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บทคัดยอ 
 การวิจัยน้ีมีวัตถุประสงคเพื่อวิเคราะหการสั่นสะเทือน และ  

เปรียบเทียบมิติของโครงรถที่รับนํ้าหนักบรรทุกทางสถิต กับการ
วิเคราะหการสั่นสะเทือนของโครงรถเพื่อเกษตรกร โดยวิธีไฟไนตเอลิ
เมนต และทําการปรับปรุงโครงรถเพื่อเกษตรกรใหไดโครงรถที่
เหมาะสม  โครงรถที่นํามาวิจัยคือโครงรถเพื่อเกษตรกรที่ใชกับรถ
ชนิดขับเคลื่อนสองเพลาของบริษัทสามมิตรสเปคเชียลทรัคจํากัด รุน 
SA 2031 ผลิตแบบธรรมดา มีข้ันตอนการดําเนินการวิจัยดังน้ีคือ นํา
โครงรถเพื่อเกษตรกรมาวัดขนาดและสรางเปน Solid และ Shell 
model กําหนดขนาดเมชและสมบัติวัสดุ วิเคราะหหาความถี่
ธรรมชาติ ดวยโปรแกรมวิเคราะหไฟไนตเอลิเมนต ANSYS version 
8.1 เทียบกับความถี่ธรรมชาติที่ไดจากการทดสอบโมดัล 

ผลการวิจัยพบวา โครงรถเพื่อเกษตรกรทําจากวัสดุเหล็ก
มาตรฐาน  JIS G 3113 มีหนาตัดเปนรูปตัว U หนา 2 มม. ผลิตแบบ
ธรรมดา มีความถี่ธรรมชาติที่ฐานนิยมที่ 1, 2 และ 3 เทากับ 31.14, 
35.02 และ 51.60 เฮิรตซ ตามลําดับ ขณะที่ระยะการโกงสูงสุดของ
โครงรถเม่ือรับนํ้าหนักบรรทุกสถิตที่กําหนดมีคาเทากบั 0.235 มม.
หรือที่ความถี่ธรรมชาติ 32.510 เฮิรตซ ซ่ึงอยูในเกณฑของกรมขนสง
ทางบก กระทรวงคมนาคม และโครงรถมีนํ้าหนักลดลงประมาณ 43 
% จากโครงรถเดิม 
 
Abstract 

 The major objectives of the research were to study the 
vibrations, the dimensional analysis due to static load, and 
perform design improvement on the farm truck chassis using 
finite element method.  The farm truck chassis for the study 

was the Sammitr Special truck Co. Ltd’s SA 2031 model, and 
the Finite Element program ANSYS version 8.1 was chosen as 
a tool for analysis.  The mesh sizes and material properties in 
our Finite Element Analysis’s results were compared by modal 
testing. 

The results on vibration show that the natural frequencies 
at mode 1, 2 and 3 are 31.14, 35.02 and 51.60 Hz. 
respectively.  The maximum deflection (at maximum regally 
acceptable value) was 0.235 mm. with natural frequency of 
32.510 Hz.  Finally with above design improvement, the weight 
of farm truck chassis was 43% reduced from the original. 
 
1. บทนํา 

การขนสงพืชผลทางการเกษตร จากไรนาไปยังสถานที่ซ้ือขาย 
แปรรูป เพื่อเพิ่มมูลคาหรือเพื่อเก็บรักษาจําเปนตองใชยานพาหนะ
เพื่อการขนสงและบรรทุกพืชผลทางการเกษตร เพื่อใหเกิดความรวด 
เร็วและเสียเวลานอย อันจะทําใหพืชผลดังกลาวไมเกิดความเสียหาย
และสดอยูเสมอ ราคาขายพืชผลทางการเกษตรมีราคาเพิ่มสูงข้ึนสวน
ใหญเปนคาขนสง ในขณะที่มีเกษตรกรจํานวนนอยที่มีความสามารถ 
หรือโอกาสจะซื้อรถบรรทุกเพื่อควบคุมคาขนสงได ทั้งน้ีเพราะราคา
รถบรรทุกมีราคาสูงกวารายไดของเกษตรกรเปนอันมาก ดังน้ันเพื่อ
สนับสนุนแนวทางของรัฐบาลที่จะชวยเหลอืเกษตรกร    เกษตรกรรม 
เกษตรชุมชน บริษัทสามมิตรสเปคเชียลทรัค จํากัด จึงมีโครงการ
ผลิตรถบรรทุกเอนกประสงคเพื่อเกษตรกร ชนิดขับเคลื่อนสองเพลา
ซ่ึงรถดังกลาว ตองมีขีดความสามารถทํางานในพื้นที่เกษตรกรรมที่มี
ลักษณะกายภาพของสภาพพื้นผิวทาง  ขรุขระ ไมลาดยาง มีหลุม



