
บทที่  5 
สรุปผลการศึกษาและเสนอแนะแนวทางการแกไขศึกษา 

5.1 สรุปผลการศึกษา 
ในการทดสอบการดูดซับพลังงานของโครงสรางดานขางรถบัสที่นิยมใช 3 แบบ คือ การตอ

แบบตอตรง (Parallel side wall )  การตอแบบสลับฟนปลา (Head to tail side wall ) และ การตอ
แบบทแยงมุม (Diagonal side wall ) โดยการทดสอบดวยการรับภาระการชน  3 แบบ ไดแกการชน
ในแนวแกน (Axial load) การชนดานขางแบบดัด (Bending load) และการเสียหายในลักษณะการบิด 
(Twisting load) ซ่ึงมีตัวแปรที่จะพิจารณาเฉพาะตวัแปรที่สําคัญๆ ไดแก  คาพลังงานดูดซับ (Ea)  คา
พลังงานดูดซบัจําเพาะ  (Es) และคาประสิทธิภาพเชิงพลังงาน  (Ee)  เทานั้น โดยไมคิดคาที่เหลือ 
หรือ คาภาระที่ไดนําเสนอในบทที่ 4 นัน้ เนื่องจากคาเหลานั้นไดถูกนาํมาคิดรวมอยูในคาพลังงานดูด
ซับ (Ea)  คาพลังงานดูดซับจาํเพาะ  (Es) และคาประสิทธิภาพเชิงพลังงาน  (Ee) แลว จึงถือวาคาทั้ง 3 
นั้นเปนคาพลังงานที่คิดคาทกุคาที่ไดนําเสนอในบทที่ 4 แลว ซ่ึงคาที่ไดแสดงไวในตารางที่ 5.1 

ตารางที่ 5.1 ตารางแสดงคาพลังงานสูงสุดของการชนในแนวแกน 

แบบของการตอ 
แบบตอตรง แบบตอสลับฟนปลา แบบตอทแยงมุม รูปแบบการ

เสียหาย Ea 
(N.m) 

Es 
(N.m/kg) 

Ee 
(%) 

Ea 
(N.m) 

Es 
(N.m/kg) 

Ee 
(%) 

Ea 
(N.m) 

Es 
(N.m/kg) 

Ee 
(%) 

Axial load 
(การทดลอง) 

826.66 493.92 45.73 711.57 431.25 49.49 807.34 489.30 60.56 

Axial load 
(FEA) 

1,225.8 751.05 53.89 984.60 596.72 66.27 949.80 575.63 60.81 

 

จากการทดสอบการชนในแนวแกน  
 โครงสรางแบบตอตรง มีคาพลังงานดูดซบั (Ea)  สูงสุด 

โครงสรางแบบตอตรง มีคาพลังงานดูดซบัจําเพาะ  (Es)  สูงสุด 
 โครงสรางแบบตอทแยงมุม มีคาประสิทธิภาพเชิงพลังงาน  (Ee) สูงสุด สําหรับผลการ
ทดลองและ โครงสรางแบบตอสลับฟนปลา มีคาประสิทธิภาพเชิงพลังงาน  (Ee) สูงสุด สําหรับ 
FEA 
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ตารางที่ 5.2 ตารางแสดงคาพลังงานสูงสุดของการชนดานขางแบบดดั 

แบบของการตอ 
แบบตอตรง แบบตอสลับฟนปลา แบบตอทแยงมุม รูปแบบการ

เสียหาย Ea 
(N.m) 

Es 
(N.m/kg) 

Ee 
(%) 

Ea 
(N.m) 

Es 
(N.m/kg) 

Ee 
(%) 

Ea 
(N.m) 

Es 
(N.m/kg) 

Ee 
(%) 

Bending 
load (การ
ทดลอง) 

51.35 31.12 27.27 32.88 19.92 26.19 71.73 43.47 57.15 

Bending 
load (FEA) 

36.77 37.51 28.18 44.35 26.88 31.79 74.03 44.86 49.41 

 

จาการทดสอบการชนดานขางแบบดัด 
 โครงสรางแบบตอทแยงมุม มีคาพลังงานดดูซับ (Ea)  สูงสุด 

โครงสรางแบบตอทแยงมุม มีคาพลังงานดดูซับจําเพาะ  (Es)  สูงสุด 
โครงสรางแบบตอทแยงมุม มีคาประสิทธิภาพเชิงพลังงาน  (Ee) สูงสุด 

ตารางที่ 5.3 ตารางแสดงคาพลังงานสูงสุดในรูปแบบการรับภาระแบบบิด 

แบบของการตอ 
แบบตอตรง แบบตอสลับฟนปลา แบบตอทแยงมุม รูปแบบการ

เสียหาย Ea 
(N.m) 

Es 
(N.m/kg) 

Ee 
(%) 

Ea 
(N.m) 

Es 
(N.m/kg) 

Ee 
(%) 

Ea 
(N.m) 

Es 
(N.m/kg) 

Ee 
(%) 

Twisting load 
(การทดลอง) 

127.71 77.40 26.54 104.90 63.57 27.25 207.00 61.89 26.53 

Twisting load 
(FEA) 

167.80 98.71 28.47 122.39 74.18 25.25 102.13 78.59 30.15 

 

จากการทดสอบการรับภาระแบบบิด 
 โครงสรางแบบตอตรง มีคาพลังงานดูดซบั (Ea)  สูงสุด 

โครงสรางแบบตอตรง มีคาพลังงานดูดซบัจําเพาะ  (Es)  สูงสุด 
โครงสรางแบบตอสลับฟนปลา มีคาประสิทธิภาพเชิงพลังงาน  (Ee) สูงสุด สําหรับผลการ

ทดลองและ โครงสรางแบบตอทแยงมุม มีคาประสิทธิภาพเชิงพลังงาน  (Ee) สูงสุด สําหรับ FEA 
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จากขอสรุปจะเห็นวาโครงสรางแตละแบบนั้นเหมาะสมกับภาระงานตางๆ กัน   กลาวคือ 
โครงสรางแบบตอตรงนั้น ดูดซับพลังงานไดมากสุด ในกรณกีารรับภาระในแนวแกน (Axial load) 
และ การรับภาระในลักษณะการบิด (Twisting  load) สวนการรับภาระการชนดานขางแบบดัด 
(Bending load)โครงสรางแบบตอทแยงมุม ใหผลการดูดซบัพลังงานไดดกีวา 

5.2 ปญหาที่พบระหวางทําการศึกษา 
 1. เครื่องทดสอบที่มีไมเหมาะสมกับการทดสอบบางประเภท จึงจําเปนตองออกแบบ และ
สรางชุดจับยึดใหม 
 2. ขนาดเหล็กกลองที่คํานวณได ไมมีขายในทองตลาด ทําใหตองเลือกใชขนาดอืน่ที่
ใกลเคียง 
 3. ตองใชเวลาในการคํานวณดานคอมพิวเตอรนาน เนื่องจากแบบจําลองมีขนาดใหญ 

5.3 ขอเสนอแนะแนวทางแกไขการศึกษา  
 1.  ควรมีจํานวนการทดลองมากครั้งขึ้น 
 2.  ควรมีการศกึษาผลของขนาด และ ชนดิของ Element ในโปรแกรมเพื่อหาเงื่อนไขที่
เหมาะสมที่สุด 
 3.  ควรมีการศกึษากรณีที่นําชิ้นสวนแบบตางๆ ไปติดกับโครงสรางรถบัสจริงๆ 
 

 
 
 
 
 
 


