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1. บทคัดยอ 
 งานวิจัยน้ีเปนการศึกษาการออกแบบ และวิเคราะหความเคนที่
เกิดข้ึนกับโครงสรางเบาะ Non Recliner Race-1 ซ่ึงเปนโครงเบาะ
รถยนตสําหรับการแขงขัน โดยการวิเคราะหดวยวิธีไฟไนตเอลิเมนต
แบบสถิตศาสตร จากการหาภาระที่เทียบเทาใหสอดคลองกับภาระ
กระแทกของการทดสอบ แลวทําการเปรียบเทยีบคาความเคนที่
วิเคราะหไดกับผลการทดสอบตามมาตรฐาน จากการศึกษาพบวา 
ตําแหนงของความเคนจากผลการวิเคราะหโดยวิธีไฟไนตเอลิเมนต ที่มี
คาสูงกวาจุดครากของวัสดุ สอดคลองกับตําแหนงที่เกดิความเสียหายที่
ไดจากการทดสอบ จึงสามารถใชแนวทางการพิจารณาภาระสถิตน้ี ใน
การวิเคราะหแบบจําลองได ซ่ึงนอกจากจะทําใหสามารถวิเคราะห
แบบจําลองโครงสรางเบาะไดสะดวก และรวดเร็วแลว ผลที่ไดจากการ
วิเคราะหยังสามารถใชเปนแนวทาง ในการพิจารณาเสริมความแข็งแรง
ของโครงสรางเบาะ Non Recliner Race-1 ไดเปนอยางดี อีกทั้งวิธีการ
ดังกลาวสามารถนําไปประยุกตกับการออกแบบโครงสรางเบาะแบบอื่น 
ๆ เพื่อลดจํานวนครั้งที่ตองทดสอบเมื่อเทียบกับการผลิตแบบเดิม สงผล
ใหลดตนทนุการผลิตลงได 
 
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 
 ในการดําเนินชีวิตประจําวันนอกจากปจจัยส่ีแลว รถยนตอาจ
เปรียบเสมือนไดวาเปนปจจัยที่หา เพราะชวยอํานวยความสะดวกและมี
ความคลองตัวในการเดินทาง อยางไรก็ตามผูใชรถยนตอาจมีความ
เส่ียงที่จะเกิดอุบัติเหตุไดตลอดเวลา ระบบความปลอดภัยจึงมีความ
จําเปนเพื่อปองกันการบาดเจ็บของผูขับข่ี และผูโดยสาร ไมวาจะเปน
ระบบถุงลมนิรภัย หรือระบบปองกันตาง ๆ นอกจากความแข็งแรงของ
ตัวถังและชิ้นสวนอื่น ๆ แลว ความแข็งแรงของโครงสรางเบาะก็เปนส่ิง
สําคัญ    ที่ชวยใหผูขับข่ีไดรับความปลอดภัยยิง่ข้ึน โดยเฉพาะเมื่อ
ไดรับการกระแทกจากดานหลัง ซ่ึงงานวิจัยที่เกี่ยวกับการออกแบบ
โครงสรางเบาะรถยนตสวนใหญ จะศึกษาในแงของความปลอดภัย
สําหรับผูขับข่ี และผูโดยสารเปนหลัก แตในเชิงธุรกิจแลว ความสวยงาม 
ความรวดเร็ว และตนทุนในการผลิต จะตองถูกนํามาพิจารณา
ประกอบดวยเสมอ  
 วิธีการออกแบบและทดสอบความแข็งแรงของโครงเบาะในยุคกอน
จะส้ินเปลืองเวลา และใชตนทุนสูง แตปจจุบันผลิตภัณฑในตลาดมีวงจร
อายุที่ส้ัน และลักษณะของการแขงขันดานการตลาดที่สูง ผูผลิตจึง