รอง ในไรนา ในสวนไดดีตลอดจนมีความทนทานและรับนํ้าหนักได
ตามที่ตองการและเปนไปตามเกณฑของกรมขนสงทางบก กระทรวง
คมนาคมซึ่งจะตองควบคุมทั้งนํ้าหนักรวมของรถใหได 1600 กก. 
ตาม พ.ร.บ.รถยนต พ.ศ. 2522 มาตรา (3) โดยที่ยังคงไวซ่ึงความ
แข็งแรง 

สวนประกอบหลักที่สําคัญของรถเพ่ือเกษตรกรคือ โครงรถ ซ่ึง
โครงรถจะทําหนาที่รองรับภาระน้ําหนักบรรทุก จึงจําเปนอยางยิ่งที่
จะตองออกแบบโครงรถใหเหมาะสมทั้งมิติ ความแข็งแรงทนทานตอ
การรับนํ้าหนักบรรทุกและราคาที่ถูก จากเหตุผลดังกลาวขางตน
ผูวิจัยจึงเห็นสมควรทําการวิเคราะหพฤติกรรมของโครงรถ เพื่อ
เกษตรกรทั้งดานพลศาสตรและสถิตศาสตร โดยทําการวิเคราะหดาน
การสั่นสะเทือน และระยะการโกงของโครงรถเพื่อใหไดโครงรถที่
เหมาะสมตอไป 
 
2. วิธีดําเนินการวิจัย 

2.1. นําโครงรถเพื่อเกษตรกรมาทําการวัดขนาดที่แทจริงและนํา 
มาเขียนแบบดวยโปรแกรม AutoCAD v. 2004 

2.2. สงไฟลแบบโครงรถเพื่อเกษตรกรซึ่งไดเขียนจากโปรแกรม 
AutoCAD v.2004 ไปยังโปรแกรมวิเคราะหไฟไนตเอลิเมนต ANSYS 
v.8.1 เพื่อทําเปน Shell model 

2.3. กําหนดขนาดเมชและสมบัติวัสดุของโครงรถเพื่อเกษตรกร
เดิมมีรูปหนาตัดเปนรูปส่ีเหลี่ยมกลวงหนา 3.2 มม. ผลิตแบบธรรม 
ดาทํามาจากวัสดุตามมาตรฐาน JIS: G3113 มีคุณสมบัติดังน้ี yσ = 

346 นิวตัน/ตร.มม. , uσ = 506 นิวตัน/ตร.มม., δ = 33 %, E = 
205 กิกะนิวตัน/ตร.ม. , υ  = 0.29, ρ = 78500 นิวตัน/ตร.ม.  

2.4. หาความถี่ธรรมชาติที่ฐานนิยมที่ 1 ถึงฐานนิยมที่ 8  
2.5. เปลี่ยนขนาดเมชแลวหาความถี่ธรรมชาติ ที่ฐานนิยมที่ 1 

ถึงฐานนิยมที่ 8 
2.6. ทํา Solid model แลวทําตามขอ 2.3 – 2.5 
2.7. เปรียบเทียบความถี่ธรรมชาติฐานนิยมที่ 1 ถึงฐานนิยมที่ 8

ที่ไดจากการวิเคราะหดวยไฟไนตเอลิเมนตที่ขนาดเมชตางกัน เทียบ 
กับความถี่ธรรมชาติที่หาไดจากการทดสอบโมดัลเพื่อเลือกขนาดเมช
ที่ให ผลลัพธเขาใกลกับการทดสอบโมดัล 

2.8. เปลี่ยนความหนาหนาตัด และรูปหนาตัดโครงรถที่มีการ
ผลิตแบบธรรมดาและแบบขึ้นรูป เพื่อหาความถี่ธรรมชาติที่ฐานนิยม
ที่ 1 ถึงฐานนิยมที่ 8  

2.9. เปรียบเทียบความถี่ธรรมชาติที่หาไดจากการวิเคราะหดวย 
ไฟไนตเอลิเมนตกับความถี่ใชงาน 

2.10. หาระยะการโกงของโครงรถเพื่อเกษตรกร เม่ือเปลี่ยน
ความหนาหนาตัดและรูปหนาตัด ที่มีการผลิตแบบธรรมดาและแบบ
ข้ึนรูป 

