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บทคดัย่อ  
ปจัจุบนัการคมนาคมขนส่งดว้ยรถโดยสารบรกิารไดม้บีทบาทส าคญัอย่างยิง่ในประเทศไทย โดยพบว่ารถ

โดยสารประเภทมาตรฐาน 1 เป็นรถทีไ่ดร้บัความนิยมและใชง้านมากที่สุดในภาคขนส่งสาธารณะ ทัง้นี้ในการ
ออกแบบและผลติรถโดยสารภายใตข้อ้ก าหนดมาตรฐานของกรมขนสง่ทางบกนัน้ ความแขง็แรงของโครงสรา้งหลกั
เป็นสิง่ส าคญัอย่างยิง่ทีผู่ป้ระกอบการจะตอ้งค านึงถงึ ในงานวจิยันี้มวีตัถุประสงค์เพื่อวเิคราะห์ความแขง็แรงของ
โครงสรา้งหลกัรถโดยสารมาตรฐาน 1 ดว้ยระเบยีบวธิไีฟไนตเ์อลเิมนต์ ซึง่ประกอบไปดว้ยโครงฐานและโครงสรา้ง
ตวัถงัรถโดยสารรุ่น CB340G ของบรษิัท อู่เชดิชยั อุตสาหกรรม จ ากดั โดยที่ท าการสร้างแบบจ าลองทาง
คอมพวิเตอร์โครงฐานและโครงสร้างตวัถงัด้วยเอลเิมนต์แบบคาน 3 มติ ิบนโปรแกรมคอมพวิเตอร์ช่วยในการ
วเิคราะห์ทางวศิวกรรมทีเ่รยีกว่า ANSYS และพจิารณาภายใต้สมมตฐิานภาระกระท าแบบสถติศาสตร์และสมบตัิ
วสัดุแบบยดืหยุ่นเชงิเสน้ โดยทีภ่าระกระท าพืน้ฐานต่อโครงสรา้งประกอบไปดว้ย 4 รูปแบบ ไดแ้ก่ ภาระการดดั 
ภาระการบดิ ภาระกระท าในแนวยาวและภาระกระท าในแนวดา้นขา้ง และท าการวเิคราะหค์่าความเคน้เสยีหาย
สงูสุด การเสยีรูป และค่าความแขง็ตงึของโครงสรา้งต่อภาระกระท าในรูปแบบต่างๆ ผลการศกึษาพบว่าค่าความ
เคน้เสยีหายสงูสุดในกรณีภาระการดดัและการบดิตวัมคี่าเท่ากบั 45.1 MPa และ 42 MPa ตามล าดบั ในขณะทีค่่า
ความเค้นเสียหายสูงสุดในกรณีภาระที่กระท าในแนวยาวและแนวด้านข้างอันเนื่องจากผลของความเร่งและ
ความหน่วงมคี่าเท่ากบั 9.1 MPa และ 20.5 MPa ตามล าดบั และระยะการเสยีรปูสงูสุดของโครงสรา้งจะเกิดขึน้ใน
กรณีภาระทีก่ระท าในแนวดา้นขา้งซึ่งมคี่าเท่ากบั 2.02 mm โดยทีเ่มื่อพจิารณาค่าความแขง็ตงึต่อการดดัและการ
บดิตวัของโครงสรา้ง พบวา่มคี่าเท่ากบั 47.2 x 103 N/mm และ 22.7 x 103 N-m/deg ตามล าดบั ทา้ยทีสุ่ดไดท้ า
การยนืยนัผลความถูกตอ้งของโปรแกรมดว้ยการเปรยีบเทยีบผลการทดสอบบนชิน้ทดสอบโครงสรา้งอยา่งงา่ย ซึ่ง
พบวา่ผลทีไ่ดม้แีนวโน้มสอดคลอ้งไปในทางเดยีวกนั  

