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บทคัดย่อ 
 การออกแบบแชสซขีองส่วนพ่วงรถบรรทุกในปัจจุบัน จะพิจารณาให้แชสซเีป็นคานอย่างง่ายเพื่อความสะดวก
ในการประเมินค่าโมเมนต์ดัดที่เกิดขึ้นจากการรับน้ำหนักบรรทุก แต่ค่าโมเมนต์ดัดที่ถูกประเมินด้วยวิธีการดังกล่าว จะมี
ค่ามากกว่าค่าที่เกิดขึ้นจริงในแชสซี ดังนั้นในงานวิจัยนี้จึงนำเสนอสมการทางเลือกที่สามารถใช้ประเมินค่าโมเมนต์ดัดที่
เกิดขึ้นในแชสซีให้มีความถูกต้องมากขึ้น โดยสมการดังกล่าวถูกสร้างขึ้นด้วยวิธีสมการสามโมเมนต์ ซึ่งสมการที่สร้างขึ้น
จะถูกนำไปใช้วิเคราะห์หาค่าโมเมนต์ดัดและความเค้นดัดที่เกิดขึ้นในแชสซี โดยจะนำเสนอผ่านกรณีศึกษา ผลลัพธ์ที่ได้
จากการคำนวณจะถูกนำไปเปรียบเทียบกับผลลัพธ์จากแบบจำลองทางไฟไนต์เอลิเมนต์  เพื่อยืนยันความถูกต้องของ
สมการ จากผลการเปรียบเทียบ พบว่าผลลัพธ์ที่ได้จากการคำนวณด้วยสมการที่สร้างขึ้นมีความแตกต่างจากผลลัพธ์
จากแบบจำลองทางไฟไนต์เอลิเมนต์ไม่เกิน 5% ดังนั้นสมการที่ถูกพัฒนาขึ้นในงานวิจัยนี้จึงมีความน่าเชื่อถือ เมื่อนำ
สมการดังกล่าวมาทำการคำนวณในกรณีศึกษาการออกแบบส่วนพ่วงของรถบรรทุกกึ่งพ่วง 6 เพลา โดยออกแบบให้รับ
น้ำหนักบรรทุกขนาด 30 ตัน พบว่าโมเมนต์ดัดสูงสุดที่ได้มีค่าน้อยกว่าการคำนวณแบบเดิม 31.9% และเมื่อนำค่า
โมเมนต์ดัดดังกล่าวไปใช้ในการพิจารณาเลือกขนาดหน้าตัดของเหล็กสำหรับการทำแชสซี จะทำให้ได้เหล็กแชสซีที่มี
น้ำหนักลดลง 17.9% ซึ่งจะส่งผลให้แชสซีมีน้ำหนักและต้นทุนการผลิตที่ลดลงเมื่อเทียบกับการออกแบบด้วยวิธีการ
แบบเดิม 
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Abstract  
 For the current design of the chassis of a trailer, the chassis is determined as a simply support 
beam for ease of estimating the bending moment arising from the payload. However, the value of 
the bending moment estimated by such method is greater than the actual value. According to this 
issue, this paper therefore proposes an alternative equation that can be used to more accurately 
estimate the bending moment in the chassis. The equations are created based on three-moment 
equation and used to analyze the bending moments and bending stresses that occur in the chassis, 
presented through a case study. The results obtained from the equations are compared with the 
results obtained from the finite element (FE) model to confirm the validity of the equations. The 
comparison results show that the results calculated with the equations created are no more than 
5% different from those of the FE model. Therefore, the equations developed in this research are 
reliable. In addition, the case study shows that the maximum bending moment value calculated with 
equations in this research was 31.9% less than traditional calculations. When such bending moment 
value is taken into the consideration for selecting the cross-sectional size of steel for making chassis, 
it resulted in a 17.9% reduction in the weight of the chassis. Therefore, using the equations developed 
in this research, the designed chassis has lower weight and production costs compared to traditional 
designs. 
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1. บทน ำ  
 การขนส่งเป็นงานบริการที่มีส่วนสำคัญอย่าง
มากในภาคธุรกิจ จากการสำรวจข้อมูลในปี 2562-2564 
พบว่าธุรกิจการขนส่งสินค้าของประเทศไทยมีการเติบโต
เฉลี่ยปีละ 1-2% [1] และการขนส่งโดยใช้รถบรรทุกคิด
เป็น 81% ของการขนส่งทั ้งหมด [2] เนื ่องจากเป็น
รูปแบบที ่ง่าย และมีความสะดวกสบายต่อหลายภาค
ธุรกิจ  

รถกึ่งพ่วง 6 เพลา เป็นรถบรรทุกที่มีการใช้
งานอย ่างแพร ่หลายในงานขนส ่งด ้วยรถบรรท ุก 
โครงสร้างของรถประเภทนี้ประกอบไปด้วย 2 ส่วนหลัก 
ได้แก่ หัวลากและส่วนพ่วง ดังแสดงในรูปที ่  1 โดย
กฎหมายกำหนดให้รถกึ่งพ่วง 6 เพลา ที่มีระยะระหว่าง

ระหว่างสลักพ่วง (king pin) มากกว่า 8 เมตร ขึ ้นไป 
ต้องมีน้ำหนักรถและน้ำหนักบรรทุกรวมกันไม่เกิน 50.5 
ตัน (รูปที่ 1 (ข)) 

