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บทคดัย่อ  
บทความวจิยันี้มวีตัถุประสงคเ์พือ่ศกึษาหาตวัแปรทีม่ผีลต่อการสญูเสยีพลงังานและการเพิม่ประสทิธภิาพการ

ใชพ้ลงังานในแบบจ าลองประตูกัน้ชานชาลารถไฟฟ้า  การศกึษาจะเริม่ต้นจากการวเิคราะห์หาตวัแปรทีส่่งผลต่อ
การสูญเสยีพลงังานในระบบส่งก าลงัไม่ว่าจะเป็นทีร่างเลื่อนและทีส่ายพานส่งก าลงั   จากนัน้กจ็ะท าการวเิคราะห์
หาโปรไฟล์ความเร็วในการเปิดและการปิดประตูที่ช่วยเพิม่ประสทิธิภาพการใช้พลงังานโดยอาศยัสมการการ
เคลื่อนที่เชงิเส้น กฏขอ้ที่สองของนิวตนั สมการแรงเสยีดทาน สมการงานและก าลงังาน  จากการศกึษาพบว่า 
วิธีการลดการสูญเสียพลังงานในระบบส่งก าลงัคือ การติดตัง้อุปกรณ์ป้องกนัฝุ่นละลองที่รางเลื่อนและการใช้
สายพานแบบฟนัซึง่ใหป้ระสทิธภิาพสูง  นอกจากนี้เมื่อเปรยีบเทยีบโปรไฟล์ความเรว็สองรูปแบบ พบว่า การลด
ความเรว็ในการเปิดประตลูง 20% จะประหยดัพลงังานลง 12.5%   
ค ำหลกั: รถไฟ ประตกูัน้ชานชาลารถไฟฟ้า ประสทิธภิาพการใชพ้ลงังาน การสญูเสยีพลงังาน  โปรไฟลค์วามเรว็    
 
Abstract 

This paper aims to study the parameters that influence energy loss and energy efficiency 
improvement in the platform screen door model. The study starts from an analysis of the variables that 
affect the energy losses in the transmission system both on a sliding guide and a transmission belt. Then, 
speed profiles of both opening and closing cycle for energy efficiency improvement are identified by using 
linear equation of motion, Newton’s second law, friction, work, and power equations. The study found that 
to reduce energy losses in the transmission system, dust protection at the sliding guide and a timing belt 
with high performance must be used. In addition, with comparison of the two speed profiles, it is found 
that reducing the door opening speed by 20 % will save energy down 12.5%. 
Keywords: Train, Platform Screen Door, Energy Efficiency, Energy Loss, Speed Profile 
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1. บทน า 
ในปจัจุบนัสถานีรถไฟฟ้าของบรษิทัขนสง่มวลชน

กรุงเทพ จ ากดั (มหาชน) หรอื BTSC ส่วนใหญ่จะมี
ชานชาลาแบบเปิดโล่งและไม่มทีีก่ ัน้ระหว่างชานชาลา
และราง ซึง่มคีวามเสีย่งทีจ่ะเกดิอุบตัเิหตุผูโ้ดยสารตก
ลงไปในรางและถูกรถไฟฟ้าชนได้ จากปญัหาเหล่านี้
ท าให้ทางกรุงเทพมหานครซึ่งเป็นผู้ให้สมัปทานแก่
บรษิทั  BTSC เสนอใหม้กีารตดิตัง้ประตูกัน้ชานชาลา
รถไฟฟ้าเพื่อเพิม่ความมัน่ใจในความปลอดภยัใหแ้ก่
ผูโ้ดยสารดงัแสดงในรปูที ่1 จากเหตุผลดงักล่าวทาง
บรษิทั BTSC จงึไดต้ดิตัง้ประตูดงักล่าวทีส่ถานีสยาม
เป็นแห่งแรก โดยอุปกรณ์ส าคัญส่วนใหญ่ เ ป็น
เทคโนโลยมีาจากต่างประเทศซึง่มรีาคาสงูมาก 

 
รปูที ่1 แสดงประตกูัน้ชานชาลารถไฟฟ้าของ BTSC   

ทีส่ถานีสยาม [1] 
 