ค ำหลกั: รถโดยสารมาตรฐาน 1, การวเิคราะหค์วามแขง็แรง, โครงสรา้งรถ, ระเบยีบวธิไีฟไนตเ์อลเิมนต์ 
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 Currently, the use of bus transportation services is an important role in Thailand. It is found that 
the intercity bus has been most widely used for the public transportation. According to the standard of 
land transport department, the engineering design, especially structural analysis, including manufacturing 
process is a crucial procedure which needs to be considered by entrepreneurs. The objective of this 
research is to analyze the structural strength of intercity bus based on basic global load case using finite 
element (FE) analysis (called as ANSYS software). The FE domain consisted of chassis and body 
structure of CB340G model (Cherdchai Industrial Co., Ltd) and the three-dimensional beam element type 
was applied in the study. The analysis was simplified based on the static load and linear elastic material 
behavior assumption. There are four types of basic load behavior consisted of bending, torsional, 
longitudinal, and lateral loads were considered. The results of maximum stress, deformations including 
construction stiffness were used as main parameters to evaluate the structural strength among load case. 
Regarding the results, it was found that the magnitude of maximum stress in bending (caused by 
payload) and torsional (twisting) load case revealed as 45.1 MPa and 42 MPa, respectively. Whereas, the 
maximum stress in longitudinal (acceleration and braking) and lateral (cornering) load case exhibited as 
9.1 MPa and 20.5 MPa, respectively. In addition, the maximum total deformation in the lateral load case 
was 2.02 mm, while the bending and torsional stiffness were 47.2x103 N/mm and 22.7x103 N-m/deg, 
respectively. Finally, the simplified case study was employed to validate the result obtained by numerical 
analysis in order to prove hypothesis used in the study. 

Keywords: Intercity Bus, Strength Analysis, Bus Structure, Finite Element Analysis 
 

1. บทน า 
ปจัจุบนัการคมนาคมขนส่งดว้ยรถโดยสารบรกิาร

ไดม้บีทบาทส าคญัอยา่งยิง่ในประเทศไทย โดยพบวา่มี
จ านวนสถิติผู้ที่ใช้บริการรถโดยสารเฉลี่ยต่อวนัเพิม่
มากขึ้นอย่างต่อเนื่องในแต่ละปี [1] ทัง้นี้รถโดยสาร
มาตรฐาน 1 หรอืรถปรบัอากาศพเิศษเป็นรถที่ได้รบั
ความนิยมและใชง้านมากทีสุ่ดในภาคขนส่งสาธารณะ 
โดยทีร่ถดงักล่าวจะมลีกัษณะ 2 เพลา มคีวามยาวไม่
เกนิ 12 เมตร ความกวา้งไมเ่กนิ 2.5 เมตร และความ
สงูไมเ่กนิ 4.0 เมตร [2] ทัง้นี้ในการออกแบบและผลติ
รถโดยสารภายใตข้อ้ก าหนดมาตรฐานของกรมขนส่ง
ทางบกนัน้ ความแขง็แรงของโครงสร้างหลกัเป็นสิง่
ส าคัญอย่างยิ่งที่ผู้ประกอบการจะต้องค านึงถึง ซึ่ง
โดยทัว่ไปแลว้โครงสรา้งหลกัรถโดยสารสามารถแบ่ง
ออกไดเ้ป็น 2 ส่วน ไดแ้ก่ โครงฐานหรอืแชสซ ีและ
โครงสรา้งตวัถงั ดงัแสดงในรปูที ่1 ทัง้นี้โครงฐานจะมี

ห น้ าที่ ใ น รับน ้ า หนั ก ส่ วนปร ะกอบต่ า งๆ  เ ช่ น 
เครื่องยนต์ น ้ าหนักผู้โดยสารและสมัภาระ เป็นต้น 
ในขณะที่ตวัถงัซึ่งวางอยู่บนโครงฐานจะท าหน้าทีเ่ป็น
โครงสร้างส าหรับการเกาะยึดส่วนประกอบต่างๆ 
ไดแ้ก่ หอ้งโดยสาร หอ้งคนขบัและอุปกรณ์อื่นๆ  

