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บทคัดย่อ  
ในปัจจุบันเทคโนโลยีรถยนต์ไฟฟ้า (EV) ได้ถูกพัฒนาอย่างต่อเนื่อง และยังคงเป็นเทคโนโลยีใหม่ท่ีผู้คนต่างให้

ความสนใจ โดยเทคโนโลยีด้านพลังงานท่ีใช้นั้นเป็นแบตเตอรี่ก้อนขนาด 18650 ซ่ึงต่อวงจรอนุกรม และขนานเป็นโมดูลท่ี
บริเวณพ้ืนรถยนต์ไฟฟ้า และในการใช้งานท่ีมีท้ังจังหวะเร่ง หรือการชาร์ตประจุไฟฟ้า ล้วนแต่จะทําให้แบตเตอรี่เกิดความ
ร้อน ซ่ึงเป็นการทําให้แบตเตอรี่มีอายุการใช้งานสั้นลง และอาจจะเกิดการระเบิดของแบตเตอรี่อีกด้วย ดังน้ันหากมีการ
ควบคุมอุณหภูมิในช่วงการใช้งานให้อยู่ท่ีอุณหภูมิ  25-40 องศาเซลเซียสได้ อาจจะสามารถป้องกันปัญหาดังกล่าว ซึ่งใน
การใช้งานจริงนั้นมีโอกาสท่ีแบตเตอรี่จะไม่สัมผัสกับชุดระบายความร้อน ซ่ึงอาจจะเป็นอีกสาเหตุท่ีทําให้ความร้อนของ
แบตเตอรี่นั้นถูกระบายออกอย่างไม่เต็มประสิทธิภาพ โดยงานวิจัยนี้จะทําการระบายความร้อนของแบตเตอรี่ โดยใช้แท่ง
ฮีทเตอร์แทนความร้อนจากแบตเตอรี่ และระยะห่างระหว่างแท่งฮีทเตอร์กับผนังระบายความร้อน หรือระยะห่างระหว่าง
แท่งฮีทเตอร์กับแท่งฮีทเตอร์ท่ีทดสอบนั้นจะทําการทดสอบท่ีระยะต่างๆ ไม่เกิน 0.2 มิลลิเมตร พบว่าความร้อนท่ีได้ต่างกัน
มากสุดไม่เกิน 0.1 องศาเซลเซียส 
คําหลัก: การระบายความร้อนในแบตเตอรี,่ แบตเตอรี่รถยนตไ์ฟฟ้า, อายุการใช้งานแบตเตอรี ่

Abstract 
Nowadays, electrical vehicles (EV) have been extensively developed and still be an interesting new 
technology for people. It is used 18650 size battery with serial circuits and parallel connections. It is 
installed in a module on the car floor. Acceleration or charging results in shorter battery lifespan and it 
will make the battery overheated until it explodes. Therefore, if the working temperature can be 
controlled at 25-40 degrees Celsius these problems can be reduced or prevented. In normally work, a 
chance that the battery would not be touched the cooling system set is possible. It may caused to 
the heat of the battery can’t be drained inefficiently. The proposed research is to add a cartridge 
heater instead of using the battery. The distance between the cartridge heater and the cooling wall or 
the cartridge heater and the cartridge heater will be tested at different levels which is not higher than 
0.2 mm and the testing result found that heat difference not over 0.1 degrees Celsius. 
Keywords: cooling system battery, cooling system electrical vehicle, battery life cycle. 
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1. บทนํา
ปัญหาด้านมลพิษในอากาศปัจจุบัน ส่วนหน่ึงมาจาก

