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บทคัดยอ 

งานวิจัยนี้มีจุดประสงคเพื่อทําการจําลองและตรวจสอบสภาพความถูกตองทางความรอนภายในหองโดยสาร
รถยนตโดยใชการคํานวณทางพลศาสตรของไหล และทําการศึกษาความสัมพันธระหวางคาความสบายเชิงความรอน 
(PMV) ภายในหองโดยสารรถยนตกับอิทธิพลจากสิ่งแวดลอม ไดแก คาความเขมแสงอาทิตย อุณหภูมิอากาศภายนอกหอง
โดยสาร คาความเร็วและอุณหภูมิอากาศที่ออกจากชองกระจายอากาศ ในการคํานวณทางพลศาสตรของไหลไดทําการ
ตรวจสอบความถูกตองและทําการจําลองในสภาวะตาง ๆ โดยการออกแบบการทดลองเชิงแฟคทอเรียลแบบ 2k และทําการ
วิเคราะหขอมูลทางสถิติ ผลจากการจําลองการไหลของหองโดยสารรถยนตถูกตรวจสอบความถูกตองดวยขอมูลตรวจวัด
จากหองโดยสารรถยนตจริง ซึ่งแสดงใหเห็นวาผลการจําลองสอดคลองกับขอมูลจากการทดลองทั้งในกรณีของการจําลอง
ในสภาวะคงที่และในสภาวะไมคงที่ โดยมีคาเปอรเซ็นตความคลาดเคลื่อนของแบบจําลองประมาณ 9% และ 14.32 % 
ตามลําดับ และในการวิเคราะหทางสถิติพบวาตัวแปรที่มีอิทธิพลตอคา PMV จากมากไปหานอยคือ คาความเขมแสงอาทิตย 
ความเร็วอากาศที่ออกจากชองกระจายอากาศ อุณหภูมิอากาศที่ออกจากชองกระจายอากาศ และคาอุณหภูมิอากาศภายนอก
หองโดยสาร โดยที่คาความเขมแสงอาทิตย อุณหภูมิอากาศที่ออกจากชองกระจายอากาศ และ คาอุณหภูมิอากาศภายนอก
หองโดยสาร แปรผันตรงกับคา PMV ในขณะที่ความเร็วอากาศที่ออกจากชองกระจายอากาศ 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 

ระบบปรับอากาศเปนสิ่งที่จําเปนอยางยิ่งสําหรับรถ
ตาง ๆ เพื่อควบคุมสภาพแวดลอมทางความรอนภายใน
หองผูโดยสารรถยนตใหอยูในสภาวะสบาย แตเนื่องจาก
สภาพแวดลอมทางความรอนภายในหองผูโดยสารไมมี
รูปแบบที่แนนอน ทําใหการออกแบบและพัฒนาระบบ
ปรับอากาศเปนเรื่องที่คอนขางซับซอน  สําหรับการ
ทดสอบจริงแตละครั้ง หากผลการออกแบบไมเปนที่นา
พอใจแลว  จะตองมีการแกไขและทดสอบใหม  ซึ่งมี
คาใชจายสูงและใชระยะเวลานาน ดังนั้น จึงนําเอาวิธีการ
คํานวณทางพลศาสตรของไหล (Computational Fluid 

Dynamics: CFD) มาใชเปนเครื่องมือเพื่อแกไขปญหา
ดังกลาว แตจากรายงานวิจัยที่ผานมา [1-5] พบวาจะใช
วิธีการคํานวณทางพลศาสตรของไหล ทํานายผลของ
อุณหภูมิและความเร็วของอากาศภายในหองผูโดยสารและ
คาระดับความรูสึกทางความรอนเฉลี่ย (Predicted Mean 

Vote) [6-7] ที่เกิดจากอิทธิพลของสภาพอากาศภายนอก
หอ งโดยสาร  แต ยั ง ไม มี ก า รศึ กษาใดที่ ทํ า ก ารหา
ความสัมพันธของสภาพแวดลอมทางความรอนภายนอก
กับคาความสบายภายในหองผูโดยสาร 

ดวยเหตุผลดังที่ไดกลาวมาขางตน จึงเปนที่มาของ
งานวิจัยนี้ ที่ตองการหาความสัมพันธของสภาพแวดลอม
ทางความรอนภายนอกกับคาความสบายภายในหอง
ผูโดยสาร ซึ่งผลที่ไดจะเปนประโยชนตอการพัฒนาระบบ
ปรับอากาศและโครงสรางของรถยนตเพื่อลดการใช
พลังงานไดตอไป 

