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บทคัดย�อ  

เรือเร็ว (Speed Boat) นิยมใช;ขนส�งนักท�องเท่ียวระหว�างชายฝVWงพัทยาและเกาะล;าน เรือเร็วท่ีบรรทุกผู;โดยสาร
เม่ือถูกเรือเร็วพุ�งเข;าชนจนทะลุเป[นเหตุให;ผู;โดยสารบาดเจ็บหรือเสียชีวิตได; โครงสร;างเรือเร็วบรรทุกผู;โดยสารต;องไม�ถูกชน
ทะลุโดยง�ายจึงจะสามารถป]องกันชีวิตผู;โดยสารได; ด;วยเหตุน้ีการศึกษาการชนกันของเรือเร็วจึงมีความจําเป[นเพ่ือใช;ในการ
ปรับปรุงโครงสร;างของเรือเร็ว งานวิจัยน้ีได;วิเคราะห4การชนกันของเรือเร็วสองลํา เรือเร็วลําหน่ึงจะพุ�งเข;าชนตั้งฉากกับเรือ
เร็วอีกลําท่ีจอดหยุดน่ิง แบบจําลองของเรือเร็วท้ังสองลําจะถูกจําลองด;วยซอฟต4แวร4 CAD (Solid Works) ระเบียบวิธีไฟ
ไนต4เอลิเมนต4ของการชนเชิงสัมผัส (Contact-Impact) ได;ถูกนํามาประยุกต4เพ่ือวิเคราะห4การชนกันของเรือเร็วด;วยการใช;
ซอฟต4แวร4 MSC.Dytran ข;อจํากัดการแตกหักของวัสดุท่ีใช;สร;างเรือเร็วได;ถูกนํามาประยุกต4กับแบบจําลองวัสดุไอโซ
ทรอปkกเพ่ือศึกษาการทะลุของโครงสร;างเรือเร็วจากการถูกชน ค�าพลังงานความเครียดรวมของโครงสร;างเรือจากการถูก
ชนท่ีตําแหน�งต�างๆ ได;ถูกนํามาพล็อตกราฟเพ่ือระบุตําแหน�งวิกฤตซ่ึงเกิดอันตรายแก�ผู;โดยสารมากท่ีสุด ตําแหน�งวิกฤตท่ี
ได;จากการศึกษาในงานวิจัยน้ีจะถูกนําไปใช;ปรับปรุงโครงสร;างของเรือเร็วให;แข็งแรงเพ่ิมข้ึนต�อไปในอนาคต  
คําหลัก: วิกฤต การประเมิน เรือเร็ว การชน ไฟไนต4เอลิเมนต4 
 

Abstract 

 Speed boats are preferred to transfer tourists between Pattaya coast and Koh–Larn island. The 
speed boat which was loaded passengers was pierced by the striking speed boat cause of injury or 
fatal passengers. The structure of struck speed boats must not be easily penetrated; therefore, it can 
protect the passenger life. Consequently, the study of speed boat collision is necessary to use for 
improving the speed boat structure. This research had analyzed the collision of two speed boats. The 
striking speed boat was normal to crush the struck speed boat. Both of speed boats were modeled by 
the CAD software–SolidWorks. The finite element method based on the contact–impact was applied 
for analysis of the speed boats collision using MSC.Dytran software. The failure limit of material which 
used to build speed boats was applied with isotropic model to study the penetration of speed boat 
structure from collision. The total strain energy by crashing any point of the struck speed boat was 
plotted graphs to specify the critical point which was the most dangerous for the passenger. The 
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critical point which obtains from this study will be used to increase strength of the speed boat 
structure in the future work.   
Keywords: Critical, Evaluation, Speed Boat, Collision, Finite Element. 

