่อลดขนาดของคลื่นได จะหมายถึงการประหยัดนํ้ามันเชื้อเพลิงและ
ลดคาใชจายตาง ๆ ในการใชงาน หรืออีกนัยหน่ึงก็คือเรือสามารถแลน
ไดเร็วข้ึนดวยกําลังเทาเดิม ดังน้ันรูปทรงตัวเรือและระบบขับเคลื่อนที่มี
ความเหมาะสมที่จะนํามาใชในแมนํ้าเจาพระยาและคลองเชื่อมตอควร
จะตองกอใหเกิดคลื่นนอย รักษาสภาพสิ่งแวดลอม 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 

ในปจจุบันปญหาส่ิงแวดลอมทางน้ําไดรับความสนใจเปนอยางมาก 
นอกจากเรื่องความสกปรกของแมนํ้าลําคลองแลว คลื่นที่เกิดจากเรือที่
สัญจรอยูในแมนํ้าลําคลองก็มีความสําคัญเชนกัน เน่ืองจากคลื่นที่เกิด
จากเรือน้ีกอใหเกิดการกัดเซาะบริเวณแนวชายฝงได อันจะกอใหเกิด
ความเสียหายตอบานเรือนหรือส่ิงปลูกสรางริมนํ้า (รูปที่1) และอาจมี
ผลกระทบตอระบบนิเวศนตามแนวชายฝงดวยเชนกัน เชน พืชที่อยู
ริมนํ้าอาจถูกคลื่นกัดเซาะจนเสียหายและตายได 

 

 
รูปที่ 1 บานริมแมนํ้าเจาพระยา 
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 นอกจากผลกระทบตอส่ิงแวดลอมแลว คลื่นที่เกิดจากเรือก็ยังมี
ผลกระทบในดานความปลอดภัยเชนกัน ทั้งน้ีเพราะคลื่นที่เกิดจากเรือ
อาจกอใหเกิดอันตราย และความเสียหายตอชีวิตและทรัพยสินของผู
สัญจรทางน้ํา หรือผูที่ทํากิจกรรมอยูบริเวณแนวชายฝงได โดยคลื่นอาจ
ซัดคนที่เดินอยูริมเข่ือนตกน้ํา หรืออาจทําใหเรือเล็กที่สัญจรไปมาพลิก
คว่ํากอใหเกิดอันตรายถึงแกชีวิตได  

สําหรับในประเทศไทย พบวายังไมเคยมีการเก็บรวบรวมขอมูล
ความเสียหายที่เกิดจากผลกระทบของคลื่นที่เกิดจากเรือ ทั้งที่ประเทศ
ไทยมีการสัญจรทางน้ําอยางหนาแนนทั้งในแมนํ้าและลําคลองตางๆ 
โดยเฉพาะอยางยิ่งในกรุงเทพมหานคร แตอยางไรก็ตามเปนที่ทราบกัน
ดีวาคลื่นที่เกิดจากเรือโดยสารที่แลนในแมนํ้า/ลําคลองในประเทศไทย 
ไดสรางความเดือดรอนตอผูสัญจรทางน้ํา และผูที่อยูริมฝง รวมทั้ง
ส่ิงแวดลอมบริเวณชายฝงอีกดวย และอีกทั้งการออกแบบเรือในประเทศ
ไทยยังไมเคยมีการพิจารณาในดานนี้มากอน จากขางตนที่กลาวมา
ทั้งหมดไดแสดงใหเห็นถึงความจําเปนที่จะตองนําเอาผลกระทบของ
คลื่นที่เกิดจากเรือ มาพิจารณาในการออกแบบเรือในแมนํ้า และในลํา
คลองตาง ๆ ซ่ึงผลดีที่ตามมากับการลดขนาดคลื่นที่เกิดจากเรือก็คือ 
เรือจะใชกําลังในการขับเคลื่อนนอยลง หมายถึงการประหยัดนํ้ามัน
เชื้อเพลิงและลดคาใชจายตาง ๆ ในการใชงาน  
 
