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บทคัดยอ 

งานวิจัยนี้มีจุดประสงคเพื่อทําการจําลองและตรวจสอบสภาพความถูกตองทางความรอนภายในหองโดยสาร
รถยนตโดยใชการคํานวณทางพลศาสตรของไหล และทําการศึกษาความสัมพันธระหวางคาความสบายเชิงความรอน 
(PMV) ภายในหองโดยสารรถยนตกับอิทธิพลจากสิ่งแวดลอม ไดแก คาความเขมแสงอาทิตย อุณหภูมิอากาศภายนอกหอง
โดยสาร คาความเร็วและอุณหภูมิอากาศที่ออกจากชองกระจายอากาศ ในการคํานวณทางพลศาสตรของไหลไดทําการ
ตรวจสอบความถูกตองและทําการจําลองในสภาวะตาง ๆ โดยการออกแบบการทดลองเชิงแฟคทอเรียลแบบ 2k และทําการ
วิเคราะหขอมูลทางสถิติ ผลจากการจําลองการไหลของหองโดยสารรถยนตถูกตรวจสอบความถูกตองดวยขอมูลตรวจวัด
จากหองโดยสารรถยนตจริง ซึ่งแสดงใหเห็นวาผลการจําลองสอดคลองกับขอมูลจากการทดลองทั้งในกรณีของการจําลอง
ในสภาวะคงที่และในสภาวะไมคงที่ โดยมีคาเปอรเซ็นตความคลาดเคลื่อนของแบบจําลองประมาณ 9% และ 14.32 % 
ตามลําดับ และในการวิเคราะหทางสถิติพบวาตัวแปรที่มีอิทธิพลตอคา PMV จากมากไปหานอยคือ คาความเขมแสงอาทิตย 
ความเร็วอากาศที่ออกจากชองกระจายอากาศ อุณหภูมิอากาศที่ออกจากชองกระจายอากาศ และคาอุณหภูมิอากาศภายนอก
หองโดยสาร โดยที่คาความเขมแสงอาทิตย อุณหภูมิอากาศที่ออกจากชองกระจายอากาศ และ คาอุณหภูมิอากาศภายนอก
หองโดยสาร แปรผันตรงกับคา PMV ในขณะที่ความเร็วอากาศที่ออกจากชองกระจายอากาศ แปรผันแบบผกผันกับ PMV 

 

ABSTRACT 
The main objective of this research was to simulate and validate the thermal environment 

inside car cabin using computational fluid dynamics (CFD) and investigate the influence of 
environment factors (i.e. solar intensity, ambient temperature, inlet air velocity and temperature) on 
predicted mean vote (PMV) inside the car cabin. Validation and simulation by 2k factorial design then 
statistical analysis were also made. The simulation results of the car cabin model were validated and 
agreed well with experimental data in both steady and transient cases with the average relative errors 
were 9 % and 14.32 %, respectively. Statistical analysis indicated that the influences of environment 
on PMV ordered from maximum to minimum were solar intensity, inlet air velocity, inlet air 
temperature and ambient temperature. The solar intensity, the ambient temperature and the inlet air 
temperature were direct proportional to PMV while the inlet air velocity was inverse proportional to 
the value. 
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1. บทนํา 

ระบบปรับอากาศเปนสิ่งที่จําเปนอยางยิ่งสําหรับรถ
ตาง ๆ เพื่อควบคุมสภาพแวดลอมทางความรอนภายใน
หองผูโดยสารรถยนตใหอยูในสภาวะสบาย แตเนื่องจาก
สภาพแวดลอมทางความรอนภายในหองผูโดยสารไมมี
รูปแบบที่แนนอน ทําใหการออกแบบและพัฒนาระบบ
ปรับอากาศเปนเรื่องที่คอนขางซับซอน  สําหรับการ
ทดสอบจริงแตละครั้ง หากผลการออกแบบไมเปนที่นา
พอใจแลว  จะตองมีการแกไขและทดสอบใหม  ซึ่งมี
คาใชจายสูงและใชระยะเวลานาน ดังนั้น จึงนําเอาวิธีการ
คํานวณทางพลศาสตรของไหล (Computational Fluid 

