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一、摘要：

此次實驗主要想要研究汽車尾翼的原理，因此設計了各種實驗，希望以簡單的方法了解複雜的空氣力學在汽車上

的運用。

 本報告研究以四驅車在風洞中，利用霧化氣製造之水霧，比較氣體流經車體及裝設尾翼之後的差別。接著測試用

不同風速的風吹四驅車，以及測量裝設不同種尾翼，所產生下壓之重量。最後進行四驅車實際衝刺，觀察有無尾翼

對秒數的影響。

二、探究題目與動機

觀看賽車賽後，啟發我對於車子外型、結構、性能的興趣，進一步查詢相關介紹後，得知每一部車都必須經過精

的測量、設計，光是一片尾翼就牽涉擾流、產生下壓力、消除上升力等複雜的因子。

而在路上，我們往往能夠看見車輛裝載著誇張的尾翼，以及許多張狂的空力套件，讓我們不禁好奇，此些套件是

有實質效用，還是只是為了美觀?因此我們決定動手設計實驗裝置，找出尾翼的實質效用，以及在何種情形下尾翼

能發揮作用。希冀在完成此實驗後，我們能夠了解尾翼的安裝，是否能夠改善車輛的性能，甚至使我們能夠擁有更

高的安全性，並對車輛的改裝得到更進一步的知識。

三、探究目的與假設

假設尾翼能適用於康達效應，使汽車受到的力有所改變，進而曾其速度及穩定性。

探究目的

1.為了解車身周圍的氣流跑動情形，利用有色氣體吹向車身，並比較有無尾翼的差異。

2.測試尾翼對車體製造何種力，並測量其量值。利用不同風扇吹向各種（長度、寬度、角度）尾翼進行實驗。

3.讓測試車進行實際加速，觀測尾翼對車輛的影響

四、探究方法與驗證步驟

一、模擬風洞測試

1.   在小型風洞裡將有色氣體吹向無尾翼車輛，錄影觀測氣流後再截圖。
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 2.   在小型風洞裡將有色氣體吹向有尾翼車輛，錄影觀測氣流後再截圖。

       
1. 比較兩者氣流跑動的現象，我們可以發現尾翼具有明顯擾流的效果。

並且觀察到氣體流動符合康達效應，會沿著曲面流動。氣流為了沿著車體凸起流動，必須受到向

心力的幫忙，這股力量就是由車體來提供。而「車體供給氣流向下的力」所對應的反作用力就是「氣

流供給車體上升的力」

二、測試尾翼有無流線造型的撞風情形

1. 首先利用風速計測出我們所用的三段風扇的風速，測得數據為

一級風: 4.3km/h 、二級風: 7.2km/h、三級風: 7.5km/h
1. 將車輛放置在電子秤上，並用三段風速吹向車輛，最先測量無尾翼時，電子秤數據的變化（單

位：公克）。車輛淨重 : 123.20公克

此時我們可以觀測到，當車輛進行直接撞風時，會造成上升力，且越高速其值越高。

1. 為了測試尾翼流線造型的實際用處，一樣用三段風速吹往車輛，並為車輛裝上厚度0.5cm

比例 : 1:1、1:3、3:1大小 : 皆為6*2cm²的尾翼，測得電子秤數據如下。車輛淨重 : 123.20公克 （*
多次測試後的算術平均）

首先我們可以發現，尾翼減少了上升力的量值，以下數據為有尾翼數據減去無尾翼數據，也就是

尾翼造成上升力差異之值（單位：公克）。（*多次測試後的算術平均）
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從此數據，我們可以發現厚度比例1:3及3:1的尾翼，都可製造超越無流線尾翼製造的下壓力，其
中又以厚度1:3的尾翼製造最大下壓力，在一、二、三及風速中個別減少了57.4%、57.5%、63.7%
車輛受到的上升力。

由此實驗結果，我們認為厚度比例1:3，對於製造下壓力最有效果，因此接下來的實驗，我們將變

因:尾翼厚度比例，預設為1:3。

 三、 測試各種長、寬尾翼的撞風情形
1. 比較完厚度比例，接著測試尾翼長度的效果。固定尾翼寬度2cm厚度比例1:3，比較長度3.5、6、

9cm裝上車輛撞風，電子秤數值。
以下為實測電子秤數據（單位：公克）。（*多次測試後的算術平均）

與無尾翼上升力相減後的數據（單位：公克）。（*多次測試後的算術平均）

從實驗結果來看，尾翼越長便能製造越多下壓力，最長的尾翼9*2*0.5cm³在二、三及風速中個別
減少了55.6%、59.0%、74.4%車輛受到的上升力。
但在一級風中，仍由6*2*0.5cm³的尾翼製造最多下壓力，減少了57.4%的上升力。
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1. 寬度的比較，固定尾翼長度6cm厚度比例1:3，比較寬度1、2、3cm，電子
秤數值以下為實測數據（單位：公克）。（*多次測試後的算術平均）