การเผาไหม้ของเช้ือเพลิงท่ีไม่สมบูรณ์ในรถยนต์ ซ่ึงก็มี
การคิดค้นและประดิษฐ์รถยนต์ท่ีใช้พลังงานไฟฟ้าจาก
แบตเตอรี่มาแทนนํ้ามัน โดยมีการพัฒนาแบตเตอรี่จาก
อดีตท่ีใช้กรดตะกั่ว จนถึงปัจจุบันท่ีใช้แบตเตอรี่ลิเทียม 
ด้วยคุณสมบัติของแบตเตอรี่ท่ีมีค่าอายุการทํางาน ความจุ
และกําลังไฟฟ้าท่ีสูง จึงเป็นเทคโนโลยีแบตเตอรี่ท่ีดีท่ีสุด
ในปัจจุบัน [1] แต่เทคโนโลยีแบตเตอรี่ลิเทียมยังมีความ
อันตรายอยู่อีกอย่างหนึ่งคือการเกิดเทอร์มอลรันอเวย์ 
(Thermalrunaway; TR) ซ่ึงมีโอกาสเกิดได้ 3 
รูปแบบคือทางกลไม่ว่าจะเป็นการเจาะ หรือการบด 
ทางไฟฟ้าเช่นการลัดวงจรภายใน หรือการชาร์ตไฟ
เกิน และทางอุณหภูมิอย่างเช่นอยู่ในสภาวะท่ีมี
อุณหภูมิสูงมาก โดยปัญหาท่ีพบมากสุดจะเป็นทาง
ไฟฟ้าแล้วก่อให้เกิดความร้อนจากภายในจนเกิด TR 
ซ่ึงจะส่งผลให้เกิดควัน  ไฟ  หรือการระเบิดของ
แบตเตอรี่ [2] หากมีการต่อพ่วงแบตเตอรี่จํานวนมาก 
อย่างเช่นรถยนต์ไฟฟ้า จะทําให้เกิด TR แบบลูกโซ่ซ่ึง
เป็นเหตุเกิดไฟไหม้รถยนต์ไฟฟ้าได้ในระยะเวลา
อันรวดเร็ว ดัง น้ันการป้องกันที่ ดี คือการควบคุม
อุณหภูมิไม่ให้ถึงจุดที่อาจจะเกิด TR  

2. ทฤษฎีที่เกี่ยวข้อง
การใช้แบตเตอรี่ในรถยนต์ไฟฟ้านั้นเป็นแบตเตอร่ี

ลิเทียมขนาด 18650 คือมีขนาดเส้นผ่าศูนย์กลาง 18 
มิลลิเมตร ยาว 65 มิลลิเมตร โดยเรียงต่อกันแบบเป็น
โมดูล ซึ่งในโมดูลของแบตเตอรี่ลิเทียมน้ันจะมีระบบน้ํา
หล่อเย็นเพ่ือคอยลดอุณหภูมิของแบตเตอรี่อยู่ [3] การ
เกิดปรากฏการณ์ TR น้ันจะทําให้อุณหภูมิสูงขึ้นอย่าง
รวดเร็วจนถึงจุดท่ีจะเกิดก๊าซ ควันหรือไฟ รวมถึงการ
ระเบิดได้ ซ่ึงมีนักวิจัยท่ีกําลังให้ความสนใจเก่ียวกับการ
เกิด TR ไม่น้อยไปกว่าการวิจัยเรื่องรถยนต์ไฟฟ้า 

เนื่องจากปัญหาท่ีพบในรถยนต์ไฟฟ้าเกี่ยวกับการลุกไหม้
ตามข่าว มักมีสาเหตุมาจาก TR เป็นส่วนใหญ่ ไม่ว่าจะ
อุณหภูมิบริเวณท่ีขับขี่รถยนต์ไฟฟ้าท่ีค่อนข้างสูงจนเกิด
การสะสมของอุณหภูมิของแบตเตอร่ี หรือจะเป็นการ
ชาร์ตแบตเตอร่ีจนมีความร้อนถึงจุด TR เป็นต้น 
2.1 ทบทวนวรรณกรรม 