 
จําตองปรับเปลี่ยนรูปแบบของสินคาอยูอยางตอเน่ือง เม่ืออุตสาหกรรม
ดานยานยนตมีแนวโนมของการขยายตัวที่เพิ่มข้ึน ผูผลิตชิ้นสวนตางๆ 
จึงพัฒนานําเทคนิคตางๆ มาใชในการผลิตผลิตภัณฑอยูตลอดเวลา 
เพื่อเพ่ิมขีดความสามารถ และศักยภาพของผูผลิตใหแขงขันไดในตลาด
เสรีทางการคา ปจจุบันการประยุกตเทคโนโลยีสําหรับการออกแบบและ
วิเคราะหผลิตภัณฑ ไดรับความนิยมเปนอยางมาก เพราะสะดวก 
รวดเร็ว และประหยัดตนทุนในการผลิต 
 จากอดีตจนถึงปจจุบันวิวัฒนาการของรถยนต ไดพัฒนาไปอยาง
รวดเร็ว โดยงานวิจัยสวนใหญมักจะมุงประเด็นเกี่ยวกับ ระบบ
เคร่ืองยนต ระบบของโครงสรางภายนอกเชนอากาศพลศาสตร ระบบ
เบรก และ ระบบรองรับนํ้าหนัก เปนตน สําหรับระบบและสวนประกอบ
อื่นๆ น้ันถึงแมจะไดรับพัฒนาควบคูไปพรอมๆ กัน เชน ระบบความ
ปลอดภัย และความสะดวกสบาย แตก็มักไดรับความสนใจอยูในเฉพาะ
กลุม  
 ในการที่จะควบคุมรถยนตใหมีประสิทธิภาพ นอกจากสมรรถนะ
ของเครื่องยนตและระบบตางๆ ที่ดีแลว องคประกอบที่จําเปนซ่ึงผูใช 
รถยนตจะขาดไมไดก็คือเบาะนั่งภายในรถยนต ซ่ึงลักษณะของเบาะที่ดี
น้ันจะตองมีความแข็งแรง ทําใหผูขับข่ีรูสึกสะดวกสบาย สามารถบังคับ
รถยนต และมีทัศนะวิสัยในการมองเห็นไดเปนอยางดี เบาะรถยนต
สามารถแบงไดเปนหลายชนิดตามลักษณะรูปรางและการใชงาน โดย
มาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรมเบาะรถยนต [1] ไดใหความหมายวา 
เบาะรถยนต (Automobile Seat) หมายถึงสวนที่ใชเปนที่น่ังของผูใชรถ 
ประกอบดวยโครงเบาะ วัสดุดูดกลืนแรงกระแทก วัสดุหุม และช้ินสวน
ยึดเบาะกับตัวรถใหม่ันคงแข็งแรง รวมทั้งอาจมีสวนประกอบอื่น ๆ เชน 
อุปกรณปรับเลื่อนเบาะ เปนตน ลักษณะและสวนประกอบของเบาะ
สําหรับรถยนตโดยทั่วไปสามารถแสดงไดดังรูปที่ 1 
 

 
  

รูปที่ 1 ลักษณะและสวนประกอบของเบาะรถยนตโดยทั่วไป 
 
3.  โครงสรางเบาะและรายละเอียดที่ใชในงานวิจัย  
โครงสรางเบาะรถยนตที่ใชในการทดสอบ และวิเคราะหโดยวิธีไฟไนต 
เอลิเมนตสําหรับงานวิจัยน้ี เปนโครงเบาะรถยนตสําหรับการแขงขัน   
มีชื่อเรียกทางการคาวา Non Recliner Race-1 ลักษณะของโครงสราง
เบาะแสดงไดดังรูปที่ 2 และมีรายละเอียดของชิ้นสวนตาง ๆ ดังแสดงใน
ตารางที่ 1 สวนวัสดุที่ใชในการผลิตโครงสรางเบาะจะอางอิงตาม   
มาตรฐาน JIS [2] 