นอกจากนี้หากดูแผนการพฒันาระบบขนส่งทาง
รางของประเทศ [2] พบว่าปจัจุบนัประเทศไทยมี
แผนการขยายเส้นทางของรถไฟฟ้าจากระบบเดิม
เพิม่ขึน้เป็นจ านวน 10 เสน้ทาง ดงันัน้ถ้าหากมกีาร
ติดตัง้ประตูกัน้ชานชาลารถไฟฟ้าทุกสถานี ภาครฐั
หรือผู้ประกอบการเดินรถจะต้องรบัภาระค่าใช้จ่าย
เพิ่มขึ้นอย่างมากไม่ว่าจะเป็นค่าการจัดซื้อและค่า
พลงังานไฟฟ้าทีใ่ชก้บัประตดูงักล่าว  

การลดการสญูเสยีพลงังานและเพิม่ประสทิธภิาพ
การใชพ้ลงังานในประตูดงักล่าวนัน้มอียู่หลายวธิไีม่ว่า
จะเป็นการเลอืกใชม้อเตอรป์ระสทิธภิาพสงู การลดแรง
เสียดทานที่เกิดขึ้นในระบบ การเลือกใช้โปรไฟล์
ความเร็วในการเปิดปิดประตูที่เหมาะสมหรือการ
เลอืกใชว้สัดุทีม่คีวามแขง็แรงสูงและน ้าหนักเบามาใช้

ท าโครงสรา้งของประตู เป็นต้น การศกึษาในงานวจิยั
นี้จะท ากับแบบจ าลองประตูที่มีฟงัก์ชัน่การท างาน
ใกล้เคยีงกบัประตูทีใ่ชง้านจรงิโดยมวีตัถุประสงค์เพื่อ
ท าการหาตัวแปรที่มีผลต่อการสูญเสียพลังงานของ
แบบจ าลองประตูกัน้ชานชาลารถไฟฟ้าซึ่งจะเน้น
วเิคราะหก์ารสญูเสยีทีร่างเลื่อน (Sliding Guide) และ
ทีส่ายพานสง่ก าลงั รวมไปถงึการหาโปรไฟล์ความเรว็
ในการเปิดปิดประตูทีเ่หมาะสม รปูที ่2 แสดงแนวทาง
การเพิม่ประสทิธิภาพการใช้พลงังานซึ่งประกอบไป
ดว้ยเป้าหมาย วธิกีาร และผลทีไ่ดร้บั  
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รปูที ่ 2  แนวทางการเพิม่ประสทิธภิาพการใช้

พลงังานของระบบประตกูัน้ชานชาลารถไฟฟ้า 
  

2. สมมติฐานของงานวิจยัและขอบเขตงานวิจยั 
2.1 สมมติฐานงานวิจยั 

2.1.1 การศกึษาจะกระท ากบัแบบจ าลองประตู
กัน้ชานชาลารถไฟฟ้า 

2.1.2 พลงังานทีใ่ชป้ระตทูัง้สองขา้งเทา่กนั 
2.1.3 การสูญเสยีพลงังานของประตูทัง้สองขา้ง

เทา่กนั 
2.1.4 ประตูกัน้ชานชาลารถไฟฟ้าจะท าการเปิด

ปิดประตโูดยเฉลีย่ 270 ครัง้ต่อวนั ทีร่ะยะห่างระหว่าง
ขบวนรถ 4 นาท ี(Headway) 
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2.2 ข้อมูลของแบบจ าลองประตูกัน้ชานชาลา
รถไฟฟ้า 

2.2.1 แบบจ าลองประตูกัน้ชานชาลารถไฟฟ้าทีม่ ี
ขนาด 515050 cm3 

2.2.2 น ้าหนกัของบานประตเูลื่อน 5 kg 
2 .2 .3 กลไกการขับ เคลื่ อนประตู เ ป็นแบบ

สายพานฟนั (Timing Belt) และพูเล่มี
เสน้ผา่ศนูยก์ลาง 3.5 cm  อตัราทด 1:1 

2.2.4 มอเตอร์ทีใ่ชเ้ป็นมอเตอร์ไฟฟ้ากระแสตรง
ขนาด 3 W ความเรว็รอบสงูสดุ 120 rpm 

2.2.5 ระยะเวลาในการเปิดประตู 3 s และปิด
ประตู 3 s เพื่อใหส้อดคล้องกบัการเปิดและปิดประตู
ของรถไฟฟ้า 

2.2.6 ระยะห่างระหว่างบานประตูเลื่อนทัง้สอง
ขา้งเมือ่ประตเูปิดสดุ 67 cm 

2.2.7  สมัประสทิธิแ์รงเสยีดทานทีเ่กดิขึน้บรเิวณ
ทีร่างเลื่อนประมาณ 0.1 [3] 