 

1. บทนํา 

เมืองพัทยาซ่ึงอยู�ใน จังหวัดชลบุรี เป[นเมืองชายฝVWง
ทะเลท่ีมีปริมาณการจราจรทางนํ้าหนาแน�นตลอดท้ังป| 
เรือเร็วเป[นยานพาหนะทางนํ้าท่ีนิยมใช;สําหรับขนส�ง
ผู;โดยสารระหว�างอ�าวพัทยาและเกาะล;าน เน่ืองจาก
ปริมาณเรือเร็วมีจํานวนมากการชนกันของเรือเร็วจึงมี
เกิด ข้ึนบ� อยครั้ ง [1] ซ่ึ งทํ าให; เกิดความเสี ยหายต� อ
ทรัพย4สินและชีวิตของผู;โดยสารเรือเร็ว การออกแบบและ
ต�อเรือเร็วในประเทศไม�มีการวิเคราะห4ความแข็งแรงของ
โครงสร;างของเรือต�อการชนและไม�มีข;อกําหนด เพ่ือ
ควบคุมการต�อเรือเร็วท่ีมีความปลอดภัย คอมพิวเตอร4
ช�วยงาน วิศวกรรม (Computer-Aided Engineering)
หรือ CAE โดยใช;วิธีไฟไนต4เอลิเมนต4 (Finite Element 
Method) ได;ถูกนํามาใช;ในการออกแบบและวิเคราะห4
โครงสร;างของเรือจากการถูกชนซ่ึงมีอันตรายและไม�
สามารถทดสอบได;จริง Liu และ Soares [2] ได;นําเสนอ
ก าร วิ เค ราะ ห4 อ ย� า งง� า ย  (A Simplified Analytical 
Method) เพ่ือวิเคราะห4การรองรับพลังงานของโครงสร;าง
เรือแบบผนังสองช้ัน ความถูกต;องของวิธีท่ีนําเสนอได;
นําไปเปรียบเทียบกับผลการวิเคราะห4ไฟไนต4เอลิเมนต4ท่ี
ได;ตรวจสอบความถูกต;องกับการทดลองโดยย�อส�วน
โครงสร;างจริง Servis และ Samuelides [3] ได;สร;าง
แบบจําลองการชนของชิ้นส�วนเรือด;วยวิธีไฟไนต4เอลิเมนต4
เพ่ือสร;างแบบจําลองไฟไนต4เอลิเมนต4ของการชนกันของ
เรือเร็วท่ีสามารถทํานายเหตุการณ4ชนกันได;อย�างแม�นยํา 
จึงได;มีการวิเคราะห4ชนิดของเอลิเมนต4 ผลกระทบของนํ้า 
และแบบจําลองวัสดุท่ีนํามาใช;สร;างแบบจําลอง Ozguc 
และ คณะ [4] ใช;วิธีไฟไนต4เอลิเมนต4เพ่ือศึกษาตัวแปรท่ีมี
ผลต�อการชนกันของเรือ Drucker และ คณะ [5] ได;
จําลองการชนของโดรนใต;นํ้า (Underwater Glider) กับ
ผนังของเรือเร็ว มุมและความเร็วของการชนจะทําให;ผนัง

เรือเกิดความเสียหาย ซ่ึงสามารถจําลองความเสียหายได; 
Julien และ คณะ [6] ได;วิเคราะห4โครงสร;างของเปลือก
เรือท่ีเหมาะสมในการรับแรงกระแทกจากผิวนํ้าขณะแล�น
เรือด; วยความ เร็วสู ง วิ ธี ไฟ ไนต4 เอลิ เมนต4 ของการ
ปฏิสัม พันธ4ระหว�างของไหลและโครงสร;าง (Fluid-
Structure Interaction) ได;ถูกนํามาใช;กับการวิเคราะห4
ดังกล�าว งานวิจัยท่ีได;ตรวจสอบเอกสารมีการใช;วิธีไฟไนต4
เอลิเมนต4เพ่ือวิเคราะห4การชนของเรือโดยส�วนมากแล;วจะ
เป[นเรือเหล็กท่ีมีขนาดใหญ� การวิเคราะห4การชนกันของ
เรือเร็วยังไม�มีทฤษฎีรองรับการออกแบบโครงสร;างเรือเร็ว
ท่ีมีความแข็งแรงต�อการชน 

งานวิจัยน้ีได;ใช;แบบจําลองไฟไนต4เอลิเมนต4วิเคราะห4
การชนกันของเรือไฟเบอร4กลาส (Fiberglass) จุดท่ีได;รับ
ความเสียหายจากการชนจะถูกแสดงด;วยผลการวิเคราะห4
ไฟไนต4เอลิเมนต4และถูกนําไปปรับปรุง โดยสร;างบริเวณ
ดังกล�าวให;สามารถป]องกันความรุนแรงจากการชนท่ีมีต�อ
ผู;โดยสารได;ต�อไป 
 