ก่อนการสร้างส่วนพ่วงของรถบรรทุกตามแบบ
ที่ออกแบบขึ้นใหม่ วิศวกรจะต้องยื่นเอกสารขออนุมัติ
แบบแชสซีต่อสำนักวิศวกรรมยานยนต์กรมการขนส่ง
ทางบก (สวน.) โดยวิศกรจะต้องแนบรายละเอียดการ
ประเมินความแข็งแรงแชสซีซึ่งเป็นโครงสร้างสำคัญของ
ส่วนพ่วง เพื่อยืนยันว่าส่วนพ่วงที่ออกแบบนั้นมีความ
แข็งแรงเพียงพอในการรับน้ำหนักบรรทุกตามที ่ขอ
อน ุญาต และเม ื ่อได ้ร ับความเห ็นชอบจาก สวน. 
เรียบร้อยแล้ว จึงจะสามารถดำเนินการผลิตส่วนพ่วง
ของรถบรรทุกตามแบบที่ขออนุมัติ 

 
(ก) 

 

 
(ข) 

รูปที่ 1 (ก) ส่วนพ่วงของรถบรรทุกกึ่งพ่วง 6 เพลา และ (ข) ข้อกำหนดน้ำหนักลงเพลาของรถกึ่งพ่วง 
 

แชสซี คือ โครงสร้างที่มีความสำคัญที่สุดของ
ส่วนพ่วง มีลักษณะเป็นคานเหล็ก 2 ชิ้นวางขนานกัน
และเชื่อมต่อกันด้วยคานเหล็กเป็นช่วง ๆ ดังรูปที่ 2  ทำ
หน้าที่ในการรับหนักบรรทุก แชสซจีะถูกรองรับด้วยสลัก

พ่วงและระบบช่วงล่างซึ่งประกอบด้วยแหนบเพลาและ
ล ้อ [3] การออกแบบแชสซ ีจำเป ็นต ้องคำน ึงถ ึ ง
ความสามารถในการรับน้ำหนักบรรทุกเป็นหลักเพื่อให้
เกิดความปลอดภัยในการบรรทุกสินค้า [4]-[5]  
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ในการประเมินความแข็งแรงของแชสซีของ
ส่วนพ่วง วิศวกรจะเริ่มพิจารณาจากผังวัตถุอิสระ (Free-
body-diagram) ของแชสซี โดยทั่วไปแชสซีจะวางอยู่
บนจุดรองรับทั้งหมด 5 ตำแหน่ง คือ บริเวณสลักพ่วง 1 
ตำแหน่ง และบริเวณเต้าแหนบและเต้าโตงเตงอีก 4 
ตำแหน่งกำหนดน้ำหนักบรรทุกให้มีลักษณะเป็นแรง
กระจายสม่ำเสมอกระทำตลอดแนวความยาวของแชสซี 
ผังวัตถุอิสระของแชสซีดังรูปที่ 3 (ก) แต่อย่างไรก็ตาม
การหาแรงปฏิกิริยาที่จุดรองรับโดยใช้หลักการสมดุล
ของโจทย์ปัญหาดังกล่าวไม่สามารถทำได้เนื่องจากแรงที่
ไม่ทราบค่ามีมากกว่าจำนวนสมการสมดุล ดังนั้นวิศวกร
จึงทำการลดความซับซ้อนของปัญหาโดยการพิจารณา
ให้แชสซีมีจุดรองรับเพียง 2 ตำแหน่ง คือบริเวณสลัก
พ่วง และเพลากลางดังรูปที่ 3 (ข) 

 
รูปที่ 2 ตัวอย่างโครงสร้างแชสซขีองส่วนพ่วง 

 

 
(ก) 

 
(ข) 

รูปที่ 3 (ก) ผังวัตถุอิสระของแชสซขีณะรับน้ำหนัก
บรรทุกของโครงสร้างจริง และ (ข) ผังวัตถุอิสระที่ผ่าน

การลดความซับซ้อนของปัญหา 

จากรูปที ่ 3 (ข) เมื ่อวิศวกรทำการลดความ
ซับซ้อนของปัญหาและทำการคำนวณแรงปฏิกิริยาที่จุด
รองรับแล้ว วิศวกรจะคำนวณโมเมนต์ดัดและความเค้น
ดัดที่เกิดขึ้นในแชสซี จากนั้นนำค่าความเค้นดัดสูงสุดที่
คำนวณได้ไปเปรียบเทียบกับค่าความเค้นคราก (yield 
strength) ของวัสดุที่ใช้ในการขึ้นรูปแชสซี เพื่อประเมิน
ค่าความปลอดภัยในการรับน้ำหนักบรรทุก โดยแชสซีที่
ออกแบบจะต้องมีค่าความปลอดภัยไม่ต่ำกว่า 4 [6] 

 วิธีการออกแบบโดยพิจารณาให้โครงสร้างของ
แชสซีมีล ักษณะเป็นคานอย่างง ่ายที ่ม ีจ ุดรองรับ 2 
ตำแหน่ง เป็นวิธีที ่ง่ายและสะดวก เนื่องจากสามารถ
ประเมินแรงปฏิกิริยาที่เกิดขึ้นที่จุดรองรับได้ด้วยสมการ
สมดุลแรงและสมการสมดุลโมเมนต์ แต่อย่างไรก็ตาม
การคำนวณด้วยวิธีนี้จะให้ค่าโมเมนต์ดัดสูงสุดมากกว่า
ค่าที ่เก ิดขึ ้นในโครงสร้างจริง ทำให้แชสซีที ่ได้จาก
ออกแบบมีขนาดใหญ่และมีน้ำหนักมากกว่าที่ควรเป็น 
ส่งผลให้ต้นทุนที่ใช้ในการผลิตสูงขึ้น นอกจากนี้ยังทำให้
สูญเสียโอกาสในการบรรทุก อีกทั้งยังทำให้รถบรรทุกมี
อัตราการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงที่สูงขึ้นในกรณีของการวิ่ง
รถเปล่า [7]  

