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1. บทคัดยอ 
 งานวิจัยน้ีเปนการศึกษาการออกแบบ และวิเคราะหความเคนที่
เกิดข้ึนกับโครงสรางเบาะ Non Recliner Race-1 ซ่ึงเปนโครงเบาะ
รถยนตสําหรับการแขงขัน โดยการวิเคราะหดวยวิธีไฟไนตเอลิเมนต
แบบสถิตศาสตร จากการหาภาระที่เทียบเทาใหสอดคลองกับภาระ
กระแทกของการทดสอบ แลวทําการเปรียบเทยีบคาความเคนที่
วิเคราะหไดกับผลการทดสอบตามมาตรฐาน จากการศึกษาพบวา 
ตําแหนงของความเคนจากผลการวิเคราะหโดยวิธีไฟไนตเอลิเมนต ที่มี
คาสูงกวาจุดครากของวัสดุ สอดคลองกับตําแหนงที่เกดิความเสียหายที่
ไดจากการทดสอบ จึงสามารถใชแนวทางการพิจารณาภาระสถิตน้ี ใน
การวิเคราะหแบบจําลองได ซ่ึงนอกจากจะทําใหสามารถวิเคราะห
แบบจําลองโครงสรางเบาะไดสะดวก และรวดเร็วแลว ผลที่ไดจากการ
วิเคราะหยังสามารถใชเปนแนวทาง ในการพิจารณาเสริมความแข็งแรง
ของโครงสรางเบาะ Non Recliner Race-1 ไดเปนอยางดี อีกทั้งวิธีการ
ดังกลาวสามารถนําไปประยุกตกับการออกแบบโครงสรางเบาะแบบอื่น 
ๆ เพื่อลดจํานวนครั้งที่ตองทดสอบเมื่อเทียบกับการผลิตแบบเดิม สงผล
ใหลดตนทนุการผลิตลงได 
 
Abstract 
       This research is aimed to study the design and perform the 
stress analysis of Non Recliner Race-1 seat structure. Static 
Finite Element Analysis is employed by using a static load 
equivalent to an impact load from the experiment. The stress 
resultants from the calculations are compared to the experimental 
results. It was found that the areas having stress higher than 
material tensile strength are corresponding to the fail areas from 

the experiment. Thus, the equivalent load technique employed is 
feasible. The outcomes of this research enable to perform more 
rapid and convenient analysis and the results can be used as 
guidelines to improve the strength of car seat structure. 
Moreover, the methodology used could be applied for designing 
various types of seat structures to reduce the number of tests 
required compare to the conventional procedure and, 
consequently, reduce the production cost. 
 
2. บทนํา 
 ในการดําเนินชีวิตประจําวันนอกจากปจจัยส่ีแลว รถยนตอาจ
เปรียบเสมือนไดวาเปนปจจัยที่หา เพราะชวยอํานวยความสะดวกและมี
ความคลองตัวในการเดินทาง อยางไรก็ตามผูใชรถยนตอาจมีความ
เส่ียงที่จะเกิดอุบัติเหตุไดตลอดเวลา ระบบความปลอดภัยจึงมีความ
จําเปนเพื่อปองกันการบาดเจ็บของผูขับข่ี และผูโดยสาร ไมวาจะเปน
ระบบถุงลมนิรภัย หรือระบบปองกันตาง ๆ นอกจากความแข็งแรงของ
ตัวถังและชิ้นสวนอื่น ๆ แลว ความแข็งแรงของโครงสรางเบาะก็เปนส่ิง
สําคัญ    ที่ชวยใหผูขับข่ีไดรับความปลอดภัยยิง่ข้ึน โดยเฉพาะเมื่อ
ไดรับการกระแทกจากดานหลัง ซ่ึงงานวิจัยที่เกี่ยวกับการออกแบบ
โครงสรางเบาะรถยนตสวนใหญ จะศึกษาในแงของความปลอดภัย
สําหรับผูขับข่ี และผูโดยสารเปนหลัก แตในเชิงธุรกิจแลว ความสวยงาม 
ความรวดเร็ว และตนทุนในการผลิต จะตองถูกนํามาพิจารณา
ประกอบดวยเสมอ  
 วิธีการออกแบบและทดสอบความแข็งแรงของโครงเบาะในยุคกอน
จะส้ินเปลืองเวลา และใชตนทุนสูง แตปจจุบันผลิตภัณฑในตลาดมีวงจร
อายุที่ส้ัน และลักษณะของการแขงขันดานการตลาดที่สูง ผูผลิตจึง