 
(ก) 
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(ข) 

รปูที ่1 โครงสรา้งหลกัของรถโดยสาร  
(ก) โครงฐานหรอืแชสซ ี(ข)โครงสรา้งตวัถงั 
ในการพิจ ารณาภาระพื้น ฐานที่ ก ร ะท าต่ อ

โครงสรา้งยานยนต์สามารถจ าแนกไดด้งันี้ 4 รปูแบบ 
[3,4] ดงันี้ (รปูที ่2) 

1) ภาระการดดั เป็นรปูแบบภาระอนัเนื่องจากผล
ของน ้ าหนักของส่วนประกอบต่างๆ ของรถและ
น ้าหนกัผูโ้ดยสาร 

2) ภาระการบดิ เป็นรปูแบบภาระอนัเนื่องจากผล
ของโมเมนตบ์ดิรอบแกนในแนวยาวของโครงสรา้ง ซึ่ง
อาจพจิารณาไดจ้ากพฤตกิรรมการตกหลุมหรอืขึน้เนิน
ลกูระนาดของลอ้ดา้นใดดา้นหนึ่ง 

3) ภาระกระท าในแนวยาว เป็นรูปแบบภาระอนั
เนื่องมาจากความเฉื่อยของวตัถุภายใต้ความเร่งหรอื
ความหน่วงในแนวยาวของโครงสร้างตัวรถจาการ
เบรกหรอืเรง่  

4) ภาระกระท าในแนวดา้นขา้ง เป็นรปูแบบภาระ
อันเนื่ องจากความเฉื่ อยของวัตถุภายใต้ผลของ
ความเร่งในแนวด้านขา้งของโครงสร้างตวัรถเช่นใน
กรณขีณะเลีย้วโคง้  

ปจัจุบันการใช้เทคนิคคอมพิวเตอร์ช่วยในการ
ออกแบบ การผลิต  และการวิเคราะห์ทางด้าน
วิศวกรรมได้ถูกน ามาใช้อย่างแพร่หลายในวงการ
อุตสาหกรรมยานยนต์  โดยเฉพาะอย่างยิ่ง ใน
กระบวนการออกแบบและวเิคราะห์ความแขง็แรงของ
โครงสร้างรถก่อนที่จะได้ต้นแบบจริง ซึ่งจะท าให้
สามารถวเิคราะห์ปรบัปรุงแก้ไขจุดบกพร่องชิ้นส่วน
โครงสรา้งและลดเวลาในการลองผดิลองถูกได ้

ในงานวจิยันี้มวีตัถุประสงค์เพื่อท าการวเิคราะห์
ความแขง็แรงของโครงสรา้งหลกัรถโดยสารมาตรฐาน
ประเภท 1 ดว้ยระเบยีบวธิไีฟไนต์เอลเิมนต์ โดยทีไ่ด้
ท าการศกึษาโครงสรา้งรถโดยสารรุ่น CB340G ของ
บริษัท อู่ เชิดชัย อุตสาหกรรม จ ากัด และท าการ
วเิคราะหภ์ายใตภ้าระพืน้ฐาน 4 รปูแบบ (ภาระการดดั 
ภาระการบิด ภาระในแนวยาว และภาระในแนว
ดา้นขา้ง) โดยการใชเ้ทคนิควเิคราะห์บนโปรแกรม
คอมพิว เตอร์ ช่ วยทางด้ านวิศ วกร รม  ANSYS 

Workbench R14 ทา้ยทีสุ่ดไดท้ าการยนืยนัผลความ
ถูกต้องของโปรแกรมด้วยการเปรียบเทียบผลการ
ทดสอบบนชิน้งานโครงสรา้งอยา่งงา่ย 

 
(ก) 
 

 
(ข) 
 

 
(ค) 
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(ง) 

