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บทคดัย่อ 
     งานวจิยัน้ีเป็นการศึกษาอากาศพลศาสตร์ ในการวิง่ตามกนัของ
รถบรรทุกเล็กห้องผู้โดยสาร 2 ตอน เพื่อศึกษาการลดลงของ
สมัประสทิธิ Íแรงตา้น (CD) โดยวธิคีาํนวณของไหลพลศาสตร ์ (CFD) ใช้
ซอฟแวร ์Fluent จาํลองแบบ 3 มติ ิในการศกึษาขัน้ตน้ ใชอุ้โมงคล์ม
ความเรว็ตํ่ารว่มกบั CFD ทดสอบแบบจาํลองรถบรรทุกเลก็ ทีค่วามเรว็
ระหว่าง 18 - 43 km/hr เพื่อเปรยีบเทยีบและยนืยนัผล ก่อนทีจ่ะ
ทดสอบรถขนาดจรงิดว้ยวธิจีาํลองเชงิตวัเลข ทีค่วามเรว็ 36 – 126 
km/hr เพือ่ศกึษาการลดลงของสมัประสทิธิ Íตา้น ของรถคนัหลงัทีว่ ิง่ห่าง
จากคนัหน้าทีร่ะยะห่างต่างกนั พบว่า ทีร่ะยะห่าง 10 m อตัราการ
สิน้เปลอืงเชือ้เพลงิลดลงจากวิง่ปกตคินัเดยีว 6.52 % (ทีค่วามเรว็เฉลีย่) 
และกรณีรถวิง่เยือ้งกนั พบว่า รถคนัหลงัทีว่ ิง่ห่างทีร่ะยะ 10 m และ
เยือ้ง 1 m อตัราการสิน้เปลอืงเชือ้เพลงิของรถคนัหลงัลดลง 1.90 % (ที่
ความเรว็เฉลีย่) 
 
Abstract 
     This research aims to investigate the aerodynamic of the 
trailing cab pick-up truck. The drag coefficient (CD) is the main 
focus by using Computational Fluid Dynamics (CFD) technique. 
The commercial software, FLUENT, is employed in three 
dimensional (3D) model. The low speed wind tunnel was used to 
test to model of pick-up truck at velocity between 18 – 43 km/hr, 
the results was then validated with CFD simulation.  Then the full 
size of pick-up truck was simulated by CFD at velocity between 
36 – 126 km/hr. In this study, the CD of the trail car at different 
distance is investigated. It was find that, at the trailing distance of 
10 m, the fuel consumption trail car can be reduced by 6.52 % 
averagely. In another case, when the trail car is running 

accentricly, the traily distance of 10 m and accentric distance of 1 
m, gives the best result which the fuel consumption can be 
reduced by 1.90 %. 
 