   
3. ส่วนประกอบทางกลของประตกูัน้ชานชาลา

รถไฟฟ้า 
 

ตารางที ่1 สว่นประกอบทางกลของประตกูัน้ชานชาลา
รถไฟฟ้า 
 หมาย 
เลข 

ชิน้สว่น จ านวน 

1 โครงสรา้งประตแูบบอยูก่บัที ่  
(Fix  Driving  Panel) 

2  ชดุ 

2 ประตเูลื่อน  (Sliding  Door) 2  บาน 
3 รางเลื่อน  (Sliding  Guide) 2  ชดุ 
4 กลไกการขบัเคลื่อนประตแูบบ

สายพาน  (Belt  
Transmission  Mechanism) 

2  ชดุ 

5 มอเตอรไ์ฟฟ้า  (Electric  
Motor) 

2  ชดุ 

 
 

จากการศกึษาขอ้มูลจากสทิธบิตัร [4] พบว่า 
ส่วนประกอบหลักของประตูกัน้ชานชาลารถไฟฟ้า
ประกอบไปด้วย 5 ส่วน ตารางที ่1 และรูปที ่3 แสดง
ข้อมูลและภาพถ่ายของแบบจ าลองที่ใช้ในการ
วเิคราะหข์องบทความนี้  

 
รปูที ่3 แบบจ าลองประตกูัน้ชานชาลารถไฟฟ้าทีท่ า

จากอะลมูเินียม 
 
4. การหาก าลงัของมอเตอรไ์ฟฟ้า 

ในแบบจ าลองระบบประตูกัน้ชานชาลารถไฟฟ้า
จะเลอืกใชม้อเตอรไ์ฟฟ้ากระแสตรง  เนื่องจากควบคุม
การท างานของมอเตอร์ได้ง่าย เมื่อทราบโหลด 
สมัประสทิธิแ์รงเสยีดทาน และความเร็วสูงสุดในการ
เคลื่อนที่ของบานประตู  ก าลงัของมอเตอร์สามารถ
ค านวณหาไดด้งัสมการที ่1 
 

FvP                            (1) 
 
เมือ่   P  คอื ก าลงัของมอเตอรไ์ฟฟ้า  (W) 
 F  คอื แรงทีใ่ชใ้นการเลื่อนประต ู (N) 
 v   คอื ความเรว็ของประต ู (m/s) 
 
จากขอบเขตของงานวิจยัพบว่า โหลดมีขนาด 5 kg  
สมัประสิทธิแ์รงเสียดทาน 0.1 ซึ่งคิดเป็นแรงที่ต้อง
เอาชนะเทา่กบั 4.905 N ถา้คดิทีค่วามเรว็สงูสุดในการ
เคลื่อนที่ของบานประตู 0.191 m/s ดังนัน้ก าลัง
มอเตอรท์ีจ่ะใชเ้ท่ากบั 0.94 W แต่มอเตอรด์งักล่าวไม่
มขีายในทอ้งตลาดจงึเลอืกมอเตอรไ์ฟฟ้า 3 W  
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5. การวิเคราะห์การสูญเสียพลงังานของประตูกัน้
ชานชาลารถไฟฟ้า 

จากวตัถุประสงคข์องบทความนี้ ผูว้จิยัจงึเลอืกใช้
แบบจ าลองที่มีขนาด 5 15050 cm3 ซึ่งขนาด
ดงักล่าวเป็นขนาดทีย่่อลงมาประมาณ 3 เท่า [5] เพื่อ
ท าใหง้า่ยต่อการวเิคราะหแ์ละสามารถมองเหน็ภาพได้
อยา่งชดัเจน รปูที ่4 แสดงตวัแปรทีใ่ชใ้นการวเิคราะห ์

 

 

 

 

 
 
 
 
 