 
รูปที่ 2 ลักษณะของโครงเบาะ Non Racliner Race-1 

 
ตารางที่ 1 สวนประกอบของโครงสรางเบาะ Non Recliner Race-1 

หมายเลข ชื้อชิ้นสวน วัสดุ ขนาด 
(mm) 

1 แผนรองศีรษะ SPCC หนา 1.6 
2 โครงดานขาง STKM 11A หนา 1.6 
3 ตัวยึดสปริง STKM 11A หนา 1.2 
4 สปริงซิกแซก SW-B φ 4 
5 โครงหลักหนา STKM 11A φ 21 หนา 1.6 
6 โครงหลักหลงั STKM 11A φ 21 หนา 1.6 
7 ฐานยึดสปริง SPCC หนา 1.2 
8 เหล็กเสริมดานขาง SWH-B φ 4 
9 บุชยึดฐาน SS41 M 16 
10 แผนดานขาง SPCC หนา 1.6 
11 โครงเสริมหลัง STKM 11A φ 21 หนา 1.6 

 

 
รูปที่ 3 ลักษณะการยึดหุนทดสอบและโครงเบาะ 
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โครงสรางหลัก 

 



 
 ในการทดสอบความแข็งแรงของโครงสรางเบาะ ผูผลิตไดสราง
ตนแบบ และจัดสงไปดําเนินการทดสอบโดย Research Institute of 
Road and Urban Transport [3] ตั้งอยูที่ประเทศสาธารณรัฐเชค ซ่ึง
การทดสอบ อางอิงตามมาตรฐานสําหรับเบาะรถยนตเพื่อการแขงขัน 
FIA Standard for Competition Seats 8855-1999 [4] ลักษณะของ
การติดตั้งหุน [5] และการยึดโครงเบาะในการทดสอบแสดงไดดังรูปที่ 3 
ซ่ึงจะเห็นวาหุนทดสอบจะถูกยึดดวยเข็มขัดนิรภัย ผูกเทา และยึดโครง
เบาะใหติดกับฐานเลื่อนที่ใชในการทดสอบ โดยสมมติใหเปนอุบัติเหตุที่
เกิดข้ึนเน่ืองจากรถยนตถูกชน     ที่ดานหลัง ซ่ึงตัวเลื่อนที่ใชในการ
ทดสอบจะถูกดึงถอยหลังเพื่อใหชนกับแทนซ่ึงตั้งอยูกับที่ 
 
4. การวิเคราะหโครงสรางเบาะ  
 ในการวิเคราะหความแข็งแรงของโครงสรางเบาะรถยนต ภายใต
ภาระสถิต ตามมาตรฐาน Federal Motor Vehicle Safety Standard 
(FMVSS) 207 [6] จะเปนการวิเคราะหที่ไมพิจารณาถึงภาระเนื่องจาก
นํ้าหนักของหุนทดสอบ แตในการทดสอบแบบพลวัตตามมาตรฐาน FIA  
[4] จะมีภาระที่เกิดจากการกระแทกของหุนทดสอบมาเกี่ยวของ ดังน้ัน
จึงมีการหาภาระสถิตเทียบเทาเพื่อใชในการวิเคราะหแบบสถิตให
สอดคลองกับภาระที่กระทํากับโครงสรางเบาะเนื่องจากการกระแทก 
โดยใชแนวทางตามที่ระบุไวในเอกสาร Society of Automotive 
Engineers (SAE) หมายเลข 760810 [7] ซ่ึงมีข้ันตอนการวิเคราะหโดย
วิธีไฟไนตเอลิเมนตดังอธิบายในหัวขอ 4.2 
 
4.1  สมมติฐานท่ีใชในการวิเคราะห 
 การวิเคราะหโดยวธิีไฟไนตเอลิเมนตในงานวิจัยน้ี ใชโปรแกรมเชิง
พาณิชย I-DEAS Master Series 8 ของบริษัท SDRC (Structural 
Dynamics Research Corporation) โดยมีสมมติฐานดังตอไป 