2. แบบจําลองเรือเร็ว 

เรือเร็วท่ีนิยมใช;งานในเมืองพัทยา สามารถแบ�ง
ออกเป[น 2 ชนิด ตามวัสดุท่ีใช;ในการต�อเรื่อ ได;แก� เรือเร็ว
ท่ีมีโครงสร;างเป[นไฟเบอร4กลาส และเรือเร็วท่ีมีโครงสร;าง
เป[นไม; ในปVจจุบันไม;มีราคาท่ีสูงมากข้ึน จึงทําให;เรือเร็วท่ี
มีโครงสร;างเป[นไม;มีแนวโน;มลดลง ในขณะท่ีเรือเร็วท่ีมี
โครงสร;างเป[นไฟเบอร4กลาสซ่ึงมีราคาวัสดุถูกกว�าไม;มี
แนวโน;มมากข้ึน งานวิจัยน้ีได;ประเมินตําแหน�งวิกฤตจาก
การชนกันของเรือเร็วไฟเบอร4กลาส เรือท่ีนํามาวิเคราะห4
จะเป[นเรือเร็วรุ�น SB369 ของบริษัท ซีทโบ�ตจํากัด (รูปท่ี 
1) ซ่ึงมีขนาด 2 เคร่ืองยนต4 สามารถบรรทุกผู;โดยสารได;
ไม� เกิน 16 คน ตัวเรือมีขนาดความยาว 11.25 เมตร 
ค วาม กว; า ง 1.38 เม ต ร  แล ะค วาม สู ง  2.77 เม ต ร 
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ตามลําดับ โครงสร;างของเรือเร็วจะถูกนํามาสร;างเป[น
แบบ จําลองพ้ืนผิ ว  (Surface Model) 3 มิ ติ  โดย ใช;
ซอฟต4แวร4 CAD แบบจําลองพ้ืนผิวของเรือเร็วได;ถูกตัด
ช้ินส�วนท่ีไม�จําเป[นต�อการวิเคราะห4การชนออกซ่ึงได;แก�
เบาะน่ัง แผงควบคุม และ เคร่ืองยนต4 เพ่ือนําไปสร;าง
แบบจําลองไฟไนต4เอลิเมนต4 (Finite Element Model) 
แบบจําลองพ้ืนผิว 3 มิติ ของเรือเร็วซ่ึงถูกดัดแปลงให;
เหมาะสมแสดงในรูปท่ี 2 โดยแบบจําลอง 3 มิติ ของเรือ
เร็วน้ีจะถูกนําไปสร;างเป[นแบบจําลองไฟไนต4เอลิเมนต4
ต�อไป 

 
รูปท่ี 1 เรือเร็วไฟเบอร4กลาส รุ�น SB369 ของบริษัท ซีท

โบ�ต จํากัด 

 

รูปท่ี 2 แบบจําลอง 3 มิติ ของเรือเร็ว  
 

3. แบบจําลองไฟไนต'เอลิเมนต'ของเรือเร็ว 
แบบจําลองไฟไนต4เอลิเมนต4ของเรือเร็วถูกสร;างโดย

ใช;ซอฟต4แวร4  MSC.Patran โดยแบ�งเป[นสามช้ินส�วน
ประกอบด;วย ดาดฟ]าเรือ (Deck) โครงเรือ (Frame) และ 
เปลือกเรือ (Hull) ตามลําดับ ชิ้นส�วนท้ังสามได;ประกอบ
ข้ึนจากเอลิเมนต4 2 มิติ ชนิดสามเหลี่ยมและสี่เหลี่ยม

แสดงในรูปท่ี 3 โดยมีจํานวนของเอลิเมนต4แต�ละชนิด
แสดงรายละเอียดในตารางท่ี 1 แบบจําลองไฟไนต4เอลิ
เมนต4ของช้ินส�วนเรือจะถูกนํามาประกอบรวมกันเพ่ือ 
 