ในการใช้งานแบตเตอร่ีน้ันควรให้สถานะประจุ
ของแบตเตอรี่ (State of Charge, SOC) อยู่ในช่วง 
20%-90% โดยอุณหภูมิของแบตเตอรี่ลิเทียมช่วงที่มี
การอัดประจุนั้นจะมีอุณหภูมิอยู่ที่ 0 ถึง 45 องศา
เซลเซียส และอุณหภูมิช่วงคายประจุอยู่ที่ -20 ถึง 60 
องศาเซลเซียส [4] และการชาร์ตแบตเตอรี่แบบไวนั้น
จะทําให้อุณหภูมิของแบตเตอรี่สูงขึ้นไม่เกิน 3 องศา
เซลเซียส [5] ส่วนอุณหภูมิการเกิด TR จะขึ้นอยู่กับ
ชนิดของแบตเตอรี่ลิเทียม โดยมีอุณหภูมิสูงกว่า 80 
องศาเซลเซียส [6]ดังนั้นหากต้องการที่จะป้องกันไม่ให้
แบตเตอรี่เปิดปรากฏการณ์ TR จะต้องควบคุมไม่ให้
อุณหภูมิของแบตเตอรี่สูงกว่า 80 องศาเซลเซียส 
2.2. การแผ่รังสี (Radiation) 
 เป็นการถ่ายเทความร้อนอีกชนิดหนึ่ง ท่ีมีการปล่อย
ความร้อนออกรอบตัวทุกทิศทุกทาง โดยไม่ต้องอาศัย
ตัวกลางๆ โดยวตัถุแตล่ะชนิดจะมีค่าการการดูดกลืนจาก
การแผ่ความร้อนไม่เท่ากันขึ้นอยู่กับปัจจัยสีและผิว โดย
การแผ่ความร้อนจากวัตถุท่ัวไปที่อุณหภูมิ T จะพ้ืนที่ผิว
ของวัตถุ A จะเขียนได้ดังสมการที่ (1) 

𝑞 ൌ 𝜎𝜀𝐴𝑇ସ  (1) 
โดยที ่

= ค่าคงท่ีสตีฟาน-โบลทซ์มันน์ 
  (5.669x10-8 W/m2 K4) 

= ค่าการแผ่รงัสี emissivity 
 T= อุณหภูมิสัมบูรณ์ของวัตถแุผ่รังสีความร้อน (K) 
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กรณีวัตถุมีการแผ่ความร้อนสูงสุด จะเรียกว่าวัตถุ
อุดมคติ หรือวัตถุดํา ซึ่งวัตถุโดยท่ัวไปจะแผ่ความร้อนได้
น้อยกว่าวัตถุอุดมคติ  

3. การออกแบบการทดลอง
ในการวิเคราะห์ชุดระบายความร้อนของแบตเตอร่ี

โดยท่ีใช้อยู่คือวางชุดระบายความร้อนให้ชิดกับแบตเตอรี่
มากที่สุด ซ่ึงการวางแบตเตอรี่ในรถยนต์น้ันมีโอกาสที่
แบตเตอรี่อาจจะไม่อยู่ในตําแหน่งท่ีเราต้องการ หรือชุด
ระบายความร้อนอาจจะมีการขยับ จนไม่ได้อยู่ชิดกับ
แบตเตอรี่อย่างท่ีตั้งใจไว้ รวมไปถึงการมีเศษฝุ่นหรือสิ่ง
สกปรกเข้าติดยังช่องว่างระหว่างแบตเตอรี่ได้ ดังนั้นหาก
เกิดระยะห่างระหว่างแบตเตอรี่กับผนังชุดระบายความ
ร้อน การควบคุมอุณหภูมิจะมีประสิทธิภาพลดลง ดังนั้น
ในการออกแบบการทดลองจึงพิจารณาที่ระยะห่าง 2 
ระดับ คือห่าง 0.1 และ 0.2 มิลลิเมตร คิดท่ีการแผ่ความ
ร้อนและการพาความร้อน รวมถึงพิจารณากรณีแบตเตอรี่
ห่างกัน และแบตเตอร่ีชิดกัน ว่าอุณหภูมิแตกต่างกันมาก
น้อยเท่าใด 

ซึ่งในการทดลองนั้นการใช้แบตเตอรี่จริงจะค่อนข้าง
เสี่ยงท่ีจะเกิดอันตรายจากการระเบิดของแบตเตอร่ี จึงได้
เปลี่ยนจากแบตเตอรี่มาเป็นแท่งฮีทเตอร์ โดยอ้างอิง
ข้อมูลเกี่ยวกับแบตเตอรี่จากการทบทวนวรรณกรรม เพ่ือ
หาตัวแปรต่างๆ ท่ีเกี่ยวข้องไว้ประกอบการพิจารณาการ
ออกแบบชุดระบายความร้อนต่อไป ในการออกแบบการ
ทดลองครั้งน้ีได้ออกแบบชุดระบายความร้อนท่ีจะนําแท่ง
ฮีทเตอร์ใส่ในช่องว่างภายในดังรูปท่ี 1  