2. ขั้นตอนและลักษณะการวิจัย 

ในขั้นตอนการดําเนินงานวิจัยสามารถแสดงไดดังรูป
ที่ 1 

 
 
 
 
 
 

 

 
 

รูปท่ี 1 ขั้นตอนการดําเนินงาน 

2.1 การทดลอง  
ในการทดลองไดใชรถยนตจริงในการทดสอบแสดง

ไวดังรูปที่ 2 

 
 

รูปท่ี 2 รถยนตในการทดสอบ 
 

การทดลองแบงออกเปน 2 การทดลองคือ กรณีที่จอด
ตากแดดโดยไมมีการเปดระบบปรับอากาศ (Hot soak) 
และ กรณีที่มีการเปดระบบปรับอากาศ (Cool down)   
ซึ่งทั้ง 2 การทดลองจะหันหนารถไปทางทิศใตเพื่อให
แสงอาทิตยไดสองผานเขามาทางดานกระจกดานหนาได
ตลอดทั้งวัน รายละเอียดการทดลองมีดังตอไปนี้ 

(ก) กรณีที่จอดรถตากแดดโดยไมมีการเปดระบบ
ปรับอากาศ 

ทําการทดลองโดยนํารถยนตจอดนิ่งตากแดด ไมมี
การติดเครื่องยนต และไมเปดระบบปรับอากาศ บริเวณ
ลานโลงที่ไมมีสิ่งปลูกสรางหรือตนไมบังแสงอาทิตย      
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ทําการบันทึกขอมูลอุณหภูมิ ทุก 20 วินาที ต้ังแตเวลา 
07:00 - 18:00 น. ณ ตําแหนงระดับใบหนา เอว และเทา 
ของเบาะหนาและเบาะหลัง แสดงไวดังรูปที่ 3 รูปที่   
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รูปท่ี 3 ตําแหนงที่ทําการตรวจวัด 
 

(ข) กรณีที่มีการเปดระบบปรับอากาศ 

ทําการทดลองเหมือนกับกรณีแรก แตจะมีการติด
เครื่องยนตและเปดระบบปรับอากาศเปนระยะเวลา 60 

นาที ในชวงเวลา 13:00 - 14:00 น. เพราะเปนชวงที่มีภาระ
ความรอนภายในหองโดยสารสูงที่สุดในรอบวัน [5] ทํา
การบันทึกขอมูล ณ ตําแหนงตาง ๆ ทุก 20 วินาที ความเร็ว
ลมทุก 5 นาที 

2.2 การสรางแบบจําลองเชิงตัวเลข 

การสรางแบบจําลองหองโดยสารรถยนตแบบ 3 มิติ 
โดยสรางตามขนาดจริงของหองโดยสารรถยนต ไมมี
ผูโดยสารอยูภายใน เพราะจะทําใหแบบจําลองมีรูปรางที่
ซับซอนจนเกินไป ซึ่งจะทําใหเกิดปญหาเรื่องความละเอียด
ของกริด [1-5] ซึ่งแบบจําลองหองโดยสารรถยนตแสดงได
ดังรูปที่ 4 

Inlets Doors

Windows

Outlet

Dashboard

Parcel shelf

Inlets Doors

Parcel Tray

Windows

Dashboard

Outlet

 
รูปท่ี 4 แบบจําลองหองโดยสารรถยนต 

 

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

Generation) ซึ่งจะไดกริดเปนแบบ Unstructure Grid 

แบบทรงสี่หนา สามารถแสดงไดดังรูปที่ 5 

 

 
 

รูปท่ี 5 แบบจําลองหองโดยสารรถยนตที่มีการสรางกริด 
 

ในขั้นตอนการสรางกริดจะตองมีการตรวจสอบความ
เปนอิสระของกริด (Grid Independent Study) กอนนํา
แบบจําลองไปใชทํานายในกรณีอื่นๆ ซึ่งการตรวจสอบ
ความเปนอิสระของกริดทําไดโดยการเพิ่มจํานวนกริดครั้ง
ละ 1/3 ของจํานวนกริดเดิม แลวตรวจสอบวาจํานวนกริด
เทาใดที่ไมทําใหคําตอบเปลี่ยนแปลง [8]  

โดยจํานวนกริดเซลลของแบบจําลองหองโดยสารที่
ใชทําการตรวจสอบความเปนอิสระของกริดอยูในชวง 
65,694 - 897,027 เซลล 

