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บทคัดยอ 
งานน้ีเปนการเสนอ การศึกษาผลกระทบของคุณลักษณะอากาศพลศาสตร ที่มีตออัตราการส้ินเปลืองเช้ือเพลิงของรถบรรทุก 
ยี่หอ HINO รุนEH700 ขนาด 10.8 ตันที่ติดตั้งอุปกรณเสริมทายกระบะ โดยกรณีศึกษา 5 รูปทรงกระบะที่แตกตางกัน คือ 
(1) รถบรรทกุปกต ิ(2) ปดกระบะบรรทุก (3) เปดกระบะบรรทุกออก (4) เสรมิทายกระบะดวยแผนเอยีงและ (5) เสรมิทายกระบะ
ทรงรีโดยใชโปรแกรมการคํานวณเชิงตัวเลขของไหลพลศาสตร (CFD) เปนเครื่องมือในการจําลองเพื่อตรวจสอบการไหลของ
อากาศรอบตัวรถและแรงตานซ่ึงปจจัยเหลาน้ี สามารถนํามาคํานวณ เพื่อทํานายการเปล่ียนแปลงของอัตราการส้ินเปลือง
เชื้อเพลิงโดยนํามาเปรียบเทียบกับกรณีปกติใหผลดังนี้คือ กรณีเปดกระบะบรรทุกออกสามารถลดอัตราการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิง 

8.63 % สาํหรบักรณีเสรมิทายกระบะดวยแผนเอยีงลดลง 12.73 % กรณเีสรมิทายกระบะทรงรลีดลง 21.86 % แตกรณปีดกระบะบรรทกุ

อัตราการส้ินเปลืองเชื้อเพลิงกับเพิ่มขึ้น 7.76 %

คําสําคัญ: อากาศพลศาสตร รถบรรทุก คํานวณเชิงตัวเลขของไหลพลศาสตร อัตราการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิง

Abstract
This work presents a study on the effect of aerodynamics on fuel consumption of a truck (10.8-ton HINO model EH700) 
equipped with a modifi ed dump box. In this case study, fi ve different features of the dump box: (1) non-modifi ed truck, 
(2) closed-dump box, (3) opened-dump box (4) dump box equipped with fl at plate at the end rear, and (5) dump box 
equipped with ellipsoid shape at rear end, have been tested by means of Computational Fluid Dynamics (CFD), in 

order to investigate their infl uence on the fl ow around the truck and the drag.These were input parameters for predicting 
changing fuel consumption of the modifi ed truck. Compared to the non-modifi ed-dump box truck, the fuel consumption 

of the truck can be reduced by 8.63 for the opened-dump box, 12.73% for the dump box equipped with fl at plate at 
the end rear, and 21.86 % for the dump box equipped with ellipsoid shape at rear end. On the contrary the closed-dump

box leads to an increase of fuel consumption of 7.76%. 
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บทนํา
การขยายตัวทางดานเศรษฐกิจ เปนตัวแปรที่มีผลทําใหเกิด
วกิฤตดานพลังงานของประเทศไทย เพราะพลังงานเปนปจจยั
หลักที่ทําใหระบบเศรษฐกิจสามารถขับเคล่ือน ซึ่งจากขอมูล
การใชพลังงานจําแนกตามสาขาเศรษฐกิจป 2557 (Figure1) 
แสดงใหเห็นวา การขนสงมีปริมาณการใชพลังงานมากท่ีสุด

เทียบเทากับการใชพลังงานในอุตสาหกรรม

Transport 
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Figure 1  Using energy divides economics1

Table 1  Transportation oil divides vehicles[1]

Transport Pure oil (Ton billion) Percentage

Truck 17,684 75.96 %

Train 104 0.45 %

Ship 1,645 7.07 %

Airline 3,847 16.52%

 ซึ่งการขนสงสินคาและวัตถุดิบ จําเปนตองใชยาน
พาหนะท่ีมขีนาดใหญเพือ่ความคุมคาในเชงิเศรษฐศาสตร เชน 
รถไฟ เรือ หรือเครื่องบินแตเนื่องจากระบบการจัดการการ
สงสนิคา (Logistics) ภายในประเทศยงัไมมกีารพฒันาทีด่พีอกบั
การคมนาคมขนสงของยานพาหนะดังกลาว รถบรรทุก
ขนาดใหญ หรือรถบรรทกุทีม่ขีนาดมากกวา 10 ตนั จงึเปนยาน
พาหนะที่ใชในการขนสงภายในประเทศมากที่สุด ตาม Table 1 
เพราะความเหมาะสมกับสภาพถนน สภาพภูมิประเทศ และ