 
จําตองปรับเปลี่ยนรูปแบบของสินคาอยูอยางตอเน่ือง เม่ืออุตสาหกรรม
ดานยานยนตมีแนวโนมของการขยายตัวที่เพิ่มข้ึน ผูผลิตชิ้นสวนตางๆ 
จึงพัฒนานําเทคนิคตางๆ มาใชในการผลิตผลิตภัณฑอยูตลอดเวลา 
เพื่อเพ่ิมขีดความสามารถ และศักยภาพของผูผลิตใหแขงขันไดในตลาด
เสรีทางการคา ปจจุบันการประยุกตเทคโนโลยีสําหรับการออกแบบและ
วิเคราะหผลิตภัณฑ ไดรับความนิยมเปนอยางมาก เพราะสะดวก 
รวดเร็ว และประหยัดตนทุนในการผลิต 
 จากอดีตจนถึงปจจุบันวิวัฒนาการของรถยนต ไดพัฒนาไปอยาง
รวดเร็ว โดยงานวิจัยสวนใหญมักจะมุงประเด็นเกี่ยวกับ ระบบ
เคร่ืองยนต ระบบของโครงสรางภายนอกเชนอากาศพลศาสตร ระบบ
เบรก และ ระบบรองรับนํ้าหนัก เปนตน สําหรับระบบและสวนประกอบ
อื่นๆ น้ันถึงแมจะไดรับพัฒนาควบคูไปพรอมๆ กัน เชน ระบบความ
ปลอดภัย และความสะดวกสบาย แตก็มักไดรับความสนใจอยูในเฉพาะ
กลุม  
 ในการที่จะควบคุมรถยนตใหมีประสิทธิภาพ นอกจากสมรรถนะ
ของเครื่องยนตและระบบตางๆ ที่ดีแลว องคประกอบที่จําเปนซ่ึงผูใช 
รถยนตจะขาดไมไดก็คือเบาะนั่งภายในรถยนต ซ่ึงลักษณะของเบาะที่ดี
น้ันจะตองมีความแข็งแรง ทําใหผูขับข่ีรูสึกสะดวกสบาย สามารถบังคับ
รถยนต และมีทัศนะวิสัยในการมองเห็นไดเปนอยางดี เบาะรถยนต
สามารถแบงไดเปนหลายชนิดตามลักษณะรูปรางและการใชงาน โดย
มาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรมเบาะรถยนต [1] ไดใหความหมายวา 
เบาะรถยนต (Automobile Seat) หมายถึงสวนที่ใชเปนที่น่ังของผูใชรถ 
ประกอบดวยโครงเบาะ วัสดุดูดกลืนแรงกระแทก วัสดุหุม และช้ินสวน
ยึดเบาะกับตัวรถใหม่ันคงแข็งแรง รวมทั้งอาจมีสวนประกอบอื่น ๆ เชน 
อุปกรณปรับเลื่อนเบาะ เปนตน ลักษณะและสวนประกอบของเบาะ
สําหรับรถยนตโดยทั่วไปสามารถแสดงไดดังรูปที่ 1 
 

 
  

รูปที่ 1 ลักษณะและสวนประกอบของเบาะรถยนตโดยทั่วไป 
 
3.  โครงสรางเบาะและรายละเอียดที่ใชในงานวิจัย  
โครงสรางเบาะรถยนตที่ใชในการทดสอบ และวิเคราะหโดยวิธีไฟไนต 
เอลิเมนตสําหรับงานวิจัยน้ี เปนโครงเบาะรถยนตสําหรับการแขงขัน   
มีชื่อเรียกทางการคาวา Non Recliner Race-1 ลักษณะของโครงสราง
เบาะแสดงไดดังรูปที่ 2 และมีรายละเอียดของชิ้นสวนตาง ๆ ดังแสดงใน
ตารางที่ 1 สวนวัสดุที่ใชในการผลิตโครงสรางเบาะจะอางอิงตาม   
มาตรฐาน JIS [2] 