2.3 สมมติฐานสําหรับแบบจําลอง 
ในแบบจําลองหองโดยสารรถยนตจะใชสมมติฐาน

ดังตอไปนี้ 
1.  กําหนดใหการไหลของอากาศที่ปลอยออกมาจาก

ชองกระจายอากาศเปนการไหลแบบปนปวน และเปนการ
ไหลที่สามารถอัดตัวได 

2.  ไมมีการลื่นไถลที่ผิวผนัง 
3.  การปรับอากาศภายในหองโดยสารพิจารณาเปน

ระบบปด โดยขณะเปดระบบปรับอากาศไมเปดรับอากาศ
จากภายนอกเขามาผสมกับอากาศภายในหองโดยสาร และ
ไมมีการรั่วซึมของอากาศจากภายนอกเขามาบริเวณขอบ
ประตู  
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4.  แหลงความรอนพิจารณาเฉพาะความรอนจาก
อุณหภูมิสิ่งแวดลอมและการแผรังสีดวงอาทิตยเทานั้น  
โดยไมพิจารณาความรอนจากแหลงอื่นเชน เครื่องยนต 
หรือ พ้ืนผิวถนน 

5.  การถายเทความรอนโดยการนําความรอนผาน
ผนังพิจารณาเปนแบบ 1 มิติ และมีทิศทางที่ต้ังฉากกับ
พ้ืนผิวผนัง 

2.4 การกําหนดคุณสมบัติของอากาศและการตั้งเง่ือนไข
ขอบเขต 

ในการคํานวณไดกําหนดคุณสมบัติของอากาศไวคือ 
คุณสมบัติอากาศเปนไปตามกฎของกาซในอุดมคติ (Ideal 

Gas Law) ที่มีมวลโมเลกุลเทากับ 29 kg/kmol ความ
หนืดของอากาศกําหนดใหเปนคาคงที่เทากับ 1.846E-005 
kg/m-s คาความรอนจําเพาะของอากาศมีคาเทากับ 1,007 

J/kg-K และคาการนําความรอนของอากาศเทากับ 0.0263 
W/m-K 

เงื่อนไขขอบเขตบริเวณตางๆ ของแบบจําลองหอง
ผูโดยสารรถยนต สําหรับกรณีที่มีการปรับอากาศที่สภาวะ
คงที่ จะกําหนดไว 3 แบบคือ ทางเขา (Inlet) ทางออก 
(Outlet) และผนัง (Wall) การกําหนดเงื่อนไขขอบได
แสดงรายละเอียดไวดังตารางที่ 1 - ตารางที่ 3

 
ตารางที่ 1 เงื่อนไขขอบของทางเขา 

รายละเอียด คาที่กําหนด 

Inlet ซาย 
    คาความเร็วอากาศ (m/s) 
    อุณหภูมิอากาศ (K) 

ส 
u=0, v=0, w=3.2
ฟ288ส 

Inlet กลาง (m/s) 
    คาความเร็วอากาศ (m/s) 
    อุณหภูมิอากาศ (K) 

ส 
u=0, v=0, w=6.8
ว288ว 

Inlet ขวา (m/s) 
    คาความเร็วอากาศ (m/s) 
    อุณหภูมิอากาศ (K) 

ส 
u=0, v=0, w=3.2
ว288 

ชนิดของสมการการไหลแบบปนปวน [5] 
  Turbulent Kinetic Energy  (m2/s2) 
  Turbulent Dissipation Rate(m2/s3) 

Standard k-ε ไ 
ไ          1  
            1 

 

ตารางที่ 2 เงื่อนไขขอบของทางออก 
รายละเอียด คาที่กําหนด 

Gauge Pressureว 
อุณหภูมิของ Outlet (K) 

0 (คาคงที)่ 
300 (คาคงที)่ 

ชนิดของสมการการไหลแบบปนปวน [5] 
Turbulent Kinetic Energy   (m2/s2) 
Turbulent Dissipation Rate (m2/s3) 

Standard k-ε ว 
ง          1  
            1 

 
ตารางที่ 3 เงื่อนไขขอบของผนัง 

รายละเอียด คาที่กําหนด 

อุณหภูมิของพื้นผิวผนัง (K)  
   ประตูดานซาย 
   ประตูดานขวา 
   หลังคา  
   เบาะหนา 
   เบาะหลัง   
  Dash board ส 
  Parcel shelf  ส 
  พื้นและผนังสวนอื่นๆ 