2.11. หาความสัมพันธระหวางความถี่ธรรมชาติ    กับระยะการ
โกง  

 

3. ทฤษฎี 
สมมติใหโครงใดๆมีการเคลื่อนที่อยางอิสระไมมีแรงภายนอกมา

กระทํา ซ่ึงสามารถอธิบายการตอบสนองตอการสั่นสะเทือนแบบเสรี 
ดวยสมการนี้ 

 
                [ ] ( ){ } [ ] ( ){ } [ ] ( ){ } { }FtuKtuCtuM =++ &&&                (1)                
 
โดย [ ]M  เปนเมตริกซมวลที่มีระดับความเสรีในการส่ันสะเทือน 
      [ ]C  เปนเมตริกซความหนวง  
      [ ]K  เปนเมตริกซความแข็งตึง  
      { }u  เปนเวกเตอรของการกระจัดเพื่อใชหาอนุพันธยอยที่ 1 และ       
            ที่ 2 เทียบกับเวลา  หรืออีกนัยหน่ึงเปนเวกเตอรของความ 
            สัมพันธของความเร็วและความเรง 
      { }F  เปนเวกเตอรของแรง หรือ โมเมนตที่มากระทํา 
 

การวิเคราะห จะสมมติไววาไมมีแรงภายนอกมากระทําดังน้ันจึง
ไมมีความหนวง   และสามารถหาลักษณะเฉพาะทางพลวัตในรูปของ 
ความถี่ธรรมชาติและ  Mode shape ของการสั่นสะเทือนได   โดยวิธี
แกปญหาคาเจาะจงในรูปสมการ (2)       ซ่ึงจะเปนวิธีการทําซ้ําแบบ
สับสเปช โดย 2

ii ωλ =  เปนคาเจาะจงที่ฐานนิยม i  
 

              [ ] [ ]( ){ } { }0=− ii MK φλ                                     (2) 
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if =                                    (3) 

 
โดย { }iφ  คือเวกเตอรเจาะจง   แสดงลักษณการสั่นสะเทือนของฐาน 
              นิยม i  
      iω    คือความถี่ธรรมชาติเชิงมุมที่ฐานนิยม i  
     if     คือความถี่ธรรมชาติที่ฐานนิยม i  
 

ความสัมพันธของระยะการโกงสถิตและความถี่ธรรมชาติ การ
ใหนิยามเกี่ยวกับความถี่ธรรมชาติของโครงสรางใดๆ ภายใตสภาวะ
การเคลื่อนที่อิสระเม่ือไมมีแรงภายนอก วัตถุจะส่ันกลับไปมารอบจุด
สมดุลหน่ึงๆ ซ่ึงเปนไปตามกฎของพลังงานที่เม่ือการสั่นไปจน
จุดสูงสุดคือ พลังงานศักยภายในโครงสรางจะมากที่สุด และพลังงาน
จลนจะมีคาเปนศูนย แตขณะวัตถุเคลื่อนผานสภาวะสมดุลพลังงาน
จลนและพลัง งานศักยจะมากที่สุด 

 ในสวนของพลังงานจลนเปนพลังงานที่เกี่ยวกบัการเคลื่อนไหว
ที่สัมพันธกับมวลของโครงสรางและในสวนของพลังงานศักยเปนพลงั 
งานที่สัมพันธกับพลังงานความเครยีด ที่สะสมอยูในโครงสรางพลัง 
งานยืดหยุนที่กําลงัอยูระหวางการเปลี่ยนรูป   

ในการหาคา (โดยประมาณ) ของพลังงานที่สะสมอยูใน
โครงสรางจะไดระยะการโกงของโครงสรางแบบสถิต ภายใตอิทธิพล
ของอัตราเรงของแรงโนมถวง ซ่ึงการโกงแบบสถิตของโครงสรางซึ่ง



เกิดจากน้ําหนักของตัวเองน้ี จะสัมพันธกับความถี่ธรรมชาติของ
โครงสรางความสัมพันธน้ี สามารถใชประมาณคาเริ่มตนของความถี่
ธรรมชาติ ของโครงสรางที่ซับซอนและระยะการโกงแบบสถิตไดดวย 

สมการความสัมพันธของระยะการโกงสถิต ที่เกิดจากมวลของ
ระบบสปริงและมวลเดี่ยวดังรูปที่ 1ก ซ่ึงข้ึนกับแรงโนมถวงดังสมการ
ที่ (1) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 1 ระบบยืดหยุน 
 

                         k
Mg

s =δ                                   (4) 