 
รูปท่ี 3 แบบจําลองไฟไนต4เอลิเมนต4ของช้ินส�วนเรือเร็ว
ประกอบด;วย (ก) ดาดฟ]าเรือ (ข) โครงเรือ และ (ค) 

เปลือกเรือ 

รูปท่ี 4 แบบจําลองไฟไนต4เอลิเมนต4ของเรือเร็ว  
 
ตารางท่ี 1 แสดงชนิดและจํานวนเอลิเมนต4ของแบบ 
จําลองเรือเร็ว 

ช้ินส�วน 
เอลิเมนต4

สามเหลี่ยม 
เอลิเมนต4
สี่เหลี่ยม 

ดาดฟ]าเรือ 208 8,848 
โครงเรือ 64 3,800 

เปลือกเรือ 130 7,508 

(ก) 

(ข) 

(ค) 
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สร;างเป[นแบบจําลองไฟไนต4เอลิเมนต4ของเรือเร็วแสดงได;
ในรูปท่ี 4 ความหนาของเอลิเมนต4ถูกกําหนดเท�ากับ 8 
มิลลิเมตร การวิเคราะห4การชนกันของเรือใช;ซอฟต4แวร4 
MSC.Dytran ซ่ึงเป[นซอฟต4แวร4วิเคราะห4แบบชัดแจ;งของ
พ ล ศ า ส ต ร4 ไ ม� ค ง ท่ี กั บ เ ว ล า  (Explicit Transient 
Dynamic) ผลของการวิเคราะห4ด;วยแบบจําลองไฟไนต4เอ
ลิเมนต4จะถูกนําไปใช;ในการปรับปรุงเรือเร็วให;มีความ
แข็งแรง และสามารถป]องกันผู;โดยสารขณะเกิดอุบัติเหตุ
ได;ต�อไป 

 
4. แบบจําลองวัสดุไฟเบอร'กลาส 

แผ�น วัสดุ ท่ี ใช;ส ร;างเ รือเร็วมีขนาด 600 x 600 
มิลลิเมตร มีความหนา 8 มิลลิเมตร และมีความหนาแน�น
เท�ากับ 1,288.01 กิโลกรัมต�อลูกบาศก4เมตร ได;ถูกนํามา
ทดสอบคุณสมบัติทางกลของวัสดุโดยใช;มาตรฐานการ
ทดสอบ ASTM D790 [7] เน่ืองจากแผ�นวัสดุเป[นวัสดุ
ผสม (Composite Material) ท่ีมีการเสริมแรงด;วยไฟ-
เบอร4กลาส ทําให;มีคุณสมบัติเชิงกลในแต�ละแนวแกนไม�
เท�ากัน ช้ินทดสอบ (Specimen) ขนาดความกว;าง 30 
มิลลิเมตร ความยาว 144 มิลลิเมตร และความหนา 8 
มิลลิเมตร ถูกตัดออกจากแผ�นวัสดุตามแนวแกนซ่ึงทํามุม 
0, 45 และ 90 องศา เพ่ือนํามาทําการทดสอบ การ
ทดสอบดัดโค;งแบบสามจุด (Three Points Bending) 
ตามมาตรฐานการทดสอบ ASTM D790 ถูกใช;เพ่ือหาค�า
คุณสมบัติเชิงกลของวัสดุ ค�าคุณสมบัติเชิงกลของวัสดุท่ี
ห า ได; ป ระ ก อบ ด; ว ย ค� าม อดู ลั ส ข อ ง ยั ง  (Young’s 
Modulus) ในแนวนอน ( 11E ) ค�ามอดูลัสของยังในแนวตั้ง 
( 22E ) ค�ามอดูลัสของยังในแนวเฉียง ( 12E  หรือ 21E ) 
อัตราส�วนปVวซอง ( v ) ค�าความเค;นล;มเหลว (Failure 
Stress) ในแนวนอน ค�าความเค;นล;มเหลวในแนวตั้ง และ
ค�าความเค;นล;มเหลวในแนวเฉียง ซึ่งมีค�าเท�ากับ 5,078.8 
เมกะปาสคาล, 5,042.00 เมกะปาสคาล, 5,302.48 เมกะ
ปาสคาล, 0.25, 80.10 เมกะปาสคาล, 67.96 เมกะ
ปาสคาล, และ 92.86 เมกะปาสคาล ตามลําดับ 