 
รูปที่ 2 ลักษณะของโครงเบาะ Non Racliner Race-1 

 
ตารางที่ 1 สวนประกอบของโครงสรางเบาะ Non Recliner Race-1 

หมายเลข ชื้อชิ้นสวน วัสดุ ขนาด 
(mm) 

1 แผนรองศีรษะ SPCC หนา 1.6 
2 โครงดานขาง STKM 11A หนา 1.6 
3 ตัวยึดสปริง STKM 11A หนา 1.2 
4 สปริงซิกแซก SW-B φ 4 
5 โครงหลักหนา STKM 11A φ 21 หนา 1.6 
6 โครงหลักหลงั STKM 11A φ 21 หนา 1.6 
7 ฐานยึดสปริง SPCC หนา 1.2 
8 เหล็กเสริมดานขาง SWH-B φ 4 
9 บุชยึดฐาน SS41 M 16 
10 แผนดานขาง SPCC หนา 1.6 
11 โครงเสริมหลัง STKM 11A φ 21 หนา 1.6 

 

 
รูปที่ 3 ลักษณะการยึดหุนทดสอบและโครงเบาะ 
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 ในการทดสอบความแข็งแรงของโครงสรางเบาะ ผูผลิตไดสราง
ตนแบบ และจัดสงไปดําเนินการทดสอบโดย Research Institute of 
Road and Urban Transport [3] ตั้งอยูที่ประเทศสาธารณรัฐเชค ซ่ึง
การทดสอบ อางอิงตามมาตรฐานสําหรับเบาะรถยนตเพื่อการแขงขัน 
FIA Standard for Competition Seats 8855-1999 [4] ลักษณะของ
การติดตั้งหุน [5] และการยึดโครงเบาะในการทดสอบแสดงไดดังรูปที่ 3 
ซ่ึงจะเห็นวาหุนทดสอบจะถูกยึดดวยเข็มขัดนิรภัย ผูกเทา และยึดโครง
เบาะใหติดกับฐานเลื่อนที่ใชในการทดสอบ โดยสมมติใหเปนอุบัติเหตุที่
เกิดข้ึนเน่ืองจากรถยนตถูกชน     ที่ดานหลัง ซ่ึงตัวเลื่อนที่ใชในการ
ทดสอบจะถูกดึงถอยหลังเพื่อใหชนกับแทนซ่ึงตั้งอยูกับที่ 
 
4. การวิเคราะหโครงสรางเบาะ  
 ในการวิเคราะหความแข็งแรงของโครงสรางเบาะรถยนต ภายใต
ภาระสถิต ตามมาตรฐาน Federal Motor Vehicle Safety Standard 
(FMVSS) 207 [6] จะเปนการวิเคราะหที่ไมพิจารณาถึงภาระเนื่องจาก
นํ้าหนักของหุนทดสอบ แตในการทดสอบแบบพลวัตตามมาตรฐาน FIA  
[4] จะมีภาระที่เกิดจากการกระแทกของหุนทดสอบมาเกี่ยวของ ดังน้ัน
จึงมีการหาภาระสถิตเทียบเทาเพื่อใชในการวิเคราะหแบบสถิตให
สอดคลองกับภาระที่กระทํากับโครงสรางเบาะเนื่องจากการกระแทก 
โดยใชแนวทางตามที่ระบุไวในเอกสาร Society of Automotive 
Engineers (SAE) หมายเลข 760810 [7] ซ่ึงมีข้ันตอนการวิเคราะหโดย
วิธีไฟไนตเอลิเมนตดังอธิบายในหัวขอ 4.2 
 
4.1  สมมติฐานท่ีใชในการวิเคราะห 
 การวิเคราะหโดยวธิีไฟไนตเอลิเมนตในงานวิจัยน้ี ใชโปรแกรมเชิง
พาณิชย I-DEAS Master Series 8 ของบริษัท SDRC (Structural 
Dynamics Research Corporation) โดยมีสมมติฐานดังตอไป 