− วัสดุที่ใชสําหรับชิ้นงานแตละชิ้นเปนเน้ือเดียวกัน และมีสมบัติ
เหมือนกันทุกทิศทาง 

− คาโมดูลัสยืดหยุนของวัสดุสําหรับแตละชิ้นงานไมเปลี่ยนแปลง 
− ไมพิจารณาถึงความเคนตกคางภายในของชิ้นสวนโครงสราง
เบาะที่เกิดข้ึนจากการผลิต  

− ทุกรอยตอเช่ือมมีการเชื่อมตออยางสมบูรณ 
 โดยข้ันตอนในการทํางานสามารถแบงออกเปน 3 สวนคือ ข้ันตอน
ที่ 1 การสรางแบบจําลองไฟไนตเอลิเมนตของแตละชิ้นสวน แลวนํามา
ประกอบกันเปนโครงสรางเบาะ รวมกับการกําหนดสภาพเงื่อนไขขอบที่
สอดคลองกับกายภาพของปญหา ข้ันตอนที่ 2 การสราง และแกระบบ
สมการทางคณิตศาสตรของแบบจําลองไฟไนตเอลิเมนต ซ่ึงเปนข้ันตอน
ที่กระทําโดยอัตโนมัติดวยโปรแกรมเอง และข้ันตอนที่ 3 การแสดงผล
การวิเคราะห ซ่ึงจะเลือกแสดงเฉพาะตําแหนงที่มีผลตอความแข็งแรง
ของโครงสรางเบาะ เพื่อใหสะดวกในการพิจารณา 
 
4.2  ขั้นตอนการสรางแบบจําลอง 
4.2.1  การสรางแบบจําลองโครงสรางเบาะ 
 การสรางแบบจําลองของโครงสรางเบาะใหสอดคลองกับกายภาพ
ของปญหา จะเร่ิมจากการสรางรูปทรงตันของชิ้นสวนตางๆ แลวนํามา
ประกอบกันเปนโครงสราง จากนั้นจึงทําการกําหนดชนิดของเอลิเมนต 
และวัสดุใหสัมพันธกับโครงสรางจริง โดยสําหรับโครงสรางหลักของ

โครงสรางเบาะจะประกอบจากทอโลหะกลวง จึงเลือกใชเอลิเมนตแบบ   
Parabolic Quadrilateral Beam Element ซ่ึงเปนเอลิเมนตหน่ึงมิติมี 3 
โหนด สวนแผนเสริมดานขาง และแผนรองศีรษะเปนแผนโลหะบาง จึง
เลือกใชเอลิเมนตแบบ Parabolic Quadrilateral Shell Element ซ่ึงเปน     
เอลิเมนตสองมิติที่มีความยืดหยุนสูง หน่ึงเอลเิมนตมี 8 โหนด โดยที่
ชนิด และจํานวนเอลิเมนตที่ใชสําหรับแตละชิ้นสวนของโครงสรางเบาะ 
จะแสดงไดดังตารางที่ 2 และรูปที่ 4 

 
รูปที่ 4 แบบจําลองโครงสรางเบาะรถยนต 

 
ตารางที่  2 ชนิดและจํานวนเอลิเมนตสําหรับแตละชิ้นสวน 

เอลิเมนต ชื่อชิ้นสวน หมายเลข 
ชนิด จํานวน 

แผนรองศีรษะ 1 แผนบาง 1234 
โครงสรางหลัก (ทอ) 2 คาน 1098 

แผนดานขาง 3 แผนบาง 3510 
เหล็กเสริมดานขาง 4 คาน 145 

ฐานยึดสปริง 5 คาน 50 
สปริง (จุดแทนคาน) 6  คาน 730 

 

 
 

รูปที่ 5 ตําแหนงการจับยึดโครงสรางเบาะ  
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6 