แบบจําลองวัสดุ เหมือนกันทุกทิศทาง (Isotropic 
Material Model) ถูกใช;กับวัสดุไฟเบอร4กลาสเน่ืองจาก
อัตราส�วนระหว�างค�ามอดูลัสของยังในแนวนอน ( 11E ) 
และค�ามอดูลัสของยังในแนวตั้ง ( 22E ) มีค�าเท�ากับ 1.01 
การตรวจสอบความถูกต;องของแบบจําลองวัสดุทําได;โดย
ใช;การจําลองไฟไนต4เอลิเมนต4ของการทดสอบการปล�อย
นํ้าหนักตกกระแทก (Drop Weight Impact Test) ซ่ึง
กําหนดให;แบบจําลองไฟไนต4เอลิเมนต4ของแผ�นไฟเบอร4
กลาสมีค�ามอดูลัสของยังเท�ากับ 5,042.00 เมกะปาสคาล 
ผลของการจําลองถูกนําไปเปรียบเทียบกับผลการทดสอบ
จริง พบว�าการจําลองโดยใช;แบบจําลองวัสดุเหมือนกันทุก
ทิศทาง มีพฤติกรรมการกระดอนของลูกเหล็กใกล;เคียงกับ
พฤติกรรมวัสดุของเรือเร็วท่ีนํามาทดสอบปล�อยลูกเหล็ก
ตกกระแทก [8] ดังน้ันแบบจําลองวัสดุเหมือนกันทุก
ทิศทางจึงสามารถใช;จําลองวัสดุเรือเร็วในสภาวะการชน
กันเพ่ือวิเคราะห4ความแข็งแรงของโครงสร;างและจุดวิกฤต
ของการชนกันได; 
 

5. เง่ือนไขขอบเขตการชนกันของเรือเร็ว 

เรือเร็วสองลําท่ีมีโครงสร;างเหมือนกันจะถูกนํามา
จําลองการชนกัน นํ้าหนักของชิ้นส�วนเรือจริงซึ่งถูกตัด  
 

 
 
 
 
 
 

 
ออกได;ถูกชดเชยจนเรือมีนํ้าหนักเท�ากับเรือเร็วจริง เรือลํา 
ท่ีถูกพุ�งชนจะอยู�น่ิงกับท่ีในขณะท่ีเรือเร็วลําท่ีพุ�งชนจะพุ�ง 
เข;าชนด;วยความเร็ว 60 กิโลเมตรต�อช่ัวโมง และพุ�งเข;า
ชนเรือเร็วลําท่ีอยู�กับท่ีในลักษณะตั้งฉาก ตําแหน�งการชน 
ของเรือเร็วท่ีพุ�งเข;าชนจะชนเรือท่ีจอดหยุดน่ิง 11 จุด 
โดยเริ่มต;นท่ีท;ายเรือเร็วท่ีจอดหยุดน่ิง (ระยะ 0.0 เมตร)

รูปท่ี 5 ตําแหน�งของการชนกันของเรือเร็วสองลํา 

0.0 1.0 2.0 3.0 4.0 5.0 6.0 7.0 8.0 9.0 10.0 11.0 (m) 
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เป[นจุดท่ี 1 และระยะห�างจากท;ายเรือจุดละ 1 เมตร 
จนกระท่ังครบ 11 จุด ตําแหน�งของการชนแสดงในรูปท่ี 
5  

การชน กันของเรือ เ ร็วจะ ถูก วิ เคราะห4 โด ย ใช;
แบบจําลองไฟไนต4เอลิเมนต4ของเรือเร็ว การวิเคราะห4การ
ชนกันของเรือเร็วจะใช;วิธีไฟไนต4เอลิเมนต4แบบชัดแจ;ง 
(Explicit Finite Element Method) เ พ่ื อ แ ก; ปV ญ ห า
เก่ียวกับการชนเชิงสัมผัส (Contact-Impact Problem) 
การชนกันของเรือเร็วจะเป[นไปตามสมการดังต�อไปน้ี 