Dynamics: CFD) มาใชเปนเครื่องมือเพื่อแกไขปญหา
ดังกลาว แตจากรายงานวิจัยที่ผานมา [1-5] พบวาจะใช
วิธีการคํานวณทางพลศาสตรของไหล ทํานายผลของ
อุณหภูมิและความเร็วของอากาศภายในหองผูโดยสารและ
คาระดับความรูสึกทางความรอนเฉลี่ย (Predicted Mean 

Vote) [6-7] ที่เกิดจากอิทธิพลของสภาพอากาศภายนอก
หอ งโดยสาร  แต ยั ง ไม มี ก า รศึ กษาใดที่ ทํ า ก ารหา
ความสัมพันธของสภาพแวดลอมทางความรอนภายนอก
กับคาความสบายภายในหองผูโดยสาร 

ดวยเหตุผลดังที่ไดกลาวมาขางตน จึงเปนที่มาของ
งานวิจัยนี้ ที่ตองการหาความสัมพันธของสภาพแวดลอม
ทางความรอนภายนอกกับคาความสบายภายในหอง
ผูโดยสาร ซึ่งผลที่ไดจะเปนประโยชนตอการพัฒนาระบบ
ปรับอากาศและโครงสรางของรถยนตเพื่อลดการใช
พลังงานไดตอไป 

2. ขั้นตอนและลักษณะการวิจัย 

ในขั้นตอนการดําเนินงานวิจัยสามารถแสดงไดดังรูป
ที่ 1 

 
 
 
 
 
 

 

 
 

รูปท่ี 1 ขั้นตอนการดําเนินงาน 

2.1 การทดลอง  
ในการทดลองไดใชรถยนตจริงในการทดสอบแสดง

ไวดังรูปที่ 2 

 
 

รูปท่ี 2 รถยนตในการทดสอบ 
 

การทดลองแบงออกเปน 2 การทดลองคือ กรณีที่จอด
ตากแดดโดยไมมีการเปดระบบปรับอากาศ (Hot soak) 
และ กรณีที่มีการเปดระบบปรับอากาศ (Cool down)   
ซึ่งทั้ง 2 การทดลองจะหันหนารถไปทางทิศใตเพื่อให
แสงอาทิตยไดสองผานเขามาทางดานกระจกดานหนาได
ตลอดทั้งวัน รายละเอียดการทดลองมีดังตอไปนี้ 

(ก) กรณีที่จอดรถตากแดดโดยไมมีการเปดระบบ
ปรับอากาศ 

ทําการทดลองโดยนํารถยนตจอดนิ่งตากแดด ไมมี
การติดเครื่องยนต และไมเปดระบบปรับอากาศ บริเวณ
ลานโลงที่ไมมีสิ่งปลูกสรางหรือตนไมบังแสงอาทิตย      
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ทําการบันทึกขอมูลอุณหภูมิ ทุก 20 วินาที ต้ังแตเวลา 
07:00 - 18:00 น. ณ ตําแหนงระดับใบหนา เอว และเทา 
ของเบาะหนาและเบาะหลัง แสดงไวดังรูปที่ 3 รูปที่   
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รูปท่ี 3 ตําแหนงที่ทําการตรวจวัด 
 

(ข) กรณีที่มีการเปดระบบปรับอากาศ 

ทําการทดลองเหมือนกับกรณีแรก แตจะมีการติด
เครื่องยนตและเปดระบบปรับอากาศเปนระยะเวลา 60 

นาที ในชวงเวลา 13:00 - 14:00 น. เพราะเปนชวงที่มีภาระ
ความรอนภายในหองโดยสารสูงที่สุดในรอบวัน [5] ทํา
การบันทึกขอมูล ณ ตําแหนงตาง ๆ ทุก 20 วินาที ความเร็ว
ลมทุก 5 นาที 