 งานวิจัยนี้มีวัตถุประสงค์เพื่อนำเสนอสมการ
ทางเลือกสำหรับประเมินค่าโมเมนต์ดัดที่เกิดขึ้นในแชสซี
ของส่วนพ่วงของรถบรรทุกขณะรับภาระ โดยสมการ
ดังกล่าวถูกสร้างขึ้นด้วยวิธีสมการสามโมเมนต์ (Three-
Moment Equation)  นอกจากน ี ้ งานว ิจ ัยน ี ้ ย ั ง ได ้
นำเสนอกรณีศึกษาของการออกแบบแชสซีของส่วนพ่วง
โดยใช้สมการที่ถูกสร้างขึ ้นในงานวิจัย ผลลัพธ์ที ่จาก
กรณีศึกษาจะถูกนำไปเปรียบเทียบกับผลลัพธ์ที่ได้จาก
วิธีการคำนวณด้วยวิธีแบบเดิมเพื่อเปรียบเทียบความ
แตกต่างของผลลัพธ์ที่ได้จากการออกแบบ และยังถูก
นำไปเปรียบเทียบกับผลลัพธ์ที่ได้จากแบบจำลองทางไฟ
ไนต์เอลิเมนต์เพื่อยืนยันความถูกต้องของสมการที่ถูก
สร้างขึ้น 
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2. ทฤษฎี 
2.1 คำน   
  คาน หมายถึง โครงสร้างที่รับแรงตั้งฉากกับ
แนวแกนของคาน เมื ่อคานรับภาระจะมีแรงภายใน
เกิดขึ ้นในคาน 2 ร ูปแบบ ได้แก่ แรงเฉือนภายใน 
(internal shear force) แ ล ะ โ ม เ ม น ต ์ ด ั ด ภ า ย ใ น 
(internal bending moment) โดยที ่แรงเฉ ือน และ
โมเมนต์ดัดดังกล่าวจะมีค่าเปลี่ยนแปลงไปตามแนวแกน
ของคานตามที่กล่าวข้างต้น แรงเฉือนภายในจะส่งผลให้
มีความเค้นเฉือนเกิดขึ้นที่บริเวณหน้าตัดขวางของคาน 
(transverse shear stress) และพยามทำให้หน ้าต ัด
คานเลื่อนออกจากกัน ในขณะที่โมเมนต์ดัดภายในที่
เกิดขึ ้นจะส่งผลให้มีความเค้นดัด (bending stress) 
เกิดขึ้นในแนวแกนซึ่งทำใหค้านเกิดการแอ่นหรือโก่งตัว  

ในการประเมินความแข็งแรงของคานขณะ
รับภาระ โดยทั่วไปความเค้นเฉือนที่เกิดขึ้นจะมีค่าน้อย
มากเมื่อเทียบกับค่าความเค้นดัด วิศวกรจึงมักพิจารณา
เพียงค่าความเค้นดัดที ่เกิดขึ ้นภายในคานเพียงอย่าง
เดียว โดยที่ค่าความเค้นดัดในคานสามารถคำนวณได้
จากสูตรของการดัด (flexure formula)  

 

My

I
    (1) 

 

โดยที่ 
 = ความเค้นดัด (เมกะปาสคาล) 
M = โมเมนต์ดัดภายในที่เกิดขึ้นเนื่องจากการรับภาระ 

(นิวตันเมตร) 
y = ระยะห่างจากแกนสะเทิน (neutral axis) (เมตร) 

 I = โมเมนต์ความเฉื่อยของพื้นที่หน้าตัด (เมตร4) 
 

 จากสมการที ่ (1) จะเห็นว่าวิศวกรจะต้อง
ประเมินโมเมนต์ดัดภายในที่เกิดขึ้นในคานเนื่องจากการ
รับภาระเสียก่อน จึงจะสามารถหาค่าความความเค้นดัด
ที่เกิดขึ้นในคานได้ โดยสมการของโมเมนต์ดัดสามารถ

หาได้จากการสร้างภาคตัด (section) ของคานในช่วงที่มี
การเปลี ่ยนแปลงแรง ใช้สมการสมดุลของแรงและ
โมเมนต์ในการสร้างสมการโมเมนต์ดัด ซึ ่งหลักการ
ดังกล่าวได้ถูกอธิบายไว้ในหนังสือกลศาสตร์วัสดุทั่วไป 
 แต่อย่างไรก็ตาม ในการหาสมการโมเมนต์ดัด
นั้น วิศวกรจะต้องทำการคำนวณแรงปฏิกิริยาที่เกิดขึ้น 
ณ จุดรองรับของคานเสียก่อน โดยสามารถคำนวณได้
จากสมการสมดุลของแรงและโมเมนต์ ดังนั้นหากคานที่
ทำการวิเคราะห์เป็นคานต่อเนื่อง (continuous beam) 
ที่มีจุดรองรับมากกว่า 2 จุด จำนวนตัวแปรที่เกิดขึ้นจะ
มากกว ่าจำนวนของสมการสมด ุลท ี ่ม ี  ว ิศวกรจ ึง
จำเป็นต้องใช้เทคนิคอื่น ๆ เช่น วิธีสมการสามโมเมนต์ 
เข้ามาช่วยในการประเมินค่าแรงปฏิกิริยา 
 