+ = + cma kx f f  (1) 

k=� BTCBd∀  (2) 

c =
E

(1-v)
 �1 v 0

v 1 0
0 0 G

� (3) 

เม่ือ m  คือ เมทริกซ4ของมวล a  คือ เวกเตอร4ความเร�ง 
k  คือ เมทริกซ4ความแข็งเกร็ง x  คือ เวกเตอร4ของการ
กระจัด f  คือ เวกเตอร4แรงกระทําจากภายนอก cf  คือ 
เวกเตอร4แรงจากการชนเชิงสัมผัส B  คือ เมทริกซ4การ
แปลงค�า C  คือ เมทริกซ4ความสัมพันของความเค;นและ
ความเครียด ∀  คือ ปริมาตรของเอลิเมนต4 E  คือ ค�า
มอดูลัส และ v  คือ อัตราส�วนปVวซอง 

ความเสียหายของเรือเร็วท่ีถูกชนถูกประเมินโดยใช;
พลังงานท่ีเกิดจากการเปลี่ยนแปลงรูปร�างของเอลิเมนต4
หรือพลังงานความเครียดรวม (Total Strain Energy)  
แสดงได;ดังสมการ (4) 

Et=
1

2
��T�d∀ (4) 

 
เม่ือ σ  คือ เมทริกซ4ความเค;น และ ε  คือ เมทริกซ4
ความเครียด  

การประเมินความเสียหายของเรือเร็วกระทําเพ่ือ
กําหนดตําแหน�งวิกฤตจากการถูกชนเพ่ือนําไปใช;ในการ
ปรับปรุงโครงสร;างเรือท่ีตําแหน�งวิกฤตท่ีถูกประเมินได;
ต�อไป 
 

6. ผลและวิจารณ' 

การจําลองการชนกันของเรือเร็วโดยใช;ซอฟต4แวร4 
MSC.Dytran ในแต�ละกรณีใช;เวลาประมวลผลประมาณ 
3 ช่ัวโมง การเสียหายของเอลิเมนต4จากการชนกันทําให;
เกิดพลังงานความเครียดรวม รูปท่ี 6 แสดงค�าพลังงาน
ความเครียดรวมเม่ือเรือเร็วท่ีจอดหยุดน่ิงถูกพุ�งชนท่ี
ตําแหน�งต�างๆ พลังงานความเครียดรวมซ่ึงเกิดกับเปลือก
ของเรือเร็วจะมีค�าสูงท่ีบริเวณห�างจากท;ายเรือ 3.00 เมตร 
ดาดฟ]าเรือซึ่งเป[นโครงสร;างช้ันในของเรือเร็วท่ีถูกชนจะ
ได;รับความเสียหายภายหลังจากเปลือกเรือฉีกขาดแล;ว ซ่ึง
พลังงานจากการชนจะถูกดูดซับจากเปลือกเรือไว;ก�อน  
ดังน้ันพลังงานความเครียดรวมของดาดฟ]าเรือจะมีค�ามาก
ท่ีตําแหน�งกลางลําเรือเป[นระยะห�างจากท;ายเรือ 5.00 
เมตร หัวเรือของเรือลําท่ีพุ�งเข;ามาชนจะแทงทะลุเข;าไปใน
ห;องโดยสารบริเวณท;ายและกลางลําเรือแสดงในรูปท่ี 7 
และ 8 ตามลําดับ ค�าความเค;นซ่ึงเกิดข้ึนกับโครงสร;างเรือ  

  

 
รูปท่ี 6 กราฟแสดงพลังงานความเครียดรวมของเรือเร็วท่ี

ถูกชนในแต�ละตําแหน�ง 
 

จากการชนสามารถแสดงได;ด;วยแถบสี ซ่ึงแถบสีแดงท่ีได;
แสดงจะแสดงค�าความเค;นสูงสุดท่ียังไม�เกินจุดแตกหัก 
ของวัสดุ ในขณะท่ีสีนํ้าเงินจะแสดงค�าความเค;นต่ําสุด 
ความเสียหายของเรือเร็วลําท่ีถูกชนบริเวณท;ายเรือและ
กลางลําเรือแสดงด;วยผลการจําลองไฟไนต4เอลิเมนต4ในรูป
ท่ี 9 และ 10 ตามลําดับ เรือเร็วซ่ึงถูกชนจะเกิดความ
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เสียหายบริเวณห;องโดยสารมากกว�าบริเวณคนขับซึ่งจะ
สังเกตุได;จากการฉีกขาดของเปลือกเรือเป[นบริเวณกว;าง 

