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บทคัดยอ 
งานน้ีเปนการเสนอ การศึกษาผลกระทบของคุณลักษณะอากาศพลศาสตร ที่มีตออัตราการส้ินเปลืองเช้ือเพลิงของรถบรรทุก 
ยี่หอ HINO รุนEH700 ขนาด 10.8 ตันที่ติดตั้งอุปกรณเสริมทายกระบะ โดยกรณีศึกษา 5 รูปทรงกระบะที่แตกตางกัน คือ 
(1) รถบรรทกุปกต ิ(2) ปดกระบะบรรทุก (3) เปดกระบะบรรทุกออก (4) เสรมิทายกระบะดวยแผนเอยีงและ (5) เสรมิทายกระบะ
ทรงรีโดยใชโปรแกรมการคํานวณเชิงตัวเลขของไหลพลศาสตร (CFD) เปนเครื่องมือในการจําลองเพื่อตรวจสอบการไหลของ
อากาศรอบตัวรถและแรงตานซ่ึงปจจัยเหลาน้ี สามารถนํามาคํานวณ เพื่อทํานายการเปล่ียนแปลงของอัตราการส้ินเปลือง
เชื้อเพลิงโดยนํามาเปรียบเทียบกับกรณีปกติใหผลดังนี้คือ กรณีเปดกระบะบรรทุกออกสามารถลดอัตราการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิง 

8.63 % สาํหรบักรณีเสรมิทายกระบะดวยแผนเอยีงลดลง 12.73 % กรณเีสรมิทายกระบะทรงรลีดลง 21.86 % แตกรณปีดกระบะบรรทกุ

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
การขยายตัวทางดานเศรษฐกิจ เปนตัวแปรที่มีผลทําใหเกิด
วกิฤตดานพลังงานของประเทศไทย เพราะพลังงานเปนปจจยั
หลักที่ทําใหระบบเศรษฐกิจสามารถขับเคล่ือน ซึ่งจากขอมูล
การใชพลังงานจําแนกตามสาขาเศรษฐกิจป 2557 (Figure1) 
แสดงใหเห็นวา การขนสงมีปริมาณการใชพลังงานมากท่ีสุด

เทียบเทากับการใชพลังงานในอุตสาหกรรม

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%

 ซึ่งการขนสงสินคาและวัตถุดิบ จําเปนตองใชยาน
พาหนะท่ีมขีนาดใหญเพือ่ความคุมคาในเชงิเศรษฐศาสตร เชน 
รถไฟ เรือ หรือเครื่องบินแตเนื่องจากระบบการจัดการการ
สงสนิคา (Logistics) ภายในประเทศยงัไมมกีารพฒันาทีด่พีอกบั
การคมนาคมขนสงของยานพาหนะดังกลาว รถบรรทุก
ขนาดใหญ หรือรถบรรทกุทีม่ขีนาดมากกวา 10 ตนั จงึเปนยาน
พาหนะที่ใชในการขนสงภายในประเทศมากที่สุด ตาม Table 1 
เพราะความเหมาะสมกับสภาพถนน สภาพภูมิประเทศ และ

ตนทนุในการขนสง  ดงัน้ันในภาครัฐจึงตองมีมาตรการลดการ
ใชพลังงานของรถบรรทุกใหมากที่สุด

 การสงเสริมการใชรถบรรทุกประหยัดพลังงาน กเ็ปน

นโยบายหนึ่งของมาตรการ ซึ่งภาคอุตสาหกรรมการผลิตรถ 
และนักวิจัย จึงพยายามคิดคนเทคโนโลยีใหม ที่สามารถลด
อัตราการส้ินเปลืองนํ้ามันของรถบรรทุกใหมากที่สุด อาทิเชน 
การปรับปรุงประสิทธิ์ภาพของเครื่องยนตใหสูงข้ึน การใช

พลงังานทดแทน การใชเครือ่งยนตพลงังานแบบผสม (Hybrid 
engine) ก็เปนหนทางหนึ่ง ที่จะทําใหมาตรการน้ันประสบ
ผลสําเร็จ แตที่มีสําคัญไมนอยกวาเร่ืองของเครื่องยนตก็คือ 
การลดแรงตานอากาศซ่ึงยังไมมีการศึกษา ในเชิงออกแบบ
อุปกรณเสริมเพื่อลดแรงตาน หรือพัฒนามากนักการพัฒนา
อปุกรณเสรมิดานอากาศพลศาสตร (Aerodynamics) หรอืการ
ปรบัปรงุรูปทรงของรถบรรทุกทีม่อีทิธิพลโดยตรงกับอัตราการ