X 
Y 

Z 

การจับยึดบริเวณที่ 4 

การจับยึดบริเวณที่ 1 

การจับยึดบริเวณที่ 2 

การจับยึดบริเวณที่ 3 



 
4.2.2 เงื่อนไขการจับยึด เน่ืองจากโครงสรางเบาะถูกยึดแนนติดกับตัว 
เลื่อน [3] ดังรูปที่ 5 ดังน้ันในแบบจําลองแตละบริเวณที่มีจุดรองรับ จึง
กําหนดการจับยึดเปนแบบยึดแนน 
 
4.2.3 เงื่อนไขภาระ (โดยการเทียบเทาภาระสถิตจากภาระพลวัต) 
 ในการวิเคราะหความแข็งแรงของโครงสรางเบาะรถยนต ภายใต
ภาระแบบสถิตศาสตร ตามมาตรฐาน FMVSS 207 [6] จะไมคํานึงถึง
ภาระที่เปนนํ้าหนกัของหุนทดสอบ แตในการทดสอบแบบพลศาสตร 
ตามมาตรฐาน FIA [4] จะมีผลของนํ้าหนักหุนทดสอบ (Dummy II 50th) 
มาเกี่ยวของ [5] โดยเปนหุนจําลองที่แทนลักษณะและน้ําหนักเฉลี่ยของ
ผูชายชาวอเมริกัน (74 กิโลกรัม) โดยมีนํ้าหนักสวนหัว 5 กิโลกรัม อก
สวนบน18 กิโลกรัม และอกสวนลาง 16 กิโลกรัม และเปนมาตรฐานที่
ผูประกอบการตองใชอางอิงกับโครงสรางเบาะที่ผลิตข้ึน   ในการ
วิเคราะหแบบจําลองแบบสถิต จึงใชภาระสถิตที่เทียบเทากับภาระ
พลศาสตร โดยอาศัยวิธีการจากเอกสารของ SAE [7]   
  จากรูปที่ 6 แสดงโมเมนตที่เกิดข้ึนรอบจุดอางองิของเบาะชนิด
ตางๆ ซ่ึงไดจากการทดสอบ โดยใหแรงกระทํากับวัตถุเกร็งสูงจาก
จุดอางอิง 350 mm ดังแสดงในรูปที่ 7 ซ่ึงระยะของพนักพิง  ที่ไดมี
ความสัมพันธกับระยะของพนักพิงที่เปลี่ยนไป เม่ือรถยนตถูกชนจาก
ดานหลัง 
 

 
 

รูปที่ 6 ความสัมพันธระหวางระยะการโกงตวัของพนักกับโมเมนตที่
เกิดข้ึนรอบจุดอางอิง สําหรับโครงเบาะชนิดตาง ๆ เม่ือไดรับแรงที่ระยะ   
350 mm เหนือจุดอางอิง [7] 
 

 
 

รูปที่ 7 แรงที่กระทํากับเบาะ 

เม่ือพิจารณาเบาะที่ทําการผลิต (Production Seat) ซ่ึงมีระยะการโกง
ตัวของพนักพิง 80 mm ดังรูปที่ 6 ซ่ึงเปนระยะโกงตัวสูงสุดตาม
ขอกําหนด [2] โมเมนตที่เกิดข้ึนรอบจุดอางอิงมีคาเทากับ 150 kgf.m 
ดังน้ันในการวิเคราะหโดยวิธีไฟไนตเอลิเมนต  จะตองกระจายแรงที่
กระทํากับพนักพิงดานหลัง ใหมีคาโมเมนตรอบจุดอางอิงเทากับผลการ
ทดสอบดังตารางที่ 3 โดยเปนผลรวมของแรงแตละบริเวณคูณกับระยะ
ที่ตั้งฉากจากจุดอางอิงมายังแนวแรงดังรูปที่ 8 ซ่ึงเปนไปตามสมการ 
 

         i i iM FY=∑ ∑      (1) 
 