รปูที ่4 ตวัแปรทีม่ผีลต่อการสญูเสยีพลงังานของประตู
กัน้ชานชาลารถไฟฟ้า  

 
5.1 การวิเคราะห์และแนวทางในการลดการ
สญูเสียพลงังานในการท่ีบริเวณรางเล่ือน  

รางเลื่อนเป็นชิ้นส่วนที่มีหน้าที่บังคับให้ประตู
เลื่อนไปตามแนวเสน้ตรงซึง่มสี่วนประกอบคอื ตวัราง  
(Rail) และตวัเลื่อน (Sliding) ในตวัเลื่อนนี้กจ็ะมลีูกปืน  
(Bearing) เป็นตวัช่วยใหต้วัรางทีย่ดึตดิกบับานประตู
เลื่อนสามารถเคลื่อนทีไ่ปตามแนวเสน้ตรงได ้จากการ
วเิคราะหพ์บว่า มแีรงเสยีดทานเกดิขึน้ประมาณ 4.905 
N นอกจากนี้ยงัพบว่า ปจัจยัทีม่ผีลต่อแรงเสยีดทาน
ประกอบด้วยน ้ ามันหรือจารบีที่ใช้ในการหล่อลื่น 
ความเรว็ในการเลื่อน อุณหภูมกิารใชง้าน ฝุ่นละออง 
และการออกแบบฐานยดืตวัรางหรือตัวเลื่อนไม่ให้มี
การขดักนัมากเกนิไป 

 
รปูที ่ 5  บรเิวณทีท่ าการวเิคราะหแ์รงเสยีดทานของ

รางเลื่อน 
 

แนวทางในการลดการสูญเสียที่รางเลื่อนนั ้น
สามารถท าไดด้งันี้ 

1) การเลอืกใชส้ารหล่อลื่นทีเ่หมาะสมกบัสภาวะ
การท างานของประตูดงักล่าวจะช่วยลดแรงเสยีดทาน
ทีเ่กดิจากการเคลื่อนทีข่องบานประตไูด ้ โดยปกตแิลว้
ความเร็วต ่าๆอุณหภูมทิี่เหมาะสมในการท างานของ
สารหล่อลื่นไมค่วรเกนิ 38 oC [6]   

2) การออกแบบรางเลื่อนควรออกแบบให้ตัว
เลื่อนและรางประกบกนัพอดเีพื่อไม่ใหเ้กดิการขดักนั
ระหว่างตัวเลื่อนและราง และควรมีฝาครอบเพื่อ
ป้องกนัไม่ใหฝุ้น่ละอองเขา้ไปทีร่างเลื่อนซึ่งอาจส่งผล
ใหค้า่สมัประสทิธิแ์รงเสยีดทานเพิม่ขึน้ดว้ย    
5.2 การวิเคราะห์การสูญเสียพลงังานท่ีระบบส่ง
ก าลงัแบบสายพาน 

ระบบส่งก าลังของประตูในที่นี้จะเลือกใช้แบบ
สายพานฟนั (Timing Belt) เนื่องจากการปรบัเปลีย่น
อุปกรณ์ต่างๆท าได้ง่าย ไม่มีความซับซ้อน และมี
ความแมน่ย าในการสง่ก าลงัสงูดงัแสดงในรปูที ่6  จาก
การศึกษาพบว่า เกิดการสูญเสียพลังงานที่บริเวณ
สายพานน้อยมากเนื่องจากไม่เกดิการสลปิ (Slip) และ
การครพี (Creep) ของสายพาน อกีทัง้ประสทิธภิาพใน
การส่งก าลงัอยู่ในช่วง97 – 99 % [7] อย่างไรกต็าม
หากมีการเปลี่ยนแปลงแรงบิดอย่างทันทีทันใด 
(Shock Load) อาจจะเกดิความเสยีหายแก่ฟนัของ
สายพานได ้

แรงเสยีดทาน (ทีร่างเลื่อนและทีส่ายพาน) 

น ้าหนกัของบานประตเูลื่อน 

โปรไฟลค์วามเรว็ในการเปิดปิดประต ู

บรเิวณทีว่เิคราะห ์
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รปูที ่ 6  บรเิวณทีว่เิคราะหก์ารสญูเสยีพลงังานของ

สายพาน 
 

5.3 การวิเคราะห์การใช้พลังงานจากโปรไฟล์
ความเรว็ในการเปิดปิดประต ู

การวิเคราะห์การใช้พลังงานของโปรไฟล์
ความเร็วในการเปิดปิดประตูนัน้จ าเป็นต้องทราบ
ระยะห่างระหว่างบานประตูกัน้ชานชาลารถไฟฟ้าและ
ระยะเวลาในการเปิดและปิดประตูของรถไฟฟ้า จาก
ขอบเขตของงานวจิยัท าใหท้ราบถงึระยะห่างระหว่าง
บานประตัง้สองขา้งคอื 67 cm ในส่วนเวลาการเปิด
และปิดประตขูองรถไฟฟ้า BTS นัน้ ผูว้จิยัไดท้ าการลง
พืน้ทีเ่พื่อจบัเวลาพบว่า เวลาในการเปิดและปิดประตู
ใชเ้วลาประมาณ 3 s เท่ากนั จากการเปรยีบเทยีบ
ขอ้มูลดงักล่าวกบัตารางการเดินรถไฟฟ้า BTS [8]  
พบว่า ระยะเวลาเฉลี่ยที่รถไฟฟ้าห่างกันในแต่ละ
ขบวนชา้ทีสุ่ดประมาณ 4 นาท ีหรอืคดิเป็น 270 ครัง้/
วนั ดงัแสดงไวด้งัรปูที ่7 