 
โดย M คือ มวล g คือ อัตราเรงของแรงโนมถวง และ k คือ คาคงที่
สปริงซ่ึงคือคาความแข็งตึงรวม k นิวตัน/เมตร ดังน้ันเม่ือใหสมการ
อนุพันธ อธิบายการเคลื่อนที่ของมวลตามสมการของแรงที่กระทํา 
โดยที่ติดตั้งสปริงตามแนวการเรงของมวล ซ่ึงจะพิจารณาคาความถี่ 
ธรรมชาติของระบบสปริงและมวลน้ีคือ 
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จะไดผลลัพธคือ t
M
kConstx ∗∗= sin  , ,2
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รวมสมการ (4) และ (5) เขาดวยกันเพื่อตัดคา k ออก    จะไดสมการ 
ใหมดังน้ี;               
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                               (6) 

 
ทําใหไดสมการ (6) ซ่ึงสามารถพิจารณาคาความถี่ธรรมชาติในเทอม
ของแรงโนมถวง g และระยะการโกงสถิตสูงสุด sδ  อันเปนผลของ
แรงโนมถวง ซ่ึงความสัมพันธน้ีสามารถนําสมการนี้มาประยุกต ใชได
หลายแบบเชนใชกับการแกวงในระนาบตั้งเปนตน แตคา (ประมาณ) 
ที่ตองการจากสมการคือระยะการโกงแบบสถิตสูงสุด ซ่ึงจะเกิดข้ึนใน
รูปของอัตราเรง g.1 นํามาประยุกตใชในระนาบตางๆของการสั่น 
ความเที่ยงตรงของสมการ (6) น้ีจะข้ึนกับองศาของการเปลี่ยนรูป
ทางสถิตซ่ึงอยูใตอิทธิพลของแรงโนมถวงที่ทําตามเหมือนกับ Mode 
shape ของการสั่น สมการ (6) น้ีจะใหผลที่เที่ยงตรงกับระบบสปริง
และมวลแบบงาย เชนรูปที่ 1ก และจะไดคาความถี่ธรรมชาติต่ํากวาที่
ประมาณไวเม่ือนําไปคํานวณกับโครงสรางที่ซับซอนมากๆ 
     ระบบสองสปริงสองมวล พิจารณาระยะการโกงสถิตของระบบนี้
ดังรูปที่ 1ข ซ่ึงเปนคาการโกงแบบมวลนอยขณะอยูภายใตอิทธิพล
ของแรงโนมถวงของโลก ซ่ึงสามารถคํานวณแบบงายๆ ดวยสมการนี้ 
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     ใชสมการความถี่ธรรมชาติมูลฐานคือสมการ (6) มาพิจารณาคา
การโกงของสมการขางบนไดดังน้ี  
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และในสวนของ Mode shape สามารถสรุปไดจากการโกงสถิตคือ 
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ดังน้ันผลลัพธที่ถูกตองของคาความถี่ธรรมชาติมูลฐานของระบบนี้คือ 
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และผลลัพธที่ถูกตองของ Mode shape ในฐานนิยมมูลฐาน คือ 
 

                               ⎟⎟
⎠

⎞
⎜⎜
⎝

⎛
=⎟⎟

⎠

⎞
⎜⎜
⎝

⎛
618.1
1

~
~

2

1
x
x  

 



ซ่ึงพิจารณาเห็นวาคาความถี่ธรรมชาติมูลฐานที่ไดจากสมการ (6) จะ
ต่ํา กวาของระบบนี้ประมาณ 6.6% และสมการ (6) น้ีไมเหมาะที่จะ
ประเมินคาความถี่ธรรมชาติมูลฐานของระบบฐานนิยมใน 2nd order, 
High order 

คาน พิจารณาการโกงของคานที่ถูกรองรับดวยพิน ซ่ึงแสดงอยู
ในรูปที่ 1ค จะแสดงการโกงสูงสุดอยูที่บริเวณชวงกลางๆ ของคาน 
อันเน่ืองจากอิทธิพลของแรงโนมถวงและสามารถแสดงสมการไดดังน้ี   

                                       

             
( ) EI

MgL
EI
MgL

s

4

4

4

960.2

1
384

5
==δ   

 
โดย    M คือ ภาระกระทําแบบสม่ําเสมอ 
         E คือ โมดูลัสของความยืดหยุน 
          I คือ โมเมนตความเฉี่อยของพ้ืนที่หนาตัด 
         L คือ ความยาวของคาน 
ใชผลลัพธของคาการโกงน้ีมาประเมินคาความถี่ธรรมชาติมูลฐานได
จากสมการ (6) ไดดังน้ี 
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ผลลัพธที่ถูกตองมีรูปแบบเหมือนสมการนี้แตเปลี่ยนแฟคเตอร 2.960 
ดวยแฟคเตอร π  ซ่ึงจะมีคาผลลัพธต่ํากวาคาที่ไดจากสมการ (6) 
การประเมินความถี่ธรรมชาติมูลฐานของคานจะต่ํากวาประมาณ11% 
      
