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บทนํา 

บทความนีไ้ดนาํเสนอเกีย่วกับผลกระทบทีอ่าจเกิดข้ึนกับเรือไดเมื่อเรือแลนเขาบริเวณทีแ่คบ เชน 
แมน้ํา ลําคลอง  ผลกระทบดงักลาวคือการเกิดแรงดูดหรือแรงผลักระหวางเรือกับเรอืเมือ่เรือสองลําตองแลน
เขาใกลกันในที่แคบ การเกิดแรงดดูหรือแรงผลักระหวางเรือกับฝง และการเกิดแรงดูดระหวางเรอืกับพ้ืน   
ทองน้ํา ซึง่เปนสาเหตุใหเรือเกิดการโดนกัน เรือชนฝง และเรือเกยตื้นตามลําดับ รวมทัง้แนวทางการปฏิบัติ
และขอระมัดระวังในการนาํเรือในบริเวณที่แคบ  
 
อะไรเปนสาเหตุทําใหเกิดผลกระทบ 

เมื่อเรือเคลือ่นทีไ่ปขางหนาจากหยุดนิ่ง จะทาํใหเกิดปรากฏการณทางไฮโดรไดนามกิส คือความดัน
รอบตวัเรอืจะเกิดการเปล่ียนแปลง จะเกิดยานความดนับวก (ยานนี้ความดันจะสงูกวาความดนัน้าํบริเวณ
รอบๆและจะมีแรงผลักจากยานนี)้ ที่บริเวณหัว-ทายเรือ และยานความดนัลบ (ยานนี้ความดันจะต่าํกวา   
ความดันน้าํบริเวณรอบและจะมแีรงดูดจากยานนี้) ที่บริเวณกลางลํา สาํหรับเรือที่มกีลางลาํแบบขนาน (ชวง
กลางลําเรือที่มพ้ืีนทีหนาตัดขวางเทากันตลอด) ยาว เชนเรือบรรทุกน้าํมนั ยานความดันลบก็จะมีขนาดยาว
ข้ึนดวย รูปที่ ๑ แสดงยานความดนัจากมมุมองดานบน รูปที่ ๒ แสดงยานความดันจากมุมมองดานขาง เมื่อ
เรือลอยหยุดนิ่งและไมมีความเรว็ของกระแสน้าํยานความดันดังกลาวก็จะหายไป ดังนั้นผลกระทบก็คือการ
เกิดแรงดูดหรือการเกิดแรงผลักระหวางยานความดนับวกและลบนั่นเอง 
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เมื่อเรือลําหนึ่งแลนเขาใกลเรืออีกลําหนึ่งมากเกินไปจนกระทั่งยานความดันบวกหรือลบของเรือ     

ทั้งสองสัมผัสกันจะทําใหเกิดผลกระทบระหวางเรือทั้งสองลํา  หรือเมื่อเรือแลนเขาใกลฝงของแมน้ําหรือ      
ลําคลองจนกระทั่งยานความดันบวกหรือลบของเรือสัมผัสกับฝงของแมน้ําหรือลําคลองก็จะทําใหเกิดผล
กระทบระหวางเรือกับฝง  หรือเมื่อเรือแลนเขาในน้ําตื้นก็จะทําใหเกิดผลกระทบระหวางเรือกับพ้ืนทองน้ํา
ดวยเชนกัน ดังนั้นสามารถแบงผลกระทบที่มตีอเรือเมื่อเรือแลนในทีแ่คบไดเปน ๓  ประเภทหลัก ๆ ดังนี้คือ 

๑. ผลกระทบระหวางเรือกับพ้ืนทองน้าํ 
๒. ผลกระทบระหวางเรอืกับเรือ 
๓. ผลกระทบระหวางเรอืกับฝง 
เนื่องจากในปจจุบันขนาดของเรือเพ่ิมข้ึนอยางตอเนือ่งโดยเฉพาะความกวางของเรือ จึงมผีลกระทบ

