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บทคัดยอ 

 งานวิจัยนี้มีวัตถุประสงคเพื่อหารูปแบบตำแหนงน้ำหนักของนักพายเรือมังกร 10 ฝพาย ในระยะทาง 200 เมตร 

โดยใชโปรแกรม Ansys Workbench สรางแบบจำลองการพายและคำนวณหาผลลัพธ ทำการกำหนดรูปแบบการวิเคราะห

ออกเปน 3 รูปแบบ ไดแก 1) ใหนักพายเรือที่มีน้ำหนักมากไวดานหนาของเรือพาย 2) ใหนักพายเรือที่มีน้ำหนักมากไวตรง

กลางของเรือพาย 3) ใหนักพายเรือที่มีน้ำหนักมากไวดานทายของเรือพาย จากนั้นนำผลลัพธที่ไดมาเปรียบเทียบเพื่อหา

รูปแบบตำแหนงน้ำหนักของนักพายเรือที่ทำใหเรือพายมีประสิทธิภาพในการแขงขันสูงสุด จากการศึกษาพบวารูปแบบ

ตำแหนงน้ำหนักของนักพายเรือที่ทำใหเรือพายมีประสิทธิภาพในการแขงขันสูงสุด คือการจัดรูปแบบตำแหนงน้ำหนักของ

นักพายเรือมีน้ำหนักมากไวตรงกลางของเรือพาย เนื่องจากมีการกระจายตัวของน้ำหนักที่เหมาะสม ทำใหมีคาแรงตานท่ี

กระทำการเคลื่อนที่เรือพายนอยที่สุดอยูที่ 339.156 นิวตัน และมีคาแรงยกมากที่สุดอยูที่ 9,268.35 นิวตัน เปนผลใหมี

คาความเร็วในการพายมากที่สุดอยูท่ี 3.817 เมตรตอวินาที สงผลใหเวลาที่ใชในการพายนอยที่สุดอยูที่ 53.00 วินาที เมื่อ

เทียบกับรูปแบบอื่นๆ ดังนั้นการจัดตำแหนงน้ำหนักของนักพายเรือจึงมีความสำคัญอยางยิ่งตอการแขงขันกีฬาเรือพาย

มังกร และสามารถนำขอมูลที่ไดจากการวิเคราะหไปประยุกตใชใหเกิดประโยชนอยางสูงสดุแกวงการกีฬาเรือพายตอไป 

 

คำสำคัญ: เรือมังกร การพาย เรือพาย 
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ABSTRACT 

 The purpose of this research was to optimize rower weight position for Competition 

Development using Ansys Workbench. A rowing model was made to calculate results. There were three 

types of analysis, as follows: 1) rowers with a heavy weight were seated at the front of the boat; 2) 

rowers with a heavy weight were seated in the middle of the boat; and 3) rowers with a heavy weight 

were seated at the rear of the boat. The results obtained were compared to identify the positions of 

the weights of the rowers to ensure the boat reached maximum efficiency in racing. According to the 

study, the positions of the weights of the rowers that enabled the boat to reach maximum efficiency 

in racing was assigning rowers with a heavy weight to sit in the middle of the boat since the weight was 

distributed appropriately, and the resistance affected dragon boat movement was at the lowest, 

339.156 Newton and the lift was at the highest, 9,268.35 Newton, the highest speed in rowing was 3.817 

meter per second, and the least time spent on rowing was 53.00 seconds, compared to other types. 

Therefore, the arrangement of the positions of rowers is essential for dragon boat racing. The 

information obtained from the analysis can be applied to achieve the maximum benefit for dragon 

boating accordingly. 
 

Keyword: Dragon boat, Rowing, Rowing boat. 

 