เม่ือ   iM  คือ โมเมนตรอบจุดอางอิงที่ตําแหนงใด ๆ 
        iF    คือ แรงทีกระทํากับโครงเบาะที่ตําแหนงใดๆ 
        iY    คือ ระยะที่ตั้งฉากระหวางจุดอางอิงกับแรงที่ตําแหนงใดๆ 
สําหรับโครงสรางเบาะในงานวิจัยน้ี จะสามารถหาแรงเนื่องจากน้ําหนัก 
ของหุนทดสอบที่กระทํากับแตละตําแหนง แสดงไดดังรูปที่ 9 โดยมีมวล
และโมเมนตดังแสดงในตารางที่ 3 โดยคิดจากน้ําหนักของแตละชิ้นสวน
ของหุนทดสอบ (Dummy II 50th) คูณดวย 20 เทาของอัตราเรง g [7] 
ดังสมการ 
 

 20i iF m= ×      (2) 

 
รูปที่ 8 แรงกระทํากับเบาะที่ตําแหนงตาง ๆ  

 

                      
รูปที่ 9 ลักษณะภาระที่กระทํากับโครงสรางเบาะ 

3 ภาระบริเวณคานที่ 2 

4 ภาระบริเวณคานที่ 3 

6 ภาระบริเวณคานที่ 5 

1 ภาระบริเวณศีรษะ 

2 ภาระบริเวณคานที่ 1 

5 ภาระบริเวณคานที่ 4 

350 mm 

จุดอางอิง 
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ตารางที่ 3 แรงและโมเมนตเน่ืองจากน้ําหนักของหุนทดสอบ 

                    บนโครงสรางเบาะที่ตําแหนงตาง ๆ  

ตําแหนง ชิ้นสวนหุนทดสอบ มวล 
(kg) 

แรง 
(kgf) 

โมเมนต 
(kgf.m) 

1 ศีรษะ 5 100 63.0 
2 อกสวนบน 9 180 48.6 
3 อกสวนกลาง 9 180 41.4 
4 อกสวนลาง 2 40 5.2 
5 ทอง 7 140 -1.4 
6 สะโพก 7 140 -7 

รวม 150.2 
 
4.2.3 ผลการวิเคราะห  
 ตําแหนงที่พิจารณาความเคนบนแผนดานขางจะแสดงอยูในรูปที่ 
10 ซ่ึงจากการประมวลผลโดยวิธีไฟไนตเอลิเมนต สามารถแสดงความ
เคนของตําแหนงตาง ๆ ที่นํามาพิจารณาไดดังตารางที่ 4 พบวาความ
เคนฟอนมิสเซสบริเวณที่ 6 มีคาสูงสุด 846 MPa  เ ม่ือพิจารณา
สวนประกอบความเคน พบวาความเคนในแนวแกน Z จะมีคาสูงสุด 
โดยเปนความเคนดึงขนาด 908 MPa ซ่ึงองคประกอบความเคนใน
ทิศทางนี้ เปนผลของโมเมนตดัด เน่ืองจากภาระที่กระทํากับพนักพิง
ดานหลัง และมีคาสูงกวาจุดครากของวัสดุ (270 MPa) ทําใหชิ้นสวน
อาจเกิดความเสียหายไดที่บริเวณน้ี 
              
 

                     
     

 
 
 

    รูปที่ 10 ตําแหนงที่พิจารณาความเคน  
 

   ตารางที่  4 ความเคนบนแผนดานขางของโครงสรางเบาะ 
ความเคน (MPa) 

ตําแหนง 
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 

 
 

 เม่ือพิจารณาความเคนที่เกิดข้ึนบนโครงสรางหลัก ดังตารางที่ 5 
พบวาความเคนฟอนมิสเซสบริเวณจุดยึดหนา และจุดยึดหลัง จะมีคา 
334 MPa และ 486 MPa ตามลําดับ เม่ือพิจารณาความเคนบริเวณจุด
ยึดหลังดังรูปที่ 11 จะเห็นไดวาความเคนในแนว แกน ซ่ึงเปนความเคน
ดึง และความเคนอัดมีคา 486 และ -442 MPa และเปนสวนประกอบ
หลักที่ทําใหความเคนฟอนมิสเซสมีคาสูง ทําใหวัสดุบริเวณน้ีเกิดความ
เสียหาย 
 