1. บทนํา 
     การออกแบบรูปร่างรถยนต์ให้เหมาะสม เป็นการทําให้รถยนต์วิง่
ผ่านอากาศดว้ยแรงตา้นลดลง การประกอบชิน้ส่วนกม็สี่วนสาํคญั เช่น 
การประกอบหน้าต่างและขอบที่แนบสนิทพอดี รวมถึงการติดตัง้
อุปกรณ์เสรมิรถ เช่น สปอยเลอรด์า้นหลงัลอ้หน้า และลอ้หลงั แผน่กัน้
ใต้ท้องรถที่ทําให้ส่วนประกอบของโครงสร้างไม่ขวางการไหลของ
อากาศ แมแ้ต่ สปอยเลอรห์ลงัเพื่อลดความป ัน่ป่วนเมือ่อากาศวิง่ผ่าน 
อุปกรณ์เหล่านี้สามารถลดแรงตา้นอากาศ โดยใชอ้งคค์วามรูด้า้นอากาศ
พลศาสตร์ หรือ Aerodynamics ซึ่งเป็นสิ่งสําคัญของการออกแบบ
รถยนต์ ในการทดสอบ คน้ควา้ และการวจิยั จะตอ้งมกีารนําโมเดลทัง้
แบบจําลองและแบบขนาดจริง เข้าไปทดสอบในอุโมงค์ลมเพื่อ
ตรวจสอบหาค่าต่างๆ ซึ่งเป็นการสิ้นเปลอืงทุน อุปกรณ์ และเวลาใน
การทดสอบ ปจัจุบนัได้มกีารใช้การคํานวณเชิงตวัเลขของไหล
พลศาสตร ์หรอื CFD (Computation Fluid Dynamic) ซึง่เป็นเครือ่งมอื
ทีส่ามารถแสดงผลไดแ้บบ 3 มติ ิ ช่วยใหเ้หน็ภาพการเคลื่อนทีข่อง
กระแสอากาศ และผลทีเ่กดิกบัรถยนตไ์ดช้ดัเจน  
     (Spalart, 2000) กล่าวว่า การคํานวณของไหลพลศาสตร์ หรอื
วธิจีาํลองเชงิตวัเลข นิยมใชซ้อฟตแ์วร ์FLUENT สาํหรบัการจาํลองการ
ไหลแบบราบเรยีบอดัตวัไม่ได ้โดยวธิปีรมิาตรจาํกดั (Finite volume) 
เริม่ตน้จากการทดสอบไหลผา่นแบบจาํลองใน 2 มติ ิซึง่ผลทีไ่ดจ้ากการ
จําลอง มแีนวโน้มการเกดิการแยกตวัของอากาศบรเิวณส่วนหลงัของ
แบบจําลอง ใกล้เคยีงกบัผลการทดสอบในอุโมงค์ลมที่ Reynolds 
number ตํ่า แต่เมือ่คา่เรยโ์นลดท์ีใ่ชใ้นการจาํลองมคีา่มากขึน้ คา่ทีไ่ดจ้า
การคาํนวณมคีวามคลาดเคลื่อนจากการทดสอบในอุโมงคล์ม เน่ืองจาก
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การทดสอบในอุโมงค์ลมมลีกัษณะการไหลเป็น 3 มติ ิจงึได้มกีาร 
พฒันาการจาํลองการไหลแบบ 3 มติ ิ  (Horinouchi, 1995) และ (Van 
Dam, 1999)ไดนํ้าแบบจาํลองเพือ่ทดสอบสมัประสทิธิ Íแรงตา้นของการ
ตดิตัง้อุปกรณ์เสรมิของรถยนต์ ใช้ศกึษาความลาดเอยีงด้านขา้งของ
รูปทรงท้ายรถยนต์ และชายหน้า ทีต่ดิใต้บงัโคลน ใช้สมการนาเวยีร์-
สโตค สาํหรบัการไหลแบบราบเรยีบ ผลทีไ่ดส้อดคลอ้งกบัการทดสอบ
ในอุโมงค์ลม ซึ่งค่าสมัประสทิธิ Íแรงต้านจะลดลงเมื่อค่าความลาดเอยีง
เพิม่ขึน้ เน่ืองจากความดนัทีส่่วนหลงัของแบบจาํลองมคี่าสงูขึน้ และค่า
สมัประสิทธิ Íแรงต้านจะลดลงเช่นกันเมื่อมีการติดชายหน้า ซึ่งเป็น
อุปกรณ์ทีนํ่าไปสูก่ารไหลแบบราบเรยีบ (Prasad et al., 1997) พบวา่ 
แรงตา้นสว่นใหญ่ของตวัรถ มาจากเทอมของความดนัทีแ่ยกตวัออกจาก
ผวินอก สมัประสทิธิ Íแรงต้าน 40 เปอร์เซ็นต์จะขึ้นอยู่กบัรูปทรง
ภายนอกและสว่นใหญ่จะเกดิขึน้ทีท่า้ยรถ โดยสมัประสทิธิ Íแรงตา้นจะไม่
มผีลจากรปูร่างหน้ารถ แต่แรงตา้นส่วนใหญ่จะมาจากการไหลป ัน่ป่วน
ดา้นทา้ย (Muyl et al., 2004) และ (Grosche, 2001) กล่าวว่า ใน
รถยนต์ทุกชนิดในปจัจุบนันัน้ เป็นไปไม่ได้เลยที่จะไม่ใช้เกดิการไหล
ป ัน่ป่วนดา้นทา้ย โดยเฉพาะรถบรรทุกทีม่ขีนาดใหญ่ เพราะรปูทรงมี
พืน้ทีห่น้าตดัขนาดใหญ่ และไม่มลีกัษณะลู่ลม จะทําใหอ้ากาศเกดิการ
แยกตวั เกดิการไหลแบบป ัน่ป่วนดา้นทา้ยมาก ซึง่ทําใหค้่าแรงตา้นสูง 
แต่อากาศด้านท้ายที่เกิดจากการแยกตวันัน้ ความดนัที่เกิดจากการ
เคลื่อนที ่(Dynamics Pressure) จะลดลง จงึไดม้กีารทดสอบให้
รถบรรทุกขนาดใหญ่ 2 คนั วิง่ตามกนั โดย (Browand, 2005) พบว่า 
อตัราการสิน้เปลอืงเชือ้เพลงิของรถคนัหลงัลดลงกว่าคนัหน้า และใน
การทดสอบรถแข่งของการจําลอง CFD ยงัสามารถจําลองสิง่ที่เกดิ
ขึน้กบัด้านทา้ยของรถคนัหน้า ซึ่งการอาศยัองค์ความรูด้้านอากาศ
พลศาสตร ์มาวเิคราะห์ สามารถเหน็ประโยชน์ทีร่ถคนัหลงัไดร้บัอย่าง
ชดัเจน เพราะแรงตา้นของอากาศของรถคนัหลงัจะลดลง โดยกระแส
อากาศทีไ่หลผ่านใต้ทอ้งรถคนัหลงัจะลดลง ประการสําคญัแรงฉุดของ
กระแสลมดา้นทา้ยของรถคนัหน้าจะทาํใหร้ถคนัตามมคีวามเรว็เพิม่ขึน้ 
จงึได้นําหลกัการที่กล่าวมา มาประยุกต์ใช้กบังานวจิยัน้ี โดยเป็นการ
ทดสอบรถบรรทุกเลก็หอ้งผูโ้ดยสาร 2 ตอน ซึง่เป็นยานพาหนะทีนิ่ยม
ใชม้ากทีสุ่ดในประเทศไทย มาทดสอบเพือ่เปรยีบเทยีบสมัประสทิธิ Íแรง
ตา้น ในกรณีวิง่ตามกนั โดยรถทัง้สองคนั วิง่ตามกนัแนวยาว และแนว
เยือ้ง ทีร่ะยะห่างต่าง ๆ โดยใช ้CFD เป็นเครือ่งมอืในการทดสอบ เพือ่
เป็นแนวทางในการลดค่าสัมประสิทธิ Íแรงต้าน และลดอัตราการ
สิน้เปลอืงเชือ้เพลงิโดยใชท้ฤษฏขีอง (Leuschen, 2006) เพือ่หาจาก
การเปลีย่นแปลงของสมัประสทิธิ Íแรงตา้นจากกรณีปกต ิทีค่วามเรว็ต่าง 
ๆ ที่ได้จากการทดสอบในอุโมงค์ลม พร้อมทัง้เสนอแนวทางแก้ไข 
วธิกีารขบัขีท่ ีเ่หมาะสม 
 