1. บทนำ 

กีฬาเรือมังกรเปนกีฬาเรือพายชนิดหนึ่งที่ไดรับการ

บรรจุไวในรายการแขงขันทั้งในระดับชาติและนานาชาติ 

โดยประเภทของการแขงขันกีฬาเรือพายชนิดนี ้แบง

ออกเปน  2 ประเภทไดแก 10 ฝพาย และ 20 ฝพาย โดย

แตละประเภทจะมีระยะทางในการแขงขันตั ้งแต 200 

เมตร 500 เมตร 1,000 เมตร และ 2,000 เมตร ระยะทาง

ที่นิยมใชในการแขงขันของประเทศไทยไดแก ระยะทางที่ 

200 เมตร 

ในการแขงขันเรือพายมังกรนั้น รูปทรงและน้ำหนัก

ของเรือ น้ำหนักและตำแหนงของนักพายเรือ แรงตานทาน

การไหลของของไหล แรงยก ปจจัยเหลานี้ลวนเปนตัวแปร

ที่สำคัญตอความเรว็ในการเคลื่อนที่ของเรือทั้งสิ้น 

จากการศึกษาวิจัยที่เกี่ยวของกับการพายเรือที่มีทั้ง

การศ ึกษาเช ิงทดลองและการศ ึกษาเช ิ งทฤษฎ ี ใน

การศึกษาเชิงทดลองเปนการศกึษากลศาสตรทางดานคิเน

เมติกสและทางดานไดนามิคของการพายเรอื [1-3] โดยทำ

การวัดและบันทึกขบวนการที ่เกี่ยวของกับการพายเรือ 

รวมถึงแรงที่มากระทำกับการพายเรือทั้งแรงที่มากระทำ

ภายนอกและแรงที่มากระทำภายใน สวนการศึกษาเชิง

ทฤษฎี เป นการศ ึกษาโดยการสร างแบบจำลองทาง

คณิตศาสตรเพื่อทำนายการเคลื่อนที่ของเรือ [4] จากนั้น

ไดมีการพัฒนาแบบจำลองคณิตศาสตรโดยใชโปรแกรม

คอมพิวเตอรในการคำนวณและหาผลลัพธ [5-9] โดยทั้ง

สองรูปแบบจะมีหลักการและแนวทางการวิจัยที่คลายกัน 

แตจะแตกตางในรูปแบบของวัตถุประสงค วิธีการ และ

ขอบเขตของงานวิจัย จากงานวิจัยที่ผานมาจะเห็นไดวาไม

มีการศึกษาวิจัยถึงน้ำหนักของนกัพายเรือ ซึ่งเปนมวลสวน

ใหญของการพายเรือ ประมาณรอยละ 70-80 ของมวล

ทั้งหมด [10] ดังนั ้นงานวิจัยนี ้มุ งศึกษาและจำลองการ

เคลื ่อนที ่ของเร ือพายม ังกร โดยใชโปรแกรม Ansys 

Workbench ในการวิเคราะหหาความเร็วและเวลาในการ

พาย ตลอดจนพฤติกรรมของของไหลที ่กระทำกับการ

เคลื่อนที่ของเรือพาย เพื่อนำขอมูลที่ไดจากการวิเคราะห
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มาเปรียบเทียบในการจัดหาตำแหนงน้ำหนักของนักพาย

เรือที่ทำใหเรือมีประสิทธิภาพสูงสุด การศึกษาดังกลางนี้

ทำใหทราบถึงขอมูลการคำนวณพื้นฐานของการเคลื่อนที่

ของเรือพายจริง และสามารถนำมาประยุกตใชใหเกิด

ประโยชนอยางสูงสุดแกวงการกีฬาเรอืพายตอไป 

 

2. วิธีดำเนินงานวิจัย 

2.1 อุปกรณและขั้นตอนการดำเนินงาน 

งานวิจัยนี้ใชเครื่องพายเรือ (Ergometer) ในการเก็บ

ขอมูลการพาย เพื่อวัดกำลังของนักพายเรือ และใชเครื่อง

ชั่งน้ำหนักในการวัดน้ำหนักตัวของนักพายเรือ โดยกลุม

ตัวอยางที่ใชในงานวิจัยในครั้งนี้เปนนักพายเรือมังกรชาย

ทีมชาติไทยจำนวน 12 คน แบงออกเปนคนตีกลอง 1 คน 

คนคัดทาย 1 คน และนักพายเรือ 10 คน จากนั้นทำการ

พัฒนาแบบจำลองทางคณิตศาสตรของการพายเรือมังกร

ขึ้นมา เพื่อใชทำนายพฤติกรรมของของไหลที่มากระทำกับ

เรือพายมังกรในระยะทาง 200 เมตร และใชโปรแกรม 

Ansys Workbench สรางแบบจำลองการพายเร ือและ

คำนวณหาผลลัพธ  โดยกำหนดรูปแบบการวิเคราะห

ออกเปน 3 รูปแบบ ไดแก 1) ใหนักพายเรือที่มีน้ำหนัก

มากไวดานหนาของเรือ 2) ใหนักพายเรือที่มีน้ำหนักมาก

ไวตรงกลางของเรือ 3) ใหนักพายเรือที่มีน้ำหนักมากไว

ดานทายของเรือ ดังแสดงในรูปที ่ 1-3 และตารางที ่ 1 

จากนั ้นนำผลลัพธที ่ไดจากโปรแกรมทั้ง 3 รูปแบบ มา

เปรียบเทียบเพื ่อหารูปแบบการพายเร ือที่ทำใหเร ือมี

ประสิทธิภาพในการแขงขันสงูสุด 

 
รูปที่ 1 นักพายเรือที่มีน้ำหนกัมากไวดานหนาของเรือพาย 

(รูปแบบท่ี 1) 

 
รูปที่ 2 นักพายเรือที่มีน้ำหนกัมากไวตรงกลางของเรอืพาย 

(รูปแบบท่ี 2) 
 

 
รูปท่ี 3 นักพายเรือที่มีน้ำหนักมากไวดานทายของเรือพาย 

(รูปแบบท่ี 3) 
 

ตารางที่ 1 ตำแหนงน้ำหนัก และแรงของนักพายเรือ 

ตำแหนง มวล (kg) แรง (N) 

1 (คนตีกลอง) 60.3 - 

2 (คนคัดทาย) 60.8 - 

3 80.3 178 

4 80.0 179 

5 79.2 201 

6 79.1 200 

7 67.0 181 

8 66.9 182 

9 64.1 177 

10 64.0 175 

11 62.3 185 

12 62.4 202 
 

2.2 แบบจำลองทางคณิตศาสตร 

การศึกษาการเคลือ่นที่ของเรือพายมังกร เพื่อนำไปสู

การคำนวณหาความเร็วและเวลาในการพาย ตลอดจนแรง

ตานทานและแรงยกที่มากระทำกับการเคลื่อนที่ของเรือ

พาย ในงานวิจัยนี ้ใชสมการการเคลื ่อนท่ี ดวยวิธีการ
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จำลองการไหลเชิงพลศาสตร (Computational Fluid 