สิ้นเปลืองเชื้อเพลิง จึงเปนสิ่งจําเปน ซึ่งรูปทรงของรถบรรทุก
ขนาดใหญที่ใชกันในประเทศไทย ถึงแมจะมีการออกแบบที่ดี
อยูแลว แตก็สามารถปรับปรุง หรือดัดแปลง ใหมีแรงตาน
อากาศตํ่าลงไดอีก และในการใชงานจริง ผูใชมักจะติดตั้ง
อุปกรณเสริม ทําใหการใชงานผิดไปจากตนแบบเสมอ คาแรง
ตานอากาศของรถที่ถูกดัดแปลงจะไมเทาเดิม ทําใหเกิดการ
สิ้นเปลืองเชื้อเพลิงโดยไมจําเปน2

 ดงันัน้โครงการวิจยันี ้จะนาํความรูเร่ืองอากาศพลศาสตร
ของรถบรรทกุขนาด 10.8 ตนั (Figure 2) มาศกึษาสัมประสทิธิ์
แรงตาน และแรงตานอากาศ โดยทําการศึกษาทั้งการทดลอง
และดานการจําลองโดยใชโปรแกรมการจําลองเชิงตัวเลข

ของไหลพลศาสตร (Computational Fluid Dynamics: CFD) 
จนนําไปสูการออกแบบสรางอุปกรณเสริม และสรุปขอ
บกพรองของการใชงานปจจุบัน พรอมทั้งเสนอแนวทางแกไข 
วิธีการใชงานท่ีเหมาะสมท่ีสุด เพื่อลดอัตราการส้ินเปลือง
เชื้อเพลิงใหมากที่สดุ

Figure 2  Truck for testing

วิธีดําเนินการวิจัย
 1. ทดสอบแบบจําลองรถกระบะในอุโมงคลม

  การจาํลองเชิงตัวเลขของไหลพลศาสตร (CFD) 

จําเปนตองมีการเปรียบเทียบเพื่อยืนยันผลกับการทดลอง 
กอนนํามาใชทดสอบการจําลองรถบรรทุก (Validation) 
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โดยใชอโุมงคลมแบบเปดดดูอากาศ ผานแบบจําลองรถ เนือ่งจาก

มขีอกาํกดัในการสรางแบบจําลองรถบรรทุกซึง่มคีวามยุงยาก 
ในการทดสอบในอุโมงคลม จึงใชรถกระบะจําลองอัตราสวน 

1:20 ของรถขนาดจริง ทดสอบสัมประสิทธิแ์รงตานเปรียบเทียบ
กับ CFD 

ขอมูลทางเทคนิคของอุโมงคลม
 -  พัดลมขนาดเสนผานศูนยกลาง 0.48 เมตร
 -  มอเตอรขนาด 3.7 กิโลวัตต, แรงดันไฟฟา 380 
โวลต, 3 เฟส, ความถี่ 50 เฮิรต
 -  อินเวอรเตอร 5 กิโลวัตต
 -  ความเร็วสวนทดสอบสูงสุด 25 เมตรตอวินาที

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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 จากขอมูลขางตน เปนขอมูลของเคร่ืองมือในการ
ทดสอบสัมประสิทธ์ิแรงตาน ทัง้ดานการทดลองโดยอุโมงคลม 
และการจําลอง CFD ซึ่งใหผลแตกตางกัน 4 เปอรเซ็นต 
(Figure5) จากน้ันนําเงื่อนไขของ CFD ตาม Table 3 
มาทดสอบสัมประสิทธ์ิแรงตานของรถบรรทุก
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Figure 5  Validation between wind tunnel and CFD4

 3. กรณีศึกษา แบบจําลองรถบรรทุกขนาดจริง
  เงื่อนไขที่ผานการยืนยันผลจากข้ันตอนที่ผาน

มา นํามาใชจําลองรถบรรทุกขนาดจริง เพื่อวิเคราะหดาน
อากาศพลศาสตร โดยใชรถบรรทุก ยี่หอ HINO รุน EH700 

ขนาด 10.8 ตัน ดัง Figure 6 เปนกรณีศึกษา ซึ่งกรณีศึกษา 
ไดมาจากหลกัการของการลดแรงตาน วาดวยการลดการแยก