4. ผลการวิจัย 

4.1 ผลการวิเคราะหการสั่นสะเทือน ของโครงรถเพื่อเกษตรกร
โดยวิธีไฟไนตเอลิเมนต 

4.1.1 ความถี่ธรรมชาติ   เม่ือความหนาของหนาตัดรูปส่ี 
เหลี่ยมกลวงของโครงรถเปลี่ยน โดยโครงรถมีการผลิตแบบธรรมดา
และแบบขึ้นรูป  
 
ตารางที่ 1 แสดงความถี่ธรรมชาติ ที่ฐานนิยมที่ 1    ถึงฐานนิยมที่ 8     
              เม่ือความหนาของหนาตัดรูปส่ีเหลี่ยมกลวง  ของโครงรถ 
              เปลี่ยนโดยโครงรถมีการผลิตแบบธรรมดาและแบบขึ้นรูป  

 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
รูปที่ 2 แสดงความถี่ธรรมชาติ  mode shape ที่ฐานนิยมที่ 1 ถึงฐาน 
         นิยมที่ 8 เม่ือความหนาของหนาตัดรูปส่ีเหลี่ยมกลวงของโครง 
         รถเปลี่ยน  โดยโครงรถมีการผลิตแบบธรรมดาและแบบขึ้นรูป 
 

จากตารางที่ 1 และรูปที่ 2 แสดงความถี่ธรรมชาติและ    Mode 
shape ของโครงรถที่สรางเปน Solid model ขนาดเมช 20 มม.     ที่
ผลิตแบบธรรมดาและแบบขึ้นรูป จากการวิเคราะหดวยวิธีไฟไนตเอลิ
เมนตพบวา โครงรถหนา 3.2 มม.  มีความถี่ธรรมชาติที่ฐานนิยมที่ 1 
เทากับ 30.64 เฮิรตซ ใกลกับความถี่ใชงานที่ 30 เฮิรตซ   ของเคร่ือง 
ยนตที่ใหแรงบิดสูงสุด หรือที่ความเร็วรอบเครื่องยนต  1800 รอบตอ
นาที ทําใหมีโอกาสเกิดการสั่นพองได และโครงรถเกิดความเสียหาย 
ขณะที่โครงรถหนา 2 มม. ผลิตแบบข้ึนรูป  มีความถี่ธรรมชาติที่ฐาน
นิยมที่ 1 เทากับ 36.90 เฮิรตซ   หางจากความถี่ใชงานที่ 30 เฮิรตซ    
ของเคร่ืองยนตที่ใหแรงบิดสูงสุด และที่ฐานนิยมที่ 2   เทากับ 48.45 
เฮิรตซ หางจากความถี่ใชงานที่ 46.67 เฮิรตซ    ของเคร่ืองยนตที่ให
แรงบิดใชงาน      หรือที่ความเร็วรอบเครื่องยนต 2800 รอบตอนาที 
ดังน้ันโอกาสที่จะเกิดการสั่นพอง จึงเกิดไดยากเมื่อเทียบกับโครงรถ
อื่น    

4.1.2 ความถี่ธรรมชาติ เม่ือความหนาของหนาตัดคงที่แต
รูปหนาตัดของโครงรถเปลี่ยน โดยโครงรถมีการผลิตแบบธรรมดา 
และแบบขึ้นรูป  

 
 
 



จากตารางที่ 2 และรูปที่ 3 แสดงความถี่ธรรมชาติและ    Mode 
shape ของโครงรถที่สรางเปน Solid model ขนาดเมช 20 มม.     ที่ 
ตารางที่ 2 แสดงความถี่ธรรมชาติที่ฐานนิยมที่ 1     ถึงฐานนิยมที่ 8   
              เม่ือความหนาของหนาตัดคงที่ แตรูปหนาตัดของโครงรถ 
              เปลี่ยนโดยโครงรถมีการผลิตแบบธรรมดาและแบบขึ้นรูป  
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
รูปที่ 3 แสดงความถี่ธรรมชาติ mode shape ที่ ฐานนิยมที่ 1 ถึงฐาน 
         นิยมที่ 8 เม่ือความหนาของหนาตัดคงที่    แตรูปหนาตัดของ 
         โครงรถเปลี่ยน   โดยโครงรถมีการผลิตแบบธรรมดาและแบบ 
         ข้ึนรูป 
 