ตอการนําเรือในที่แคบมากขึ้น ผลกระทบดังกลาวจงึเปนเร่ืองที่สาํคัญที่ควรนาํมาพิจารณา  
 
ผลกระทบระหวางเรอืกับพื้นทองนํ้า 

โดยทั่วไปแลวเมื่อเรือแลนไปขางหนา เรือจะกินน้าํลึกมากกวาตอนที่เรอืลอยหยุดนิง่ เนื่องจากเมื่อ
เรือเคลือ่นที่ไปในน้าํ เรือจะผลักน้าํที่อยูขางหนา  น้ําบริเวณดังกลาวจะไหลยอนไปดานหลงัผานดานขางและ
ทองของเรือ ความเรว็การไหลของน้ําจะเพ่ิมข้ึนภายใตตัวเรือซึ่งทําใหความดันบริเวณทองเรือต่าํลง (ดังรูปที่ ๒)  

รูปท่ี ๑ การกระจายของความดันรอบตัวเรือท่ีกําลงเคลื่อนท่ีจากมุมมองดานบน 

รูปท่ี ๒ การกระจายของความดันใตตัวเรือท่ีกําลังเคลื่อนท่ีจากมุมมองดานขาง 
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และเปนสาเหตุใหเรอืตกลงในแนวด่ิงหรือเรือกินน้าํลึกเพ่ิมขึ้นนั่นเอง ถาเรือแลนไปขางหนาดวยความเรว็สงู 
ๆ ในน้ําตื้นที่มรีะยะระหวางกระดูกงูกับพ้ืนทองน้าํเหลือแค ๑ – ๑.๕ เมตร เรืออาจจะเกิดการเกยตื้นได การ
ที่เรือกินน้าํลึกเพ่ิมขึ้นเมือ่เรอืแลนไปขางหนาเรียกวาการเกิด “สควอท” (สามารถอานเรือ่งการเกิดสควอท
เพ่ิมเติมไดในวารสารโรงเรียนนายเรอื ปที ่ ๕ ฉบับที่ ๔ เรื่อง การเกยตืน้ของเรอืเนือ่งจากการเกิดสควอท 
(Squat)) ซึ่งสูตรคํานวณหาคาสควอทสูงสุดมีดังนี ้
 

เมตร
20

08.2xV81.0xSBC
maxงสุดคาสควอทสู =δ=  

CB=Block coefficient 
V=ความเรว็ของเรือสมัพัทธกับน้าํ 

BxH
bxTfactorBlockageS ==   

b  =  ความกวางของเรือ 
H  =  ความลกึของน้าํ 
B  =  ความกวางของแมน้าํหรือคลอง 
T  =  ระดับกินน้ําลึกขณะทีเ่รือลอยหยุดนิง่ 
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รูปท่ี ๓ เรือลอยหยุดนิ่งในแมน้ํา 

 
ปจจัยหลกัที่มอีิทธิพลตอการเกิดสควอทคือความเร็วของเรือ  สควอทแปรผนัตรงตามความเรว็ของ

เรือยกกําลังสองนั่นคือถาเราเพ่ิมความเรว็เปนสองเทาสควอทจะเพ่ิมขึ้นเปนสี่เทา 
Blockage Factor (S) ก็เปนอีกปจจัยที่มผีลกระทบตอการเกิดสควอท Blockage Factor (S) คือ พื้นที่

ภาคตัดขวางสวนที่จมน้าํที่กลางลําของเรือหารดวยพ้ืนทีภ่าคตัดขวางของน้ําในคลองหรือแมน้ํา สควอทแปรผัน 
ตรงตาม Blockage Factor ดังนั้นในที่แคบ (เชน แมน้าํ ลําคลอง) จะทาํใหเรือเกิดสควอทมากกวาในที่เปดโลง 
(เชนทะเล) 