 
รปูที ่7 การลงพืน้ทีเ่พือ่เกบ็ขอ้มลูทีเ่กีย่วขอ้งกบั
งานวจิยัทีส่ถานีรถไฟฟ้า BTS สถานีสยาม 
 

จากการทบทวนวรรณกรรมพบว่า การปิดประตู
โดยทัว่ไปของประตูดงักล่าว ความเร่งของประตูจาก
จุดเริม่ตน้ไปถงึความเรว็คงทีใ่นชว่งแรกจะใชเ้วลามาก
เนื่องจากระยะทางในต าแหน่งเปิดและปิดของประตนูัน้
อยูไ่กล เมือ่ประตอูยูใ่กลต้ าแหน่งปิดมนัจะเบรกตวัและ
ลดความเรว็ลงอยา่งมากเผื่อเกดิเหตุการณ์ทีผู่โ้ดยสาร
ตดิอยู่ระหว่างบานประตูเลื่อน  การลดความเรว็ของ
ประตูลงก็เพื่อ ป้องกันประตูหนีบผู้ โดยสาร ซึ่ ง
ความเรว็นัน้ลดลงจากชา้จนเท่ากบัศนูยท์ีต่ าแหน่งปิด
ของประต ู[9] 

V

T
0 1 2 3

Vmax
Open

 
(ก) ตอนเปิดประต ู

V

Vmax

Vmin

1 1.5

T

2.0 2.5 3

Close

0

a1

a2

a3

 
(ข) ตอนปิดประต ู

รปูที ่8 โปรไฟลค์วามเรว็ในการเปิดปิดประต ู
 
การค านวณหาความเร็วในการเปิดปิดประตูนัน้

จะใชห้ลกัการทางกลศาสตร์วศิวกรรมภาคพลศาสตร ์
ดงัสมการที ่2 
 

  dsvdt                      (2) 
 
เมือ่   v  คอื ความเรว็ของประต ู (m/s) 
 s  คอื ระยะทาง (N) 
 t   คอื เวลา (s) 

บรเิวณทีว่เิคราะห ์
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ในการหาแรงในช่วงออกตวัหรือเบรก และแรง
ในช่วงความเร็วคงที่พร้อมด้วยงานที่เกิดขึ้น  และ
พลงังานสามารถค านวณหาไดด้งัสมการที ่3 , 4 , 5 
และ 6  

 
maFa                          (3) 

 
เมือ่ aF  คอื แรงเนื่องจากอตัราเรง่ (N) 
 m   คอื มวลของบานประตเูลื่อน (kg) 

a    คอื อตัราเรง่  (m/s2) 
 

NFf            (4) 
 

เมือ่ fF  คอื แรงเสยีดทาน (N) 
    คอื สมัประสทิธิแ์รงเสยีดทาน  
 N   คอื แรงตัง้ฉากของบานประตเูลื่อน (N)  

 
sFW f                       (5) 

 
เมือ่ fW คอื งาน (J) 
 F  คอื แรง (N) 
 s   คอื ระยะทางทีเ่คลื่อนทีไ่ด ้(m) 
 

t

W
P

f
           (6) 

 
เมือ่ P  คอื ก าลงังาน (W) 
 t    คอื เวลา (s) 
  

รูปที่ 8 (ก) เป็นโปรไฟล์ความเร็วในการเปิด
ประตูของแบบจ าลองในระยะเวลา 3 s เป็นระยะทาง 
0.335 m จากการวเิคราะหพ์บว่า ความเรว็สงูสุดของ
ประตูเท่ากบั 0.1675 m/s มอีตัราเร่งและอตัราหน่วง
เทา่กบั 0.1675 m/s2 ดงันัน้ใชก้ าลงังานไปทัง้สิน้ 0.96 
W  

ส่วนรปูที ่8 (ข) เป็นโปรไฟล์ความเรว็ในการปิด
ประตูซึง่ใชเ้วลาและระยะทางเดยีวกบัรปูที ่8 (ก) แต่