ตนทนุในการขนสง  ดงัน้ันในภาครัฐจึงตองมีมาตรการลดการ
ใชพลังงานของรถบรรทุกใหมากที่สุด

 การสงเสริมการใชรถบรรทุกประหยัดพลังงาน กเ็ปน

นโยบายหนึ่งของมาตรการ ซึ่งภาคอุตสาหกรรมการผลิตรถ 
และนักวิจัย จึงพยายามคิดคนเทคโนโลยีใหม ที่สามารถลด
อัตราการส้ินเปลืองนํ้ามันของรถบรรทุกใหมากที่สุด อาทิเชน 
การปรับปรุงประสิทธิ์ภาพของเครื่องยนตใหสูงข้ึน การใช

พลงังานทดแทน การใชเครือ่งยนตพลงังานแบบผสม (Hybrid 
engine) ก็เปนหนทางหนึ่ง ที่จะทําใหมาตรการน้ันประสบ
ผลสําเร็จ แตที่มีสําคัญไมนอยกวาเร่ืองของเครื่องยนตก็คือ 
การลดแรงตานอากาศซ่ึงยังไมมีการศึกษา ในเชิงออกแบบ
อุปกรณเสริมเพื่อลดแรงตาน หรือพัฒนามากนักการพัฒนา
อปุกรณเสรมิดานอากาศพลศาสตร (Aerodynamics) หรอืการ
ปรบัปรงุรูปทรงของรถบรรทุกทีม่อีทิธิพลโดยตรงกับอัตราการ

สิ้นเปลืองเชื้อเพลิง จึงเปนสิ่งจําเปน ซึ่งรูปทรงของรถบรรทุก
ขนาดใหญที่ใชกันในประเทศไทย ถึงแมจะมีการออกแบบที่ดี
อยูแลว แตก็สามารถปรับปรุง หรือดัดแปลง ใหมีแรงตาน
อากาศตํ่าลงไดอีก และในการใชงานจริง ผูใชมักจะติดตั้ง
อุปกรณเสริม ทําใหการใชงานผิดไปจากตนแบบเสมอ คาแรง
ตานอากาศของรถที่ถูกดัดแปลงจะไมเทาเดิม ทําใหเกิดการ
สิ้นเปลืองเชื้อเพลิงโดยไมจําเปน2

 ดงันัน้โครงการวิจยันี ้จะนาํความรูเร่ืองอากาศพลศาสตร
ของรถบรรทกุขนาด 10.8 ตนั (Figure 2) มาศกึษาสัมประสทิธิ์
แรงตาน และแรงตานอากาศ โดยทําการศึกษาทั้งการทดลอง
และดานการจําลองโดยใชโปรแกรมการจําลองเชิงตัวเลข

ของไหลพลศาสตร (Computational Fluid Dynamics: CFD) 
จนนําไปสูการออกแบบสรางอุปกรณเสริม และสรุปขอ
บกพรองของการใชงานปจจุบัน พรอมทั้งเสนอแนวทางแกไข 
วิธีการใชงานท่ีเหมาะสมท่ีสุด เพื่อลดอัตราการส้ินเปลือง
เชื้อเพลิงใหมากที่สดุ

Figure 2  Truck for testing

วิธีดําเนินการวิจัย
 1. ทดสอบแบบจําลองรถกระบะในอุโมงคลม

  การจาํลองเชิงตัวเลขของไหลพลศาสตร (CFD) 

จําเปนตองมีการเปรียบเทียบเพื่อยืนยันผลกับการทดลอง 
กอนนํามาใชทดสอบการจําลองรถบรรทุก (Validation) 
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โดยใชอโุมงคลมแบบเปดดดูอากาศ ผานแบบจําลองรถ เนือ่งจาก

มขีอกาํกดัในการสรางแบบจําลองรถบรรทุกซึง่มคีวามยุงยาก 
ในการทดสอบในอุโมงคลม จึงใชรถกระบะจําลองอัตราสวน 