ดังนั้นเมือ่เรือลําหนึง่แลนแซง สวน หรือผานเรอือีกลาํหนึ่งในแมน้ํา เมื่อกลางลําของเรือทั้งสองอยูใน
แนวเดียวกนัจะทาํใหคาสควอทเพ่ิมข้ึนนั่นคือเรือกินน้าํลึกเพ่ิมขึ้นอีก การที่คาสควอทเพ่ิมขึ้นอธิบายไดวา 
การที่เรือสองลําอยูในแนวเดียวกันจะทําใหคา Blockage Factor เพิ่มข้ึนนั่นเอง 

 
BxH

)2xT2b()1xT1b(S +
=  

b1,b2=ความกวางของเรือลําที่ ๑ และ ๒ ตามลําดับ 

T1,T2=ระดับกินน้ําลึกขณะลอยหยุดนิง่ของเรือลําที่ ๑ และ ๒ ตามลําดับ 

b 

H 

y 

T 
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ผลกระทบระหวางเรือกับเรือ 
 เมื่อเรือเล็กลําหนึ่งกาํลังแลนแซงเรือใหญในแมน้าํแคบ ม ี๕ กรณีที่จะตองพิจารณา 

 
รูปท่ี ๔ ผลกระทบระหวางเรือกับเรือในแมน้ําแคบระหวางการแลนแซงผาน 

 
กรณีที่ ๑ เรือเล็กกําลังแลนเขาใกลทายเรอืทางกราบซายของเรือใหญ เมื่อยานความดันบวกทางหวัเรอื 

ของเรือเล็กสมัผสักับยานความดนับวกทางทายเรือของเรือใหญ ยานความดันบวกของเรือทัง้สองจะผลักกนั 
ทําใหเรือทัง้สองเบนออกจากเข็มไปทางซาย เรือเล็กจะมอีตัราการหมนุมากกวาเรือใหญ และมีโอกาสที่เรอื
เล็กจะเบนออกจากเข็มและแลนเขาหาฝงแมน้าํ 

กรณทีี่ ๒ เรือเล็กอยูในอนัตรายที่จะถกูดูดเขาหาเรือใหญเพราะยานความดันลบของเรือทั้งสองสมัผสักนั 
ความแตกตางของระวางขับน้ําของเรือทั้งสองยิ่งมากเทาไร แรงดูดทางขางยิ่งมากขึ้น และเรือจะเอียงทางขาง 
เล็กนอย มโีอกาสที่โคงทองเรือจะเกยตืน้ทาํใหแผนเหล็กโคงทองเรือเกิดความเสยีหายได แสดงดังรูปที่ ๕ 
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เรือน้ํามัน

ฝงแมนํ้า

ฝงแมนํ้า V1

V2

พื้นทองนํ้า

ฝงแมนํ้าเรือตูคอนเทนเนอร

 
เสนแนวน้ํา

เรือน้ํามันเรือตูคอนเทนเนอร

K=Keel G=Center of gravity  B=Center of buoancy

V2=0
ไมเกิดสควอท

V1=0
ไมเกิเสควอท .

.

.

.
.
.

K
K
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BB

 
เสนแนวน้ํา

พื้นทองน้ํา

ความเร็ว=V2

เกิดสควอทตามขวาง.

.
.

K

G
B2.

.
.

K

G
B2

ความเร็ว=V1

เกิดสควอทตามขวาง

1α 2α21 α〉αNote:

การดูดเกิดข้ึนตรงน้ีเรือทั้งสองดูดซ่ึงกันและกัน
และเรือทั้งสองเอียงขางเล็กนอย

เรือน้ํามันเกิดการสควอท และเกยตื้นแผนเหล็กโคงทอง
เรืออาจไดรับความเสียหาย

เรือท้ังสองลําหมุนรอบจุด G

(a)

(b)

(c)