2.2 วิธีกำรสำมโมเมนต์  
 ว ิธ ีสมการสามโมเมนต์  เป ็นหนึ ่งในว ิธ ีท ี ่
สามารถนำมาใช้ในการคำนวณแรงปฏิกิริยาที่เกิดขึ้นใน
ค า น ต ่ อ เ น ื ่ อ ง ท ี ่ ม ี โ ค ร ง ส ร ้ า ง แ บ บ  statically 
indeterminate โดยวิธีนี ้จะใช้สมการความสัมพันธ์
ระหว่างโมเมนต์ดัดของจุด 3 จุดบนคานต่อเนื่อง  

จากรูปที ่ 4 พิจารณาคานต่อเนื ่องที ่ม ีจ ุด
รองรับ 3 จุด หรือมีช่วงของคาน 2 ช่วง รับแรงกระจาย
คงท ี ่ ตลอดความยาวคาน  หากคานด ั งกล ่ า ว ม ี
พื้นที่หน้าตัดคงที่ และวางอยู่บนจุดรองรับที่อยู่ในระดับ
เดียวกัน เราจะสามารถใช้วิธีการสามโมเมนต์เพื่อหา
ความสัมพันธ์ของโมเมนต์ดัดที ่ เกิดขึ ้น ณ บริเวณจุด
รองรับทั้ง 3 ตำแหน่ง ได้ดังนี้ 
 

 
 

รูปที่ 4 แนวทางของวิธีการสามโมเมนต์  
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3 32 ( ) ( )
4

L L C L R R R L R

w
M L M L L M L L L        

(2) 
 

โดยที่ 

LM  = โมเมนต์ดัดที ่เกิดขึ ้น ณ จุดรองรับ L (นิวตัน
เมตร) 

CM  = โมเมนต์ดัดที ่เกิดขึ ้น ณ จุดรองรับ C (นิวตัน
เมตร) 

RM  = โมเมนต์ดัดที ่เกิดขึ ้น ณ จุดรองรับ R (นิวตัน
เมตร) 

LL   = ระยะห่างระหว่างจุดรองรับ L และ C (เมตร) 

RL   = ระยะห่างระหว่างจุดรองรับ C และ R (เมตร) 
w    = ภาระโหลดในรูปแบบแรงกระจาย (กิโลนิวตัน
ต่อเมตร) 

กรณีที่คานมีจุดรองรับมากกว่า 3 ตำแหน่ง เรา
ยังคงสามารถใช้สมการที่ (2) ในการหาค่าโมเมนต์ที ่
เกิดขึ้นที่จุดรองรับได้โดยการแบ่งคานออกเป็นช่วง ๆ 
โดยให้แต่ละช่วงมีจุดรองรับช่วงละ 3 ตำแหน่ง  
 

3. กำรประยุกต์ใช้วิธีกำรสำมโมเมนต์เพื่อ
วิเครำะห์ค่ำโมเมนต์ดัดที่เกิดขึ้นในแชสซี
ของส่วนพ่วงของรถบรรทุกกึ่งพ่วง 6 
เพลำ 
   จากรูปที ่ 1 (ก) เราสามารถเขียนแผนภาพ
อิสระของแรง ของแชสซีของส่วนพ่วงของรถบรรทุกกึ่ง
พ่วง 6 เพลา ได้ดังรูปที่ 5 

โดยที่ 𝑤 คือ น้ำหนักบรรทุกซึ่งอยู ่ในรูปแรงกระจาย
𝐿1, 𝐿2, … , 𝐿6 คือ ระยะห่างระหว่างจุดรองรับ 
 

 
 

รูปที่ 5 แบบจำลองของแชสซขีณะรับโหลด 

จากรูปที่ 5 เราสามารถหาความสัมพันธ์ของ
โมเมนต์ดัดที่เกิดขึ้น ณ จุดรองรับของคานทั้ง 5 ตำแหน่ง 
ตามแนวทางของวิธีการสามโมเมนต์ ได้โดยการแบ่งคาน
ออกเป็น 3 ช่วง ดังแสดงในรูปที่ 6 
 

 
 

รูปที่ 6 การแบ่งช่วงของคานตามแนวทางของวิธีการ
สามโมเมนต์  

เม ื ่อนำสมการท ี ่  (2) มาประย ุกต ์ ใช ้ก ับ
โครงสร้างของคานในรูปที่ 6 จะได้ระบบสมการที ่ใช้
อธิบายความสัมพันธ์ของโมเมนต์ที่เกิดขึ้น ณ จุดรองรับ
ของช่วงคานทั้ง 5 ช่วง ดังนี้ 
 

2

1 1
2

w
M L   

 

3 3

1 2 2 2 3 3 3 2 32 ( ) ( )
4

w
M L M L L M L L L       

 
3 3

2 3 3 3 4 4 4 3 42 ( ) ( )
4

w
M L M L L M L L L       

 
3 3

3 4 4 4 5 5 5 4 52 ( ) ( )
4

w
M L M L L M L L L       

 

2

5 6
2

w
M L          (3) 
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ตัวแปรในสมการที ่ (3) ที ่ยังไม่ทราบค่าคือ 

2M , 
3M  และ 

4M  ซึ่งสามารถแก้สมการเพื่อหาค่า
ดังกล่าวได้ดังนี้ 
 
 

1

2 2 3 3 2

3 3 3 4 4 3

4 4 4 5 4

/ 2 0

/ 2 / 2

0 / 2

M L L L b

M L L L L b

M L L L b


     