2.2 การสรางแบบจําลองเชิงตัวเลข 

การสรางแบบจําลองหองโดยสารรถยนตแบบ 3 มิติ 
โดยสรางตามขนาดจริงของหองโดยสารรถยนต ไมมี
ผูโดยสารอยูภายใน เพราะจะทําใหแบบจําลองมีรูปรางที่
ซับซอนจนเกินไป ซึ่งจะทําใหเกิดปญหาเรื่องความละเอียด
ของกริด [1-5] ซึ่งแบบจําลองหองโดยสารรถยนตแสดงได
ดังรูปที่ 4 
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รูปท่ี 4 แบบจําลองหองโดยสารรถยนต 

 

ลํ า ดั บถั ดม าจะทํ า ก า รสร า งกริ ด เซลล  (Grid 

Generation) ซึ่งจะไดกริดเปนแบบ Unstructure Grid 

แบบทรงสี่หนา สามารถแสดงไดดังรูปที่ 5 

 

 
 

รูปท่ี 5 แบบจําลองหองโดยสารรถยนตที่มีการสรางกริด 
 

ในขั้นตอนการสรางกริดจะตองมีการตรวจสอบความ
เปนอิสระของกริด (Grid Independent Study) กอนนํา
แบบจําลองไปใชทํานายในกรณีอื่นๆ ซึ่งการตรวจสอบ
ความเปนอิสระของกริดทําไดโดยการเพิ่มจํานวนกริดครั้ง
ละ 1/3 ของจํานวนกริดเดิม แลวตรวจสอบวาจํานวนกริด
เทาใดที่ไมทําใหคําตอบเปลี่ยนแปลง [8]  

โดยจํานวนกริดเซลลของแบบจําลองหองโดยสารที่
ใชทําการตรวจสอบความเปนอิสระของกริดอยูในชวง 
65,694 - 897,027 เซลล 

2.3 สมมติฐานสําหรับแบบจําลอง 
ในแบบจําลองหองโดยสารรถยนตจะใชสมมติฐาน

ดังตอไปนี้ 
1.  กําหนดใหการไหลของอากาศที่ปลอยออกมาจาก

ชองกระจายอากาศเปนการไหลแบบปนปวน และเปนการ
ไหลที่สามารถอัดตัวได 

2.  ไมมีการลื่นไถลที่ผิวผนัง 
3.  การปรับอากาศภายในหองโดยสารพิจารณาเปน

ระบบปด โดยขณะเปดระบบปรับอากาศไมเปดรับอากาศ
จากภายนอกเขามาผสมกับอากาศภายในหองโดยสาร และ
ไมมีการรั่วซึมของอากาศจากภายนอกเขามาบริเวณขอบ
ประตู  
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4.  แหลงความรอนพิจารณาเฉพาะความรอนจาก
อุณหภูมิสิ่งแวดลอมและการแผรังสีดวงอาทิตยเทานั้น  
โดยไมพิจารณาความรอนจากแหลงอื่นเชน เครื่องยนต 
หรือ พ้ืนผิวถนน 

5.  การถายเทความรอนโดยการนําความรอนผาน
ผนังพิจารณาเปนแบบ 1 มิติ และมีทิศทางที่ต้ังฉากกับ
พ้ืนผิวผนัง 

2.4 การกําหนดคุณสมบัติของอากาศและการตั้งเง่ือนไข
ขอบเขต 

ในการคํานวณไดกําหนดคุณสมบัติของอากาศไวคือ 
คุณสมบัติอากาศเปนไปตามกฎของกาซในอุดมคติ (Ideal 

Gas Law) ที่มีมวลโมเลกุลเทากับ 29 kg/kmol ความ
หนืดของอากาศกําหนดใหเปนคาคงที่เทากับ 1.846E-005 
kg/m-s คาความรอนจําเพาะของอากาศมีคาเทากับ 1,007 