Dynamics; CFD) ภายใต สภาวะไมคงตัว (Unsteady 

State) แ บ บ  2 ม ิ ติ  ส ม ก า ร ค ว บ ค ุ ม  ( Governing 

equation) อ ยู บ น พื้ น ฐ า น ก า ร ไ ห ล แ บ บ ป น ป  ว น 

(Turbulent Flow)  โดยใชแบบจำลองความป  นป วน 

(Turbulence Model) แบบ k   SST ด วยว ิธ ีการ 

Couple ในการอธิบายบนระเบียบวิธีไฟไนตวอลุม (Finite 

Volume Method) ประกอบดวยสมการความตอเนื ่อง 

( Continuity equation) แ ล ะ ส ม ก า ร โ ม เ ม น ตั ม 

(Momentum equation) ดังน้ี 

2.2.1 สมการการเคลื่อนที่ 

การเคลื่อนที่ของเรือพายมังกรเปนไปตามกฎขอที่ 2 

ของนิวตัน ซึ่งประกอบดวย แรงขับเคลื่อน แรงตานทาน

เรือ มวลและความเรง [11] 

 

( )C R B CF F m m a                 (1) 

 

เมื่อ  CF   คือ  แรงขับเคลื่อนเนื่องจากนักพายเรือ (N) 

      RF    คือ  แรงตานทานเรอื (N) 

       a     คือ  ความเรงของจุดศูนยกลางมวล 2( / )m s  

      Bm    คือ  มวลของเรือ (kg) 

      Cm    คือ  มวลของนักพายเรือ (kg) 

 

2.2.2 สมการแรงตานทานเรือ 

การเคลื ่อนที่ของเร ือพายมังกรจะเคลื ่อนที ่ช าลง

เนื่องจากแรงตานทานที่เรียกวา แรงฉุด (Drag Force) ใน

การพายเรือแรงตานทาน  แบงออกเปน 2 ประเภท คือ 

แรงตานทานอากาศ และแรงตานทานน้ำ  

 

D AD HDF F F                         (2) 

 

เมื่อ   DF     คือ  แรงตานทานรวม (N) 

       ADF    คือ  แรงตานทานอากาศ (N) 

       HDF    คือ  แรงตานทานน้ำ (N) 

ในการเคลื่อนที่ของเรือพายแรงตานทานของอากาศ

นั้นจะมีผลกระทบตอพื้นที่หนาตัดของเรือ ความเร็วและ

สัมประสิทธิ์ของแรงตานทาน  โดยอยางไรก็ตามในระบบ

การเคลื่อนที่ของเรือแรงตานทานของอากาศมีผลตอการ

เคลื่อนที่เพียง 10% ของแรงตานทานทั้งหมดของระบบ 

[12] 

2

2
A

AD A AF C AV


                     (3) 

 

เมื่อ  
A   คือ  ความหนาแนนของอากาศ 3( / )kg m  

 
AC   คือ  สัมประสิทธ์ิแรงตานของอากาศ 

                 2( / )N m  

       A    คือ  พื้นที่หนาตัดวัตถุที่สัมผัสอากาศ 2( )m  

       
AV    คือ  ความเร็วเฉลี่ย ( / )m s  

 

แรงตานทานน้ำประกอบไปดวย แรงตานทานตาม

พื้นผิวของวัตถุ (Skin Drag) แรงตานทานเนื่องจากแรงดัน 

(Pressure Drag) และแรงต านทานของคล ื ่น (Wave 

Drag)  

 

HD HDs HDp HDwF F F F             (4) 

 

เมื่อ   HDsF   คือ  แรงตานทานตามพ้ืนผิวของวัตถุ (N) 

       HDfF    คือ  แรงตานทานเน่ืองจากแรงดัน (N) 

       HDwF    คือ  แรงตานทานของคลื่น (N) 

 

ในกีฬาเรือพายนั้นแรงตานทานในน้ำสวนใหญจะเกิด

จากแรงตานทานตามพื้นผิวของวัตถุ (Skin Drag) เปนแรง

ตานทานที่สงผลกระทบมากที่สุดตอการแขงขันเรือพาย

โดยมีคาประมาณ 90% ของแรงตานทานของน้ำทั้งหมด 

[13] 
 

2

2
w

HDs s wF C AV


                         (5) 

 

เมื่อ  
w    คือ  ความหนาแนนของน้ำ 3( / )kg m  

 
sC    คือ  สัมประสิทธิ์แรงตานของนำ้ 

               2( / )N m  

       A     คือ  พื้นที่หนาตัดของวัตถุที่สัมผัสน้ำ 2( )m  
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wV     คือ  ความเร็วเฉลี่ย ( / )m s  

 

2.2.3 สมการแรงยก 

แรงแยก (Lift Force) เปนแรงที ่กระทำตอวัตถุใน

แนวตั้งฉากกับแรงตานและการเคลื ่อนที ่ของวัตถุ โดย

สามารถหาไดจากสมการ 

 

2

2L LF C AV


                          (6) 

 

เมื่อ  LF   คือ  แรงยก (N) 

          คือ  ความหนาแนนของนำ้ 3( / )kg m  

      LC   คือ  สัมประสิทธ์ิของแรงยก 2( / )N m  

      A    คือ  พื้นที่ของวัตถุที่สัมผัสน้ำ 2( )m  

       V   คือ  ความเร็วเฉลี่ย ( / )m s  

 

2.2.4 ระบบสมการนาเวียร-สโตกส 

การเคลื่อนที่ของของไหลทั้ง 2 ชนิดที่กระทำกับการ

พายเรือมังกรใชระบบสมการนาเวียร-สโตกส เพื่ออธิบาย

ปรากฏการณทางกายภายของของไหล ประกอบไปดวย

สมการความสัมพันธตาง ๆ ดังนี้ 

1) สมการความตอเนื่อง 

 