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

Adiabaticส 
ฟลักซความรอนของผนัง (W/m2) 

กระจกหนา 
กระจกหลัง 
กระจกดานซาย 
กระจกดานขวา 
ความเร็วอากาศที่พื้นผิวผนัง (m/s) 

Heat Flux ส 
225ส 
55ส 

- 41ส 
121ส 
0ส 

2.5 กรณีท่ีทําการศึกษาสําหรับแบบจําลองคอมพิวเตอร 
(ก) การตรวจสอบความถูกตองของแบบจําลอง 
การตรวจสอบความถูกตองของแบบจําลองทําไดโดย

การเปรียบเทียบผลการคํานวณจากแบบจําลองกับผลการ
ทดลอง โดยแบงออกไดเปน 2 กรณี ดังตอไปนี้ 

(1) สภาวะคงที ่(Steady state) 

ชวงที่กําหนดให เปนสภาวะคงที่คือ  ระยะเวลา
หลังจากการเปดระบบปรับอากาศไว 15 นาที [4] 

(2) สภาวะไมคงที่ (Transient) 

การจําลองในกรณีสภาวะไมคงที่จะแบงออกเปน 2 

กรณี คือ กรณีที่จอดตากแดดโดยไมมีการเปดระบบปรับ
อากาศ และกรณีที่มีการเปดระบบปรับอากาศ  
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ในกรณีที่ไมเปดระบบปรับอากาศจะใชขอมูลใน
ชวงเวลา 07.00 – 18.00 น. เพื่อกําหนดเงื่อนไขขอบและ
เงื่อนไขเริ่มตนในแบบจําลอง โดยจะกําหนดให Time 

step = 60 นาที มีทั้งหมด 12 Time step 

สวนกรณีที่มีการเปดระบบปรับอากาศ ใชขอมูล      
ที่เวลา 13.30 น. ในการกําหนดเงื่อนไขขอบและเงื่อนไข
เริ่มตนจากการทดลอง โดยชวงเวลาที่ทําการจําลองจะ
พิจารณาในชวงเวลา 5 นาที (300 วินาที) หลังจากเปด
ระบบปรับอากาศ ซึ่ง Time step ในแตละชวงเวลาจะ
แตกตางกัน แสดงดังตารางที่ 4

 
ตารางที่ 4 Time step สําหรับการจําลองกรณีที่มีการเปด
ระบบปรับอากาศในสภาวะไมคงที่ 
ชวงเวลาหลังเปดระบบ
ปรับอากาศ  (วินาที) 

Time Step 
(วินาที) 

จํานวน  
Time Step 

0-60 1 60 

61-300 5 48 
  

(ข) การสรางสมการความสัมพันธ 
กรณีที่ ทํ าก ารศึ กษาสํ าหรับการสร า งสมการ

ความสัมพันธระหวางคาความสบายภายในหองโดยสารกับ
สภาพอากาศภายนอก  ไดใชเทคนิคการออกแบบการ
ทดลองเชิงแฟกทอเรียลแบบ 2K [9] ในการจําลอง
สถานการณตาง ๆ ในสภาวะคงที่  

ตั วแปรที่ ใ ช ในการออกแบบการทดลอง เชิ ง         
แฟกทอเรียลแบบ 2K ไดกําหนดใหมีตัวแปรตาม 1 ตัว คือ      
คาความสบายภายในหองโดยสาร (PMV) และตัวแปร
อิสระ (K) 4 ตัว คือ คาความเขมรังสีแสงอาทิตย (IT),    
ค าอุณหภูมิของสภาพอากาศภายนอกหองโดยสาร 

(TAMB),คาความเร็วของอากาศที่ออกจาก Inlet (VINLET) 

และอุณหภูมิของอากาศ ที่ออกจาก Inlet (TINLET) ดังนั้น 
จํานวนที่ตองทําการจําลองทั้งหมด 24 = 16 การทดลอง  
ซึ่งผลการคํานวณที่ไดจะนําไปสรางสมการความถดถอย
ตอไป 

3. การตรวจสอบความถูกตองของแบบจําลอง 

การตรวจสอบความถูกตองของแบบจําลองแยกได
เปนการตรวจสอบความเปนอิสระของกริด การตรวจสอบ
ความถูกตองของแบบจําลองในสภาวะคงที่ และสภาวะ  
ไมคงที ่