J/kg-K และคาการนําความรอนของอากาศเทากับ 0.0263 
W/m-K 

เงื่อนไขขอบเขตบริเวณตางๆ ของแบบจําลองหอง
ผูโดยสารรถยนต สําหรับกรณีที่มีการปรับอากาศที่สภาวะ
คงที่ จะกําหนดไว 3 แบบคือ ทางเขา (Inlet) ทางออก 
(Outlet) และผนัง (Wall) การกําหนดเงื่อนไขขอบได
แสดงรายละเอียดไวดังตารางที่ 1 - ตารางที่ 3

 
ตารางที่ 1 เงื่อนไขขอบของทางเขา 

รายละเอียด คาที่กําหนด 

Inlet ซาย 
    คาความเร็วอากาศ (m/s) 
    อุณหภูมิอากาศ (K) 

ส 
u=0, v=0, w=3.2
ฟ288ส 

Inlet กลาง (m/s) 
    คาความเร็วอากาศ (m/s) 
    อุณหภูมิอากาศ (K) 

ส 
u=0, v=0, w=6.8
ว288ว 

Inlet ขวา (m/s) 
    คาความเร็วอากาศ (m/s) 
    อุณหภูมิอากาศ (K) 

ส 
u=0, v=0, w=3.2
ว288 

ชนิดของสมการการไหลแบบปนปวน [5] 
  Turbulent Kinetic Energy  (m2/s2) 
  Turbulent Dissipation Rate(m2/s3) 

Standard k-ε ไ 
ไ          1  
            1 

 

ตารางที่ 2 เงื่อนไขขอบของทางออก 
รายละเอียด คาที่กําหนด 

Gauge Pressureว 
อุณหภูมิของ Outlet (K) 

0 (คาคงที)่ 
300 (คาคงที)่ 

ชนิดของสมการการไหลแบบปนปวน [5] 
Turbulent Kinetic Energy   (m2/s2) 
Turbulent Dissipation Rate (m2/s3) 

Standard k-ε ว 
ง          1  
            1 

 
ตารางที่ 3 เงื่อนไขขอบของผนัง 

รายละเอียด คาที่กําหนด 

อุณหภูมิของพื้นผิวผนัง (K)  
   ประตูดานซาย 
   ประตูดานขวา 
   หลังคา  
   เบาะหนา 
   เบาะหลัง   
  Dash board ส 
  Parcel shelf  ส 
  พื้นและผนังสวนอื่นๆ 

Isothermalส 
329ส 
332ส 
340ส 
320ส 
315ส 
336ส 
333ส 

Adiabaticส 
ฟลักซความรอนของผนัง (W/m2) 

กระจกหนา 
กระจกหลัง 
กระจกดานซาย 
กระจกดานขวา 
ความเร็วอากาศที่พื้นผิวผนัง (m/s) 

Heat Flux ส 
225ส 
55ส 

- 41ส 
121ส 
0ส 

2.5 กรณีท่ีทําการศึกษาสําหรับแบบจําลองคอมพิวเตอร 
(ก) การตรวจสอบความถูกตองของแบบจําลอง 
การตรวจสอบความถูกตองของแบบจําลองทําไดโดย

การเปรียบเทียบผลการคํานวณจากแบบจําลองกับผลการ
ทดลอง โดยแบงออกไดเปน 2 กรณี ดังตอไปนี้ 

(1) สภาวะคงที ่(Steady state) 

ชวงที่กําหนดให เปนสภาวะคงที่คือ  ระยะเวลา
หลังจากการเปดระบบปรับอากาศไว 15 นาที [4] 

(2) สภาวะไมคงที่ (Transient) 