2. ทฤษฏีพ้ืนฐาน 

การที่เรือแลนไปในน้ําดวยความเร็วหน่ึงน้ัน เรือจะตองใชพลังงาน
ปริมาณหนึ่งในการเอาชนะแรงตานทานของน้ํา ถาพิจารณาในดานการ
สงถายพลังงานจากเรือไปสูของเหลวหรือนํ้า เราสามารถแบงความ
ตานทานเรือออกไดเปน 2 องคประกอบหลัก ๆ คือ ความตานทาน
ความหนืด (Viscous Resistance) และ ความตานทานเชิงคลื่น (Wave 
Resistance) เขียนไดดังสมการขางลาง 

CT = CV + CW      (1) 
CT คือ สัมประสิทธิ์ความตานทานรวมของเรือ (=RT/(0.5ρSV2))∗ 

CV คือ สัมประสิทธิ์ความตานทานความหนืด (=RV/(0.5ρSV2)) ซ่ึง
เกี่ยวพันกับความหนืดของของไหล และความฝดของผิวเรือ สวน CW 
คือ สัมประสิทธิ์ความตานทานเชิงคลื่น (=RW/(0.5ρSV2)) ซ่ึงเกี่ยวพัน
กับพลังงานที่เรือสงถายใหกับของไหลเม่ือเรือเคลื่อนที่ ซ่ึงอยูในรูปของ
คลื่น หมายความวาถาเรือใชพลังงานมากในการเคลื่อนที่ พลังงานที่ถูก
สงถายมายังคลื่นก็มีมากเชนกัน สงผลใหขนาดความสูงคลื่นและความ
ยาวคลื่นมากขึ้น เปนผลใหความตานทานรวมของเรือสูงข้ึน 

สําหรับเรือโดยสารในแมนํ้าและลําคลองนั้น จัดวาเปนเรือที่มี
ความเร็วคอนขางสูง เม่ือพิจารณาจากกราฟ ดังรูปที่ 2 ซ่ึงแสดง
ความสัมพันธระหวางคาสัมประสิทธิ์ความตานทานตาง ๆ กับคา 
Reynold Number (Rn = VL/ν) จะเห็นไดวาที่คา Rn สูง หรือที่
ความเร็วสูงหรือคอนขางสูง คาความตานทานเชิงคลื่น (CW) จะมี

                                                           
∗ RT = แรงตานทานรวม (N), RV = แรงตานทานความหนืด (N), RW = 
แรงตานทานเชิงคลื่น (N), ρ = ความหนาแนนของนํ้า (kg/m3),  
S = พื้นที่ผิวเปยกของตัวเรือ (m2), V = ความเร็วเรือ (m/s) 

อิทธิพลตอคาความตานทานรวมของเรือ (CT) มากกวาคาความ
ตานทานความหนืด (CV) ดังน้ันถาสามารถลดความตานทานเชิงคลื่นได 
ความตานทานรวมของเรือจะลดลง จะทําใหประหยัดพลังงานหรือ
นํ้ามันเชื้อเพลิงในการขับเคลื่อน ในขณะเดียวกันพลังงานที่เรือสงผาน
ใหกับคลื่นก็จะลดลงเชนกัน คลื่นที่เกิดจากเรือจะมีขนาดเล็กลง จะเกิด
ผลดีตอส่ิงแวดลอม และความปลอดภัยของผูสัญจรทางน้ํา 

 

รูปที่ 2 กราฟความสัมพันธระหวางสัมประสิทธิ์ความตานทานเรือ 
 
ในการที่จะลดความตานทานเชิงคลื่นและพลังงานที่ถูกสงไปยังนํ้า

ในรูปของคลื่นน้ัน ปจจัยหลักคือ รูปทรงตัวเรือใตแนวนํ้า ทั้งน้ีเพราะ
ความตานทานเชิงคลื่นเกี่ยวพันกับแรงที่มากระทําในทิศตั้งฉากกับตัว
เรือ (Pressure Force) แรงน้ีจะมากหรือนอยข้ึนอยูกับรูปทรงและ
ความเร็วเรือ ถาเรือมีรูปทรงที่ตานน้ํามากแรงตานทานก็จะมาก ฉะน้ัน
เรือก็จะตองใชพลังงานสูงในการเอาชนะแรงตานทานนั้น สงผลให
พลังงานถูกสงผานจากเรือไปยังนํ้ามากขึ้น คลื่นจะมีขนาดสูงข้ึน 
นอกจากนี้แลว จะตองพิจารณาปจจัยอื่น ๆ ที่เกี่ยวของ ไดแก ระวางขับ
นํ้าของเรือ ความเร็วเรือ ความลึกของน้ํา และความกวางของแมนํ้าหรือ
ลําคลอง เปนตน ผูเขียนไดทําการศึกษาวิจัยอิทธิพลของปจจัยตาง ๆ 
เหลานี้ ที่มีตอความตานทานเชิงคลื่นและคลื่นที่เกิดจากเรือ โดยการ
ทดลองดวยเรือจําลอง และการใชทฤษฎี Thin Ship Theory ดัง
รายละเอียดในเอกสารอางอิง [1] 