     
 

     
          

(4) 

เมื่อ 
3 32

2 31 2

2 3 3

3 4
3

2 3 34

5 6 4 5

( )

4 8

( )

8

( )

4 8

w L LwL L

b
w L L

b

b
wL L w L L

 
 

  
  

   
     

 
 

 

 (5) 

 
รูปที่ 7 ผังวัตถุอิสระสำหรับภาคตัดคานช่วงต่าง ๆ 

 

พิจารณาภาคตัดคานดังรูปที่ 7 ในที่นี ้ 
1M , 

2M , … , 
5M  คือค่าโมเมนต์ดัดที่จุดรองรับ ซึ่งหาได้

จ ากสมการ  (3) และ  (4) ค ่ า โม เมนต ์ ด ั ด ในช ่ ว ง 

1n nD x D    เมื่อ n = 0,1,2,3,4,5 คือ  
 

2( ) ( )( ) 0.5 ( )n n n n nM x M R V x D w x D     

      (6) 
 

เน ื ่ องจาก 
1 1( )n nM x D M    และ 

1 1n n nD D L    แทนค่าใน (6) แล้วแก้สมการจะ
ได้ว่ำ 
 

1 1

12

n n n
n n

n

wL M M
R V

L

 




      (7) 

แทนค่าสมการ (7) ใน (6) จะได้ว่า 
 

2

1 1

1

( )
( ) ( )( )

2 2

n n n n
n n

n

wL M M w x D
M x M x D

L

 



 
      

(8) 
 

ที่ตำแหน่งปลายคาน 
0M = 0, 

6M = 0 และ 

2

1 / 2M wL    จากสมการ (8) สมการโมเมนต์ดัด
ในแต่ละช่วงสามารถเขียนได้ดังนี้ 
 

ช่วง 
10 x D   

2

( )
2

wx
M x         (9) 

 

ช่วง 
1 2D x D   
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2

2 2 1 1
1 1

2

( )
( ) ( )( )

2 2

wL M M w x D
M x M x D

L

 
      

(10) 
ช่วง 

2 3D x D   

 
2

3 3 2 2
2 2

3

( )
( ) ( )( )

2 2

wL M M w x D
M x M x D

L

 
      

(11) 
ช่วง 

3 4D x D   

 
2

4 3 34
3 3

4

( )
( ) ( )( )

2 2

M M w x DwL
M x M x D

L

 
      

(12) 
ช่วง 

4 5D x D   
 

2

5 5 4 4
4 4

5

( )
( ) ( )( )

2 2

wL M M w x D
M x M x D

L

 
      

(13) 
 

ช่วง 
5 6D x D  เราพบว่า 

6( ) 0M D   ดังนั้น 
 

2

6 5 5
5 5

6

( )
( ) ( )( )

2 2

wL M w x D
M x M x D

L

 
      

(14) 
 

จากการวิเคราะห์สมดุลขอแชสซีสามารถสรุป
ขั้นตอนการหาค่าความเค้นดัดที่เกิดขึ้นในแชสซีของส่วน
พ่วงของรถบรรทุกกึ่งพ่วง 6 เพลาได้ดังนี้ 

1) กำหนดค่าแรงกระจายต่อความยาว w  และ 

ระยะของจุดรองรับ 
1L , 

2L , … , 
6L  

2) คำนวณค่าโมเมนต์ดัดที่จุดรองรับ 
1M , 

2M , 

… , 
5M  โดยใช้สมการ (3) และ (4) 

3) หาสมการโมเมนต์ดัดที่เกิดขึ ้นในคานแต่ละ

ช่วงโดยใช้สมการ (9) – (14) 

4) นำสมการโมเมนต์ดัดที่ได้ไปเขียนกราฟเพื่อหา

ค่าโมเมนต์ดัดสูงสุด และความเค้นสูง 

5) คำนวณขนาดหน้าตัดของคานที่สามารถรับ

แรงได้อย่างปลอดภัย จากนั้นจึงเลือกวัสดุที่จะ

นำมาใช้ทำแชสซ ี

4. กรณีศึกษำ  
หัวข้อนี ้จะนำเสนอการออกแบบแชสซีที ่ใช้

สำหรับส่วนพ่วงของรถบรรทุกก่ึงพ่วง 6 เพลา ท่ีมีความยาว 
12.5 เมตร ซ่ึงทำจากเหล็ก SS400 โดยแชสซีท่ีถูกออกแบบ
จะถูกใช้สำหรับการรับน้ำหนักบรรทุกขนาด 30 ตัน หรือ
แชสซีจะรับแรง 15 ตัน คิดเป็นแรงกระจายตลอดความยาว
แชสซีเท่ากับ 11.41 กิโลนิวตันต่อเมตร (นำภาระโหลดที่
แชสซีได้รับหารด้วยพ้ืนท่ีด้านบนของโครงสร้างแชสซี) โดย
ตัวโครงสร้างของแชสซีมีระยะห่างระหว่างสลักพ่วง เต้า
แหนบ และเต้าโตงเตงดังแสดงในรูปท่ี 1 (ข) 

สำหรับการออกแบบจะใช้การคำนวณ 2 วิธี 
ได้แก่ การคำนวณโดยพิจารณาให้แชสซีเป็นคานอย่าง
ง่าย และการคำนวณโดยพิจารณาให้แชสซีเป็นคาน
ต่อเนื ่องที ่ม ีจ ุดรองรับ 5 จุด โดยในการคำนวณจะ
พิจารณาให้คานมีหน้าตัดคงที ่ตลอดความยาวคาน 
ผลลัพธ์ที่ได้จากการคำนวณจากทั้ง 2 วิธีจะถูกนำมา
เปรียบเทียบความแตกต่างระหว่างขนาดของหน้าตัด 
และต้นทุนที่ใช้ในการผลิต  