 

 
รูปท่ี 7 การชนกันของเรือเร็วท่ีตําแหน�งห�างจากท;ายเรือ 3 

เมตร 
 

 
รูปท่ี 8 การชนกันของเรือเร็วท่ีตําแหน�งห�างจากท;ายเรือ 5 

เมตร 
 

 
รูปท่ี 9 ความเสียหายของเรือเร็วลําท่ีถูกชนห�างจากบริเวณ

ท;ายเรือ 3 เมตร 
 

 

 
รูปท่ี 10 ความเสียหายของเรือเร็วลําท่ีถูกชนห�างจากบริเวณ

ท;ายเรือ 5 เมตร 
 

7. สรุปผล 
การจําลองการชนกันของเรือเร็วได;ใช;วิธีไฟไนต4เอลิ

เมนต4แบบชัดแจ;ง แบบจําลองไฟไนต4เอลิเมนต4ของเรือเร็ว 
ถูกสร;างข้ึนมาจากเอลิเมนต4 2 มิติ ชนิดสามเหลี่ยมและ
สี่เหลี่ยม การชนกันของเรือเร็วถูกกําหนดให;เรือเร็วลํา
หน่ึงหยุดน่ิงและถูกพุ�งชนในแนวตั้งฉากกับเรือด;วยเรือเร็ว
อีกลําหน่ึง เรือเร็วท่ีพุ�งชนจะมีความเร็ว 60 กิโลเมตรต�อ
ช่ัวโมง ค�าพลังงานความเครียดรวมท่ีเกิดข้ึนกับเปลือกเรือ
และดาดฟ]าเรือลําท่ีถูกชนจะถูกคํานวณและใช;ในการ
ประ เมิ น ตํ าแห น� ง วิกฤตของการ ถูกชน  พลั งงาน
ความเครียดรวมเกิดขึ้นมากท่ีสุดบนเปลือกเรือท่ีตําแหน�ง
ถูกชนห�างจากท;ายเรือ 3.00 เมตร พลังงานความเครียด
รวมของดาดฟ]าเรือมีค�ามากท่ีตําแหน�งถูกชนห�างจากท;าย
เรือเป[นระยะ 5.00 เมตร เน่ืองมาจากเปลือกเรือไม�
สามารถดูดซับพลังงานจากการชนได;หมด ดังน้ันเม่ือ
เปลือกเรือฉีกขาดอย�างรวดเร็วจึงทําให;ดาดฟ]าเรือต;องรับ
แรงจากการชน เรือเร็วท่ีถูกชนจะถูกแทงทะลุด;วยหัวของ
เรือเร็วอีกลําหน่ึงเข;าไปในห;องโดยสาร การถูกชนบริเวณ
ห�างจากท; ายเรือ 3 .00 ทําให; เกิดความเสียหายต�อ
โครงสร;างเรือเร็วมากท่ีสุด จึงเป[นบริเวณท่ีเป[นตําแหน�ง
วิกฤต นอกจากน้ีบริเวณดังกล�าวจะมีจํานวนผู;โดยสาร
มากกว�าบริเวณอ่ืนภายในเรือซ่ึงอาจจะทําให;ผู;โดยสารเกิด
การบาดเจ็บและเสียชีวิตได;มากจากอุบัติเหตุถูกเรือชน  

 
 

Unit: MPa 
57.2 
50.1 
42.9 
35.8 
28.6 
21.5 

14.3 
7.1 
0.0 

Unit: MPa 
56.9 
49.8 
42.7 
35.6 
28.5 
21.3 

14.2 
7.1 
0.0 

Unit: MPa 
57.2 
50.1 

42.9 
35.8 
28.6 

21.5 
14.3 

7.1 
0.0 

Unit: MPa 
56.9 
59.8 

42.7 
35.6 
28.5 

21.3 
14.2 

7.1 
0.0 
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