ผลิตแบบธรรมดาและแบบขึ้นรูป จากการวิเคราะหดวยวิธีไฟไนตเอลิ
เมนตพบวา โครงรถหนาตัดรูปตัว U และตัว Z หนา 2 มม. ผลิตแบบ
ธรรมดามีความถี่ธรรมชาติที่ฐานนิยมที่ 1 เทากับ  31.14 และ 33.14 
เฮิรตซ ตามลําดับหางจากความถี่ใชงานที่ 30 เฮิรตซ ของเคร่ืองยนต 

ที่ใหแรงบิดสูงสุด หรือที่ความเร็วรอบเครื่องยนต  1800  รอบตอนาที 
ดังน้ันโอกาสเกิดการสั่นพองจึงนอยมาก    ขณะที่ความถี่ธรรมชาติที่  
ฐานนิยมที่ 2 ของโครงรถทั้งสอง   นอยกวาความถี่ใชงานที่ให
แรงบิดใชงานที่ 46.67 เฮิรตซ หรือที่ความเร็วรอบเครื่องยนต 2800 
รอบตอนาที  

4.2 ผลการเปรียบเทียบมิติของโครงรถที่รับนํ้าหนักบรรทุกสถิต
กับการวิเคราะหการสั่นสะเทือน 

4.2.1 ระยะการโกง เม่ือความหนาของหนาตัดรูปส่ีเหลีย่ม 
กลวงของโครงรถเปลี่ยนโดยโครงรถมีการผลิตแบบธรรมดาและแบบ 
ข้ึนรูป  

รูปที่ 4 กราฟความสัมพันธระหวางตําแหนงตางๆ    กับระยะการโกง 
         เม่ือความหนาของหนาตัดรูปส่ีเหลี่ยมกลวง        ของโครงรถ 
         เปลี่ยนโดย     โครงรถมีการผลิตแบบธรรมดาและแบบขึ้นรูป  
       

จากรูปที่ 4 พบวาโครงรถเพื่อเกษตรกร ที่ผลิตแบบธรรมดาและ
มีความหนา 3.2 มม. ระยะการโกง ณ ที่ตําแหนงระยะความยาวของ
โครงรถแตละตําแหนงจะมีระยะการโกงนอยสุดน้ัน     หมายความวา
โครงรถจะมีความแข็งแรงมากที่สุดในการรับนํ้าหนักบรรทุกสถิต เม่ือ
เทียบกับโครงรถเพื่อเกษตรกรที่ผลิตแบบธรรมดา   และมีความหนา 
2.4 มม. และโครงรถเพื่อเกษตรกรที่ผลิตแบบข้ึนรูป และมีความหนา 
2 มม.  โดยมีโครงรถเพื่อเกษตรกรที่ผลิตแบบธรรมดา   และมีความ
หนา 2 มม. มีระยะการโกงมากสุด  อยางไรก็ตามโครงรถทั้ง 4 โครง
สามารถใชได เพราะอยูในเกณฑของ กรมขนสงทางบก    กระทรวง
คมนาคม 

4.2.2 ระยะการโกงเม่ือใหความหนาของหนาตัดคงที่แตรูป 
หนาตัดของโครงรถที่เปลี่ยน โดยโครงรถมีการผลิตแบบธรรมดาและ 
แบบข้ึนรูป  

 

รูปที่ 5 กราฟความสัมพันธระหวางตําแหนงตางๆ   กับระยะการโกง 
         เม่ือความหนาของหนาตัดเทากับ 2 มม.    แตรูปหนาตัดของ 
         โครงรถเปลี่ยนโดยผลิตแบบธรรมดา  และแบบข้ึนรูป 



จากรูปที่ 5 พบวาโครงรถเพื่อเกษตรกรที่มีหนาตัดเปนรูป
ส่ีเหลี่ยมกลวงและมีการผลิตแบบข้ึนรูป ระยะการโกง ณ ที่ตําแหนง
ระยะความยาวของโครงรถแตละตําแหนง จะมีระยะการโกงนอยสุด
ในการรับนํ้าหนักบรรทุกสถิต เม่ือเทียบกับระยะการโกงโครงรถที่มี
หนาตัดเปนรูปส่ีเหลี่ยมกลวง รูปตัว U และรูปตัว Z ที่มีการผลิตแบบ
ธรรมดาตามลําดับในการรับนํ้าหนักบรรทุกสถิต แตอยางไรก็ตาม
โครงรถทั้ง 4 โครงก็สามารถใชไดเพราะอยูในเกณฑของกรมขนสง
ทางบก กระทรวงคมนาคม                                                                                                                                                                      
          4.2.3 ความสัมพันธระหวางความถี่ธรรมชาติ และระยะการ
โกง 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
รูปที่ 6 กราฟความสัมพันธระหวางความถี่ธรรมชาติและระยะการ 
         โกงของโครงรถเพื่อเกษตรกร 
 