− วัสดุที่ใชสําหรับชิ้นงานแตละชิ้นเปนเน้ือเดียวกัน และมีสมบัติ
เหมือนกันทุกทิศทาง 

− คาโมดูลัสยืดหยุนของวัสดุสําหรับแตละชิ้นงานไมเปลี่ยนแปลง 
− ไมพิจารณาถึงความเคนตกคางภายในของชิ้นสวนโครงสราง
เบาะที่เกิดข้ึนจากการผลิต  

− ทุกรอยตอเช่ือมมีการเชื่อมตออยางสมบูรณ 
 โดยข้ันตอนในการทํางานสามารถแบงออกเปน 3 สวนคือ ข้ันตอน
ที่ 1 การสรางแบบจําลองไฟไนตเอลิเมนตของแตละชิ้นสวน แลวนํามา
ประกอบกันเปนโครงสรางเบาะ รวมกับการกําหนดสภาพเงื่อนไขขอบที่
สอดคลองกับกายภาพของปญหา ข้ันตอนที่ 2 การสราง และแกระบบ
สมการทางคณิตศาสตรของแบบจําลองไฟไนตเอลิเมนต ซ่ึงเปนข้ันตอน
ที่กระทําโดยอัตโนมัติดวยโปรแกรมเอง และข้ันตอนที่ 3 การแสดงผล
การวิเคราะห ซ่ึงจะเลือกแสดงเฉพาะตําแหนงที่มีผลตอความแข็งแรง
ของโครงสรางเบาะ เพื่อใหสะดวกในการพิจารณา 
 
4.2  ขั้นตอนการสรางแบบจําลอง 
4.2.1  การสรางแบบจําลองโครงสรางเบาะ 
 การสรางแบบจําลองของโครงสรางเบาะใหสอดคลองกับกายภาพ
ของปญหา จะเร่ิมจากการสรางรูปทรงตันของชิ้นสวนตางๆ แลวนํามา
ประกอบกันเปนโครงสราง จากนั้นจึงทําการกําหนดชนิดของเอลิเมนต 
และวัสดุใหสัมพันธกับโครงสรางจริง โดยสําหรับโครงสรางหลักของ

โครงสรางเบาะจะประกอบจากทอโลหะกลวง จึงเลือกใชเอลิเมนตแบบ   
Parabolic Quadrilateral Beam Element ซ่ึงเปนเอลิเมนตหน่ึงมิติมี 3 
โหนด สวนแผนเสริมดานขาง และแผนรองศีรษะเปนแผนโลหะบาง จึง
เลือกใชเอลิเมนตแบบ Parabolic Quadrilateral Shell Element ซ่ึงเปน     
เอลิเมนตสองมิติที่มีความยืดหยุนสูง หน่ึงเอลเิมนตมี 8 โหนด โดยที่
ชนิด และจํานวนเอลิเมนตที่ใชสําหรับแตละชิ้นสวนของโครงสรางเบาะ 
จะแสดงไดดังตารางที่ 2 และรูปที่ 4 

 
รูปที่ 4 แบบจําลองโครงสรางเบาะรถยนต 

 
ตารางที่  2 ชนิดและจํานวนเอลิเมนตสําหรับแตละชิ้นสวน 

เอลิเมนต ชื่อชิ้นสวน หมายเลข 
ชนิด จํานวน 

แผนรองศีรษะ 1 แผนบาง 1234 
โครงสรางหลัก (ทอ) 2 คาน 1098 

แผนดานขาง 3 แผนบาง 3510 
เหล็กเสริมดานขาง 4 คาน 145 

ฐานยึดสปริง 5 คาน 50 
สปริง (จุดแทนคาน) 6  คาน 730 

 

 
 

รูปที่ 5 ตําแหนงการจับยึดโครงสรางเบาะ  
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การจับยึดบริเวณที่ 4 