  0u
t

 
 




                  (7) 

 

2) สมการโมเมนตัม 

 
2 ( )( ) ( ) i ji i

i j i

u uu u p

t x x x

    
   

   
 

2 ji i

i i j i j

uu u
V

x x x x x
  

     
                   


 

DF                                                            (8) 
2( ) ( ) ( )j i j j

i j j

u u u u p

t x x x

     
   

   
 

2j ji

i i j j j

u uu
V

x x x x x
  
      

                     


 

LF                                                            (9) 

 

3) สมการแรงท่ีกระทำกับตัวเรือ 

 

a p vF a F a F   
  

               (10) 

 

เมื่อ  a


  คือ  เวกเตอรแรงท่ีระบุ 

     
pF


  คือ  เวกเตอรแรงกด 

     
vF


  คือ  เวกเตอรแรงหนืด 

 

4) สมการแรงตอหนึ่งการพาย 

 

( ) sin( )F t A t C               (11) 

 

เมื่อ  A   คือ  แอมพลิจูดแรงท่ีใชในการพาย (N) 

          คือ  รอบการพาย (s/stroke) 

       t     คือ  เวลา (s) 

           คือ  ปรับกราฟ Sine ใหเริ่มตนท่ี 0  

                   มีคาเทากับ 
2


=1.571 

       C   คือ  ปรับกราฟ Sine ใหเปนบวกโดยจะมี 

                   คาเทากับแอมพลิจูดแรง (N) 

 

2.2.5 แบบจำลองความปนปวนชนิด k   SST 

แบบจำลอง k   SST สมการพลังงานจลนของ

ความปนปวน (k) เขียนไดดั้งน้ี 

 

( ) ( )i k
i j j

k
k ku

t x x x
 

    
        

 

k kG Y       (12) 

 

สมการอัตราลดลงของพลังงานจลนของความปนปวน

จำเพาะ   เขียนไดดังนี ้
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( ) ( )i
i j j

u
t x x x

 
    

        
 

G Y D         (13) 

 

โดยที่คา Effective Diffusivity แสดงดังนี้ 

 

t
k

k




                     (14) 

 

และ             t
k

k




                     (15) 

 

โดยที ่ t  หาไดจาก 

 

2
*

1
max ,

0.31

t

k
SF




 


 
  

       (16) 

 

เมื่อ S คือ Strain rate magnitude หาไดจาก 

 

1

2
j i

i j

u u
S

x x

  
  

   
              (17) 

 

และ        2
2 2tanh( )F                        (18) 

 

โดยที่  2 2

2 500
max ,

0.09

k

y y


  

 
   

 
    (19) 

 

* 0.33 / 6

1 / 6
i k

k

  


 
  

   
      (20) 

 

1 1

1.176

1.176(1 )k F F
 

 
            (21) 

1 1

2.336

1.168 2(1 )F F 
 

          (22) 

 

1

1
2(1 )

1.168 j j

k
D F

x x



 

 
        (23) 

 

1 10.075 0.0828(1 )i F F          (24) 

 

สำหรบัคาคงที่และที่มาของตัวแปรตางๆ ในสมการท่ี 

7-9 และ สมการที่ 12-24 อางอิงจาก [14-15] 

 

2.3 แบบจำลองและเง่ือนไขขอบเขต 

2.3.1 แบบจำลองและคุณสมบัติของเรือพาย 

งานวิจัยน้ีใชเรือพายมังกร 10 ฝพาย โดยเรือพายมังกรทำ

จากไมตะคียน มีขนาดความกวาง 114 เซนติเมตร ความ

ยาว 900 เซนติเมตร และความสูง 54 เซนติเมตร ตาม

มาตรฐานในการแขงขัน [16] ดังแสดงในตารางที่ 2 และ

รูปที่ 4 

 

ตารางที่ 2 คุณสมบัติของเรือพายมังกร 

วัสดุ ไมตะเคยีน 

ความหนาแนน 
3( / )kg m  800 

มวล (kg) 180 

 

 
รูปท่ี 4 แบบจำลองและขนาดของเรือพายมังกร 
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2.3.2 เงื่อนไขขอบเขตของงานวิจัย 

การศ ึกษาว ิจ ัยในคร ั ้งน ี ้ ได กำหนดใหอย ู ภายใต

สมมติฐานที่ใชในการจำลองดังรูปที่ 5 และคาคุณสมบัติ

ของของไหลที่ใชในแบบจำลองแสดงดังตารางที่ 3 โดยมี

รายละเอียดดังนี้ 

 

 
รูปที่ 5 แบบจำลองทางคณิตศาสตร 

 