2.วิธีดาํเนินการวิจยั 
2.1 เปรียบเทียบสมัประสิทธ์ิแรงต้านของทรงกลม โดยการ 
       ทดสอบใน อโุมงคล์ม และ CFD 
     ในการทดสอบใชอุ้โมงคล์มแบบเปิด โดยอากาศไหลเขา้ทีป่ลายขา้ง
หน่ึงผา่นสว่นทดสอบแบบจาํลอง  (Test section) แลว้ไหลออกปลายอกี
ขา้งหน่ึง อากาศมคีวามดนัเท่ากบัความดนับรรยากาศ  โดยใชพ้ดัลมดดู

อากาศที่ตดิกบัมอเตอร ์ ขนาด  5.5 hp  มเีครื่องมอืควบคุมมอเตอร์ 
(Invertor) เพือ่ปรบัความเรว็อากาศทีไ่หลผา่นสว่นทดสอบแบบจาํลอง 
มคีวามเรว็ที ่ 5 ถงึ 10 m/s (18 - 36 km/hr) ใชม้านอมเิตอร ์
(Manometer) เป็นเครือ่งมอืวดัความดนัและความเรว็อากาศ 
 

 
 
รปูที ่1 ชุดทดสอบสมัประสทิธิ Íแรงตา้น (อุโมงคล์ม) 
 