การจําลองในกรณีสภาวะไมคงที่จะแบงออกเปน 2 

กรณี คือ กรณีที่จอดตากแดดโดยไมมีการเปดระบบปรับ
อากาศ และกรณีที่มีการเปดระบบปรับอากาศ  
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ในกรณีที่ไมเปดระบบปรับอากาศจะใชขอมูลใน
ชวงเวลา 07.00 – 18.00 น. เพื่อกําหนดเงื่อนไขขอบและ
เงื่อนไขเริ่มตนในแบบจําลอง โดยจะกําหนดให Time 

step = 60 นาที มีทั้งหมด 12 Time step 

สวนกรณีที่มีการเปดระบบปรับอากาศ ใชขอมูล      
ที่เวลา 13.30 น. ในการกําหนดเงื่อนไขขอบและเงื่อนไข
เริ่มตนจากการทดลอง โดยชวงเวลาที่ทําการจําลองจะ
พิจารณาในชวงเวลา 5 นาที (300 วินาที) หลังจากเปด
ระบบปรับอากาศ ซึ่ง Time step ในแตละชวงเวลาจะ
แตกตางกัน แสดงดังตารางที่ 4

 
ตารางที่ 4 Time step สําหรับการจําลองกรณีที่มีการเปด
ระบบปรับอากาศในสภาวะไมคงที่ 
ชวงเวลาหลังเปดระบบ
ปรับอากาศ  (วินาที) 

Time Step 
(วินาที) 

จํานวน  
Time Step 

0-60 1 60 

61-300 5 48 
  

(ข) การสรางสมการความสัมพันธ 
กรณีที่ ทํ าก ารศึ กษาสํ าหรับการสร า งสมการ

ความสัมพันธระหวางคาความสบายภายในหองโดยสารกับ
สภาพอากาศภายนอก  ไดใชเทคนิคการออกแบบการ
ทดลองเชิงแฟกทอเรียลแบบ 2K [9] ในการจําลอง
สถานการณตาง ๆ ในสภาวะคงที่  

ตั วแปรที่ ใ ช ในการออกแบบการทดลอง เชิ ง         
แฟกทอเรียลแบบ 2K ไดกําหนดใหมีตัวแปรตาม 1 ตัว คือ      
คาความสบายภายในหองโดยสาร (PMV) และตัวแปร
อิสระ (K) 4 ตัว คือ คาความเขมรังสีแสงอาทิตย (IT),    
ค าอุณหภูมิของสภาพอากาศภายนอกหองโดยสาร 

(TAMB),คาความเร็วของอากาศที่ออกจาก Inlet (VINLET) 

และอุณหภูมิของอากาศ ที่ออกจาก Inlet (TINLET) ดังนั้น 
จํานวนที่ตองทําการจําลองทั้งหมด 24 = 16 การทดลอง  
ซึ่งผลการคํานวณที่ไดจะนําไปสรางสมการความถดถอย
ตอไป 

3. การตรวจสอบความถูกตองของแบบจําลอง 

การตรวจสอบความถูกตองของแบบจําลองแยกได
เปนการตรวจสอบความเปนอิสระของกริด การตรวจสอบ
ความถูกตองของแบบจําลองในสภาวะคงที่ และสภาวะ  
ไมคงที ่

3.1 การตรวจสอบความเปนอิสระของกริด 

ผลของแบบจําลองที่มีจํานวนกริด แตกตางกัน แสดง
ไดดังรูปที่ รูปที่ 6 พบวา ในชวงที่ 1 จํานวนกริดเซลลที่มี
การเปลี่ยนแปลงทําใหผลตอบของแบบจําลอง (อุณหภูมิ
และความเร็วของอากาศ) เปลี่ยนตามคอนขางมาก แต
ในชวงที่ 2 จํานวนกริดที่เพิ่มขึ้นเริ่มไมทําใหคาคําตอบ
เปลี่ยนแปลง ดังนั้นสรุปไดวา ที่จํานวนกริดเซลลต้ังแต 
210,000 เซลลขึ้นไป จะมีความเปนอิสระของกริด 
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รูปท่ี 6 อุณหภูมิและความเร็วอากาศในหองโดยสารที่ 