รปูที ่2 ภาระพืน้ฐานของโครงสรา้งยานยนต ์[4]  
(ก) ภาระการดดั (ข) ภาระการบดิ 
(ค) ภาระในแนวยาว (ง) ภาระในแนวดา้นขา้ง 

2. วสัดแุละวิธีการ 
ในการศึกษานี้ ได้ท าการสร้างและวิเคราะห์

แบบจ าลองบนโปรแกรมคอมพวิเตอร์ส าเรจ็รูป โดยมี
รายละเอยีดดงัต่อไปนี้  
2.1 แบบจ าลองทางคอมพิวเตอร ์

แบบจ าลองไฟไนต์เอลิเมนต์โครงสร้างหลักรถ
โดยสารรุ่น CB340G (บรษิทั อู่เชดิชยั อุตสาหกรรม
จ ากดั) ซึ่งประกอบดว้ยโครงฐานและตวัถงั (แสดงได้
ตามในรูปที่ 3) ได้ถูกสร้างขึ้นด้วยโปรแกรมช่วยใน
การออกแบบและวิเคราะห์ทางวิศวกรรม โดยที่
แบบจ าลองดงักล่าวใช้เอลเิมนต์ประเภทคาน 3 มติ ิ
และก าหนดหน้าตดัของโครงสร้างฐานและโครงสรา้ง
ดงัแสดงตามรปูที ่3 

 

รูปที่ 3 แบบจ าลองโครงสรา้งหลกัรถโดยสารและ
ลกัษณะของหน้าตดัแต่ละสว่น 

(ก) รูปสีเ่หลีย่ม 50x50 mm. และ 25x50 mm. 
(ตวัถงั); (ข) รูปแบบตวั Z (ตวัถงั); (ค) หน้าตดัรูป
สีเ่หลีย่ม 80x80 mm. และ80x40 mm. (โครงฐาน) 
 
2.2 สมบติัวสัด ุ

 ในการศึกษาได้พจิารณาสมมติฐานวสัดุที่ใช้ใน
แบบจ าลองให้มีลกัษณะสมบตัิแบบยืดหยุ่นเชิงเส้น
และเท่ากนัทุกทศิทาง โดยทีส่มบตัวิสัดุทีใ่ชไ้ดม้าจาก
การทดสอบตามมาตรฐาน และสามารถแสดงไดต้าม
ตารางที ่1 
ตารางที ่1 สมบตัขิองวสัดุ 

โครงสรา้ง 
Young's 
Modulus 
(GPa) 

Poisson 
Ratio 

Yield 
Strength 
(MPa) 

โครงฐาน 200 0.26 235 
ตวัถงั 220 0.3 370 

 
2.3 การก าหนดเงื่อนไขขอบเขต 

ในงานวจิยันี้มุง่เน้นศกึษาวเิคราะห์ความแขง็แรง
และของโครงสร้างรถโดยสารภายใต้ภาระพื้นฐาน
รปูแบบต่างๆ ดงัทีไ่ดก้ล่าวขา้งตน้ โดยมรีายละเอยีด
การก าหนดเงือ่นไขขอบเขตดงันี้ (รปูที ่2) 

1) กรณภีาระการดดั  
ในการก าหนดเงือ่นไขขอบเขตของภาระการดดัจะ

พิจารณาน ้ าหนักเครื่องยนต์ น ้ าหนักแผงควบคุม
ดา้นหน้าหรอืคอนโซล น ้าหนักผูโ้ดยสารและสมัภาระ
ดงัแสดงในตารางที่ 2 และรูปที ่4 โดยพจิารณาให้
โครงสร้างรถโดยสารมีลักษณะคล้ายคานที่มีการ
รองรบัแบบอยา่งงา่ย 
2) กรณภีาระการบดิ  