การจับยึดบริเวณที่ 1 

การจับยึดบริเวณที่ 2 

การจับยึดบริเวณที่ 3 



 
4.2.2 เงื่อนไขการจับยึด เน่ืองจากโครงสรางเบาะถูกยึดแนนติดกับตัว 
เลื่อน [3] ดังรูปที่ 5 ดังน้ันในแบบจําลองแตละบริเวณที่มีจุดรองรับ จึง
กําหนดการจับยึดเปนแบบยึดแนน 
 
4.2.3 เงื่อนไขภาระ (โดยการเทียบเทาภาระสถิตจากภาระพลวัต) 
 ในการวิเคราะหความแข็งแรงของโครงสรางเบาะรถยนต ภายใต
ภาระแบบสถิตศาสตร ตามมาตรฐาน FMVSS 207 [6] จะไมคํานึงถึง
ภาระที่เปนนํ้าหนกัของหุนทดสอบ แตในการทดสอบแบบพลศาสตร 
ตามมาตรฐาน FIA [4] จะมีผลของนํ้าหนักหุนทดสอบ (Dummy II 50th) 
มาเกี่ยวของ [5] โดยเปนหุนจําลองที่แทนลักษณะและน้ําหนักเฉลี่ยของ
ผูชายชาวอเมริกัน (74 กิโลกรัม) โดยมีนํ้าหนักสวนหัว 5 กิโลกรัม อก
สวนบน18 กิโลกรัม และอกสวนลาง 16 กิโลกรัม และเปนมาตรฐานที่
ผูประกอบการตองใชอางอิงกับโครงสรางเบาะที่ผลิตข้ึน   ในการ
วิเคราะหแบบจําลองแบบสถิต จึงใชภาระสถิตที่เทียบเทากับภาระ
พลศาสตร โดยอาศัยวิธีการจากเอกสารของ SAE [7]   
  จากรูปที่ 6 แสดงโมเมนตที่เกิดข้ึนรอบจุดอางองิของเบาะชนิด
ตางๆ ซ่ึงไดจากการทดสอบ โดยใหแรงกระทํากับวัตถุเกร็งสูงจาก
จุดอางอิง 350 mm ดังแสดงในรูปที่ 7 ซ่ึงระยะของพนักพิง  ที่ไดมี
ความสัมพันธกับระยะของพนักพิงที่เปลี่ยนไป เม่ือรถยนตถูกชนจาก
ดานหลัง 
 

 
 

รูปที่ 6 ความสัมพันธระหวางระยะการโกงตวัของพนักกับโมเมนตที่
เกิดข้ึนรอบจุดอางอิง สําหรับโครงเบาะชนิดตาง ๆ เม่ือไดรับแรงที่ระยะ   
350 mm เหนือจุดอางอิง [7] 
 

 
 

รูปที่ 7 แรงที่กระทํากับเบาะ 

เม่ือพิจารณาเบาะที่ทําการผลิต (Production Seat) ซ่ึงมีระยะการโกง
ตัวของพนักพิง 80 mm ดังรูปที่ 6 ซ่ึงเปนระยะโกงตัวสูงสุดตาม
ขอกําหนด [2] โมเมนตที่เกิดข้ึนรอบจุดอางอิงมีคาเทากับ 150 kgf.m 
ดังน้ันในการวิเคราะหโดยวิธีไฟไนตเอลิเมนต  จะตองกระจายแรงที่
กระทํากับพนักพิงดานหลัง ใหมีคาโมเมนตรอบจุดอางอิงเทากับผลการ
ทดสอบดังตารางที่ 3 โดยเปนผลรวมของแรงแตละบริเวณคูณกับระยะ
ที่ตั้งฉากจากจุดอางอิงมายังแนวแรงดังรูปที่ 8 ซ่ึงเปนไปตามสมการ 
 

         i i iM FY=∑ ∑      (1) 
 