 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 

 
รูปท่ี ๕ การเกิดสควอทตามขวางเนื่องจากเรือสองลําแลนสวนกันในท่ีแคบ 

 ไมเกิดสคอวท 
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กรณีที่ ๓ เรือเล็กกําลังแลนผานหวัเรือทางกราบซายของเรือใหญ เมื่อยานความดนับวกทางทายเรือ
ของเรือเล็กสมัผสักับยานความดนับวกทางหวัเรือของเรือใหญ ยานความดันบวกของเรือทั้งสองจะผลักกัน 
ทําใหเรือทัง้สองเบนออกจากเข็มไปทางขวา เรือเล็กจะมอีตัราการหมนุมากกวาเรือใหญ และมีโอกาสที่เรอื
เล็กจะเบนออกจากเข็มและขวางเสนทางของเรอืใหญและถกูเรือใหญชน 

กรณีที่ ๔ ยานความดันบวกทางหวัเรอืของเรือเล็กสมัผสักับยานความดันลบของเรือใหญ จะเกิดผล
กระทบระหวางเรอืทั้งสอง เนื่องจากยานความดันลบของเรอืใหญมขีนาดมากกวายานความดนับวกของเรือ
เล็ก หัวเรือเล็กจะถกูดูดเขาหาเรือใหญ ผลสุดทายเรือเล็กอาจชนทายเรือทางกราบซายของเรือใหญ แสดง  
ดังรูปที ่๖ 

กรณีที่ ๕ ยานความดนับวกทางทายเรือของเรอืเล็กสมัผสักบัยานความดันลบของเรอืใหญ จะเกิดผล
กระทบระหวางเรอืทั้งสอง เนื่องจากยานความดันลบของเรอืใหญมขีนาดมากกวายานความดนับวกของเรือ
เล็ก ทายเรือเล็กจะถูกดูดเขาหาเรือใหญ ผลสุดทายเรือเล็กอาจเบนออกจากเข็มไปทางกราบซายและชนฝง
แมน้ํา แสดงดังรูปที่ ๖ 

 

 
 

รูปท่ี ๖ ผลกระทบระหวางเรือกับเรือในแมน้ําแคบระหวางการแซงผาน 



ปที่ ๖ ฉบับที่ ๒                                                                                               เมษายน – มิถุนายน  ๒๕๔๙ 

                                                                       ๘ 
 
 
รูปที่ ๗ และ ๘ เปนตวัอยางของผลกระทบระหวางเรือกับเรอือีก ๒ กรณี (กรณทีี่ ๖ และ ๗

ตามลําดับ) เปนกรณีที่เรือมขีนาดใกลเคียงกันเลนสวนกันในแมน้ําแคบ 
  กรณีที่ ๖ เมื่อเรือทั้งสองแลนเขาใกลกันจนยานความดันบวกทางหัวเรือสัมผัสกัน จะทําใหเกิดแรงผลัก 
ซึ่งกันและกนัที่หวัเรือ จะทาํใหเรือทัง้สองเกิดการหมนุ ดังในรูปที่แสดง ๗ 

กรณีที่ ๗ เมือ่เรอืทัง้สองแลนออกจากกัน ถายานความดันบวกทางทายเรือสัมผสักัน จะทาํใหเกิด
แรงผลักซึ่งกันและกันทีท่ายเรือ จะทาํใหเรอืทัง้สองเกิดการหมนุ ดังในรูปที่แสดง ๘ 
 

 
 

รูปท่ี ๘ ผลกระทบระหวางเรือกับเรือในขณะกําลังแลนออกจากกัน 
 
 
 

รูปท่ี ๗ ผลกระทบระหวางเรือกับเรือในขณะกําลังแลนเขาใกลกัน 



ปที่ ๖ ฉบับที่ ๒                                                                                               เมษายน – มิถุนายน  ๒๕๔๙ 

                                                                       ๙ 
 
 
วิธีการลดผลกระทบระหวางเรือกับเรอืในกรณี ๑ – ๗  มีดังนี ้

๑. ลดความเรว็ของเรือทัง้สอง เนือ่งจากแรงผลักหรือแรงดูดที่เก่ียวของกับผลกระทบนี้แปรผันตรง
ตามความเร็วยกกําลังสอง อยางไรก็ตามการลดความเรว็มากจนเกินไปอาจทาํใหเรือสญูเสยีการบงัคับเล้ียว
ไดเพราะประสิทธภิาพของหางเสอืจะลดลงโดยเฉพาะในน้ําตื้น  