4.1 กำรค ำนวณโดยพิจำรณำให้แชสซเีป็นคำน
อย่ำงง่ำย 

จากรูปที่ 1 (ข) กำหนดตำแหน่งของจุดรองรับ
ดังรูปที่ 8 ใช้สมการสมดุลวิเคราะห์แรงที่เกิดขึ้นที่จุด
รองร ับ จะได้ว ่า 

AP = 61.26 ก ิโลนิวต ัน และ 
BP = 

81.33 กิโลนิวตัน นำแรงปฏิกิริยาที่ได้ไปสร้างสมการ
ของโมเมนต์ดัดที ่เกิดขึ ้นในแต่ละช่วงความยาวคาน 
ผลลัพธ์แสดงในตารางที่ 1 

 

 
 

รูปที่  8 ผังวัตถุอิสระของแชสซรีถบรรทุก กรณี
พิจารณาให้เป็นคานอย่างง่าย 
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ตำรำงท่ี 1 สมการโมเมนต์ดัดของคานอย่างง่าย 

ช่วงคำน (เมตร) 
สมกำรโมเมนต์ดัด 
(กิโลนิวตันเมตร) 

0 0.9x   
2( ) 5.704M x x   

0.9 10.28x   

2( ) 5.704M x x   

61.26( 0.9)x   

10.28 12.5x   

2( ) 5.704M x x   

61.261( 0.9)x   

81.327( 10.28)x   

 

4.2 กำรค ำนวณโดยพิจำรณำให้แชสซีเป็นคำน
ต่อเนื่อง  

จากร ูปที ่  1 (ก) เม ื ่อพ ิจารณาให้แชสซีม ี
ลักษณะเป็นคานเป็นคานต่อเนื่องที่มีจุดรองรับ 5 จุด 
กำหนดตำแหน่งของจุดรองรับดังรูปที่ 9 เมื่อแทนค่าใน
สมการ (3) และ (4) โมเมนต์ดัดที่เกิดขึ้นที่จุดรองรับของ
คานมีค่าดังนี้ 

1M = -4.62 กิโลนิวตันเมตร   

2M = -74.46 กิโลนิวตันเมตร 

3M = 14.95 กิโลนิวตันเมตร 

4M = -6.3 กิโลนิวตันเมตร 

5M = -0.6 กิโลนิวตันเมตร   
 

 

รูปที่  9 FBD ของแชสซรีถบรรทุก กรณีพิจารณาให้เป็น
คานต่อเนื่อง 

 

แทนค่าโมเมนต์ดัดที่จุดรองรับลงในสมการที่ 
(9)-(14) สมการของโมเมนต์ดัดที่เกิดขึ ้นในแต่ละช่วง
ความยาวคานแสดงในตารางที่ 2 

ตำรำงท่ี 2 สมการโมเมนต์ดัดของคานต่อเนื่อง 

ช่วงคำน (เมตร) 
สมกำรโมเมนต์ดัด  
(กิโลนิวตันเมตร) 

0 0.9x   2( ) 5.704M x x   

 

0.9 8.63x   

2( ) 5.704( 0.9)M x x    

34.984( 0.9) 4.62x    

 

8.62 9.585x   
 

2( ) 5.704( 8.62)M x x    

98.154( 8.62) 74.462x    

9.585 10.975x   
2( ) 5.704( 9.585)M x x    

7.357( 9.585) 14.945x    

10.975 12.17x   
2( ) 5.704( 10.975)M x x    

11.593( 10.975) 6.301x    

12.175 12.5x   
2( ) 5.704( 12.175)M x x    

3.707( 12.175) 0.602x    

 

 4.3 เปรียบเทียบผลกำรค ำนวณ 

 

 
 

รูปที่ 10 เปรียบเทียบ Bending Moment Diagram 
ของคานอย่างง่ายและคานแบบต่อเนื่อง  

 

รูปที่ 10 แสดงการเปรียบเทียบค่าโมเมนต์ดัด
ทีไ่ด้จากการคำนวณจากสมการในตารางที่ 1 และตาราง
ที่ 2 จากรูปจะเห็นว่าการคำนวณจากทั้ง 2 วิธีให้ค่า
โมเมนต์ดัดที่แตกต่างกันค่อนข้างมาก โดยกรณีพิจารณา
ให้แชสซเีป็นคานอย่างง่าย (ตารางที่ 1) ให้ค่าโมเมนต์ดัด
สูงสุดเป็นบวกเท่ากับ 109.4 กิโลนิวตันเมตร และเกิดที่
บริเวณ x = 5.4 เมตร ในขณะที่การพิจารณาให้แชสซี
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เป็นคานต่อเนื่อง (ตารางที่ 2) ให้ค่าโมเมนต์ดัดสูงสุด
เป็นลบเท่ากับ -74.5 กิโลนิวตันเมตร และเกิดที่ตำแหน่ง 
x = 8.7 เมตร 

ดังนั้น จากข้อมูลข้างต้นจะเห็นว่าการคำนวณ
โดยพิจารณาให้แชสซีเป็นคานต่อเนื่องตามลักษณะของ
โครงสร้างจริงของแชสซีจะให้ค่าโมเมนต์ดัดสูงสุดที่ต่ำ
กว่าการคำนวณโดยพิจารณาให้แชสซีเป็นคานอย่างง่าย 
โดยในกรณีศึกษานี้ให้ค่าต่ำกว่าถึงประมาณ 31.9%  