ตัวของอากาศเมื่ออากาศผานตัวรถบรรทุก เปนการออกแบบ

อุปกรณเสริมสวนกระบะรถบรรทุก ซึ่งจะเนนการลดแรงตาน
ที่เกิดจากผลตางของแรงดันดานหนาและดานทายของตัวรถ 
และทําใหมีรูปรางโดยรวมมีลักษณะลูลมมากท่ีสุด5 เพื่อนํามา

จําลองและวิเคราะหสภาวะการไหลของอากาศที่มีผลกับการ

เปล่ียนแปลงของแรงตานรวมของรถบรรทุก ไดแก การกระจาย
ตวัของความดัน การกระจายตัวของความเร็ว การหมุนวนของ
อากาศ และการเปล่ียนแปลงของสัมประสิทธิ์แรงตานเปนตน 
ซึ่งมีกรณีศึกษาทั้งหมด 5 กรณีไดแก

 
(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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ผลและการวิเคราะหผล
 จากผลการทดสอบน้ันสัมประสิทธิ์แรงตานจะลดลง

หรือเพิ่มขึ้น ขึ้นอยูกับการเปลี่ยนแปลงการกระจายตัวของ
ความดันและความแปรปรวนของอากาศรอบบริเวณของ

รถบรรทุกโดยหลักการของการออกแบบคือเพ่ือลดความ

แปรปรวนของอากาศหรือลดความแตกตางของความดันดาน

หนา และดานหลังจากการปะทะของอากาศกับรถบรรทุกโดย
สามารถวิเคราะหไดจากสมการ (1)เมื่อ DF  คือแรงตานรวม
ของรถ (N), p  คือคาแรงดันอากาศ (N/m2), A  คือพื้นที่
หนาตัด ดานหนาและดานหลังของรถ

 dApdApF backfrontD θθ coscos ∫−∫=   (1)

 กรณีที่ 1 รถบรรทุกปกติขนาดของแรงตานจะข้ึน
อยูกับ 2 ปจจัยหลัก คือ ผลตางของการกระจายตัวของความ
ดันรอบๆบริเวณตัวรถและความแปรปรวนของอากาศท่ีผาน

ตัวรถ หากพิจารณาจาก Figure 7 (a)pressure สามารถแบง
ความแตกตางของความดันออกเปน 3 บริเวณความดันคือ 
บรเิวณหองโดยสาร บรเิวณกระบะบรรทกุ และบรเิวณทายรถ 
ซึ่งทั้ง 3 บริเวณมีแตกตางของความดันอยางชัดเจน โดยที่
บริเวณหองโดยสารจะมีความดันสูงกวาบริเวณอื่นๆ สวน
บริเวณกระบะบรรทุกและบริเวณทายรถจะมีความดันลดลง 
ผลตางของความดนัทีเ่กดิขึน้ทาํใหเกดิการไหลยอนกลับ หรอื
การหมุนวนของอากาศ Figure7 (b) velocity จากรูป อากาศ
ที่หมุนวนแสดงถึงสภาวะท่ีมีความดันตํ่า เน่ืองจากอัตราเรง
ของอากาศมีความตางกันสูง 

  (a)

  (b)

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

 จากการวิเคราะหขอมูลที่ไดจากเสนระดับแถบสี

ความดันและความเรว็แลว หากตองการลดคาของสัมประสทิธิ์
แรงตานของรถบรรทุกลงจะตองลดคาผลตางของความดัน

บรเิวณรอบๆ ตวัรถลงหรอืลดความแปรปรวนของอากาศผาน
ตวัรถ ดงันัน้จงึไดมกีารปรบัแตงและตดิตัง้อปุกรณเสรมิขึน้เพือ่

ตองการลดแรงตานของรถบรรทุกดังนี้คือ

 กรณทีี ่2 ปดกระบะบรรทุกลกัษณะการใชงานของ

กรณีนี้เปนการปดหรือคลุมบริเวณกระบะบรรทุกซึ่งเปนที่

พบเหน็โดยท่ัวไป ดงันัน้จึงตองการนาํมาวเิคราะหสมัประสทิธิ์
แรงตานลดลงหรือเพิ่มขึ้นเมื่อเทียบกับกรณีรถบรรทุกปกติ 
จาก Figure 8 (a)pressure และ(b) velocity ลักษณะการไหล

ของอากาศมีความแปรปรวนบริเวณทายรถสูงขึ้นจากกรณี

ปกติ ผลจากการปดบริเวณกระบะบรรทุกทําใหสามารถลด

ความแตกตางของความดันบริเวณกระบะบรรทุกลงไดแตใน

ขณะเดียวกันมีผลทําใหความดันบริเวณทายรถมีคาลดลง 
เกดิการหมุนวนมากกวากรณีปกติ เนือ่งจากผลตางของอัตรา
เรงของอากาศ ผลจากความแปรปรวนของอากาศและผลตาง
ของความดันที่สูงขึ้นบริเวณทายรถจึงทําใหเกิดสัมประสิทธิ์