ตัวแปรตน 

1. ตำแหนงท่ีนั่งของนักพายเรือ 

ตัวแปรตาม 

1. เวลาที่ในการพาย 

2. ความเร็วในการพาย 

3. แรงตานทานที่กระทำตอการเคลื่อนที่ของเรือพาย 

4. แรงยกที่กระทำตอการเคลื่อนที่ของเรือพาย 

5. ความจมของเรือพาย 

ตัวแปรควบคุม 

เรือพายที่ใชเปนเรือพายมังกร 10 ฝพาย มีขนาด 

ความกวาง 114 เซนติเมตร ความยาว 900 เซนติเมตร 

ความสูง 54 เซนติเมตร น้ำหนัก 180 กิโลกรัม ใชวัสดุเปน

ไมตะเคียน  

สมมติฐาน 

1. กำหนดแรงและน้ำหนักของนักพายเรือเปนจุดตาม

ตำแหนงของนักพายเรือ 

2. กำหนดใหคาแรงของนักพายเรือมีคาตั้งแต 175 - 

202 N 

3. กำหนดใหน้ำหนักของนักพายเรือมีคาตั้งแต 60.3 

– 80.3 kg 

4. กำหนดใหรูปแบบการพายของนักพายเรือในหนึ่ง

รอบการพายเปนรูปแบบกราฟ sine 

5. กำหนดรูปแบบการจำลองเปน Multiphase โดย

แบงเปนเฟสน้ำกับเฟสอากาศ  

6. ไมคิดขอมูลของใบพาย 

 

ตารางที่ 3 คุณสมบัติของของไหล 

คุณสมบัต ิ อากาศ น้ำ 

ความหนาแนน 

3( / )kg m  

1.225 998.2 

ความหนืด

( / )kg m s  

1.7894e-05 0.001003 

 

2.4 การวิเคราะหแบบจำลองดวยโปรแกรม Ansys 

Workbench 

งานวิจัยนี้แบงการวิเคราะหแบบจำลองออกเปน 4 

ขั้นตอน ไดแก 

2.4.1 การตรวจสอบความเปนอิสระของกริด (Grid 

Independence Study) 

การตรวจสอบความเปนอ ิสระของกร ิด ค ือการ

ตรวจสอบจำนวนกริดเซลล เพ่ือใหผลลัพธในการวิเคราะห

มีความแมนยำมากขึ้น  ในการตรวจสอบความเปนอิสระ

ของกริดสำหรับงานวิจัยนี้พิจารณาจากแรงตานทานที่มา

กระทำกับการเคลื่อนที่ของเรือพายมังกรเทียบกับจำนวน 

กริดเซลลในทุกๆโดเมน โดยการตรวจสอบความเปนอิสระ

ของกริดท้ัง 3 รูปแบบ มีดังนี้ 

1) การตรวจสอบความเปนอิสระของกริดรูปแบบที่ 1 

จากการตรวจสอบพบวาจำนวนกริดเซลลท่ี 120,778 กริด

เซลล และ 161,037 กริดเซลล มีเปอรเซ็นตความแตกตาง

ของคาแรงตานทานนอยกวา 3% ดังนั้น กริดเซลลที่ 

161,037 กริดเซลล จึงมีความละเอียดเพียงพอสำหรับการ

วิเคราะหในครั้งนี้ หากมีการเพิ่มจำนวนของกริดเซลลนั้น 

พบวามีคาแตกตางของคาแรงตานทานเพียงเล็กนอย

เทานั้น ดังแสดงในรูปที่ 6 
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รูปที่ 6 การตรวจสอบความเปนอิสระของกริดรูปแบบที่ 1 

 

2) การตรวจสอบความเปนอิสระของกริดรูปแบบที่ 2 

จากการตรวจสอบพบวาจำนวนกริดเซลลที่ 93,441 กริด

เซลล และ 124,588 กริดเซลล มีเปอรเซ็นตความแตกตาง

ของคาแรงตานทานนอยกวา 3% ดังนั ้น กริดเซลลที่ 

124,588 กริดเซลล จึงมีความละเอียดเพียงพอสำหรับการ

วิเคราะหในครั้งนี้ หากมีการเพิ่มจำนวนของกริดเซลลนั้น 

พบวามีคาแตกตางของคาแรงตานทานเพียงเล็กนอย

เทานั้น ดังแสดงในรูปที่ 7 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 7 การตรวจสอบความเปนอิสระของกรดิรูปแบบที่ 2 

 

3) การตรวจสอบความเปนอิสระของกริดรูปแบบที่ 3 

จากการตรวจสอบพบวาจำนวนกริดเซลลที่ 108,420 กริด

เซลล และ 144,560 กริดเซลล มีเปอรเซ็นตความแตกตาง

ของคาแรงตานทานนอยกวา 3% ดังนั ้น กริดเซลลที่ 

144,560 กริดเซลล จึงมีความละเอียดเพียงพอสำหรับการ

วิเคราะหในครั้งนี้ หากมีการเพิ่มจำนวนของกริดเซลลนั้น 

พบวามีคาแตกตางของคาแรงตานทานเพียงเล็กนอย

เทานั้น ดังแสดงในรูปที่ 8 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 8 การตรวจสอบความเปนอิสระของกรดิรูปแบบที่ 3 

 

2.4.2 แบบจำลอง 

การสรางแบบจำลองคณิตศาสตรพลศาสตรของไหล

เชิงคำนวณของของไหลที ่มากระทำกับกับการเคลื่อนที่

ของเรือพายมังกรใชเอลิเมนตแบบ Hex Mesh โดยใชวิธี 

Overset grid แบบ Blocking Mesh เน่ืองจากแบบจำลอง

ที ่ใช  เป น Multiphase ทำใหการใช  เอล ิเมนต ชน ิด น้ี

แบงแยกเฟสอากาศกับเฟสน้ำไดชัดเจน ดังแสดงในรูปที่ 

9-11 

 
รูปที่ 9 แบบจำลองรปูแบบที่ 1 

 
รูปที่ 10 แบบจำลองรูปแบบที่ 2 

 
รูปที่ 11 แบบจำลองรูปแบบที่ 3 
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2.4.3 การวิเคราะหการกระจายตัวของน้ำหนัก 