4.3.1 กำรเปรียบขนำดพ้ืนที่หน้ำตัดของคำน 
 ค่าโมเมนต์ดัดสูงสุดที่ได้จากการคำนวณด้วย
สมการในตารางที่ 1 และตารางที่ 2 ถูกนำมาใช้คำนวณ
ค่า section modulus เพื่อใช้ในการเลือกขนาดหน้าตัด
ของเหล็กที่เหมาะสมสำหรับใช้เป็นแชสซี โดยคำนวณ
จากสมการที่ 15 
 

max

y

M SF
s




                (15) 

 

โดยที่ 
s  = section modulus (เซนติเมตร3) 

maxM  = โมเมนต์ดัดสูงสุด (กิโลนิวตันเมตร) 
SF  = ค่าความปลอดภัย  

y  = ค่าความเค้นครากของวัสดุที ่ใช้ในการทำ
โครงสร้างแชสซ(ีเมกกะปาสคาล)  
 

 จากสมการที ่ 15 หากกำหนดให้คานมีค ่า
ความปลอดภัยเท่ากับ 4 และจากคุณสมบัติของเหล็ก 
SS400 ค ่าความเค ้นครากจะเท ่าก ับ 400 เมกกะ
ปาสคาล โดยค่า section modulus ทีไ่ด้จะมีค่าดังนี้ 

 

- กรณีพิจารณาให้แชสซีเป็นคานอย่างง่าย ค่า section 

modulus เท่ากับ 1,093.6 เซนติเมตร3 

- กรณีพิจารณาให้แชสซีเป็นคานต่อเนื่อง ค่า section 

modulus เท่ากับ 744.7 เซนติเมตร3 

 เมื่อนำค่า section modulus ทีไ่ด้จากการ
คำนวณข้างต้นไปเลือกขนาดหน้าตัดของเหล็ก H-beam 
ปีกกว้าง หรือเหล็ก Wide Flange จากตารางเหล็ก (รูปท่ี 
11) จะได้ผลลัพธ์ดังแสดงในตารางที่ 3 

 

 

รูปที่ 11 ตารางเหล็ก H-beam ปีกกว้าง [8] 
 

ตำรำงท่ี 3 การเปรียบเทียบของคานอย่างง่ายกับคาน
ต่อเนื่อง 

รำยละเอียด 
คำน 

คานอย่างง่าย คานต่อเนื่อง 

ขนำด 350x250 300x200 

section modulus 
(เซนติเมตร3) 

1,100 771 

max (เมกกะปำสคำล) 99.42 96.58 

น้ ำหนัก (กิโลกรัมต่อเมตร) 69.2 56.8 

ควำมยำว (เมตร) 12.5 12.5 

น้ ำหนักรวม (กิโลกรัม) 865 710 

รำคำ (บำทต่อกิโลกรัม) 35 35 

รวม (บำท) 30,275 24,850 

 

จากตารางที่ 3 จะเห็นว่าเมื่อพิจารณาที่ขนาด
ความยาวของแชสซี 12.5 เมตร และราคาเหล็กที่ 35 
บาทต่อกิโลกรัม [10] การคำนวณโดยพิจารณาให้แชสซี
เป็นคานต่อเนื่องจะได้แชสซีที่มีน้ำหนักลดลง 17.9%  
เมื ่อเทียบกับกรณีของการพิจารณาให้แชสซีเป็นคาน
อย่างง่าย 
 



38        วารสารวิชาการและวิจัย มทร.พระนคร สาขาวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยี ปีที่ 18 ฉบับที่ 2 (2567) 

4.4 กำรตรวจสอบควำมถูกต้องของสมกำรที่ได้
จำกกำรค ำนวณด้วยวิธีสำมโมเมนต์ 
 หัวข้อนี้จะกล่าวถึงการสร้างแบบจำลองทาง
ไฟไนต์เอลิเมนต์ของคานต่อเนื่อง (รูปที่ 9) เพื่อใช้ในการ
ยืนยันความถูกต้องของคำตอบที่ได้จากการนำวิธีสาม
โมเมนต์มาประยุกต์ใช้ในการเลือกหน้าตัดของคาน โดย
ทำการสร้างแบบจำลองไฟไนต์เอล ิเมนต์ของคาน
ต่อเนื่องในตารางที่ 3 (เหล็ก H-beam ขนาดหน้าตัด H 
300x200 ที่ t1= 8 mm. และ t2 = 12 mm.) รับภาระ
ตามร ูปท ี ่  12 ด ้ วยโปรแกรม ABAQUS [9] ซ ึ ่ งม ี
รายละเอียดในการสร้างแบบจำลองดังนี้ 
- แบบจำลองถูกสร้างขึ ้นด้วยแบบเอลิเมนต์ 3 มิติ 

สี่เหลี่ยม 8 โหนด (hexahedral elements of type, 
C3D8R)  

- กำหนดภาระในรูปของความดันขนาด 0.0376 เมกกะ
ปาสคาล กระจายลงบร ิ เวณพื ้นท ี ่ด ้านบนของ
โครงสร้างแชสซี โดยค่าความดันดังกล่าวถูกคำนวณ
มาจากการนำน้ำหนักบรรทุกขนาด 30 ตัน หารด้วย
พื้นที่ด้านบนของโครงสร้างแชสซ ี(รูปที ่12) 