แรงตานมีคามากขึ้นดวย

  (a)

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

pressure and (b) velocity

 กรณีที ่3 เปดกระบะบรรทุกออกจากการวิเคราะห

ผลของกรณีที่ 2 แสดงวาสวนที่เปนกระบะบรรทุกนั้นมีผลกับ
สัมประสิทธ์ิแรงตานอยูมาก เพราะฉะน้ัน จึงมีการทดลอง
ทําการปรับแตงบริเวณกระบะบรรทุกโดยนําเอาสวนท่ีเปน

กระบะบรรทกุสวนขางออกคงเหลอืแตเพียงพืน้ดานลางกระบะ

บรรทุก แลวนํามาวิเคราะหผลการเปลี่ยนแปลงจาก Figure 9 
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(a)pressure และ(b)velocity จะเห็นไดวาการแปรปรวนของ
อากาศและความดันแตกตางท่ีบริเวณทายรถมีคานอยลงเม่ือ

เทียบกับกรณีที่ 1 และกรณีที่ 2 แตก็ยังเกิดความแปรปรวน
ของอากาศและการหมุนวนของความดันอยูที่บริเวณระหวาง

หองโดยสารกับพื้นบรรทุกดานหลัง อยางไรก็ตามผลจากการ
ทดสอบในกรณีนี้ทําใหชวยลดสัมประสิทธิ์แรงตานลงซึ่งการ

ทดสอบในกรณีนี้เปนเพียงกรณีศึกษาเทาน่ัน เพราะกระบะ
บรรทุกเปนลักษณะเฉพาะไมสามารถที่จะนําออกได เพียงแต
ไดนํามาพิจารณาประกอบการศึกษา อยางไรก็ตามหาก
สามารถทําไดจรงิขณะทีร่ถบรรทุกใชงานจรงิกจ็ะตองมสีิง่ของ

ทีบ่รรทุกดวย สิง่ของดงักลาวกจ็ะมผีลตอสมัประสิทธิแ์รงตาน
ไปดวยเชนกัน

  (a)

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

pressure and (b) velocity

 กรณีที่ 4 เสริมทายกระบะบรรทุกเอียง การ
ทดสอบในกรณีนี้เปนผลสืบเนื่องมาจากกรณีที่ 2 เนื่องจาก
ตองการจะลดสัมประสิทธ์ิแรงตานของตัวรถในขณะใชงานจริง 

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

แปรปรวนของอากาศและความแตกตางของความดันบริเวณ

ทายรถมีคาลดลงมากทําใหมีสัมประสิทธิ์แรงตานลดลงจาก

กรณีที่ 1, 2 และ 3 หากนําผลจากการทดสอบจากกรณีนี้ไป

เปรยีบเทยีบกบักรณทีี ่1 พจิารณาความแปรปรวนของอากาศ

และผลตางของความดันบรเิวณทายรถจะเห็นลกัษณะการไหล

คลายคลึงกนัซึง่ไมแตกตางกนัมากนักแตเหตทุีส่มัประสิทธิแ์รง

ตานของกรณีที่ 1 มีคาสูงกวานั้น เพียงเพราะยังเกิดการไหล
วนของอากาศและผลตางของความดันบริเวณกระบะบรรทุก

ลดลง จึงมีผลทําใหสัมประสิทธิ์แรงตานของกรณีนี้มีคาลดลง

  (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 เสรมิทายกระบะบรรทกุทรงร ีการทดสอบ
ในกรณีนี้เปนผลสืบเนื่องมาจากกรณีที่ 2 คลายกับกรณีที่ 4 
ผลจากการทดสอบมีผลทําใหสัมประสิทธ์ิแรงตานตํ่าสุด เมื่อ

เปรียบกับทุกกรณีที่ทําการทดสอบมา พิจารณาจาก Figure 11

(a)pressure และ (b)velocity เพราะความแปรปรวนของ
อากาศมีลักษณะการไหลท่ีราบเรียบจึงชวยลดแรงฉุดบริเวณ

ทายรถลดลงตามไปดวยและการแยกตัวของอากาศก็มคีานอยลง 

สัมประสิทธ์ิแรงตานไดจากการทดสอบในกรณีนี้จึงมีคาตํ่าสุด

  (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
 มีนักวิจัยท่ีคิดคนวิธีคํานวณอัตราการสิ้นเปลือง