     แสดงในรปูที ่1 ซึง่ใชท้ดสอบสมัประสทิธิ Íแรงตา้นของวตัถุทรงกลม 
เสน้ผา่นศูนยก์ลาง  0.1 m  ทีต่ดิกบัเครือ่งมอืวดัแรงตา้น  (Load cell)  ซึง่
จะเ ป็นแรงที่อากาศกระทํากับวัตถุทรงกลม  นํามาคํานวณหา
สมัประสทิธิ Íแรงตา้น จากสมการ 
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โดยที ่ DC   คอืสมัประสทิธิ Íแรงตา้นรวม, DF   คอืแรงตา้นรวมทีก่ระทาํ
ต่อวตัถุ (N), ρ   คอืความหนาแน่นของอากาศ  1.225 kg/m3  และ  A  
คือพื้นที่ที่ตัง้ฉากกับทิศทางการไหล    )2m  ( โดยนําผลที่ได้นํามา
เปรยีบเทยีบกบัผลทดสอบดว้ยวธิจีาํลองเชงิ  จาํลองทีข่นาดและสภาวะ
เดยีวกนักบัการทดสอบในอุโมงค์ลม  ซึ่งจากการทดสอบ สมัประสทิธิ Í
แรงตา้นโดยอุโมงคล์มและวธิจีาํลองเชงิตวัเลข  ค่าสมัประสทิธิ Íแรงตา้นมี
ค่าใกลเ้คยีงกนั  โดยคา่ทีไ่ดจ้ากการทดสอบดว้ยอุโมงคล์ม  จะใหผ้ลต่าง
ทีม่คีา่สงูกวา่วธิจีาํลองเชงิตวัเลขประมาณ 5  เปอรเ์ซน็ต ์ (โดยเฉลีย่)  ซึง่
จะแสดงค่าสัมประสิทธิ Íแรงต้านจากการทดสอบทัง้สองแบบ  และ
เปรยีบเทยีบกบัทฤษฏ ีแสดงในรปูท ี 2 
 

 
 
รปูที ่2 การเปรยีบเทยีบผลทดสอบสมัประสทิธิ Íแรงตา้น (CD) 
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     จากรูปที ่2 เป็นการทดสอบสมัประสทิธิ Íแรงตา้นของทรงกลมใน
อุโมงค์ลม  และ CFD  เปรยีบเทยีบกบัทฤษฏีอยู่ในช่วง Reynolds 
number  เท่ากบั  2.2x104 - 3.0x105  ซึง่ค่าสมัประสทิธิ Íแรงตา้นจะลดลง 
เมือ่ Reynolds number สงูขึน้  เน่ืองจากอทิธพิลของความหนืดทีผ่วิ
ทรงกลมกบัอากาศลดลง  ผวิทรงกลมจะได้รบัผลจากความดนัอากาศ
เพิ่มขึ้น โดยการทดสอบทัง้สองแบบมีค่าใกล้เคียงกันกับทฤษฏี  ซึ่ง
สามารถนําสภาวะการไหล สมการการคาํนวณ  ชนิดและจาํนวนกรดิ  ไป
ทดสอบแบบจําลองรถบรรทุกเล็กเพื่อตรวจสอบสมัประสทิธิ Íแรงต้าน
ต่อไป 
 
2.2 การทดสอบสมัประสิทธ์ิแรงต้าน รถบรรทกุเลก็แบบจาํลอง 
     การทดสอบแบบจาํลองในอุโมงคล์ม ใชว้สัดุทาํจากโพม แบบจาํลอง
มอีตัราสว่น 1:20 ของขนาดรถจรงิ มขีนาดพืน้ทีห่น้าตดั (Frontal area) 
เท่ากบั 0.0067144 m2 ทดสอบทีค่วามเรว็ 18 -  36 km/hr โดยทดสอบ
ควบคู่กบัวธิจีําลองเชงิตวัเลข โดยใช้ขนาดแบบจําลอง และ Test 
section เท่ากนั เพื่อเปรยีบเทยีบผลก่อนทีจ่ะทดสอบขนาดจรงิดว้ย
วธิจีาํลองเชงิตวัเลข ดงัรปูที ่3  
 

 
 
รปูที ่3 ขนาดของแบบจาํลอง กรดิ และลกัษณะการทดสอบในอุโมงค ์
         ลมและ CFD 
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รปูที ่4 สมัประสทิธิ Íแรงตา้นของแบบจาํลองรถบรรทุกเลก็ ในอุโมงคล์ม  
         และ CFD 
 

     รูปที่ 4  เป็นค่าสมัประสทิธิ Íแรงต้านของแบบจําลองของรถบรรทุก
เลก็ ซึ่งสมัประสทิธิ Íแรงต้านจะลดลงเมื่อค่าความเรว็หรอื Reynolds 
number เพิม่ขึน้  เหมอืนกบัการทดสอบวตัถุทรงกลม โดยค่าทีไ่ดจ้าก
การทดสอบในอุโมงค์ลมจะมคี่าสูงกว่าวธิจีําลองเชงิตวัเลข  ซึ่งมคีวาม
แตกต่างไมเ่กนิ  5 เปอรเ์ซน็ต ์ เน่ืองจากความกวา้งของ Test section 
ในอุโมงคล์ม ทาํใหส้ภาวะการไหลไมค่งที ่เชน่ความเรว็ ความดนั ความ
หนืด  เมื่ออากาศไหลผา่นช่วงการทดสอบแคบลง  จะใหค้วามเรว็สงูขึน้ 
ความหนืดของอากาศกม็ผีลกบัผนังของส่วนทดสอบ  ทําใหส้มัประสทิธิ Í
แรงตา้นทีใ่ชอุ้โมงคล์มสงูกวา่วธิจีาํลองเชงิตวัเลข ซึง่เป็นค่าทีย่อมรบัได ้
ที่จะนําขอบเขตและเงื่อนไงในการจําลองมาใช้ในการทดสอบ
สมัประสทิธิ Íแรงตา้น ในการทดสอบรถขนาดจรงิ 