 與無尾翼上升力相減後的數據（單位：公克）。（*多次測試後的算術平均）  

從兩個數據看出，較寬尾翼製造較多的下壓力，最寬的尾翼6*3*0.5cm³在二、三及風速中個別減
少了59.7%、63.8%車輛受到的上升力。
但在一級風中，仍由6*2*0.5cm³的尾翼製造最多下壓力，減少了57.4%的上升力。
1. 比較完長、寬尾翼的差異後，我們可得到尾翼越長越寬，就較能製造較多的下壓力，針對

此現象，我們用大小較極端的尾翼再進行數據實測。（*多次測試後的算術平均）

選用尾翼: 9*3cm²、3.5*1cm² 以及標準的6*2cm² 厚度比例皆為1:3。

與無尾翼上升力相減後的數據（單位：公克）。（*多次測試後的算術平均）
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從數據我們可以發現，9*3cm²與6*2cm²的尾翼所製造的下壓力差別不大。在二級風中9*3cm²的

尾翼減少了59.1%，為三者之最。而在一級風及三級風中6*2cm²的尾翼個別減少了57.4%、
63.7%的上升力。
最小的尾翼3.5*1cm²則在一、二、三及風速中個別減少了-4.4%、-2.2%、7.1%。為實驗中第一次
出現提升上升力的尾翼。

1. 我們推測尾翼仰角對於製造下壓力也有影響，因此將標準尾翼(6*2*0.5cm³、厚度比例
1:3)做三個角度的調整，分別為0度、30度、45度，觀測撞風後電子秤的數值變化。
以下為實測數據（單位：公克）。（*多次測試後的算術平均）

與無尾翼上升力相減後的數據（單位：公克）。（*多次測試後的算術平均）

此數據可知，角度的影響甚大，30度及45度仰角在三段風速中，減少的上升力個別如下。

1. 30度在一、二、三及風速中個別減少了103.3%、115.7%、123.2%的上升力。
2. 40度在一、二、三及風速中個別減少了113.8%、119.4%、126.8%的上升力。
實驗中，第一次測試有尾翼能減少超過100%的上升力，也就是下壓力大過於上升力。

             四、 測試車輛實際行走尾翼的功用
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1. 測量加裝無尾翼、3.5*1cm²、6*2cm²、9*3cm²、9*3cm²(45°)時，車輛實際行走

5.5m，所需花費的時間，且為減少實驗的變因，每換一個尾翼就換一次新電池，測得

數據如下（單位：公克）。（*多次測試後的算術平均）

由此數據可知，尾翼的有無的確影響的速度，但3.5*1cm與無

尾翼花費的時間差異不大。

不同大小的尾翼所造成的影響也不同，6*2cm與9*3cm花費的

時間就有明顯差異。

不同的角度也會帶來不同的結果，我們發現0度與45度花費的

時間也有差異。

五、結論與生活應用

結論

1. 在模擬風洞的測試，從有色氣流的流動方向中，觀察到氣體會沿著突起流動，因而確認

康達效應適用於車體及尾翼。

2. 在實驗二中，透過車輛在無尾亦即有尾翼的狀況下撞風，我們可以確認尾翼能製造下壓

力。而在實驗三中，透過比較尾翼的長、寬、角度，我們可以知道尾翼撞風面積與製造下

壓力值成正相關，而角度提高則能提升有效撞風面積，進而製造更多下壓力。

3. 在實驗四中，我們確認了尾翼確實增加了車輛穩定性也能幫助車輛跑出比無尾翼時還要

好的速度。

生活應用

當我們回到台灣路面時，市區行駛速度不高，卻有多車輛裝著超大尾翼，以及誇張的仰

角，若其車主都用合法速度行駛，我們可以清楚知道，那片尾翼純粹就是美觀。反之，許

多車輛在高速公路上，會因上升力時而較不穩定，此時加裝適當的尾翼，便能提高車輛

穩定性讓高速行駛更加安全。
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