 
3. แนวทางการลดผลกระทบของคลื่นท่ีเกิดจากเรือ 

 ทางคณะกรรมการ ITTC (International Towing Tank 
Conference) [2] ไดแนะหนทางในการลดผลกระทบของคลื่นจากเรือที่
นาจะเปนไปได 2 หนทางหลัก ๆ ไดแก การจํากัดเสนทางการเดินเรือ 
และความเร็วเรือ ณ บริเวณที่ตองการ หรือการออกแบบตัวเรือเพื่อลด
การเกิดคลื่น  
 สําหรับหนทางแรกนั้น ในบางประเทศ เชน เดนมารค [3] ไดออก
กฎวา ตั้งแตวันที่ 17 พ.ค. 2540 บริษัทที่เปนเจาของเรือความเร็วสูง 
จะตองรายงานตอรัฐวา เรือของตนกอใหเกิดคลื่นที่สูงที่สุดไมเกินจากที่
กฎหมายกําหนดตามสมการตอไปน้ี 

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

CT 
CV 
CW 

Rn 

CW 

CV 

CT 
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 หรือในบริเวณที่นํ้าลึกไมเกิน 3 m คลื่นสูงสุดที่เกิดจากเรือตองสูง
ไมเกิน 0.35 m 

ที่เมืองเวนิส ประเทศอิตาลี [4] ไดมีการกําหนดความสูงของคลื่น
ในบริเวณสถานที่สําคัญทางประวัติศาสตรวา ความสูงของคลื่นที่เกิด
จากเรือตองไมเกิน 100 mm โดยการจํากัดความเร็วเรือที่สัญจรผาน
บริเวณน้ันตามประเภทของเรือ เชน เรือขนสงมวลชนขนาดบรรทุก 
100-200 คน อนุญาตใหใชความเร็วไดไมเกิน 11 km/hr เรือแท็กซ่ี
ขนาดบรรทุก 10-20 คน ใชความเร็วไดไมเกิน 7 km/hr เรือบรรทุก
สินคา เรือนําเที่ยว ฯลฯ ใชความเร็วไดไมเกิน 5 km/hr เปนตน โดยมี
การใชอุปกรณจับความเร็ว ไดแก เครื่องวัดความเร็วแบบอยูกับที่ 
กลองโทรทัศน เรดาร และ DGPS  

สําหรับหนทางที่ 2 น้ัน ที่เมืองเวนิส มีโครงการที่ชื่อ LIUTO (Low 
Impact Urban Transport Water Omnibus) [4], [5] ไดพัฒนาเรือขนสง
มวลชนรุนใหม (รูปที่ 3) ซ่ึงสามารถลดการเกิดคลื่นไดถึง 30% ณ 
ความเร็วเรือเฉลี่ย และในขณะเดียวกันก็ไดปรับปรุงสมรรถนะของเรือ 
และความคลองตัวใหดีข้ึน โดยไดมีการนํา CFD code ชื่อ RAPID มา
ใชในการปรับปรุงรูปทรงเรือ เรือรุนใหมน้ีขับเคลื่อนดวยใบจักรแบบ 
Podded Drive Twin Propellers 1 ชุดζ (รูปที่ 4) เรือรุนใหมน้ี
ขับเคลื่อนดวยใบจักร 1คู ซ่ึงขับดวยระบบตนกําลังขับผสมไฟฟา – 
ดีเซล (Hybrid) เม่ือเรือแลนในนานน้ําเปด (Open Water) เชน 
ทะเลสาบ จะขับดวยเครื่องยนตดีเซล และจะเปลี่ยนเปนระบบขับเคลื่อน
ไฟฟา เม่ือเรือแลนในแมนํ้า หรือ คลอง ภายในระยะเวลา 8 –10 ป เรือ
ขนสงมวลชนรุนเกาทั้งหมดจะถูกแทนที่ดวยเรือรุนใหมน้ี 