เม่ือ   iM  คือ โมเมนตรอบจุดอางอิงที่ตําแหนงใด ๆ 
        iF    คือ แรงทีกระทํากับโครงเบาะที่ตําแหนงใดๆ 
        iY    คือ ระยะที่ตั้งฉากระหวางจุดอางอิงกับแรงที่ตําแหนงใดๆ 
สําหรับโครงสรางเบาะในงานวิจัยน้ี จะสามารถหาแรงเนื่องจากน้ําหนัก 
ของหุนทดสอบที่กระทํากับแตละตําแหนง แสดงไดดังรูปที่ 9 โดยมีมวล
และโมเมนตดังแสดงในตารางที่ 3 โดยคิดจากน้ําหนักของแตละชิ้นสวน
ของหุนทดสอบ (Dummy II 50th) คูณดวย 20 เทาของอัตราเรง g [7] 
ดังสมการ 
 

 20i iF m= ×      (2) 

 
รูปที่ 8 แรงกระทํากับเบาะที่ตําแหนงตาง ๆ  

 

                      
รูปที่ 9 ลักษณะภาระที่กระทํากับโครงสรางเบาะ 

3 ภาระบริเวณคานที่ 2 

4 ภาระบริเวณคานที่ 3 

6 ภาระบริเวณคานที่ 5 

1 ภาระบริเวณศีรษะ 

2 ภาระบริเวณคานที่ 1 

5 ภาระบริเวณคานที่ 4 
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ตารางที่ 3 แรงและโมเมนตเน่ืองจากน้ําหนักของหุนทดสอบ 

                    บนโครงสรางเบาะที่ตําแหนงตาง ๆ  

ตําแหนง ชิ้นสวนหุนทดสอบ มวล 
(kg) 

แรง 
(kgf) 

โมเมนต 
(kgf.m) 

1 ศีรษะ 5 100 63.0 
2 อกสวนบน 9 180 48.6 
3 อกสวนกลาง 9 180 41.4 
4 อกสวนลาง 2 40 5.2 
5 ทอง 7 140 -1.4 
6 สะโพก 7 140 -7 

รวม 150.2 
 
4.2.3 ผลการวิเคราะห  
 ตําแหนงที่พิจารณาความเคนบนแผนดานขางจะแสดงอยูในรูปที่ 
10 ซ่ึงจากการประมวลผลโดยวิธีไฟไนตเอลิเมนต สามารถแสดงความ
เคนของตําแหนงตาง ๆ ที่นํามาพิจารณาไดดังตารางที่ 4 พบวาความ
เคนฟอนมิสเซสบริเวณที่ 6 มีคาสูงสุด 846 MPa  เ ม่ือพิจารณา
สวนประกอบความเคน พบวาความเคนในแนวแกน Z จะมีคาสูงสุด 
โดยเปนความเคนดึงขนาด 908 MPa ซ่ึงองคประกอบความเคนใน
ทิศทางนี้ เปนผลของโมเมนตดัด เน่ืองจากภาระที่กระทํากับพนักพิง
ดานหลัง และมีคาสูงกวาจุดครากของวัสดุ (270 MPa) ทําใหชิ้นสวน
อาจเกิดความเสียหายไดที่บริเวณน้ี 
              
 

                     
     

 
 
 

    รูปที่ 10 ตําแหนงที่พิจารณาความเคน  
 

   ตารางที่  4 ความเคนบนแผนดานขางของโครงสรางเบาะ 
ความเคน (MPa) 

ตําแหนง 
ฟอนมิสเซส แกน X แกน Z 

3 260 219 -56 
5 582 157 -546 
6 846 209 908 
10 364 112 -308 
11 493 463 222 

 
 

 เม่ือพิจารณาความเคนที่เกิดข้ึนบนโครงสรางหลัก ดังตารางที่ 5 
พบวาความเคนฟอนมิสเซสบริเวณจุดยึดหนา และจุดยึดหลัง จะมีคา 
334 MPa และ 486 MPa ตามลําดับ เม่ือพิจารณาความเคนบริเวณจุด
ยึดหลังดังรูปที่ 11 จะเห็นไดวาความเคนในแนว แกน ซ่ึงเปนความเคน
ดึง และความเคนอัดมีคา 486 และ -442 MPa และเปนสวนประกอบ
หลักที่ทําใหความเคนฟอนมิสเซสมีคาสูง ทําใหวัสดุบริเวณน้ีเกิดความ
เสียหาย 
 