จะต่างกนัตรงทีค่วามเรว็จะลดลงครึง่หนึ่งก่อนประตูจะ
ปิดสนิทเพื่อป้องกนัการหนีบผูโ้ดยสาร [9] จากการ
วิเคราะห์พบว่า ความเร็วสูงสุดและต ่าสุดของประตู
เทา่กบั 0.191 m/s และ 0.0955 m/s ตามล าดบั โดยมี
อตัราเร่งและอตัราหน่วงเท่ากบั 0.191 m/s2 ดงันัน้ใช้
ก าลงังานไปทัง้สิ้น 1.60 W คดิเป็นก าลงังานรวมทัง้
เปิดและปิดเทา่กบั 2.56 W 

แนวทางในการลดการใชพ้ลงังานสามารถท าได้ 
โดยการลดความเร็วในการเปิดและปิดประตูลงดัง
แสดงในรปูที ่9 (ก) และ (ข) 

0.5 s 1 s 2 s 2.5 s 3 s

Vmax

V

S1 S2 S3

T

Open

 
(ก) ตอนเปิดประต ู

V

T

Vmax

Vmin

0.5 s 1.5 s 2 s 2.5 s 3 s

S1 S2

S3

S4 S5 S6

Close

 
(ข) ตอนปิดประต ู

รปูที ่9 การปรบัปรงุโปรไฟลค์วามเรว็ในการเปิดและ
ปิดประต ู

 
จากรูปที ่9 (ก) และ (ข) พบว่า เมื่อลดความ

สงูสุดลง 20% หรอืที ่0.134 m/s ของการเปิดประตู
สามารถลดก าลงังานลงไป 12.5% ส่วนการปิดประตู
นัน้ลดการใชก้ าลงังานลงไม่เกนิ 0.6% โดยคดิเป็น
ก าลงังานรวมทัง้เปิดและปิด 2.43 W 

ในงานวจิยันี้ เป็นการศกึษาการใชก้ าลงังานของ
บานประตูของแบบจ าลอง 1 บาน และเปิดปิด 1 ครัง้
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เทา่นัน้ แต่ในความเป็นจรงิสถานีรถไฟฟ้า 1 สถานี จะ
มกีารตดิตัง้บานประตูทัง้หมด 8 บาน ในหนึ่งฝ ัง่หรอื 
16 บาน ทัง้สองฝ ัง่ อกีทัง้จะเปิดปิดประมาณ 270 ครัง้
ต่อวนัต่อบานประตูหนึ่งบาน ดงันัน้หากต้องการเพิม่
ประสทิธภิาพการใช้พลงังานควรลดความเรว็ในช่วง
การเปิดประตจูะเหน็ผลมากทีส่ดุ 

 
6. สรปุ 

ในบทความนี้ ท าการวิเคราะห์การสูญเสีย
พลงังานและการเพิม่ประสทิธภิาพการใชพ้ลงังานของ
แบบจ าลองระบบประตกูัน้ชานชาลารถไฟฟ้า โดยเน้น
การวิเคราะห์ที่รางเลื่อน กลไกการขบัเคลื่อนประตู
แบบสายพาน และโปรไฟล์ความเร็วในการเปิดปิด
ประต ู ซึง่สามารถสรปุไดด้งัต่อไปนี้ 

1) การลดการสญูเสยีทีร่างเลื่อนนัน้ควรออกแบบ
ใหต้วัยดึรางประกบกบัตวัเลื่อนใหพ้อดเีพือ่ป้องกนัการ
ขดักนัของรางและตวัเลื่อน นอกจากควรมมีฝีาครอบ
รางเลื่อนเพือ่ป้องกนัฝุน่ละอองเขา้ไปทีร่างเลื่อนดว้ย 

2) ในการเลอืกใชก้ลไกการขบัเคลื่อนประตูแบบ
สายพานนัน้ ควรเลอืกใชแ้บบสายพานไทมิง่เนื่องจาก
ประสทิธภิาพในการส่งก าลงัอยู่ในช่วง 97 - 99 % แต่
ต้องร ะมัด ระวังการ เปลี่ยนแปลงแรงบิดอย่ า ง
ทนัททีนัใด (Shock Load) เพราะอาจจะเกดิความ
เสยีหายแกฟ่นัของสายพานได ้

3) การลดการใช้พลงังานสามารถท าไดโ้ดยการ
ลดความเร็วในการเปิดประตูลง 20% ซึ่งท าให้
พลงังานทีใ่ชล้ดลงไป 12.5% 
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