1:20 ของรถขนาดจริง ทดสอบสัมประสิทธิแ์รงตานเปรียบเทียบ
กับ CFD 

ขอมูลทางเทคนิคของอุโมงคลม
 -  พัดลมขนาดเสนผานศูนยกลาง 0.48 เมตร
 -  มอเตอรขนาด 3.7 กิโลวัตต, แรงดันไฟฟา 380 
โวลต, 3 เฟส, ความถี่ 50 เฮิรต
 -  อินเวอรเตอร 5 กิโลวัตต
 -  ความเร็วสวนทดสอบสูงสุด 25 เมตรตอวินาที

Figure 3  Wind tunnel for the model car testing3

 2. ทดสอบแบบจําลองโดยวิธีจําลองเชิงตัวเลข

Table 2 Condition for computation fl uid dynamics 

GAMBIT 3D

 Inlet boundary condition Velocity inlet

 Outlet boundary condition Pressure outlet

Grid 728,644cell*

FLUENT 3D

Solve Segregated Solver

Linearization Implicit method

 Turbulent model Standard 

k-epsilon 

 Near-wall treatment method Standard 

wall function

Velocity testing 10 – 25 m/s

Remark 728,644 cell*obtain frommesh analysis 

On Figure 4 
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 จากขอมูลขางตน เปนขอมูลของเคร่ืองมือในการ
ทดสอบสัมประสิทธ์ิแรงตาน ทัง้ดานการทดลองโดยอุโมงคลม 
และการจําลอง CFD ซึ่งใหผลแตกตางกัน 4 เปอรเซ็นต 
(Figure5) จากน้ันนําเงื่อนไขของ CFD ตาม Table 3 
มาทดสอบสัมประสิทธ์ิแรงตานของรถบรรทุก
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Figure 5  Validation between wind tunnel and CFD4

 3. กรณีศึกษา แบบจําลองรถบรรทุกขนาดจริง
  เงื่อนไขที่ผานการยืนยันผลจากข้ันตอนที่ผาน

มา นํามาใชจําลองรถบรรทุกขนาดจริง เพื่อวิเคราะหดาน
อากาศพลศาสตร โดยใชรถบรรทุก ยี่หอ HINO รุน EH700 

ขนาด 10.8 ตัน ดัง Figure 6 เปนกรณีศึกษา ซึ่งกรณีศึกษา 
ไดมาจากหลกัการของการลดแรงตาน วาดวยการลดการแยก

ตัวของอากาศเมื่ออากาศผานตัวรถบรรทุก เปนการออกแบบ

อุปกรณเสริมสวนกระบะรถบรรทุก ซึ่งจะเนนการลดแรงตาน
ที่เกิดจากผลตางของแรงดันดานหนาและดานทายของตัวรถ 
และทําใหมีรูปรางโดยรวมมีลักษณะลูลมมากท่ีสุด5 เพื่อนํามา

จําลองและวิเคราะหสภาวะการไหลของอากาศที่มีผลกับการ

เปล่ียนแปลงของแรงตานรวมของรถบรรทุก ไดแก การกระจาย
ตวัของความดัน การกระจายตัวของความเร็ว การหมุนวนของ
อากาศ และการเปล่ียนแปลงของสัมประสิทธิ์แรงตานเปนตน 
ซึ่งมีกรณีศึกษาทั้งหมด 5 กรณีไดแก

 
(a) 
 

 
(b) 

 

 
(c) 

 

 
(d) 

Figure 6 Case studies are (a) non-modifi ed truck, (b) 

closed-dump box, (c) opened-dump box (d) 
dump box equipped with fl at plate at the end 
rear and (e) dump box equipped with ellipsoid 

shape at rear end, respectively.
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ผลและการวิเคราะหผล
 จากผลการทดสอบน้ันสัมประสิทธิ์แรงตานจะลดลง

หรือเพิ่มขึ้น ขึ้นอยูกับการเปลี่ยนแปลงการกระจายตัวของ
ความดันและความแปรปรวนของอากาศรอบบริเวณของ

รถบรรทุกโดยหลักการของการออกแบบคือเพ่ือลดความ

แปรปรวนของอากาศหรือลดความแตกตางของความดันดาน

หนา และดานหลังจากการปะทะของอากาศกับรถบรรทุกโดย
สามารถวิเคราะหไดจากสมการ (1)เมื่อ DF  คือแรงตานรวม
ของรถ (N), p  คือคาแรงดันอากาศ (N/m2), A  คือพื้นที่
หนาตัด ดานหนาและดานหลังของรถ

 dApdApF backfrontD θθ coscos ∫−∫=   (1)