รูปท่ี 1 มุมมองด้านบนของชุดระบายความร้อน 

และออกแบบการทดลองโดยกําหนดให้การทดสอบท่ี
ชุดระบายความร้อนท้ัง 3 แบบคือท่ีช่องว่างของรูมีจุด
ศูนย์กลางห่างกันท่ี 18, 18.1 และ 18.2 มิลลิเมตร 

1. ทดสอบโดยใช้ชุดระบายความร้อนท่ีช่องว่างห่าง
กันท่ี 18 มิลลิเมตร กําหนดเป็น 

T0 คือทดสอบท่ีแท่งฮีทเตอร์ติดกัน ไม่มีช่องว่างใดๆ 
2. ทดสอบโดยใช้ชุดระบายความร้อนท่ีช่องว่างห่าง

กันท่ี 18.1 มิลลิเมตร กําหนดเป็น 
T1 คือมีช่องว่างระหว่างแท่งฮีทเตอร์กับแท่งฮีทเตอร์ 

0.1 mm พิจารณาการแผ่ความร้อนอย่างเดียว 
T2 คือมีช่องว่างระหว่างแท่งฮีทเตอร์กับแท่งฮีทเตอร์

0.1 mm พิจารณาการแผ่ความร้อนและการพาความร้อน 
T3 คือมีช่องว่างระหว่างแท่งฮีทเตอร์กับผนัง 0.1 

mmพิจารณาการแผ่ความร้อนอย่างเดียว 
T4 คือมีช่องว่างระหว่างแท่งฮีทเตอร์กับผนัง 0.1 

mmพิจารณาการแผ่ความร้อนและการพาความร้อน 
3. ทดสอบโดยใช้ชุดระบายความร้อนท่ีช่องว่างห่าง

กันท่ี 18.2 มิลลิเมตร กําหนดเป็น 
T5 คือมีช่องว่างระหว่างแท่งฮีทเตอร์กับแท่งฮีทเตอร์

0.2 mm พิจารณาการแผ่ความร้อนอย่างเดียว 
T6 คือมีช่องว่างระหว่างแท่งฮีทเตอร์กับแท่งฮีทเตอร์

0.2 mm พิจารณาการแผ่ความร้อนและการพาความร้อน 
T7 คือมีช่องว่างระหว่างแท่งฮีทเตอร์กับผนัง 0.2 

mmพิจารณาการแผ่ความร้อนอย่างเดียว 
T8 คือมีช่องว่างระหว่างแท่งฮีทเตอร์กับผนัง 0.2 

mmพิจารณาการแผ่ความร้อนและการพาความร้อน 

4. ผลการทดลอง
ในการวิเคราะห์ผลนั้น ได้กําหนดความร้อนจากแท่ง

ฮีทเตอร์คงท่ีท่ี 80 องศาเซลเซียส และอุณหภูมิของ
สิ่งแวดล้อมท่ี 22 องศาเซลเซียส โดยอุณหภูมิจาก
แบตเตอรี่แผ่ความร้อนไปยังผนังด้านใน พิจารณาการแผ่
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ทางความร้อนของวัตถุ แบบเท่าวัตถุดํา (=1) กําหนดค่า
ของวัสดุเป็นอลูมิเนียม 

4.1 วิเคราะห์ผลโดย ANSYS 
 ในการวิเคราะห์ผลจากโปรแกรม ANSYS ได้ทดสอบ
จนได้ความผันแปรบนกริดของคําตอบคงท่ีประมาณ 
291,510 โหนด และ 89,640 อิเลเมนต์ ได้ผลในการ
ทดลองแบบที่ T1 ถึง T8 ดังนี้ 

(T1)  (T2) 

(T3)  (T4) 

(T5)  (T6) 