งานวิจัยนี้ทำการวิเคราะหความจมของทองเรือใน 3 มิติ 

เปนการวิเคราะหการกระจายตัวของนำ้หนักนักพายเรือที่

กระทำตอเรือ และการกระจายตัวของน้ำหนักนักพายเรือ

และเร ือท ี ่ กระทำก ับน ้ ำ  โดยใช  โปรแกรม Ansys 

Spaceclaim ในการสรางแบบจำลอง เพ่ือกำหนดเงื่อนไข

ใหเปนไปตามการพายเรือจริง ดังแสดงในรูปที่ 12 

 

 
รูปท่ี 12 การวิเคราะหการกระจายตัวของน้ำหนัก 

 

2.4.4 การวิเคราะหการเคล่ือนที่ของเรือพายมังกร 

งานวิจัยนี้ทำการวิเคราะหการเคลื่อนที่ของเรือใน 2 

มิต ิ เปนการการวิเคราะหเวลา และความเร ็วในการ

เคลื่อนที่ของเรือพาย ตลอดจนแรงตานทานและแรงยก

ที่มากระทำตอการเคลื่อนที่ของเรือ โดยทำการวิเคราะห

แรงของนักพายเรือใน 3 มิติ กำหนดใหแรงของนักพายเรือ

ในแตละจุดตามรูปแบบตำแหนงที่กำหนด ในโปรแกรม 

Static Structural ดังแสดงในรูปที ่ 13 กำหนดคาแรง

เทียบกับเวลาใหอยูในรูปของกราฟ Sine ตอ 1 การพาย 

จากนั ้นนำคา Force Reaction สูงส ุดมาวิเคราะหหา

ความเร็วและเวลาในการเคล่ือนที่ของเรือพายในโปรแกรม 

Ansys Fluent  

 

 
รูปท่ี 13 การวิเคราะหแรงของนักพายเรือ 

3. ผลการวิจัยและอภิปรายผล 

การศึกษาการเคลื ่อนที่ของเรือพายมังกร และหา

รูปแบบตำแหนงน้ำหนักของนักพายเรือที่ทำใหเรือพาย

มังกรมีประสิทธิภาพสูงสุดในการแขงขันในระยะทาง 200 

เมตร ตลอดจนศึกษาพฤติกรรมของของไหลที่มากระทำ

กับการเคลื ่อนที ่ของเรือพายมังกรที ่ส งผลตอความเร็ว

ภาย ใต  เ ง ื ่ อน ไ ขท ี ่ ก ำห นดด  วย โป รแกรม  Ansys 

Workbench มีผลการวิเคราะหดงันี้ 

3.1 ผลการวิเคราะหการกระจายตัวของน้ำหนกั 

จากการวิเคราะหการกระจายตัวของน้ำหนักนักพาย

เรือและเรือที่กระทำกบัน้ำโดยใช Ansys Spaceclaim ใน 

3 รูปแบบ มีผลการวิเคราะหดังตอไปนี ้

1) ผลการวิ เคราะห การกระจายตัวของน้ำหนัก 

รูปแบบท่ี 1  

 

 
รูปที่ 14 ผลการวิเคราะหการกระจายตัวของน้ำหนัก

รูปแบบท่ี 1 

 

 
รูปที่ 15 Contour Phase ของ Air-Water รูปแบบท่ี 1 

 

จากรูปที่ 14 และ 15 เปนการวิเคราะหการกระจาย

ตัวของน้ำหนักนักพายเรือ โดยกำหนดใหนักพายเรือที่มี

น้ำหนักมากไวดานหนาของเรือพาย (รูปแบบท่ี 1) มีคา

การจมของหนาเรือทำมุม 0.266 องศา กับแนวระนาบ

ของผิวน้ำ 
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2) ผลการว ิเคราะหการกระจายตัวของน้ำหนัก 

รูปแบบที่ 2  

 

 
รูปที่ 16 ผลการวิเคราะหการกระจายตัวของน้ำหนัก

รูปแบบที่ 2 

 

 
รูปที่ 17 Contour Phase ของ Air-Water รูปแบบที่ 2 

 

จากรูปที่ 16 และ 17 เปนการวิเคราะหการกระจาย

ตัวของน้ำหนักนักพายเรือ โดยกำหนดใหนักพายเรือที่มี

น้ำหนักมากไวดานกลางของเรือพาย (รูปแบบที่ 2 ) มีคา 

0.26 เมตร จากกราบเรือถึงผิวน้ำ 

 

3) ผลการว ิเคราะหการกระจายตัวของน้ำหนัก 

รูปแบบที่ 2  

 

 
รูปที่ 18 ผลการวิเคราะหการกระจายตัวของน้ำหนัก

รูปแบบที่ 3 

 
รูปที่ 19 Contour Phase ของ Air-Water รูปแบบที่ 3 

 

จากรูปที่ 18 และ 19 เปนการวิเคราะหการกระจาย

ตัวของน้ำหนักนักพายเรือ โดยกำหนดใหนักพายเรือที่มี

น้ำหนักมากไวดานทายของเรือพาย (รูปแบบที่ 3) มีคา

การจมของทายเรือทำมุม 0.266 องศา กับแนวระนาบ

ของผิวน้ำ 

3.2 เวลาที่ใชในการพายเรือมังกรในระยะทาง 200 

เมตร  

 

 
รูปที่ 20 เวลาที่ใชในการพายเรือมงักร  

ในระยะทาง 200 เมตร 

 