นํา้มนัของรถบรรทุกเล็ก โดย Leuschen and Cooper ไดสราง
สตูรการคํานวณหาการเปล่ียนแปลงอัตราการส้ินเปลืองนํา้มัน 
จากการปรับปรุงดานอากาศพลศาสตรของการติดตัง้อปุกรณ

เสริมของรถบรรทุกขนาดใหญดังนี้6

85.0
)(

)(
2 AVCVSFCUCF

V tDt
t

Δ×××
=Δ
ρ

μ    (2)    

)( tVμΔ   การเปลี่ยนแปลงอัตราการสิ้นเปลืองนํ้ามันที่

ความเร็วกําหนด (liters/100 km)
ρ   ความหนาแนนของอากาศ 1.225 kg/m3

UCF   คาแฟคเตอรของการเปล่ียนแปลงหนวยเทากับ 
1.072

0.85 คาสมัประสทิธิก์ารเคล่ือนทีข่องรถคิดทีค่วามเรว็

เฉล่ีย

SFC   อตัราการส้ินเปลืองน้ํามนัจาํเพาะ (liters/kW-h)

)( tD VCΔ  ผลตางของสัมประสิทธิ์แรงตานเทียบกับกรณี

ปกติที่ความเร็วกําหนด
A  พื้นที่หนาตัดของรถ 6.41153 m2

 ผลที่ไดจากการคํานวณคาอัตราการสิ้นเปลือง

เชื้อเพลิงท่ีความเร็วเฉล่ีย ตามสมการ (2) โดยนําผลตางของ
สมัประสทิธิแ์รงตานทีค่วามเรว็ตางกนั ทีเ่ปลีย่นแปลงจากกรณี

ที ่1 (ความเรว็ 36-126 km/hr) ดงั Figure 12 ซึง่เปนการแปลง

คาความเรว็ของรถบรรทุกทีเ่พิม่ขึน้เปนคาเรโนลดแสดงใหเหน็

วา เกือบทุกกรณีดังกลาว สามารถลดอัตราการสิ้นเปลืองเชื้อ
เพลิงได ยกเวนกรณีที่ 2 ปดกระบะบรรทุก ทําใหเพิ่มอัตรา
การสิ้นเปลืองเชื้อเพลิง สวนกรณีที่ 5 ทายกระบะบรรทุกทรง
รีสามารถลดอัตราการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงไดมากที่สุดคือ 
-21.86 % จากเหตุผลที่กลาวมาแลวในขั้นตอนการวิเคราะห
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
จากการทดสอบสัมประสิทธิ์แรงตานโดยวิธีจําลองเชิงตัวเลข 
สรุปไดดงันีก้รณีทายกระบะบรรทุกแบบทรงรี ชวยลดสัมประสิทธิ์

แรงตานลงมากที่สุดคือ -0.3164 (ที่ความเร็วเฉลี่ย) เมื่อเทียบ
กับกรณีรถบรรทุกปกติ ลดอัตราการสิ้นเปลืองนํ้ามันได 
-21.86% แตกรณีปดกระบะบรรทุกนั้น ทําใหสัมประสิทธิ์แรง
ตานเพิม่ขึน้จากเดิมเปน 0.1068 (ทีค่วามเรว็เฉล่ีย) เพิม่อตัรา
การสิน้เปลอืงนํา้มนัเปน 7.76% สวนกรณทีายกระบะเอยีงและ

กรณีเปดกระบะบรรทุกออกน้ันมีคาสัมประสิทธิ์แรงตานลงลง

เปน -0.1865 และ -0.1306 ชวยลดอัตราการสิ้นเปลืองนํ้ามัน
ได -8.63% และ-12.73% ตามลําดับอยางไรก็ตาม จากผล

ดังกลาว คือการนําคาปจจัยท่ีไดจากการจําลอง CFD นํามา
คาํนวณเปนคาอตัราการส้ินเปลืองเช้ือเพลิงเปนตัวเลขผลลัพธ

ในเชิงทฤษฏีเทานั้นดังนั้นจึงจําเปนอยางยิ่งที่งานวิจัยตอไป 

จะตองมีการออกแบบ สราง ติดต้ัง และทดสอบจริง เพื่อ
เปรียบเทียบ และยืนยันผล ความถูกตอง เพื่อปรับปรุง ใหได
แนวทางในการแกไขสูการนําไปใชจริงในอนาคต
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