ตารางที่  5 ความเคนที่เกิดข้ึนบนโครงสรางหลักของโครงสรางเบาะ  

ความเคน (MPa) ตําแหนง 
ฟอนมิสเซส แนวแกน จากโมเมนตบิด  

1 144 -137 25.00 
2 172 -163 30.40 
3 175 -88.1 59.40 

4 (จุดยึดหลัง) 486 486 21.70 
5 178 -177 4.33 
6 191 191 1.20 

7 (จุดยึดหนา) 334 334 3.85 
8 288 -277 2.57 
9 98 96 3.38 
10 148 146 9.79 
11 107 106 13.7 

   
 

             
 
                   (ก)                                       (ข)  
 

รูปที่ 11 ความเคนที่เกิดข้ึนบนโครงสรางเบาะบริเวณจุดยึดหลัง 
          (ก) ความเคนฟอนมิสเซส   (ข) ความเคนในแนวแกน 
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5. เปรียบเทียบผลการทดสอบกับการวิเคราะห 
 จากการทดสอบตามมาตรฐาน FIA [4] พบวาโครงสรางเบาะเกิด
การโกงตัวอยางมากในบริเวณมุมแผนดานหนา และโครงหลักเกิดรอย
ฉีกบริเวณจุดยึดหนา และจุดยึดหลังดังรูปที่ 12 ซ่ึงสอดคลองกับผลที่ได
จากการวิเคราะหดวยวิธีไฟไนตเอลิเมนต ที่พบวาความเคนในตําแหนง
ดังกลาวมีคาสูงกวาจุดครากของของวัสดุ (294 MPa) จึงทําใหเกิด
ความเสียหายข้ึน สวนตําแหนงอื่นๆ ที่มีคาความเคนสูง แตไมเกิดการ
ฉีกขาดเสียหาย อาจเปนผลเน่ืองมาจากกระบวนการประกอบตัว
โครงสราง เชน รอยเชื่อมที่หนาและการขึ้นรูปของโครงสรางที่ทําใหคา
ความแข็งแรงสูงข้ึน หรือวัสดุอาจเกิดความเสียหายโดยการเปลี่ยน
รูปแบบถาวรแตเห็นไดไมชัดหรือไมเกิดข้ึน ซ่ึงอาจตองใชการวิเคราะห
และสมบัติวัสดุเปนแบบไมเปนเชิงเสน (Nonlinear) เพื่อดูผลของการ
เปลี่ยนรูปที่อาจสงผลใหคาความเคนเปลี่ยนไปจากแบบสถิตได 
ตลอดจนใชการวิเคราะหแบบพลศาสตรเพื่อใหไดคาการคํานวณที่
สอดคลองและเหมือนกับอยูในสภาวะการทดสอบจริง 
 

 
รูปที่ 12 แสดงลักษณะความเสียหายจากการทดสอบ 

 
6. สรุป 
 จากการวิเคราะหความเสียหายของโครงสรางเบาะ Non Recliner 
Race-1 ดวยวิธีไฟไนตเอลิเมนตแบบสถิตศาสตร ซ่ึงมีความสะดวก 
และรวดเร็ว พบวาตําแหนงที่มีความเสียหายเกิดข้ึนน้ัน มีความ
สอดคลองกับบริเวณที่เกิดความเสียหายจากการทดสอบในระดับหน่ึง 
จากผลที่ไดน้ีเอง สามารถนําไปใชเปนแนวทางเบื้องตน ในการปรับปรุง
เสริมความแข็งแรงของโครงสรางเบาะ เพื่อใหสามารถรับภาระไดตาม
เงื่อนไขที่กําหนด อีกทั้งวิธีไฟไนตเอลิเมนตยังชวยลดเวลา และตนทุน
ในการผลิตไดเปนอยางดี แตในกรณีที่ตองการคํานวณโดยละเอียด
เพื่อใหไดผลและพฤติกรรมที่แมนยํามากยิ่งข้ึนน้ัน จําเปนตองมีการ
วิเคราะหแบบพลศาสตร เพื่อใหสอดคลองกับสภาวะความเปนจริงมาก
ที่สุด 
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