 
2.3 การทดสอบสมัประสิทธ์ิแรงต้าน  รถบรรทุกเลก็ขนาดจริง 
กรณีรถบรรทกุเลก็วิÉงตามกนัตามแนวยาว (แกน x) 
     เงือ่นไขในการคาํนวณไปใชจ้าํลองรถขนาดจรงิ แสดงในตารางที ่1
โดยวธิจีาํลองเชงิตวัเลข  3 มติ ิเพือ่ตรวจสอบผลสมัประสทิธิ Íแรงตา้นที่
เปลีย่นไปของรถคนัหลงั ทีม่กีารเปลีย่นแปลงความเรว็ โดยรถทัง้สอง
คนัอยู่ห่างกนัตามแนวยาว (แกน X) ทีร่ะยะ 10, 12.5, 15, 17.5, 20 m 
ดงัแสดงในรปูที ่5 และทดสอบทีค่วามเรว็ 36, 54, 72, 90, 108, และ 
126 km/hr หรอื (Reynolds number 1.2 x 106 – 4.4 x 106) โดย
ความเรว็รถทัง้สองเท่ากนั โดยไดข้ยายขนาดความกวา้ง  และความสงู 
ของผนังด้านข้างและด้านบนของส่วนทดสอบ  เพื่อไม่ให้มีผลกับ
สมัประสทิธิ Íแรงตา้นของรถทีใ่ชท้ดสอบ 

 

ตารางที ่1 เงือ่นไขการคาํนวณ CFD 
โปรแกรม GAMBIT  
ขอบเขตทางดา้นเขา้  

(Inlet boundary condition) 
Velocity inlet 

ขอบเขตทางดา้นออก  
(Outlet boundary condition) 

Pressure outlet 

จาํนวน Grid  ประมาณ 728,644 cell 
โปรแกรม FLUENT  

ระเบยีบการแกป้ญัหา (Solver) Segregated Solver 
ระเบยีบวธิคีาํนวณ (Linearization) Implicit method 

แบบจาํลองความป ัน่ปว่น  
(Turbulent model) 

Standard k-epsilon  

ระเบยีบวธิกีารแกป้ญัหากากรไหล
บรเิวณใกลผ้นงั  

(Near-wall treatment method) 

Standard wall function 
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รปูที ่5 การเปลีย่นแปลงของความดนั และความเรว็ทีเ่กดิขึน้กบัรถคนัหน้า (Lead car) และคนัหลงั (Trail car) ตรงกลางของรถ ตามแนวแกน x 
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รปูที ่6 ระดบัแถบสคีวามเรว็ของอากาศ (m/s) ทีร่ะยะคนัหลงั  X10  
 
 

 
 
รปูที ่7 ระดบัแถบสคีวามเรว็ของอากาศ (m/s) ทีร่ะยะคนัหลงั  X12.5 
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ซึง่การเปลีย่นแปลงความดนั และความเรว็ของอากาศทีก่ระทาํกบัรถคนั
หน้ามคี่าสงูกวา่ทีก่ระทํากบัรถคนัหลงั เพราะอากาศปะทะกบัดา้นหน้า
ของรถคนัหน้าความเรว็จะลดลง เพราะเขา้ใกลจุ้ดหยุดน่ิง (Stagnation 
point) ซึ่งจะมคีวามดนัมากกว่าความดนัก่อนทีจ่ะเริม่เขา้ประทะกบั
ดา้นหน้ารถ หรอืความดนัในระบบ (Total pressure) และจะลดตํ่าลง
บรเิวณทา้ยกระบะเนื่องจากความเรว็ลดลง ซึง่ทําใหค้วามดนัทีเ่กดิจาก
การเคลื่อนที ่(Dynamics pressure) ลดลงดว้ย ดงันัน้พลงังานจะมคี่า
ลดลงเพราะ รถคันหน้าจะดูดซับพลังงานที่เรียกว่า เฮดความดัน 
(Pressure head) และเฮดความเรว็ (Velocity head) ซึง่สามารถอธบิาย
ไดจ้ากกฎสมดุลพลงังาน สมการของเบอรนู์ลลี ่(Bernoulli’s Equation)  
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Lh  คอืการสญูเสยีเฮดรวม (head loss) แทนการสญูเสยีพลงังานต่อ