(T7)   (T8) 
รูปท่ี 2 แสดงผลทางอุณหภูมิของแตล่ะแบบการทดลอง 

 จากผลการทดลองท่ีได้จากโปรแกรม ANSYS นั้นจะ
เห็นได้ว่าอุณหภูมิไม่แตกต่างกันมาก 

4.2 ผลการทดลองโดยสรุป 
 จากการวิ เคราะห์ผลการทดลองโดยโปรแกรม 
ANSYS จะได้ผลของอุณหภูมิมากสุด และน้อยสุดในแต่
ละการทดลอง ซ่ึงสามารถสรุปได้ดังตารางท่ี 1  

ตารางท่ี 1 สรุปผลของอุณหภูมิจากการทดลอง 

แบบ 
อุณหภูมิของชุดทดสอบ(°C) 
Min Max เฉลี่ย 

T0 80 80 80 
T1 79.981 80 79.9905 
T2 79.9 80.002 79.951 
T3 79.981 80 79.9905 
T4 79.9 80.002 79.951 
T5 79.981 80 79.9905 
T6 79.901 80.001 79.951 
T7 79.981 80 79.9905 
T8 79.901 80.001 79.951 

 จากการทดลองเม่ือนํามาพล็อตกราฟดูแนวโน้มจะได้
ดังรูปท่ี 3 

รูปท่ี 3 กราฟสรุปอุณหภูมิของแต่ละแบบการทดลอง 



การประชุมวิชาการเครือข่ายวิศวกรรมเครือ่งกลแห่งประเทศไทยครั้งที่33 
วันท่ี 2-5 กรกฎาคม พ.ศ. 2562 จังหวัดอดุรธาน ี

TSF – 014 

 ซึ่งจะเห็นได้ว่าผลของอุณหภูมิใกล้เคียงกันและเม่ือ
พิจารณาจากผลการวิเคราะห์โดยโปรแกรม ANSYS ซ่ึงจะ
เห็นได้ว่าความร้อนจากแท่งฮีทเตอร์น้ัน กระจายไปท่ัวชุด
ระบายความร้อน แต่หากมีการระบายความร้อนเกิดขึ้นท่ี
ผิวด้านข้าง จะทําให้ความร้อน เหลือแต่บริเวณที่ฮีทเตอร์
สัมผัส 

5. สรุปผลการทดลอง
5.1 สรุปและวิเคราะห์ผลผลการทดลอง 
 ในการทดลองอุณหภูมิจากแท่งฮีทเตอร์ไปยังผนังของ
ชุดทดสอบอลูมิเนียม สามารถสรุปภาพรวมของอุณหภูมิ
ได้ว่าอุณหภูมิต่ําสุดอยู่ ท่ี 79.9 องศาเซลเซียส และ
อุณหภูมิสูงสุดอยู่ท่ีประมาณ 80 องศาเซลเซียส และเม่ือ
พิจารณาภาพรวมของอุณหภูมิต่ําสุด สูงสุด และอุณหภูมิ
เฉลี่ยของทุกการทดลอง 
 อุณหภูมิสู งสุดของแต่ละแบบการทดลองน้ันมี
อุณหภูมิอยู่ประมาณ 80 องศาเซลเซียส แต่ผลของ
อุณหภูมิต่ําสุดของแต่ละแบบการทดลองจะมีอยู่ 2 ช่วง
อุณหภูมิคือท่ีอุณหภูมิ 79.98 องศาเซลเซียส เป็นของ
แบบทดลอง T1, T3, T5 และ T7 คือการทดลองที่
พิจารณาเพียงการแผ่ความร้อนอย่างเดียวและท่ีอุณหภูมิ 
79.90 องศาเซลเซียส เป็นของแบบทดลอง T2, T4, T6
และ T8 คือการทดลองท่ีพิจารณาการแผ่ความร้อน
ร่วมกันการพาความร้อนซ่ึงจากกราฟท้ัง 2 รูปสามารถ
วิเคราะห์ผลการทดลอง โดยแบ่งเป็น 3 ข้อดังนี้ 

1. การเปรียบเทียบระยะห่างระหว่างแบตเตอรี่กับ
แบตเตอรี่เทียบกับ T0 ท่ีมีอุณหภูมิ 80 องศาเซลเซียส ซ่ึง
แบ่งเป็น 