จากรูปที่ 6 ก พบวาระยะการโกงของโครงรถที่มีรูปหนาตัดเปน
รูปส่ีเหลี่ยมกลวงหนา 3.2 มม. ผลิตแบบธรรมดา   จะมีระยะการโกง
สูงสุดเทากับ  0.005 มม.        หรือเทากับความถี่ธรรมชาติ 220.68 
เฮิรตซ และไมมีโอกาสที่จะเกิดการสั่นพอง อันจะทําใหโครงรถนี้เกิด
ความเสียหายได สวนโครงรถที่มีความหนา 2.4 มม.   จะมีระยะการ
โกงสูงสุดเทากับ  0.054 มม.     หรือเทากับความถี่ธรรมชาติ 67.82 
เฮิรตซ ขณะที่โครงรถหนา 2 มม.      จะมีระยะการโกงสูงสุดเทากับ 
0.148 มม.  หรือเทากับความถี่ธรรมชาติ  40.97  เฮิรตซ แตที่ระยะ
การโกง 0.110  มม.      จะมีความถี่ธรรมชาติเทากับ 47.52 เฮิรตซ 
ซ่ึงใกลเคียงกับความถี่ใชงาน 46.67 เฮิรตซ      ซ่ึงจะทําใหมีโอกาส
เกิดการสั่นพองได จากรูปที่ 6 ข พบวา        ระยะการโกงของโครง
รถที่มีรูปหนาตัดเปนรูปส่ีเหลี่ยมกลวงหนา 2 มม.  ผลิตแบบข้ึนรูปจะ

มีระยะการโกงสูงสุดเทากับ 0.12 มม.   หรือเทากับความถี่ธรรมขาติ  
45.49 เฮิรตซ      ซ่ึงใกลเคียงความถี่ใชงานที่ 46.67 เฮิรตซ ขณะที่
ระยะการโกง 0.114 มม.   มีความถี่ธรรมชาติเทากับ  46.68 เฮิรตซ 
ซ่ึงตรงกับความถี่ใชงาน    ดังน้ันจึงมีโอกาสเกิดการสั่นพองอันจะทํา
ใหโครงรถเสียหายได ขณะที่โครงรถหนาตัดรูปตัว Z   จะมีระยะการ
โกงสูงสุดเทากับ 0.330 มม.     หรือเทากับความถี่ธรรมชาติ  27.44 
เฮิรตซ แตที่ระยะการโกง 0.270 มม.    จะมีความถี่ธรรมชาติเทากับ 
30.33 เฮิรตซ ซ่ึงใกลเคียงความถี่ใชงาน 30 เฮิรตซ  โอกาสที่จะเกิด
การสั่นพองอันทําใหโครงรถเสียหายได       สําหรับโครงรถรูปตัว U 
มีระยะการโกงสูงสุดเทากับ 0.235 มม. หรือเทากับความถี่ธรรมชาติ  
32.51 เฮิรตซ ซ่ึงไมตรงกับความถี่ใชงาน ดังน้ันโอกาสจะเกิดการสั่น
พองจึงไมมี 

4.3 ผลการปรับปรุงโครงรถเพื่อเกษตรกร ใหไดโครงรถที่เหมาะ 
สม 

 

 
รูปที่ 7 แสดงโครงรถเพื่อเกษตรกรของเดิมผลิตแบบธรรมดา และที่ผู   
         วิจัยออกแบบใหมผลิตแบบข้ึนรูป 
        
        จากรูปที่ 7ข แสดงโครงรถเพื่อเกษตรกรที่มีหนาตัดเปนรูปตัว 
U หนา 2 มม. ผลิตแบบธรรมดาที่ผูวิจัยปรับปรุงใหม พบวา นํ้าหนัก
ของโครงรถที่ออกแบบใหมมีนํ้าหนักนอยกวาโครงรถเดิม (รูปที่ 7ก) 
ประมาณ 43 %  