 กรณีที่ 1 รถบรรทุกปกติขนาดของแรงตานจะข้ึน
อยูกับ 2 ปจจัยหลัก คือ ผลตางของการกระจายตัวของความ
ดันรอบๆบริเวณตัวรถและความแปรปรวนของอากาศท่ีผาน

ตัวรถ หากพิจารณาจาก Figure 7 (a)pressure สามารถแบง
ความแตกตางของความดันออกเปน 3 บริเวณความดันคือ 
บรเิวณหองโดยสาร บรเิวณกระบะบรรทกุ และบรเิวณทายรถ 
ซึ่งทั้ง 3 บริเวณมีแตกตางของความดันอยางชัดเจน โดยที่
บริเวณหองโดยสารจะมีความดันสูงกวาบริเวณอื่นๆ สวน
บริเวณกระบะบรรทุกและบริเวณทายรถจะมีความดันลดลง 
ผลตางของความดนัทีเ่กดิขึน้ทาํใหเกดิการไหลยอนกลับ หรอื
การหมุนวนของอากาศ Figure7 (b) velocity จากรูป อากาศ
ที่หมุนวนแสดงถึงสภาวะท่ีมีความดันตํ่า เน่ืองจากอัตราเรง
ของอากาศมีความตางกันสูง 

  (a)

  (b)

Figure 7 Pathlines ofnon-modified truck, (a) statics 
pressure and (b) velocity

 จากการวิเคราะหขอมูลที่ไดจากเสนระดับแถบสี

ความดันและความเรว็แลว หากตองการลดคาของสัมประสทิธิ์
แรงตานของรถบรรทุกลงจะตองลดคาผลตางของความดัน

บรเิวณรอบๆ ตวัรถลงหรอืลดความแปรปรวนของอากาศผาน
ตวัรถ ดงันัน้จงึไดมกีารปรบัแตงและตดิตัง้อปุกรณเสรมิขึน้เพือ่

ตองการลดแรงตานของรถบรรทุกดังนี้คือ

 กรณทีี ่2 ปดกระบะบรรทุกลกัษณะการใชงานของ

กรณีนี้เปนการปดหรือคลุมบริเวณกระบะบรรทุกซึ่งเปนที่

พบเหน็โดยท่ัวไป ดงันัน้จึงตองการนาํมาวเิคราะหสมัประสทิธิ์
แรงตานลดลงหรือเพิ่มขึ้นเมื่อเทียบกับกรณีรถบรรทุกปกติ 
จาก Figure 8 (a)pressure และ(b) velocity ลักษณะการไหล

ของอากาศมีความแปรปรวนบริเวณทายรถสูงขึ้นจากกรณี

ปกติ ผลจากการปดบริเวณกระบะบรรทุกทําใหสามารถลด

ความแตกตางของความดันบริเวณกระบะบรรทุกลงไดแตใน

ขณะเดียวกันมีผลทําใหความดันบริเวณทายรถมีคาลดลง 
เกดิการหมุนวนมากกวากรณีปกติ เนือ่งจากผลตางของอัตรา
เรงของอากาศ ผลจากความแปรปรวนของอากาศและผลตาง
ของความดันที่สูงขึ้นบริเวณทายรถจึงทําใหเกิดสัมประสิทธิ์

แรงตานมีคามากขึ้นดวย

  (a)

  (b)
Figure 8  Pathline of closed-dump box, (a) statics 

pressure and (b) velocity

 กรณีที ่3 เปดกระบะบรรทุกออกจากการวิเคราะห

ผลของกรณีที่ 2 แสดงวาสวนที่เปนกระบะบรรทุกนั้นมีผลกับ
สัมประสิทธ์ิแรงตานอยูมาก เพราะฉะน้ัน จึงมีการทดลอง
ทําการปรับแตงบริเวณกระบะบรรทุกโดยนําเอาสวนท่ีเปน

กระบะบรรทกุสวนขางออกคงเหลอืแตเพียงพืน้ดานลางกระบะ

บรรทุก แลวนํามาวิเคราะหผลการเปลี่ยนแปลงจาก Figure 9 
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(a)pressure และ(b)velocity จะเห็นไดวาการแปรปรวนของ
อากาศและความดันแตกตางท่ีบริเวณทายรถมีคานอยลงเม่ือ