- พิจารณาการแผ่ความร้อนอย่างเดียว มีระยะห่าง
ระหว่างแบตเตอรี่ T1 0.1 mm และ T50.2 mm มี
อุณหภูมิเฉลี่ย 79.99 องศาเซลเซียส 

- พิจารณาการแผ่ความร้อนร่วมกับการพาความร้อน
มีระยะห่างระหว่างแบตเตอรี่ T2 0.1 mm และ T6 0.2 
mm มีอุณหภูมิเฉลี่ย79.95 องศาเซลเซียส 

2. การเปรียบเทียบระยะห่างระหว่างแบตเตอรี่กับ
ผนังอลูมิเนียมซ่ึงแบ่งเป็น 

- พิจารณาการแผ่ความร้อนอย่างเดียว มีระยะห่าง
ระหว่างแบตเตอรี่ T3 0.1 mm และ T7 0.2 mm มี
อุณหภูมิเฉลี่ย 79.99 องศาเซลเซียส 

- พิจารณาการแผ่ความร้อนร่วมกับการพาความร้อน
มีระยะห่างระหว่างแบตเตอรี่ T4 0.1 mm และ T8 0.2 
mm มีอุณหภูมิเฉลี่ย 79.95 องศาเซลเซียส 

3. เปรียบเทียบระหว่างการแผ่ความร้อนอย่างเดียว
กับการแผ่ความร้อนร่วมกับการพาความร้อนซึ่งการแผ่
ความร้อนอย่างเดียวตามแบบ T1, T3, T5 และ T7 มี
อุณหภูมิเฉลี่ยเท่ากันท่ี 79.99 องศาเซลเซียส คิดเป็น 
99.988% เทียบกับอุณหภูมิ T0 ท่ี 80 องศาเซลเซียส
ส่วนการแผ่ความร้อนร่วมกับการพาความร้อนตามแบบ 
T2, T4, T6และ T8 มีอุณหภูมิเฉลี่ยเท่ากันท่ี 79.95 
องศาเซลเซียส คิดเป็น 99.939% เทียบกับอุณหภูมิ T0 
ท่ี 80 องศาเซลเซียส 
 ซ่ึงจากผลการทดลองพบว่า รูปแบบการทดลองท่ีมี
ระยะห่างระหว่างแบตเตอรี่กับแบตเตอรี่ หรือระยะห่าง
ระหว่างแบตเตอรี่กับผนังอลูมิเนียม ท่ีระยะห่างไม่เกิน 
0.2 มิลลิเมตร ทดสอบกับแท่งฮีทเตอร์ท่ีอุณหภูมิ 80 
องศาเซลเซียส ทําให้อุณหภูมิของชุดทดลองมีอุณหภูมิอยู่
ระหว่าง 79.9 ถึง 80 องศาเซลเซียส ซ่ึงมีอุณหภูมิต่างกัน
ไม่เกิน 0.1 องศาเซลเซียส ถือว่าอุณหภูมิแตกต่างกัน
เล็กน้อย 
5.2 ข้อเสนอแนะ 
 จากผลการวิเคราะห์โดยโปรแกรม ANSYS ระหว่าง
แท่งฮีทเตอร์กับแท่งฮีทเตอร์หรือระหว่างแท่งฮีทเตอร์กับ
ผนังชุดระบายความร้อนอุณหภูมิแตกต่างกันเล็กน้อย ทํา
ให้ในการวิเคราะห์การระบายความร้อนของแบตเตอร่ี 
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18650 หรือแบบทดลองที่ใช้แท่งฮีทเตอร์แทน สามารถใช้
ข้อมูลจากแหล่งความร้อนได้เลย คือผนังด้านในของ
อลูมิเนียมมีอุณหภูมิเท่ากับแท่งฮีทเตอร์ เพื่อนําข้อมูลท่ีได้
ไปใช้ในการวิเคราะห์ต่อไปถึงการระบายความร้อน เพ่ือ
ลดอุณหภูมิออกจากแหล่งความร้อนต่อไป 
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