ตารางที่ 4 เวลาที่ใชในการพายเรือมังกรในระยะทาง 200 

เมตร 

รูปแบบที่ เวลาที่ใชในการพาย (s) 

1 56.00 

2 53.00 

3 55.01 
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จากรปูที่ 20 และตารางที่ 4 เปนการวิเคราะหเวลาที่

ใช ในการเร ือมังกรในระยะทาง 200 เมตร จากการ

วิเคราะหดังกลางนี้ทำใหทราบวา รูปแบบที่ 2 นักพายเรือ

ที่มีน้ำหนักมากไวตรงกลางของเรือพาย ใหคาเวลาที่ใชใน

การพายที่ดีที่สุดในระยะทาง 200 เมตร เนื่องจากมีการ

กระจายตัวของน้ำหนักที่เหมาะสมทำใหเกิดการสมดุลของ

เรือในการเคลื่อนที่ท่ีกระทำกับของไหล [17] 

3.3 ความเร็วในการเคลื่อนที่ของเรือพายมังกร 

 

 
รูปที่ 21 ความเรว็ในการเคลื่อนทีข่องเรือพายมังกร  

 

ตารางที่ 5 ความเร็วในการเคลื่อนที่ของเรอืพายมังกร 

รูปแบบที่ ความเร็วในการพาย (m/s) 

1 3.628 

2 3.817 

3 3.727 

 

จากร ูปที ่  21 และตารางที ่  5 เป นการวิเคราะห

ความเร็วในการเคลื ่อนที ่ของเรือพายมังกร จากการ

วิเคราะหดังกลาวนี้ทำใหทราบวา รูปแบบที่ 2 คือการจัด

ตำแหนงนักพายเรือที่มีน้ำหนักมากไวตรงกลางของเรือ

พาย ใหผลลัพธความเร็วเฉลี่ยในการเคลื่อนที่ของเรือพาย

มังกรดีที่สุด เนื่องจากมีการกระจายตัวของน้ำหนักนักพาย

เรือที่เหมาะสมทำใหพื้นที่ผิวของเรือพายสัมพันธกับน้ำ

นอยจึงทำใหมีความเร็วสูงสุด [18] 

3.4 แรงตานทานที่กระทำกับการเคลื่อนที่ของเรือ

พายมังกร  

 

รูปที่ 22 แรงตานทานที่กระทำกับการเคลื่อนที่ของเรือ

พายมังกร 

 

ตารางที่ 6 แรงตานทานที่กระทำกับการเคลื่อนที่ของเรือ

พายมังกร 

รูปแบบที่ แรงตานทาน (N) 

1 372.357 

2 339.156 

3 357.876 

 

จากรูปที่ 22 และตารางที่ 6 เปนการวิเคราะหแรง

ตานทานที่กระทำกับการเคลื่อนที่ของเรือพายมังกร จาก

การวิเคราะหดังกลาวนี้ทำใหทราบวา รูปแบบที่ 2 นักพาย

เรือที ่มีน้ำหนักมากไวตรงกลางของเร ือพายใหคาแรง

ตานทานที่กระทำกับการเคลื่อนที่ของเรือพายมังกรเฉลี่ยดี

ที่สุด เนื่องจากในรูปแบบนี้มีการกระจายตัวของน้ำหนักที่

เหมาะสม ทำใหพ้ืนที่ผิวของเรอืที่สัมผัสกับน้ำนอย เปนผล

ใหแรงตานทานที่กระทำตอการเคลื่อนที่ของเรือพายมังกร
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มีค านอยที ่ส ุด ดังนั ้นผลการวิเคราะหด ังกลาวนี ้จะ

สอดคลองกับงานวิจัย [13] ที่กลาววาแรงตานทานตาม

พื้นผิว (Skin Drag) คิดเปน 90% ของแรงตานทั ้งหมด

สำหรับเรือที่มีความเร็วต่ำ 

3.5 แรงยกที ่กระทำกับการเคลื ่อนที ่ของเร ือพาย

มังกร  

 

 
รูปที่ 23 แรงยกที่กระทำกับการเคลื่อนที่ของเรือพาย

มังกร 

 

ตารางที่ 7 แรงยกที่กระทำกับการเคลื่อนที่ของเรือพาย

มังกร 

รูปแบบที่ แรงยก (N) 

1 7,754.71 

2 9,268.35 

3 8.099.27 

 

จากรปูที่ 23 และตารางที่ 7 เปนการวิเคราะหแรงยก

ที ่กระทำกับการเคลื ่อนที ่ของเร ือพายมังกร จากการ

วิเคราะหดังกลาวนี้ทำใหทราบวารูปแบบที่ 2 นักพายเรือ

ที่มีน้ำหนักมากไวตรงกลางของเรือพายใหคาแรงยกที่

กระทำการเคล ื ่อนที ่ของเร ือพายม ังกรเฉล ี ่ยด ีท ี ่สุด 

เนื่องจากแรงยกคือแรงที่กระทำตอพื้นที่ผิวและมุมปะทะ

ของเรือพาย หากมีแรงยกที่มากระทำกับเรือพายมาก จะ

สงผลใหพื้นที่ผิวของเรือพายที่สัมผัสกับน้ำนอยลงเปนผล

ใหแรงตานทานที่กระทำกับการเคลื่อนที่ของเรอืพายมังกร

ลดลง [19] 

3.6 ความเร็วของของไหลที่กระทำตอการเคลื่อนที่

ของเรือพายมังกรในระยะทาง 200 เมตร  

 