 
5. สรุปผล 

ผลการวิจัยพบวา โครงรถเพื่อเกษตรกรที่ใชกับรถชนิด
ขับเคลื่อนสองเพลา ผลิตแบบธรรมดาและทําจากวัสดุเหล็กมาตรฐาน 
JIS G3113 หนาตัดเปนรูปส่ีเหลี่ยมกลวงหนา 3.2 มม. ของบริษัท
สามมิตรสเปคเชียลทรัคจํากัด รุน SA 2031 มีโอกาสที่จะเกิดการสั่น
พองจนทําใหโครงรถเสียหายได ถึงแมระยะการโกงสูงสุดของโครงรถ
เม่ือรับนํ้าหนักบรรทุกสถิตที่กําหนดจะมีคานอยสุด เม่ือเทียบกับ
โครงรถอื่น จึงกลาวไดวาโครงรถมีความแข็งแรงมากสุด และอยูใน
เกณฑของกรมขนสงทางบก กระทรวงคมนาคม แตเม่ือนํามา
ประกอบเปนรถทั้งคันพบวา นํ้าหนักรวมของรถเกินกวาที่กําหนดไว
ใน พ.ร.บ. ของกรมขนสงทางบก กระทรวงคมนาคม จึงสรุปไดวา 
โครงรถนี้ไมเหมาะท่ีจะนําไปใชงาน หรือไปผลิตตอไป   

โครงรถเพื่อเกษตรกรที่มีรูปหนาตัดเปนรูปส่ีเหลี่ยมกลวง  หนา 
2.4 มม.  ผลิตแบบธรรมดา ทําจากวัสดุเหล็กมาตรฐาน JIS G3113 



มีโอกาสที่จะเกิดการสั่นพองจนทําใหโครงรถเสียหายได เน่ืองจาก
ความถี่ธรรมชาติใกลความถี่ใชงาน ถึงแมวาระยะการโกงสูงสุดของ
โครงรถเม่ือรับนํ้าหนักบรรทุกสถิตที่กําหนด ไมเกินเกณฑของกรม
ขนสงทางบก กระทรวงคมนาคม และโครงรถยังมีนํ้าหนักลดลง
ประมาณ 25% จากโครงรถเดิม   

โครงรถเพื่อเกษตรกรที่มีรูปหนาตัดเปนรูปส่ีเหลี่ยมกลวง  หนา 
2 มม.  ผลิตแบบธรรมดา ทําจากวัสดุเหล็กมาตรฐาน JIS G3113 มี
โอกาสที่จะเกิดการสั่นพองจนทําใหโครงรถเสียหายได เม่ือระยะการ
โกงของโครงรถมีความถี่ธรรมชาติใกลเคียงกับความถี่ใชงาน   ถึงแม 
วาโครงรถจะมีนํ้าหนักลดลงประมาณ 37.5% จากโครงรถเดิม  

โครงรถเพื่อเกษตรกรที่มีรูปหนาตัดเปนรูปตัว Z หนา 2 มม.  
ผลิตแบบธรรมดา ทําจากวัสดุเหล็กมาตรฐาน JIS G3113 มีโอกาสที่
จะเกิดการสั่นพองจนทําใหโครงรถเสียหายได เม่ือระยะการโกงของ
โครงรถมีความถี่ธรรมชาติใกลเคียงกับความถี่ใชงาน ถึงแมวาโครง
รถจะมีนํ้าหนักลดลงประมาณ 50% จากโครงรถเดิม  

โครงรถเพื่อเกษตรกรที่มีรูปหนาตัดเปนรูปส่ีเหลี่ยมกลวง  หนา 
2 มม.  ผลิตแบบข้ึนรูป ทําจากวัสดุเหล็กมาตรฐาน JIS G3113 มี
โอกาสที่จะเกิดการสั่นพองจนทําใหโครงรถเสียหายได เม่ือระยะการ
โกงของโครงรถมีความถี่ธรรมชาติใกลเคียงกับความถี่ใชงาน   ถึงแม 
วาโครงรถจะมีนํ้าหนักลดลงประมาณ 45% จากโครงรถเดิม 

โครงรถเพื่อเกษตรกรที่มีรูปหนาตัดเปนรูปตัว U หนา 2 มม.  
ผลิตแบบธรรมดา ทําจากวัสดุเหล็กมาตรฐาน JIS G3113 โอกาสที่
จะเกิดการสั่นพองจนทําใหรถเสียหาย มีโอกาสนอยสุดเม่ือเทียบกับ
โครงรถอื่น ตลอดจนโครงรถก็มีนํ้าหนักลดลงประมาณ 43% จาก
โครงรถเดิม ดังน้ันจึงเหมาะที่จะนําไปปรับปรุงพัฒนาเพื่อทําการผลิต
เชิงพาณิชยตอไป 
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