เทียบกับกรณีที่ 1 และกรณีที่ 2 แตก็ยังเกิดความแปรปรวน
ของอากาศและการหมุนวนของความดันอยูที่บริเวณระหวาง

หองโดยสารกับพื้นบรรทุกดานหลัง อยางไรก็ตามผลจากการ
ทดสอบในกรณีนี้ทําใหชวยลดสัมประสิทธิ์แรงตานลงซึ่งการ

ทดสอบในกรณีนี้เปนเพียงกรณีศึกษาเทาน่ัน เพราะกระบะ
บรรทุกเปนลักษณะเฉพาะไมสามารถที่จะนําออกได เพียงแต
ไดนํามาพิจารณาประกอบการศึกษา อยางไรก็ตามหาก
สามารถทําไดจรงิขณะทีร่ถบรรทุกใชงานจรงิกจ็ะตองมสีิง่ของ

ทีบ่รรทุกดวย สิง่ของดงักลาวกจ็ะมผีลตอสมัประสิทธิแ์รงตาน
ไปดวยเชนกัน

  (a)

  (b)
Figure 9  Pathline of opened-dump box, (a) statics 

pressure and (b) velocity

 กรณีที่ 4 เสริมทายกระบะบรรทุกเอียง การ
ทดสอบในกรณีนี้เปนผลสืบเนื่องมาจากกรณีที่ 2 เนื่องจาก
ตองการจะลดสัมประสิทธ์ิแรงตานของตัวรถในขณะใชงานจริง 

พิจารณาFig.10 (a)pressure และ (b)velocity ลักษณะความ

แปรปรวนของอากาศและความแตกตางของความดันบริเวณ

ทายรถมีคาลดลงมากทําใหมีสัมประสิทธิ์แรงตานลดลงจาก

กรณีที่ 1, 2 และ 3 หากนําผลจากการทดสอบจากกรณีนี้ไป

เปรยีบเทยีบกบักรณทีี ่1 พจิารณาความแปรปรวนของอากาศ

และผลตางของความดันบรเิวณทายรถจะเห็นลกัษณะการไหล

คลายคลึงกนัซึง่ไมแตกตางกนัมากนักแตเหตทุีส่มัประสิทธิแ์รง

ตานของกรณีที่ 1 มีคาสูงกวานั้น เพียงเพราะยังเกิดการไหล
วนของอากาศและผลตางของความดันบริเวณกระบะบรรทุก

ลดลง จึงมีผลทําใหสัมประสิทธิ์แรงตานของกรณีนี้มีคาลดลง

  (a)

  (b)
Figure 10  Pathline of dump box equipped with fl at plate 

at the end rear, (a) statics pressure and (b) 
velocity

 กรณทีี ่5 เสรมิทายกระบะบรรทกุทรงร ีการทดสอบ
ในกรณีนี้เปนผลสืบเนื่องมาจากกรณีที่ 2 คลายกับกรณีที่ 4 
ผลจากการทดสอบมีผลทําใหสัมประสิทธ์ิแรงตานตํ่าสุด เมื่อ

เปรียบกับทุกกรณีที่ทําการทดสอบมา พิจารณาจาก Figure 11

(a)pressure และ (b)velocity เพราะความแปรปรวนของ
อากาศมีลักษณะการไหลท่ีราบเรียบจึงชวยลดแรงฉุดบริเวณ

ทายรถลดลงตามไปดวยและการแยกตัวของอากาศก็มคีานอยลง 

สัมประสิทธ์ิแรงตานไดจากการทดสอบในกรณีนี้จึงมีคาตํ่าสุด

  (a)

  (b)
Figure 11  Pathline of dump box equipped with ellipsoid 

shape at rear end, (a) statics pressure and  (b) 
velocity
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Figure 12  Drag Coefficient on increasing Reynolds 

Number (speed of truck)

อัตราการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิง
 มีนักวิจัยท่ีคิดคนวิธีคํานวณอัตราการสิ้นเปลือง

นํา้มนัของรถบรรทุกเล็ก โดย Leuschen and Cooper ไดสราง
สตูรการคํานวณหาการเปล่ียนแปลงอัตราการส้ินเปลืองนํา้มัน 
จากการปรับปรุงดานอากาศพลศาสตรของการติดตัง้อปุกรณ

เสริมของรถบรรทุกขนาดใหญดังนี้6

85.0
)(

)(
2 AVCVSFCUCF

V tDt
t

Δ×××
=Δ
ρ

μ    (2)    