หน่วยน้ําหนักของของไหล, 1p  คอืความดนัที่รถคนัหน้า, 2p  คอื

ความดนัทีร่ถคนัหลงั, 1v  คอืความเรว็ทีร่ถคนัหน้า, 2v  ความเรว็ที่
รถคนัหลงั, ρ  คอืความหนาแน่นของอากาศ เท่ากบั 1.225 kg/m3, 

g คอือตัราเรง่จากแรงโน้มถ่วง 9.81 m/s2 ซึง่ค่า 1p  > 2p  และ 

1v  > 2v เสมอ ในกรณีทีท่ําการทดสอบ ซึง่จะทําใหค้่าสมัประสทิธิ Í
แรงตา้นของรถคนัหลงัมคีา่ลดลงน้อยกวา่คนัหน้าดงัแสดง ในรปูที ่8  
 

 
 
รปูที ่ 8 คา่สมัประสทิธิ Íแรงตา้นของรถคนัหลงั ทีค่วามเรว็และระยะหา่ง 
          ทีต่่างกนั 
 
     เป็นการเปลี่ยนแปลงของค่าสมัประสทิธิ Íแรงต้านของรถทัง้สองคนั 
โดยคนัหน้าค่า CD จะเปลี่ยนแปลงตามความเรว็หรอื Reynolds 
number เมือ่ความเรว็เพิม่ขึน้ Reynolds number กจ็ะเพิม่ขึน้ตามไป
ดว้ย จงึทําให ้CD ลดลง แต่จะไม่เปลีย่นแปลงตามระยะห่างของรถคนั
หลงั สว่นรถคนัหลงัค่า CD จะลดลงจากรถคนัหน้า และจะลดลงเรือ่ย ๆ 
ตามระหา่งทีล่ดลง เน่ืองจากระยะหา่งเขา้ใกลค้นัหน้า เฮดความดนั และ

เฮดความเร็วจะลดลง จึงทําให้พลังงานที่รถคนัหลังได้รบัลดลงเมื่อ
ระยะห่างทีล่ดลงดว้ย และจากความเรว็และ Reynolds number สงูขึน้ 
อทิธพิลของอากาศไหลสวนทศิทางยอ้นกลบัตามรูปทรงของรถ ทําให้
เกดิการแยกตวั (Separation) สงูขึน้ และในสว่นทีแ่ยกนี้จะเกดิการไหล
แบบป ัน่ป่วน หรอืเรยีกวา่เกดิคลื่นวน (Wake)  ทีเ่กดิจากอากาศไหล
ผา่นรถคนัหน้า ทาํให ้ Reynolds number สงูขึน้ จงึมสีว่นทาํใหค้่า CD 
ลดลงดว้ยเชน่กนั 
 
2.4 การทดสอบสมัประสิทธ์ิแรงต้านของรถบรรทกุเลก็ขนาดจริง  
       กรณีรถบรรทกุเลก็วิÉงตามกนัเยือ้งกนั 
     เป็นการจาํลองรถขนาดจรงิ  เพือ่ตรวจสอบผลสมัประสทิธิ Íแรงตา้นที่
เปลี่ยนไปของรถคันหลังโดยที่รถทัง้สองอยู่ห่างกันตามแนวยาว
(Distance X) ทีร่ะยะ 10, 12.5, 15, 17.5, และ 20 m และห่างกนัตาม
แนวขวาง (Distance Z)  1, 2, 3, และ 4 m ซึง่แต่ละตําแหน่งของรถคนั
หลงัทีท่ําการทดสอบจะเรยีงลําดบัเป็นหมายเลข 1 - 20 ทดสอบที่
ความเรว็ 90 km/hr  ความเรว็รถทัง้สองเท่ากนั ขอบเขตและเงือ่นไงใน
การจาํลองเหมอืนกรณีรถวิง่ตามกนัตามแนวยาว ดงัรปูที ่7 ซึง่เป็นการ
แสดงการเปลีย่นแปลงของค่าสมัประสทิธิ Íแรงตา้น ทีร่ะยะห่างของรถ
ตามแนวแกน X และ แกน Z โดยค่าสมัประสทิธิ Íแรงตา้นของรถคนัหลงั
จะลดลงจากคันหน้า เน่ืองรถคนัหลังวิ่งเข้าใกล้สนามการไหลแบบ
ป ัน่ป่วน ที่เกิดจากอากาศไหลผ่านรถคนัหน้า ซึ่งมเีฮดความดนั และ
เฮดความเร็วที่ลดลง จงึทําให้ค่าสมัประสทิธิ Íแรงต้านของรถคนัหลงั
ลดลงดว้ย และเมื่อรถคนัหลงัอยู่ระยะห่างออกไปตามแนวแกน X และ
แกน Z ค่าเฮค็วามดนัและเฮดความเรว็ทีร่ถคนัหลงัไดร้บัจะสงูขึน้เรือ่ย 
ๆ ดงันัน้ค่าสมัประสทิธิ Íแรงตา้นจงึเพิม่ขึน้ตามระยะทีร่ถคนัหลงัอยู่ห่าง
ออกไปทัง้ตามแนวแกน X และแกน Z 
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รปูที ่9 สมัประสทิธิ Íแรงตา้นของรถคนัหลงัทีร่ะยะหา่ง ระยะเยือ้งต่างๆ ทีค่วามเรว็ 90 km/hr 
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รปูที ่10 ระดบัแถบสคีวามเรว็ของอากาศ (m/s) ทีร่ะยะคนัหลงั X10, Z1 
 