3.1 การตรวจสอบความเปนอิสระของกริด 

ผลของแบบจําลองที่มีจํานวนกริด แตกตางกัน แสดง
ไดดังรูปที่ รูปที่ 6 พบวา ในชวงที่ 1 จํานวนกริดเซลลที่มี
การเปลี่ยนแปลงทําใหผลตอบของแบบจําลอง (อุณหภูมิ
และความเร็วของอากาศ) เปลี่ยนตามคอนขางมาก แต
ในชวงที่ 2 จํานวนกริดที่เพิ่มขึ้นเริ่มไมทําใหคาคําตอบ
เปลี่ยนแปลง ดังนั้นสรุปไดวา ที่จํานวนกริดเซลลต้ังแต 
210,000 เซลลขึ้นไป จะมีความเปนอิสระของกริด 
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รูปท่ี 6 อุณหภูมิและความเร็วอากาศในหองโดยสารที่ 

จํานวนกริดแตกตางกัน 

3.2 การตรวจสอบความถูกตองของแบบจําลองในสภาวะ
คงที่ 

คาอุณหภูมิและความเร็วอากาศจากแบบจําลองใน
สภาวะคงที่มีแนวโนมที่ใกลเคียงกับคาจากการทดลอง 
แสดงไดดังรูปที่ 7 โดยผลของแบบจําลองมีคาสูงกวา
ขอมูลจากการทดลอง สาเหตุเกิดจากปริมาณความรอน    
จากกการแผรังสีแสงอาทิตยผานกระจกดานตาง ๆ ที่
กําหนดในเงื่อนไขขอบของแบบจําลอง อาจจะมีคาสูงกวา
ความเปนจริง เนื่องจากคาความรอนจากการแผรังสีดวง
อาทิตยผานกระจกขึ้นอยูกับหลายปจจัยอาจทําใหเกิดความ
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คลาดเคลื่อนขึ้นได เปนผลทําใหคาอุณหภูมิอากาศภายใน
หองโดยสารของแบบจําลองสูงกวาความเปนจริง 
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รูปท่ี 7 อุณหภูมิและความเร็วอากาศที่ตําแหนงตาง ๆ 

ในกรณีสภาวะคงตัว 
 

จากแบบจําลองพบวาลักษณะการไหลของอากาศ
ภายในหองโดยสารเปนการไหลแบบปนปวนทั่วทั้งหอง
โดยสาร สามารถแสดงไดโดยเสนทางการเดินของอากาศ 
ดังรูปที่ 8 และแสดงคาอุณหภูมิและคาความเร็วอากาศที่
ระนาบกึ่งกลางหองโดยสาร ไดดังรูปที่ 9 และรูปที่ 10 

 
รูปท่ี 8 ลักษณะการไหลของอากาศภายในหองโดยสาร 

 
รูปท่ี 9 สนามอุณหภูมิอากาศระนาบกึ่งกลางหองโดยสาร 

 

 
รูปท่ี 10 สนามความเร็วอากาศระนาบกึ่งกลางหองโดยสาร 

 

3.3 การตรวจสอบความถูกตองแบบจําลองในสภาวะไม
คงที่ 

(ก) กรณีที่จอดรถตากแดดโดยไมมีการเปดระบบ
ปรับอากาศ 

อุณหภูมิเฉลี่ยของอากาศที่ระดับใบหนาที่เวลาตาง ๆ 
แสดงไดดังรูปที่ 11 ซึ่งอุณหภูมิอากาศเฉลี่ยที่ระดับใบหนา
จากแบบจําลองมีคาที่สูงกวาการทดลอง สาเหตุเกิดจาก
ปจจัยที่ควบคุมไมได ทั้งในเรื่องของสภาพแวดลอมจริง
ขณะทําการทดลองเพราะมีการเปลี่ยนแปลงตลอดเวลา 
ในขณะที่ในแบบจําลองตองใชสมมติฐานตาง ๆ เพื่อจํากัด
ขอบเขตในการคํานวณ จึงอาจทําใหคาที่คํานวณออกมา
เกิดความผิดพลาดขึ้นได 
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รูปท่ี 11 อุณหภูมิเฉลี่ยระดับใบหนากับเวลาของ 

กรณีไมเปดระบบปรับอากาศ 
 

35 



ร.มั่นศิลป และ ช.ชัยชนะ 
 

ลักษณะการกระจายตัวของอุณหภูมิอากาศภายใน
หองโดยสารของแบบจําลองบนระนาบกึ่งกลางหอง
โดยสาร สามารถแสดงไดดังรูปที่ 12 

 
เวลา 08:00 น. 