 

 
รูปที่ 3 เรือขนสงมวลชนคลื่นนอยรุนใหมของเมืองเวนิส (LIUTO) 

 
Day และ Doctors [6] ไดออกแบบรูปทรงตัวเรือเพื่อลดคลื่น โดย

แบงเปนเรือสําหรับแลนในนํ้าลึก และเรือสําหรับแลนในนํ้าตื้น ในขณะที่ 
Khattab [7] ไดเสนอแนะแนวทางการออกแบบเรือสําหรับแลนในแมนํ้า
ลําคลองที่สรางคลื่นต่ํา และความสามารถในการควบคุมสูง 

                                                           
ζ สัมภาษณ ศราวุธ วงศเงินยวง 15 ส.ค. 2549 

 
รูปที่ 4 Podded Drive Twin Propellers 

(ที่มา: www.yachtforums.com) 
 

4. แนวทางการออกแบบเรือลดคลื่นและประหยัดพลังงาน 

 ดังที่ไดกลาวมาแลวในหัวขอที่ 2 ปจจัยหลักที่ตองนํามาพิจารณาใน
การออกแบบเรือโดยสารในแมนํ้าเพื่อลดคลื่นคือ รูปทรงตัวเรือที่แนวนํ้า 
และใตแนวนํ้า จากการศึกษาวิจัย [1] พบวา อัตราสวนความยาวตอ
ระวางขับนํ้า (L/∇1/3) มีผลตอคาความตานทานเชิงคลื่นและขนาดของ
คลื่นมาก คา L/∇1/3 ยิ่งสูงคาความตานทานเชิงคลื่นและพลังงานที่อยู
ในคลื่นจะยิ่งต่ํา ดังตัวอยางผลการทดลองในรูปที่ 5 โดยแบบจําลองเรือ 
4b 5b และ 6b เปนเรือที่มีรูปทรงเดียวกัน (รูปที่6 และตารางที่ 1) แต
คา L/∇1/3 เพิ่มข้ึนจาก 7.4 8.5 และ 9.5 ตามลําดับ ดังน้ันเรือควรจะมี
คาอัตราสวนความยาวตอระวางขับนํ้า (L/∇1/3) มากที่สุดเทาที่จะ
เปนไปได คือเรือควรจะเพรียวที่สุดเทาที่จะเปนไปได อยางไรก็ตาม 
ความเพรียวน้ันมีขอจํากัดในดานการทรงตัวของเรือ ถาเพรียวเกินไป
การทรงตัวไมดี และควรตองคํานึงถึงความสามารถในการควบคุมและ
ความคลองตัวเชนเดียวกัน 
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รูปที่ 5 เปรียบเทียบคาความตานทานเรือที่ L/∇1/3 ตางกัน 