๒. รักษาระยะระหวางเรือทั้งสองใหหางกันเทาทีจ่ะทาํไดโดยมชีองวางระหวางเรอืกับฝงที่ปลอดภยั 
๓. ใหเรือแลนสวนกันหรือแซงกันในที่กวางจะดีกวาในที่แคบเพ่ือหลีกเล่ียงการสัมผัสกันของยานความดัน 

ดังกลาว 
๔. ใหเรือแลนสวนกันหรือแซงกันในน้าํลกึจะดีกวาในน้าํตื้นเพือ่หลีกเลีย่งการเกยตืน้เนือ่งจากการเกดิ 

สควอท 
๕. ใชการบังคับหางเสอืชวย เชนในกรณีที่ ๑ ใชหางเสือขวาเพ่ือตานการเสยีการบงัคับเล้ียว กรณ ี   

ที่ ๓ ใชหางเสือซายเพ่ือตานการเสยีการบังคับเลีย้ว กรณีที่ ๔ ใชหางเสือซายเพ่ือตานการเสยีการบังคับ
เล้ียว กรณีที่ ๕ ใชหางเสอืขวาเพ่ือตานการเสยีการบังคบัเลี้ยว 
 
ผลกระทบระหวางเรือกับฝง 
 เราสามารถใชประโยชนจากยานความดันบวกบรเิวณหวัเรือในการเทยีบเรอืได รูปที่ ๙ เปน
ผลกระทบระหวางเรือกับฝงซึง่แสดงการเขาเทยีบเรือโดยเรอืแลนเขาหาฝงอยางชา ๆ และใชยานความดัน
บวกตรงหวัเรอืเปนจุดหมุนเพ่ือเหวีย่งทายเรือเขาหาฝง  
 

+      +
+
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ทายเรือเหวี่ยงเขาหาฝง

 
 

รูปท่ี ๙  เรือแลนอยางชา ๆ และใชยานความดันบวกบริเวณหัวเรือเปนจุดหมุน 



ปที่ ๖ ฉบับที่ ๒                                                                                               เมษายน – มิถุนายน  ๒๕๔๙ 

                                                                       ๑๐ 
 
 
 ในกรณีเรอืตองการเขาเทยีบแตแลนเขาหาฝงดวยความเร็วมากเกินไปยานความดันบวกและลบอาจ
ทําใหทายเรือเบนเขาหาและชนฝงดังรูปที่ ๑๐ 
 

ฝงแมน้ําหรือทาเทียบเรือ

เกิดการดูดเนื่องจากความ
ดันลบ ทายเรือชนฝงแมน้ําหรือ

ทาเทียบเรือ

 
 

รูปท่ี ๑๐ เรือแลนเขามาดวยความเร็วมากเกินไปเพ่ือเขาเทียบ อาจทําใหทายเรือชนฝง 
 
สรุป 

การเขาใจปรากฏการณทางไฮโดรไดนามิกสเก่ียวกับการเปล่ียนแปลงความดันรอบตัวเรือเมื่อเรือ
เคล่ือนที่ไปขางหนาและการเขาใจของผลกระทบที่เกิดข้ึนกับเรือเนื่องจากความดันดังกลาวนั้น  จะชวย
ปองกันการเกิดอุบัติเหตุซึ่งจะนําไปสูการสูญเสียคุณคาทางทะเล สูญเสียภารกิจ สูญเสียรายได เสียรายจาย
คาซอมทําหรืออาจสูญเสียชีวิต โดยทั่วไปแลวการลดความเร็วเรือเปนวิธีปองกันการเกิดอุบัติเหตุดังกลาวได
ดีที่สุด  
  
 