ส าหรบัเงื่อนไขขอบเขตกรณีภาระการบิดจะท า
การพจิารณาใหแ้บบจ าลองโครงสรา้งหลกัรถโดยสาร
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ถูกกระท าด้วยโมเมนต์บิดรอบแกนในแนวยาวด้วย
ระยะยกทีสุ่ม่ลอ้เทา่กบั 200 มลิลเิมตร [3] 
3) กรณภีาระกระท าในแนวยาว  

ก าหนดให้แบบจ าลองโครงสร้างหลกัถูกกระท า
ดว้ยความเร่งหรอืความหน่วง เท่ากบั 0.75 เท่าของ
ความเร่งเนื่องจากแรงโน้มถ่วงโลก [3] ในทศิทางแนว
ยาวของโครงสรา้งหลกัโดยสาร  
4) ภาระทีก่ระท าในแนวดา้นขา้ง  

ท าการวิเคราะห์ด้วยการก าหนดให้ความเร่ง
กระท ากับการจ าลองโครงสร้างในทิศทางด้านข้าง
เท่ากบั 0.75 เท่าของความเร่งเนื่องจากแรงโน้มถ่วง
โลก [3] 
 
 
ตารางที ่2 การก าหนดภาระการดดับนแบบจ าลอง 

ต าแหน่ง รายละเอยีด 
น ้าหนกั 
(นิวตนั) 

1 น ้าหนกัโครงสรา้ง 21,766 
2 เครือ่งยนต ์ 6,730 
3 ชุดแผงควบคุมดา้นหน้า 3,000 
4 ผู้โดยสารและอุปกรณ์

ภายในรถ 
31,280 

5 น ้าหนกัสมัภาระ 7,000 
 

 

รปูที ่4 ต าแหน่งภาระบนแบบจ าลองคอมพวิเตอร ์
 
2.4 ความเค้นเสียหายและความแขง็ตึง 

การวิเคราะห์ความแข็งแรงของโครงสร้างจะ
พิจารณาจากค่าความเค้นรวมสูงสุดในกรณีภาระ
รูปแบบต่างๆ ในขณะที่ค่าความค่าความแขง็ตงึของ

โครงสรา้งจะพจิารณาจาก 2 กรณี คอื ความแขง็ตงึต่อ
การดดั ( )BK และความแขง็ตงึต่อการบดิ ( )TK  โดยที่
สามารถพิจารณาได้จากอัตราส่วนระหว่างภาระที่
กระท าต่อระยะการเสยีรูปหรอืมุมบดิดงัแสดงในตาม
สมการที ่(1) 

 

,B

W
K


  T

T
K


  (1) 

 

เมือ่  W  คอื ภาระรวม 
T   คอื โมเมนตบ์ดิ  
   คอื ระยะการเสยีรปู 
   คอื มมุบดิ 
 

2.5 การทดสอบ 
การทดสอบเพื่อยืนยันผลความถูกต้องของ

โปรแกรมนัน้ แบบจ าลองไฟไนต์เอลิเมนต์ของชิ้น
ทดสอบซึ่งมลีกัษณะเป็นโครงสร้างคานอย่างง่ายดงั
แสดงในรปูที ่5 ไดถู้กพจิารณาเพือ่ท าการวเิคราะหผ์ล 
เปรยีบเทยีบค่าความเครยีดทีจุ่ดต่อภาระและระยะการ
เสียรูปที่ภาระกระท าใดๆ ทัง้นี้ ในการทดสอบได้
ตดิตัง้สเตนเกจบนชิ้นงานและทดสอบด้วยเครื่องกด
มาตรฐานดว้ยภาระตัง้แต่ 0 ถงึ 10 kN ภายใตเ้งือ่นไข
ภาระแบบสถิตศาสตร์ โดยมกีารรองรบัอย่างง่ายทัง้สี่
จุด และบนัทกึผลดว้ยเครื่องมอืวดัค่าความเครยีดดงั
แสดงในรปูที ่5 
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รูปที่ 5 ชิ้นทดสอบและต าแหน่งที่ตดิตัง้สเตนเกจ 
รวมทัง้อุปกรณ์บนัทกึผล 