 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 
   
 ถาตองการออกแบบเรือแบบตัวเรือเดียว (Monohull) ใหมีความ
เพรียวมากจะตองออกแบบใหจุดศูนยกลางมวล (CG) คอนขางต่ํามาก 
ผูโดยสารอาจตองน่ังอยูในระดับที่ใกลกับแนวนํ้าและระดับเดียวกับ
เคร่ืองยนต ซ่ึงจะสงผลตอความสะดวกสบายของผูโดยสาร คือพื้นที่
โดยสารจะแคบ ผูโดยสารมีโอกาสเปยกน้ําสูง และประสบกับมลภาวะ
ทางเสียงอันเน่ืองมาจากเครื่องยนต และถาตองการออกแบบใหทองเรือ
มีความมนเพื่อใหลูนํ้า เรือจะมีอาการโคลงงาย โดยเฉพาะในกรณีแมนํ้า
เจาพระยานั้น คลื่นที่เกิดจากเรือโดยทั่วไปมีขนาดคอนขางสูง  
 ฉะน้ันเรือประเภทตัวเรือคู (Catamaran) จึงนาจะมีความเหมาะสม
กวา เพราะตัวเรือมีความเพรียวไดมาก หรือคา L/b ไมต่ํากวา 10 (L 
คือความยาวเรือที่แนวนํ้า b คือความกวางของตัวเรือขางเดียว 
Demihull) ในขณะที่เรือประเภทนี้มีความสามารถในการทรงตัวที่ดีมาก 
นอกจากนี้ยังมีขอดีคือ พื้นที่ดาดฟากวางเหมาะกับการเปนเรือโดยสาร 
ผูโดยสารอยูบนดาดฟาหลัก (Main Deck) ซ่ึงตําแหนงของผูโดยสารจะ
อยู สูงกวาแนวน้ํามากกวาเรือแบบตัวเรือเดียว ผูโดยสารมีความ
สะดวกสบายกวา เพราะนั่งอยูสูงกวาระดับนํ้าคอนขางมากและนั่งอยูคน
ละระดับกับเคร่ืองยนต มลภาวะทางเสียงจะนอยกวา เม่ือเทียบระวาง
ขับนํ้ากับความสามารถในการบรรทุกเทากันระหวางเรือแบบตัวเรือคู  
กับเรือตัวเรือเดียว  เรือแบบตัวเรือคูมีความตานทานเรือเชิงคลื่นและ
ขนาดของคลื่นนอยกวา และสามารถออกแบบใหมีความยาวเรือที่ส้ัน
กวา ทําใหสะดวกในการควบคุมและการเทียบทาอีกดวย 

ในการออกแบบเรือแบบตัวเรือคูน้ัน ระยะหางระหวางตัวเรือคูก็มี
ผลตอความตานทานเรือเชิงคลื่นและขนาดของคลื่นเชนกัน เน่ืองมาจาก

การรบกวนกันของคลื่นที่เกิดจากตัวเรือคู จากการศึกษาวิจัย [1] พบวา 
ถาอัตราสวนระยะหางระหวางตัวเรือคูกับความยาวเรือ (S/L) ยิ่งมาก 
คาความตานทานเรือเชิงคลื่นและขนาดของคลื่นยิ่งต่ํา ดังตัวอยางผล
การทดลองในรูปที่ 7 อยางไรก็ตามตองคํานึงถึงความแข็งแรงของคาน 
(Beam) ดวย คา S/L ประมาณ 0.3 น้ันยอมรับไดและสงผลตอคาความ
ตานทานเรือเชิงคลื่นและขนาดของคลื่นไมตางจาก คา S/L = 0.4 และ 
0.5 มากนัก แตใหคาความตานทานเรือเชิงคลื่นและขนาดของคลื่นที่ต่ํา
กวา S/L = 0.2 คอนขางมาก 
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รูปที่ 7 เปรียบเทียบคาความตานทานเรือที่ S/L ตางกนั 

 
รูปที่ 8 แสดงตัวอยางเรือโดยสารลดคลื่นและประหยัดพลังงาน

สําหรับในแมนํ้าแบบตัวเรือคูสามารถบรรทุกผูโดยสารไดถึง 170 คน 
(น่ัง 100 คน ยืน 70 คน) คนขับเรือ 1 คน และลูกเรือ 3 คน มีความยาว
แนวนํ้า 16 m กวางสูงสุด 6.5 m ความกวางของ Demihull 1.3 m และ
ระยะหางระหวางตัวเรือคูนับจากเสนผาศูนยกลางของ Demihull 5 m 

 

 
รูปที่ 8 ตัวอยางเรอืโดยสารลดคลื่นและประหยัดพลังงานสําหรับใน

แมนํ้าแบบตัวเรือคู 
 
ในการออกแบบเรือโดยสารลดคลื่นและประหยัดพลังงานสําหรับ

ในคลองนั้นมีความแตกตางกัน เน่ืองจากรูปแบบและมิติของเรือถูก
จํากัดดวยความกวางของคลองและความเร็วเรือ นอกจากนั้น ความ
กวางและความลึกของคลองยังมีผลตอคาความตานทานเรือเชิงคลื่นและ
ขนาดของคลื่นเปนอยางมาก  จากการศึกษาวิจัย [1] พบวา เรือควรจะ
แลนที่ความเร็วต่ํากวาวิกฤต คือที่ Depth Froude Number♣ (FnH) ต่ํา
กวา 0.8 เน่ืองจากในชวงความเร็ววิกฤต (0.8 < FnH < 1.2) คาความ