ตารางที่  5 ความเคนที่เกิดข้ึนบนโครงสรางหลักของโครงสรางเบาะ  

ความเคน (MPa) ตําแหนง 
ฟอนมิสเซส แนวแกน จากโมเมนตบิด  

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 (จุดยึดหนา) 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 ความเคนที่เกิดข้ึนบนโครงสรางเบาะบริเวณจุดยึดหลัง 
          (ก) ความเคนฟอนมิสเซส   (ข) ความเคนในแนวแกน 
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5. เปรียบเทียบผลการทดสอบกับการวิเคราะห 
 จากการทดสอบตามมาตรฐาน FIA [4] พบวาโครงสรางเบาะเกิด
การโกงตัวอยางมากในบริเวณมุมแผนดานหนา และโครงหลักเกิดรอย
ฉีกบริเวณจุดยึดหนา และจุดยึดหลังดังรูปที่ 12 ซ่ึงสอดคลองกับผลที่ได
จากการวิเคราะหดวยวิธีไฟไนตเอลิเมนต ที่พบวาความเคนในตําแหนง
ดังกลาวมีคาสูงกวาจุดครากของของวัสดุ (294 MPa) จึงทําใหเกิด
ความเสียหายข้ึน สวนตําแหนงอื่นๆ ที่มีคาความเคนสูง แตไมเกิดการ
ฉีกขาดเสียหาย อาจเปนผลเน่ืองมาจากกระบวนการประกอบตัว
โครงสราง เชน รอยเชื่อมที่หนาและการขึ้นรูปของโครงสรางที่ทําใหคา
ความแข็งแรงสูงข้ึน หรือวัสดุอาจเกิดความเสียหายโดยการเปลี่ยน
รูปแบบถาวรแตเห็นไดไมชัดหรือไมเกิดข้ึน ซ่ึงอาจตองใชการวิเคราะห
และสมบัติวัสดุเปนแบบไมเปนเชิงเสน (Nonlinear) เพื่อดูผลของการ
เปลี่ยนรูปที่อาจสงผลใหคาความเคนเปลี่ยนไปจากแบบสถิตได 
ตลอดจนใชการวิเคราะหแบบพลศาสตรเพื่อใหไดคาการคํานวณที่
สอดคลองและเหมือนกับอยูในสภาวะการทดสอบจริง 
 

 
รูปที่ 12 แสดงลักษณะความเสียหายจากการทดสอบ 

 
6. สรุป 
 จากการวิเคราะหความเสียหายของโครงสรางเบาะ Non Recliner 
Race-1 ดวยวิธีไฟไนตเอลิเมนตแบบสถิตศาสตร ซ่ึงมีความสะดวก 
และรวดเร็ว พบวาตําแหนงที่มีความเสียหายเกิดข้ึนน้ัน มีความ
สอดคลองกับบริเวณที่เกิดความเสียหายจากการทดสอบในระดับหน่ึง 
จากผลที่ไดน้ีเอง สามารถนําไปใชเปนแนวทางเบื้องตน ในการปรับปรุง
เสริมความแข็งแรงของโครงสรางเบาะ เพื่อใหสามารถรับภาระไดตาม
เงื่อนไขที่กําหนด อีกทั้งวิธีไฟไนตเอลิเมนตยังชวยลดเวลา และตนทุน
ในการผลิตไดเปนอยางดี แตในกรณีที่ตองการคํานวณโดยละเอียด
เพื่อใหไดผลและพฤติกรรมที่แมนยํามากยิ่งข้ึนน้ัน จําเปนตองมีการ
วิเคราะหแบบพลศาสตร เพื่อใหสอดคลองกับสภาวะความเปนจริงมาก
ที่สุด 
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