 
3. ผลการศึกษาและการวิเคราะห ์

ผลการศกึษาสามารถแบ่งเป็น 2 ส่วน โดยมี
รายละเอยีดดงันี้ 
3.1 ผลการวิเคราะหแ์บบจ าลองโครงสร้างหลกั 

ผลการจ าลองดว้ยคอมพวิเตอรพ์บว่าค่าความเคน้
เสยีหายสูงสุดในกรณีภาระการดดัและภาระการบดิมี
ค่าเท่ากบั 45.1 MPa และ 42 MPa ตามล าดบั โดยที่
ค่าความเค้นสูงสุดในกรณีภาระการดัดเกิดขึ้นที่
ชิน้สว่นโครงฐานบรเิวณช่วงกลางหอ้งโดยสาร ซึง่เป็น
ต าแหน่งที่มคี่าโมเมนต์ดดัสูงสุด ดงัแสดงรูปที่ 6(ก) 
ในขณะทีค่่าความเคน้เสยีหายสูงสุดกรณีภาระการบดิ 
เกดิบรเิวณชิ้นส่วนโครงฐานที่เชื่อมตดิกบัตวัถงัที่ซุ้ม
ล้อด้านหน้า ดงัรูปที่ 6(ข) ทัง้นี้ส าหรบักรณีภาระอนั
เนื่องจากผลของความเร่งและ/หรอืความหน่วงกระท า
ในแนวยาวและแนวด้านข้าง ค่าความเค้นเสียหาย
สงูสดุมคีา่เท่ากบั 9.1 MPa และ 20.5 MPa ตามล าดบั 
โดยเกิดความเค้นสูงสุดที่จุดเดียวกันคือโครงสร้าง
ตวัถงับรเิวณดา้นบนของส่วนหอ้งเครื่องยนต์ ดงัรูปที ่
6(ค) และหากพิจารณาค่าเผื่อความปลอดภัยของ
โครงสร้างภายใต้เงื่อนไขค่าความเค้นครากของวสัดุ 
ในกรณีภาระพื้นฐานทัง้ 4 รูปแบบ พบว่าค่าความ

ปลอดภยัในกรณีภาระการดดัและภาระการบิด มคี่า
เท่ากบั 5.2 และ 5.6 ตามล าดบั ซึง่ต ่ากว่าค่าความ
ปลอดภยัในกรณีผลจากความเร่งหรอืความหน่วงใน
แนวยาวและแนวดา้นขา้งซึ่งมคี่าเท่ากบั 25.8 และ 
11.5 ตามล าดบั อยา่งไรกต็ามในการวเิคราะหค์่าเผื่อ
ความปลอดภยันัน้จ าเป็นต้องพจิารณาถงึตวัประกอบ
ทางพลวตัรว่มดว้ย ซึง่โดยทัว่ไปส าหรบัโครงสรา้งยาน
ยนตจ์ะมคีา่ดงักลา่วมากกวา่ 5 เทา่ขึน้ไป [4]  

ในขณะทีผ่ลของการเสยีรปูของโครงสรา้งขณะทีอ่ยู่
ภายใต้ภาระนัน้ พบว่าในกรณีภาระที่กระท าในแนว
ดา้นขา้งจากผลของความเรง่จะมรีะยะการเสยีรปูสงูสุด
โดยมคี่าเท่ากบั 2.02 mm ดงัรูปที ่7 ในขณะทีร่ะยะ
มุมบดิทีเ่กดิขึน้จากภาระการบดิมคี่าเท่ากบั 4.8 องศา 
ทัง้นี้ในกรณีภาระการดดัและภาระทีก่ระท าในแนวยาว
จากผลของความหน่วงมรีะยะการเสยีรูปเท่ากบั 1.48 
mm และ 0.78 mm ตามล าดบั  