                                                           
♣ FnH = V/(gH)1/2, V = ความเร็วเรือ (m/s), g = 9.81 m/s2, H = 
ความลึกของน้ํา (m) 
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ตานทานเรือเชิงคลื่นจะมีคาสูงมาก และอาจสูงถึง 4 เทาของคาความ
ตานทานเรื อ เชิ งคลื่ นในช วงความเ ร็วต่ํ ากว าวิกฤต  ( รูปที่  9) 
เชนเดียวกันขนาดความสูงของคลื่นจะสูงมากกวาปกติมากเชนกัน 
เรียกคลื่นประเภทนี้วา Solitons ซ่ึงเปนคลื่นที่กอใหเกิดผลเสียตอ
ส่ิงแวดลอมอยางมากเพราะมีพลังงานอยูในคลื่นสูง บางกรณีความสูง
ของคลื่นน้ีสูงกวาคลื่นในชวงต่ํากวาวิกฤตถึง 3 เทา เม่ือเทียบกับในนํ้า
ลึกที่ความเร็วเรือเทากัน ลักษณะความแคบของคลองยังชวยสงเสริมให
เกิดปรากฏการณ Solitons น้ีดวย 
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รูปที่ 9 ผลกระทบของน้ําตื้นที่มีตอความตานทานเรือ 

 
นอกจากนี้ ยังพบวาถาระยะระหวางตัวเรือวัดจากเสนผาศูนยกลาง

ลําเรือไปยังขอบฝง (b) นอยกวาประมาณ 1.5 เทาของความยาวตัวเรือ
ที่แนวนํ้า (L) คาความตานทานเรือเชิงคลื่นและขนาดความสูงของคลื่น
จะสูงกวาปกติ (ดูรูปที่ 10) โดยเฉพาะในชวงความเร็ววิกฤต (0.8 < 
FnH < 1.2) ดังน้ันในการออกแบบเรือลดคลื่นและประหยัดพลังงาน
สําหรับในลําคลอง จะตองนําปจจัยตาง ๆ เหลานี้มาพิจารณาดวย 
 

 
รูปที่ 9 ผลกระทบของความกวางของแมนํ้าหรือคลองตอความตานทาน 
 
6. บทสรุปและขอเสนอแนะ 

ประโยชนที่คาดวาจะไดรับจากเรือลดคลื่นเพื่อประหยัดพลังงานคือ 
ชวยลดผลกระทบของคลื่นที่เกิดจากเรือโดยสารที่มีตอส่ิงแวดลอม 
ไดแก ลดการกัดเซาะของชายฝงและส่ิงปลูกสรางที่อยูริมนํ้า  และชวย
ลดความเสียหายและอันตรายที่อาจมีตอผูคนและทรัพยสิน และยังจะ
ชวยประหยัดนํ้ามันเชื้อเพลิงไดเชนกัน นอกจากนี้สามารถเปนเรือ
ตนแบบสําหรับเรือโดยสารในแมนํ้า และลําคลองในอนาคตได  

ในการออกแบบเรือลดคลื่นและประหยัดพลังงานนั้น จะตอง
คํานึงถึงปจจัยหลายประการ ไดแก รูปทรงตัวเรือที่แนวนํ้าและใตแนว
นํ้า ระวางขับนํ้าของเรือ ความเร็วเรือ ความลึกของน้ํา และความกวาง
ของแมนํ้าหรือลําคลอง เปนตน เม่ือสภาวะหรือปจจัยเปลี่ยน ผลที่ไดก็
จะเปลี่ยนตาม ดังน้ันจึงควรที่จะตองทําการศึกษาวิจัยในแตละกรณี
เพื่อใหไดรูปแบบเรือลดคลื่นและประหยัดพลังงานที่เหมาะสม 
 นอกจากการออกแบบเรือดังกลาวแลว ขอบังคับการใชความเร็วก็
เปนส่ิงสําคัญ อีกทั้งผูใชเรือก็ควรที่จะวางแผนเสนทางการเดินเรือและ
ความเร็วที่เหมาะสมดวย 
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