จํานวนกริดแตกตางกัน 

3.2 การตรวจสอบความถูกตองของแบบจําลองในสภาวะ
คงที่ 

คาอุณหภูมิและความเร็วอากาศจากแบบจําลองใน
สภาวะคงที่มีแนวโนมที่ใกลเคียงกับคาจากการทดลอง 
แสดงไดดังรูปที่ 7 โดยผลของแบบจําลองมีคาสูงกวา
ขอมูลจากการทดลอง สาเหตุเกิดจากปริมาณความรอน    
จากกการแผรังสีแสงอาทิตยผานกระจกดานตาง ๆ ที่
กําหนดในเงื่อนไขขอบของแบบจําลอง อาจจะมีคาสูงกวา
ความเปนจริง เนื่องจากคาความรอนจากการแผรังสีดวง
อาทิตยผานกระจกขึ้นอยูกับหลายปจจัยอาจทําใหเกิดความ
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คลาดเคลื่อนขึ้นได เปนผลทําใหคาอุณหภูมิอากาศภายใน
หองโดยสารของแบบจําลองสูงกวาความเปนจริง 
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รูปท่ี 7 อุณหภูมิและความเร็วอากาศที่ตําแหนงตาง ๆ 

ในกรณีสภาวะคงตัว 
 

จากแบบจําลองพบวาลักษณะการไหลของอากาศ
ภายในหองโดยสารเปนการไหลแบบปนปวนทั่วทั้งหอง
โดยสาร สามารถแสดงไดโดยเสนทางการเดินของอากาศ 
ดังรูปที่ 8 และแสดงคาอุณหภูมิและคาความเร็วอากาศที่
ระนาบกึ่งกลางหองโดยสาร ไดดังรูปที่ 9 และรูปที่ 10 

 
รูปท่ี 8 ลักษณะการไหลของอากาศภายในหองโดยสาร 

 
รูปท่ี 9 สนามอุณหภูมิอากาศระนาบกึ่งกลางหองโดยสาร 

 

 
รูปท่ี 10 สนามความเร็วอากาศระนาบกึ่งกลางหองโดยสาร 

 

3.3 การตรวจสอบความถูกตองแบบจําลองในสภาวะไม
คงที่ 

(ก) กรณีที่จอดรถตากแดดโดยไมมีการเปดระบบ
ปรับอากาศ 

อุณหภูมิเฉลี่ยของอากาศที่ระดับใบหนาที่เวลาตาง ๆ 
แสดงไดดังรูปที่ 11 ซึ่งอุณหภูมิอากาศเฉลี่ยที่ระดับใบหนา
จากแบบจําลองมีคาที่สูงกวาการทดลอง สาเหตุเกิดจาก
ปจจัยที่ควบคุมไมได ทั้งในเรื่องของสภาพแวดลอมจริง
ขณะทําการทดลองเพราะมีการเปลี่ยนแปลงตลอดเวลา 
ในขณะที่ในแบบจําลองตองใชสมมติฐานตาง ๆ เพื่อจํากัด
ขอบเขตในการคํานวณ จึงอาจทําใหคาที่คํานวณออกมา
เกิดความผิดพลาดขึ้นได 
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รูปท่ี 11 อุณหภูมิเฉลี่ยระดับใบหนากับเวลาของ 

กรณีไมเปดระบบปรับอากาศ 
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ลักษณะการกระจายตัวของอุณหภูมิอากาศภายใน
หองโดยสารของแบบจําลองบนระนาบกึ่งกลางหอง
โดยสาร สามารถแสดงไดดังรูปที่ 12 

 
เวลา 08:00 น. 

 
เวลา 14:00 น. 

 
เวลา 18:00 น. 