 
รูปที่ 24 Vector ความเร็วของของไหลที่กระทำตอการ

เคลื่อนที่ของเรือพายมังกร รูปแบบที่ 1 

 

 
รูปที่ 25 Vector ความเร็วของของไหลที่กระทำตอการ

เคลื่อนที่ของเรือพายมังกร รูปแบบที่ 2 

 

 
รูปที่ 26 Vector ความเร็วของของไหลที่กระทำตอการ

เคลื่อนที่ของเรือพายมังกร รูปแบบที่ 3 

 

จากรูปที่ 24-26 แสดงเวคเตอรความเร็วของของไหล

ที่กระทำตอการเคลื่อนที่ของเรือพายมังกรทั้ง 3 รูปแบบ 

จากการวิเคราะหพบวารูปแบบที่ 2 นักพายเรือที่มีน้ำหนัก

มากไวตรงกลางของเรือพายแสดงเวคเตอรความเร็วของ

ของไหลทั้งน้ำและอากาศท่ีกระทำกับการเคลื่อนที่ของเรือ

พายมังกรมากที่สุด เนื่องจากรูปแบบนี้มีคาความเร ็วใน
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การเคลื ่อนที่ของเรือพายมากที ่สุด ซึ่งจะสอดคลองกับ

ทฤษฎีความเร็วของของไหล 

 

3.7 พฤติกรรมของของไหลที่กระทำตอการเคลื่อนท่ี

ของเรอืพายมังกรในระยะทาง 200 เมตร 

 
รูปที่ 27 Contour พฤติกรรมของของไหลที่กระทำกับ

การเคลื่อนท่ีของเรือพายมังกร รูปแบบที่ 1 

 
รูปที่ 28 Contour พฤติกรรมของของไหลที่กระทำกับ

การเคลื่อนท่ีของเรือพายมังกร รูปแบบที่ 2 

 
รูปที่ 29 Contour พฤติกรรมของของไหลที่กระทำกับ

การเคลื่อนท่ีของเรือพายมังกร รูปแบบที่ 3 

จากรูปที่ 27-29 แสดง Contour พฤติกรรมของของ

ไหลที ่กระทำกับการเคลื ่อนที ่ของเรือพายมังกรทั ้ง 3 

รูปแบบ จากการวิเคราะหพบวารปูแบบที่ 2 นักพายเรือที่

มีน้ำหนักมากไวตรงกลางของเรือพายแสดงแรงดันของ

ของไหลที่มากระทำตอการเคลื่อนที่ของเรอืพายนอยที่สุด 

เนื่องจากมีการกระจายตัวของน้ำหนักที่เหมาะสม ทำให

พื้นท่ีผิวของเรือที่สัมผสักับน้ำนอย  

 

4. สรุปผลการวิจัย 

จากผลการวิเคราะหการเคลื่อนที่ของเรือพายมังกร 

10 ฝพาย ในระยะทาง 200 เมตร พบวาการจัดรูปแบบ

ตำแหนงน้ำหนักนักพายเรือที่เหมาะสมที่สุดคือ รูปแบบที่ 

2 นักพายเรือที ่มีน้ำหนักมากไวตรงกลางของเรือพาย 

เนื่องจากใหผลการวิเคราะหดีที่สุด จากผลการวิเคราะห

ดังกลาวนี้ทำใหทราบวาตำแหนงน้ำหนักของนักพายเรือ

เปนปจจัยหนึ่งที่สำคัญตอการเคลื่อนที่ของเรือพายมังกร 

หากมีการจัดตำแหนงน้ำหนักนักพายเรือใหมีความสมดุล 

จะทำใหมีแรงยกที ่กระทำกับการเคลื ่อนที่ของเรือพาย

มังกรมากท่ีสดุ สงผลใหพื้นที่ผิวของเรือที่สัมผัสกับน้ำนอย 

เปนผลใหแรงตานทานที่กระทำกับการเคลื่อนที่ของเรือ

มังกรลดลง และทำใหความเร็วในรูปแบบนี้มีคามากกวา

ร ูปแบบอ่ืน ในขณะที ่ใชเวลาในการพายนอยที ่ส ุดใน

ระยะทาง 200 เมตร 

 

5. ขอเสนอแนะ 

1) ขยายขอบเขตการศึกษาการเคลื่อนที่ของเรือพาย

มังกรใน 3 มิติ เพื่อใหไดพฤติกรรมการเคลื่อนที่ที ่สมจริง

ย่ิงข้ึน 

2) ควรพิจารณาปจจัยที่สงผลกระทบตอความเร็วใน

การเคลื่อนที่ของเรือพายมังกร เชน อัตราการพายเรือ 

เพื่อใหไดคำตอบที่ถกูตองมากขึ้น 

3) ควรคำนึงถึงหลักสรีรวิทยา เชน พิจารณาความลา

ของกลามเนื้อ เพราะการพายเรือนั้นมีชวงที่นักพายเรือ

เก ิดความล าทำให ค าแรงที ่นำมาพ ิจารณาม ีความ

คลาดเคล่ือน 
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4) ขยายขอบเขตการศึกษาระยะทางในการเคลื่อนที่

ของเรือพายมังกร ตามกติกาการแขงขัน เชน 500 เมตร 

1,000 เมตร และ 2,000 เมตร เพื่อดูพฤติกรรมของของ

ไหลท่ีมากระทำตอการเคลื่อนที่ของเรือพายมังกร 
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