- กำหนด Boundary condition ที ่จ ุดรองร ับทั ้ง  5 
ตำแหน่ง ดังแสดงในรูปที่ 12 โดยกำหนดให้จุดรองรับ
ดังกล่าวสามารถหมุนรอบแกน x ได้เพียงอย่างเดียว 
(ไม่สามารถเคลื ่อนที ่ตามแนวแกน x, y และ z ได้ 
และไม่สามารถหมุนรอบแกน y และ แกน z ได้) 

- กำหนดการประมวลผลของแบบจำลองเป็นแบบ
ยืดหยุ่นสมบูรณ์ (Elastic) 
 

 
รูปที่ 12 ลักษณะการกำหนด Boundary condition 

และโหลด 

ในการประมวลผลของแบบจำลองทางไฟไนต์
เอลิเมนต์ ผู้วิจัยได้ทำการเพิ่มจำนวนของเอลิเมนต์ใน
แบบจำลอง จนกระทั่งผลลัพธ์ที่ได้จากแบบจำลองวิ่งเข้า

สู ่ค่าคงที่ ซึ ่งจากผลการศึกษาพบว่าผลลัพธ์ที ่ได้จาก
แบบจำลองจะวิ่งเข้าสู่ค่าคงที่เมื่อจำนวนของเอลิเมนต์มี
จำนวนมากกว่า 2,256 เอลิเมนต์ ซึ่งได้ผลลัพธ์ดังแสดง
ในรูปที่ 13 

 
 

รูปที่ 13 ผลกระจายตัวของความเค้นดัดที่เกิดขึ้นในแชส
ซีขณะรับน้ำหนักบรรทุก  

 
รูปที่ 14 แสดงการเปรียบเทียบค่าความเค้น

ดัดที ่เกิดขึ ้นในแชสซี ระหว่างผลลัพธ์ที ่ได้จากการ
คำนวณโดยใช้ค่าโมเมนต์ดัดที่ได้จากตารางที่ 2 และ
ผลลัพธ์ที่ได้จากแบบจำลองทางไฟไนต์เอลิเมนต์ จากรูป
จะเห็นว ่าค ่าความเค ้นที ่ ได ้จากทั ้ง 2 ว ิธ ี  ม ีความ
สอดคล้องกันและมีความแตกต่างกันไม่เก ิน 4.9% โดย
ความเค้นสูงสุดที ่เกิดขึ ้นจากกรณีที ่คำนวณด้วยวิธี
สมการสามโมเมนต์มีค่าเท่ากับ 98.3 เมกกะปาสคาล 
ในขณะที่ความเค้นดัดสูงสุดที่เกิดขึ้นในแบบจำลองทาง
ไฟไนต์เอลิเมนต์มีค่าเท่ากับ 93.7 เมกกะปาสคาล ที่
บริเวณ 8.6x   เมตร ดังนั ้นจึงสามารถสรุปได้ว ่า
สมการที่ 4, 5 และ 6 สามารถนำไปใช้ในการประเมิน
เพื่อหาค่าแรงปฏิกิริยา และโมเมนต์ดัดที่เกิดขึ้นในคาน
ต่อเนื่องที่มีจุดรองรับ 5 จุด ได้อย่างถูกต้อง 

 
รูปที่ 14 การเปรียบเทียบค่าความเค้นดัดในแชสซี 
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5. สรุป  
งานวิจัยนี ้มีวัตถุประสงค์เพื ่อนำเสนอวิธีการ

ทางเลือกสำหรับใช้ในการออกแบบแชสซีของส่วนพ่วง
ของรถบรรทุกกึ่งพ่วง 6 เพลา โดยวิธีการที่นำเสนอนี้จะ
ทำการพิจารณาให้แชสซีของส่วนพ่วงมีลักษณะเป็นคาน
ต่อเนื่องที่มีจุดรองรับ 5 จุด และใช้สมการที่ถูกพัฒนาขึ้น
ในงานวิจัยด้วยวิธีสามโมเมนต์ในการวิเคราะห์เพื่อหา
แรงปฏิกิริยาที่เกิดขึ้นที่จุดรองรับ 

จากการทดลองใช้วิธีการดังกล่าวกับกรณีศึกษา
ในงานวิจัย พบว่าการพิจารณาให้แชสซีเป็นคานต่อเนื่อง
นั้นจะส่งผลให้วิศวกรสามารถเลือกขนาดหน้าตัดของ
เหล็กที่ใช้ในการทำแชสซีได้เหมาะสมมากกว่าวิธีการที่
ใช้ในการออกแบบแชสซีในปัจจุบัน ส่งผลให้แชสซีที ่
ได้ร ับการออกแบบมีน้ำหนักลดลง และสามารถลด
ต้นทุนในการผลิตได้ 

นอกจากนี้ งานวิจัยนี้ยังได้ทำการเปรียบเทียบ
ผลลัพธ์ที่ได้จากสมการที่สร้างขึ้นในงานวิจัย กับผลลัพธ์
ที ่ได้จากแบบจำลองทางไฟไนต์เอลิเมนต์ เพื ่อยืนยัน
ความน่าเชื่อถือของงานวิจัย ผลการเปรียบเทียบพบว่า
วิธีการที่ได้นำเสนอในงานวิจัยนี้มีความน่าเชื่อถือ และ
สามารถนำไปใช้ในการออกแบบแชสซีของส่วนพ่วง
รถบรรทุกกึ่งพ่วง 6 เพลาได้อย่างมีประสิทธิภาพ 
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