 
 
รปูที ่11 ระดบัแถบสคีวามเรว็ของอากาศ (m/s) ทีร่ะยะคนัหลงั X12.5, Z2 
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2.5 อตัราการส้ินเปลืองน้ํามนัของการเปลีÉยนแปลง CD 

     ซึง่ผลทีไ่ดจ้าการทดสอบหาสมัประสทิธิ Íแรงตา้นของกรณีต่าง  ๆ 
ที่กล่ า วมาสามารถ นํ ามาหาค่ าการสิ้น เปลือ ง น้ํ ามัน   (Fuel 
consumption) โดยยดึรถคนัหน้านํามาเป็นกรณีเปรยีบเทยีบ  หา
ผลต่างของสมัประสทิธิ Íแรงตา้น โดยคาํนวณไดจ้าก 
 

ifiletDbaselinetDtD VCVCVC mod)()()( −=Δ            (3) 

 

)( tD VCΔ  คอืคา่ผลต่างของสมัประสทิธิ Íแรงตา้นทีค่วามเรว็เดยีวกนั 

โดยยึดรถคันหน้าเป็นมาตรฐาน  โดยค่าที่ได้  นําไปหาค่าการ
สิน้เปลอืงน้ํามนัไดจ้ากสมการ 
 

85.0
)()(

2 AVCVsfcucfV tDt
t

Δ×××
=Δ
ρμ        (4) 

 

)( tVμΔ = อตัราการเปลีย่นแปลงอตัราการสิน้เปลอืงน้ํามนัทีค่วามเรว็

กําหนด (L/100 km), ρ = ความหนาแน่นของอากาศ 1.225 kg/m3, 
ucf = คา่แฟคเตอรข์องการเปลีย่นแปลงหน่วย เท่ากบั 1.072, sfc = 
อตัราการสิน้เปลอืงน้ํามนัจาํเพาะ (liters/kW-h) โดยใชเ้ครือ่งยนตด์เีซล 
คอมมอนเรล ขนาดกระบอกสบู 3 ลติร ยีห่อ้โตโยตา้ วโีกพ้รรีนัเนอร์
ทดสอบ, A = พืน้ทีห่น้าตดัของรถ (m2), 0.85 = ค่าสมัประสทิธิ Íการ
เคลื่อนทีข่องรถ โดยคดิทีค่วามเรว็เฉลี่ย และเทยีบกบัระยะทางวิง่ที ่
100,000 km คา่เป็นบวกแสดงวา่ลดอตัราการสิน้เปลอืงเชือ้เพลงิ 
 
ตารางที ่2 คา่อตัราการสิน้เปลอืงน้ํามนัทีค่วามเรว็เฉลีย่ กรณวีิง่ตามกนั 

ระยะหา่ง
แนวแกน 
(X) (m) 

ทีค่วามเรว็เฉลีย่ 
(L/100 km) 

วิง่ระยะทาง 
100,000 km  

(ลติร) 

ลดอตัราการ
สิน้เปลอืง
น้ํามนั (%) 

รถคนัหน้า - - - 
10.0 0.4644 464.4 5.70 % 
12.5 0.4197 479.7 5.15 % 
15.0 0.3903 390.3 4.79 % 
17.5 0.3418 341.8 4.19 % 
20.0 0.2885 288.5 3.54 % 