นอกจากนี้ เมื่อท าการพจิารณาค านวณค่าความ
แขง็ตึงต่อการดดัและค่าความแขง็ตึงต่อการบิดของ
โครงสรา้ง (สมการที ่1) พบวา่มคี่าเท่ากบั 47.2 x 103 
N/mm และ 22.7 x 103 N-m/deg ตามล าดบั โดยทีค่่า
ความแข็งตึงต่อการดัดซึ่งเป็นค่าที่แสดงถึงความ
ตา้นทานการเสยีรปูแบบภาระดดัของโครงสรา้ง ไดแ้ก่ 
น ้าหนกัของสว่นต่างๆ [3] ในขณะทีค่่าความแขง็ตงึต่อ
การบดิเป็นค่าทีแ่สดงถงึความตา้นทานต่อการบดิของ
โครงสร้างซึ่งส่งผลต่อการเสียรูปของผนังด้านข้าง
รวมถงึกระจกหน้าต่างรถ [5] ทัง้นี้โดยทัว่ไปในการ
ออกแบบโครงสร้างรถ ค่าดังกล่าวจะอยู่ ในช่วง
ประมาณ 8 x 103 ถงึ 10 x 103 N-m/deg ส าหรบั
รถยนตน์ัง่สว่นบุคคล [3] และมคี่าประมาณ 18 x 103 
ถงึ 40 x 103 N-m/deg ส าหรบัรถโดยสาร [6] 
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(ก) 

 
(ข) 

 
(ค) 

รปูที ่6 ผลการกระจายความเคน้บนโครงสรา้งหลกั  
(ก) ภาระการดดั  (ข) ภาระการบดิ 
(ค) ภาระกระท าในแนวยาวและในแนวดา้นขา้ง 

 
 
รปูที ่7 การเสยีรปูโครงสรา้งในกรณภีาระทีก่ระท าใน

แนวดา้นขา้ง 
 
3.2 การทดสอบเปรียบเทียบ 

ผลการเปรียบเทียบค่าความเครียดต่อภาระ 
ระหว่างการทดสอบชิ้นงานและการจ าลองด้วย
คอมพวิเตอรส์ามารถแสดงไดต้ามรูปที่ 8 ทัง้นี้จาก
ทฤษฎโีครงสรา้ง[8] ส าหรบัคานที่มรีะยะห่างระหว่าง
จุดรองรบัเท่ากบั L=400 mm. ระยะในการกดทดสอบ 
L/360 (เท่ากบั 1.11 mm หรอืในช่วง 0 ถงึ 10 kN) 
โดยทีผ่ลของค่าความเครยีดต่อภาระกระท าทีต่ าแหน่ง
จุดที ่1, จุดที ่2, จุดที ่3 และจุดที ่4 (ดงัแสดงในรปูที ่
8(ก)) สามารถแสดงไดต้ามรูปที่ 8(ข) ซึ่งจะพบว่าผล
การทดสอบที่ได้มีแนวโน้มสอดคล้องกับผลการ
วเิคราะห์แบบจ าลองบนโปรแกรมคอมพวิเตอร์ และ
เมือ่พจิารณามคีา่ความคลาดเคลือ่นเฉลีย่ของผลทีไ่ดท้ี่
ในต าแหน่งจุดที่ 1 และ จุดที่ 2 พบว่ามีค่า เท่ากับ 
25.3% ในขณะทีจุ่ดที ่3 และ 4 มคีา่ความคลาดเคลื่อน
เฉลีย่เทา่กบั 31.2%  

นอกจากนี้ผลการทดสอบระยะการเสยีรูปที่ภาระ
ใดๆ ของชิน้ทดสอบเทยีบกบัการวเิคราะหแ์บบจ าลอง
บนโปรแกรมคอมพวิเตอร์สามารถแสดงได้ตามรูปที ่
8(ค) และพบว่ามคี่าความคลาดเคลื่อนเฉลี่ยเท่ากับ 
58.48% โดยทีล่กัษณะการเสยีรูปของชิน้ทดสอบทีไ่ด้
จากการทดลองและการวเิคราะห์ดว้ยการจ าลองดว้ย
คอมพวิเตอรส์ามารถแสดงไดต้ามในรปูที ่9 
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(ก) 
 