 
เวลา 14:00 น. 

 
เวลา 18:00 น. 

รูปท่ี 12 การกระจายตัวอุณหภูมิอากาศบนระนาบ 

 กึ่งกลางหองโดยสารที่เวลาตางๆ  
 
(ข) กรณีที่จอดรถตากแดดโดยมีการเปดระบบปรับ

อากาศ 

ที่บริเวณระดับใบหนาอุณหภูมิอากาศจากแบบจําลอง
มีแนวโนมไปในทิศทางเดียวกันกับผลการทดลอง โดย
ในชวงแรกคาอุณหภูมิอากาศภายในหองโดยสารจาก
แบบจําลองจะลดลงเร็วกวาการทดลอง แตเมื่อเวลาผานไป
คาจากแบบจําลองจะสูงกวา แสดงดังรูปที่ 13 
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รูปท่ี 13 อุณหภูมิเฉลี่ยระดับใบหนากับเวลาของ 
กรณีเปดระบบปรับอากาศ 

 
ลักษณะการกระจายตัวของอุณหภูมิอากาศบนระนาบ

กึ่งกลางหองโดยสาร สามารถแสดงไดดังรูปที่ 14  

 
1 วินาที 

 
10 วินาที 

 
รูปท่ี 14 การกระจายตัวของอุณหภูมิอากาศบนระนาบ 

  กึ่งกลางหองโดยสารหลังเปดระบบปรับอากาศ 
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20 วินาที 

 
300 วินาที 

 
รูปท่ี 14 (ตอ) การกระจายตัวของอุณหภูมิอากาศบนระนาบ 

  กึ่งกลางหองโดยสารหลังเปดระบบปรับอากาศ 

4. การหาความสัมพันธระหวางคาความสบาย
ภายในหองโดยสารกับสิ่งแวดลอม 

การสรางสมการความสัมพันธจะทําการวิเคราะหเปน
แบบสมการความถดถอยเชิงพหุแบบเสนตรงที่ระดับ
นัยสําคัญ 0.05  

จากผลการวิ เคราะหพบว าค าสัมประสิทธิ์การ
ตัดสินใจเชิงพหุ (R2) มีคาเทากับ 0.996 แสดงวา
เปอรเซ็นตที่ตัวแปรอิสระสามารถอธิบายการเปลี่ยนแปลง
ของตัวแปรตามมีมาก [10] ซึ่งจะไดสมการความสัมพันธ
ระหวางคาความสบายภายในหองโดยสารกับสิ่งแวดลอม
เปน 

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

 + 0.068 TINLET

 
ตัวแปรอิสระที่มีอิทธิพลตอคาความสบาย (PMV) 

จากมากไปหานอยคือ  คาความเขมแสงอาทิตย  (IT) 
ความเร็วอากาศที่ออกจาก Inlet (VINLET) อุณหภูมิอากาศ
ที่ออกจาก Inlet (TINLET) และ คาอุณหภูมิอากาศภายนอก
หองโดยสาร (TAMB) ตามลําดับ โดยที่ IT, TINLET และ 
TAMB มีความสัมพันธโดยตรงกับ PMV ในขณะที่ 
VINLET มีความสัมพันธแบบผกผันกับ PMV 

5. สรุป 

จากการศึกษาพบวาการคํานวณทางพลศาสตร      
ของไหลสามารถนํามาใชทํานายแนวโนมการกระจายตัว
ของอุณหภูมิและความเร็วอากาศภายในหองโดยสาร
รถยนตได โดยตรวจสอบจากการเปรียบเทียบผลจาก
แบบจําลองกับขอมูลจากการตรวจวัดจากการทดลอง      
คาอุณหภูมิและความเร็วอากาศภายในหองโดยสาร
สามารถนําไปคํานวณหาคาความสบาย กอนการปรับปรุง
หองโดยสาร เพื่อหลีกเหลี่ยงการทดสอบจริงที่ใชระยะ
เวลานาน  

จากการวิเคราะหหาความสัมพันธระหวางคาความ
สบายภายในหองโดยสารพบวา คาความเขมแสงอาทิตย   
มีผลตอคาความสบายภายในหองโดยสารมากที่สุด       
หากสามารถลดปริมาณความรอนที่เขาสูหองโดยสารที่เกิด
จากแสงอาทิตยไดจะทําใหผูโดยสารเกิดความรูสึกสบาย
เพิ่มมากขึ้น 
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