รูปท่ี 12 การกระจายตัวอุณหภูมิอากาศบนระนาบ 

 กึ่งกลางหองโดยสารที่เวลาตางๆ  
 
(ข) กรณีที่จอดรถตากแดดโดยมีการเปดระบบปรับ

อากาศ 

ที่บริเวณระดับใบหนาอุณหภูมิอากาศจากแบบจําลอง
มีแนวโนมไปในทิศทางเดียวกันกับผลการทดลอง โดย
ในชวงแรกคาอุณหภูมิอากาศภายในหองโดยสารจาก
แบบจําลองจะลดลงเร็วกวาการทดลอง แตเมื่อเวลาผานไป
คาจากแบบจําลองจะสูงกวา แสดงดังรูปที่ 13 
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รูปท่ี 13 อุณหภูมิเฉลี่ยระดับใบหนากับเวลาของ 
กรณีเปดระบบปรับอากาศ 

 
ลักษณะการกระจายตัวของอุณหภูมิอากาศบนระนาบ

กึ่งกลางหองโดยสาร สามารถแสดงไดดังรูปที่ 14  

 
1 วินาที 

 
10 วินาที 

 
รูปท่ี 14 การกระจายตัวของอุณหภูมิอากาศบนระนาบ 

  กึ่งกลางหองโดยสารหลังเปดระบบปรับอากาศ 
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20 วินาที 

 
300 วินาที 

 
รูปท่ี 14 (ตอ) การกระจายตัวของอุณหภูมิอากาศบนระนาบ 

  กึ่งกลางหองโดยสารหลังเปดระบบปรับอากาศ 

4. การหาความสัมพันธระหวางคาความสบาย
ภายในหองโดยสารกับสิ่งแวดลอม 

การสรางสมการความสัมพันธจะทําการวิเคราะหเปน
แบบสมการความถดถอยเชิงพหุแบบเสนตรงที่ระดับ
นัยสําคัญ 0.05  

จากผลการวิ เคราะหพบว าค าสัมประสิทธิ์การ
ตัดสินใจเชิงพหุ (R2) มีคาเทากับ 0.996 แสดงวา
เปอรเซ็นตที่ตัวแปรอิสระสามารถอธิบายการเปลี่ยนแปลง
ของตัวแปรตามมีมาก [10] ซึ่งจะไดสมการความสัมพันธ
ระหวางคาความสบายภายในหองโดยสารกับสิ่งแวดลอม
เปน 

 
PMV = -1.738+0.005 IT +0.014 TAMB - 0.348 VINLET  

 + 0.068 TINLET

 
ตัวแปรอิสระที่มีอิทธิพลตอคาความสบาย (PMV) 

จากมากไปหานอยคือ  คาความเขมแสงอาทิตย  (IT) 
ความเร็วอากาศที่ออกจาก Inlet (VINLET) อุณหภูมิอากาศ
ที่ออกจาก Inlet (TINLET) และ คาอุณหภูมิอากาศภายนอก
หองโดยสาร (TAMB) ตามลําดับ โดยที่ IT, TINLET และ 
TAMB มีความสัมพันธโดยตรงกับ PMV ในขณะที่ 
VINLET มีความสัมพันธแบบผกผันกับ PMV 

5. สรุป 

จากการศึกษาพบวาการคํานวณทางพลศาสตร      
ของไหลสามารถนํามาใชทํานายแนวโนมการกระจายตัว
ของอุณหภูมิและความเร็วอากาศภายในหองโดยสาร
รถยนตได โดยตรวจสอบจากการเปรียบเทียบผลจาก
แบบจําลองกับขอมูลจากการตรวจวัดจากการทดลอง      
คาอุณหภูมิและความเร็วอากาศภายในหองโดยสาร
สามารถนําไปคํานวณหาคาความสบาย กอนการปรับปรุง
หองโดยสาร เพื่อหลีกเหลี่ยงการทดสอบจริงที่ใชระยะ
เวลานาน  

จากการวิเคราะหหาความสัมพันธระหวางคาความ
สบายภายในหองโดยสารพบวา คาความเขมแสงอาทิตย   
มีผลตอคาความสบายภายในหองโดยสารมากที่สุด       
หากสามารถลดปริมาณความรอนที่เขาสูหองโดยสารที่เกิด
จากแสงอาทิตยไดจะทําใหผูโดยสารเกิดความรูสึกสบาย
เพิ่มมากขึ้น 
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