 
     (ข) 

 

 
(ค) 

รปูที ่8 การเปรยีบเทยีบระหวา่งผลการทดสอบกบั 
           การจ าลองบนโปรแกรมคอมพวิเตอร ์

(ก) ชิน้งานทดสอบและต าแหน่งการตดิตัง้ 
(ข) คา่ความเครยีดต่อภาระ 
(ค)  ภาระต่อระยะการเสยีรปู  

 

 
(ก) 

 
(ข) 

รปูที ่9 การเปรยีบเทยีบระยะการเสยีรปู 
(ก) ผลจากการทดสอบ 
(ข) ผลจากแบบการจ าลองคอมพวิเตอร ์

 
4. สรปุผล 

ในงานวจิยันี้เป็นการวเิคราะห์ความแขง็แรงของ
โครงสรา้งรถโดยสารมาตรฐาน 1 รุ่น CB340G ของ
บรษิทั อู่เชดิชยัอุตสาหกรรม จ ากดั โดยการจ าลองบน
โปรแกรมคอมพวิเตอร์ช่วยในการวิเคราะห์ ภายใต้
ภาระพื้นฐาน 4 รูปแบบ ไดแ้ก่ 1) ภาระการดดั 2) 
ภาระการบดิ 3) ภาระในแนวยาว และ 4) ภาระในแนว
ด้านข้าง ผลการศึกษาพบว่าค่าความเค้นเสียหาย
สูงสุดบนโครงสรา้งหลกัภายใต้กรณีภาระการดดัและ
ภาระการบดิมคี่าใกลเ้คยีงกนั และมคี่าความปลอดภยั
สงูมากกวา่ 5 โดยทีต่ าแหน่งความเคน้วกิฤตจะเกดิขึน้
ทีโ่ครงฐานบรเิวณช่วงกลางหอ้งโดยสาร ในขณะทีค่่า
ความเค้นเสยีหายสูงสุดในกรณีภาระในแนวยาวและ
แนวดา้นขา้งเน่ืองจากผลของความเร่งหรอืความหน่วง
จะเกิดขึ้นที่โครงสร้างตวัถังบริเวณด้านบนของส่วน
หอ้งเครื่องยนต์ และเมื่อพจิารณาระยะการเสยีรูปจาก
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ภาระพื้นฐาน จะพบว่ากรณีภาระในรูปแบบกระท าใน
แนวด้านข้างจะมรีะยะการเสยีรูปสูงสุด รวมทัง้หาก
วเิคราะห์ค่าความแขง็ตงึของโครงสรา้งต่อการดดัและ
คา่ความแขง็ตงึของโครงสรา้งต่อการบดิตวั พบวา่มคี่า
เท่ากบั 47.2 x 103 N/mm และ 22.7 x 103 N-m/deg 
ตามล าดบั ทา้ยที่สุดไดม้กีารยนืยนัเปรยีบเทยีบผล
การจ าลองและการทดสอบชิ้นงานที่มีลักษณะแบบ
โครงสรา้งอย่างง่าย พบว่าผลค่าความเครยีดต่อภาระ
และลักษณะการเสียรูปมีแนวโน้มสอดคล้องไปใน
ทศิทางเดยีวกนั 

  
5. กิตติกรรมประกาศ 

คณะผูว้จิยัขอขอบคุณศูนย์เครื่องมอืวทิยาศาสตร์
และเทคโนโลย ีมหาวทิยาลยัเทคโนโลยสีุรนาร ีและ
บรษิทั อู่เชดิชยัอุตสาหกรรม จ ากดั ทีเ่อื้อเฟ้ือขอ้มูล
และอุปกรณ์ในการทดลองจนส าเรจ็ลุลว่งเป็นอยา่งด ี
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