 
ตารางที ่3 คา่อตัราการสิน้เปลอืงน้ํามนัที ่ 90 km/hr กรณวีิง่ตามกนั 

ระยะหา่ง
แนวแกน 
(X) (m) 

ทีค่วามเรว็ 90 
km/hr 

(L/100 km) 

วิง่ระยะทาง 
100,000 km 

(ลติร) 

ลดอตัราการ
สิน้เปลอืง
น้ํามนั (%) 

รถคนัหน้า - - - 
10.0 0.5313 531.3 6.52 % 
12.5 0.4813 481.3 5.91 % 
15.0 0.4466 446.6 5.48 % 
17.5 0.3939 393.9 4.83 % 
20.0 0.3347 334.7 4.11 % 

ตารางที ่4 คา่อตัราการสิน้เปลอืงน้ํามนัที ่90 km/hr กรณวีิง่เยือ้งกนั 

 
ตารางที ่3 และตารางที ่4 เป็นการคาํนวณคาํนวณทีค่วามเรว็ 90 km/hr 
ซึง่เป็นความเรว็ทีใ่ชว้ิง่ในสภาวะปกต ิโดยผลของการคาํนวณอตัราการ
สิน้เปลอืงน้ํามนั แสดงให้เหน็ว่า เมื่อรถคนัหลงั วิง่เขา้ใกล้รถคนัหน้า
มากเท่าไหร ่คา่สมัประสทิธิ Íแรงตา้นทีเ่กดิจาก สนามการไหลทีม่คี่าเฮด
พลงังานทีต่ํ่ากว่าจะมผีลกระทบกบัรถคนัหลงัมากทีสุ่ด แต่ระยะห่างที่
ใกลเ้กนิไปกม็ผีลกบัความปลอดภยัเป็นหลงั ซึง่เราสามารถนําหลกัการ
น้ีมาประยุกต ์และวธิกีารขบัขี ่เพือ่ลดอตัราการสิน้เปลอืงน้ํามนั 

 
3. สรปุและข้อเสนอแนะ 

ความพยายามทีจ่ะลดแรงตา้นทีก่ระทาํกบัรถยนต ์ไดด้าํเนินมา
อย่างต่อเน่ือง โดยพยายามทีจ่ะลดค่าสมัประสทิธิ Íแรงตา้นใหเ้หลอืน้อย
ทีสุ่ดดว้ยการปรบัรูปทรงของรถใหม้ลีกัษณะเพรยีวลม แต่วธิกีารขบัขี่
โดยการวิง่ตามรถคนัหน้า ก็เป็นวธิีหน่ึงซึ่งสามารถลดอัตราการสิ้น
สิน้เปลอืง ซึง่จากการทดสอบ ทีร่ะยะห่าง 10 m อตัราการสิน้เปลอืง
เชือ้เพลงิของรถคนัหลงัลดลงจากคนัหน้า 6.52 % (ทีค่วามเรว็เฉลีย่) ใน
กรณีที ่2 โดยรถคนัหลงัวิง่เยือ้งกนั ทีร่ะยะห่าง 10 m และระยะเยือ้ง 1 
เมตร อตัราการสิน้เปลอืงน้ํามนัของรถคนัหลงัลดลงจากคนัหน้า 1.90 
% จากงานวจิยัน้ีสรุปว่า รถคนัหลงัทีว่ ิง่เขา้ใกลร้ถคนัหน้าทัง้แนวยาว
และแนวขวางมากขึน้เท่าไร จะทาํใหส้มัประสทิธิ Íแรงตา้นของรถคนัหลงั
ลดลงเท่านัน้ เน่ืองจากความดนัที่เกิดจากการเคลื่อนที่ (Dynamics 
Pressure) จะลดลงเมื่อเขา้ใกลค้นัหน้า ซึง่สามารถเป็นแนวทางในการ
ลด อตัราการสิน้เปลอืงเชือ้เพลงิของรถยนตไ์ดอ้กีวธิหีน่ึง 

คา่ทีไ่ดจ้ากการทดสอบอาจเกดิความคลาดเคลื่อนจาก CFD ไม่
สามารถที่จะกําหนดสภาวะ คุณสมบตัไิด้เหมอืนจรงิทุกประการ และ
การวดัอตัราการสิน้เปลอืงน้ํามนัใหแ้มน่ยาํนัน้ทาํไดค้่อนขา้งยาก ถงึแม้
จะควบคุมสภาวะการขบัขีใ่หใ้กลเ้คยีงกบัการใชง้านจรงิมากทีส่ดุ 
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