)( tVμΔ   การเปลี่ยนแปลงอัตราการสิ้นเปลืองนํ้ามันที่

ความเร็วกําหนด (liters/100 km)
ρ   ความหนาแนนของอากาศ 1.225 kg/m3

UCF   คาแฟคเตอรของการเปล่ียนแปลงหนวยเทากับ 
1.072

0.85 คาสมัประสทิธิก์ารเคล่ือนทีข่องรถคิดทีค่วามเรว็

เฉล่ีย

SFC   อตัราการส้ินเปลืองน้ํามนัจาํเพาะ (liters/kW-h)

)( tD VCΔ  ผลตางของสัมประสิทธิ์แรงตานเทียบกับกรณี

ปกติที่ความเร็วกําหนด
A  พื้นที่หนาตัดของรถ 6.41153 m2

 ผลที่ไดจากการคํานวณคาอัตราการสิ้นเปลือง

เชื้อเพลิงท่ีความเร็วเฉล่ีย ตามสมการ (2) โดยนําผลตางของ
สมัประสทิธิแ์รงตานทีค่วามเรว็ตางกนั ทีเ่ปลีย่นแปลงจากกรณี

ที ่1 (ความเรว็ 36-126 km/hr) ดงั Figure 12 ซึง่เปนการแปลง

คาความเรว็ของรถบรรทุกทีเ่พิม่ขึน้เปนคาเรโนลดแสดงใหเหน็

วา เกือบทุกกรณีดังกลาว สามารถลดอัตราการสิ้นเปลืองเชื้อ
เพลิงได ยกเวนกรณีที่ 2 ปดกระบะบรรทุก ทําใหเพิ่มอัตรา
การสิ้นเปลืองเชื้อเพลิง สวนกรณีที่ 5 ทายกระบะบรรทุกทรง
รีสามารถลดอัตราการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงไดมากที่สุดคือ 
-21.86 % จากเหตุผลที่กลาวมาแลวในขั้นตอนการวิเคราะห
ผลตาม Table 3

Table 3 Fuel consumption to average velocity

Case studies Liters / 100 km Percentage

1. non-modifi ed truck - -

2. closed-dump box 2.33 7.76%

3. opened-dump box -2.59 -8.63%

4. dump box equipped with 

fl at plate at the end rear

-3.82 -12.73%

5. dump box equipped with 
ellipsoid shape at rear end

-6.56 -21.86%

สรุป
จากการทดสอบสัมประสิทธิ์แรงตานโดยวิธีจําลองเชิงตัวเลข 
สรุปไดดงันีก้รณีทายกระบะบรรทุกแบบทรงรี ชวยลดสัมประสิทธิ์

แรงตานลงมากที่สุดคือ -0.3164 (ที่ความเร็วเฉลี่ย) เมื่อเทียบ
กับกรณีรถบรรทุกปกติ ลดอัตราการสิ้นเปลืองนํ้ามันได 
-21.86% แตกรณีปดกระบะบรรทุกนั้น ทําใหสัมประสิทธิ์แรง
ตานเพิม่ขึน้จากเดิมเปน 0.1068 (ทีค่วามเรว็เฉล่ีย) เพิม่อตัรา
การสิน้เปลอืงนํา้มนัเปน 7.76% สวนกรณทีายกระบะเอยีงและ

กรณีเปดกระบะบรรทุกออกน้ันมีคาสัมประสิทธิ์แรงตานลงลง

เปน -0.1865 และ -0.1306 ชวยลดอัตราการสิ้นเปลืองนํ้ามัน
ได -8.63% และ-12.73% ตามลําดับอยางไรก็ตาม จากผล

ดังกลาว คือการนําคาปจจัยท่ีไดจากการจําลอง CFD นํามา
คาํนวณเปนคาอตัราการส้ินเปลืองเช้ือเพลิงเปนตัวเลขผลลัพธ

ในเชิงทฤษฏีเทานั้นดังนั้นจึงจําเปนอยางยิ่งที่งานวิจัยตอไป 

จะตองมีการออกแบบ สราง ติดต้ัง และทดสอบจริง เพื่อ
เปรียบเทียบ และยืนยันผล ความถูกตอง เพื่อปรับปรุง ใหได
แนวทางในการแกไขสูการนําไปใชจริงในอนาคต
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