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บทคัดย่อ 

โครงงานนี้มีวัตถุประสงค์เพื่อท าการประเมินและตรวจสอบสภาพ

โครงสร้างคานหลักของสะพานปรีดี-ธ ารงซึ่งตั้งอยู่ที่จังหวัดพระนครศรี

อยุธยาในประเทศไทย โดยท าการทดสอบโครงสร้างส่วนคานหลักของ

สะพาน ด้วยการให้น ้าหนักบรรทุกกระท าเท่านั ้นโดยท าการจ าลอง 

Model 3D ในโปรแกรม AUTODESK ROBOT เพื่อหาต าแหน่งที่วิกฤต

ที่สุดและค านวณน ้าหนักที่ที่กระท าต่อคานหลักด้วยมาตรฐาน  AASHTO  

ในขณะเดียวกัน ท าการทดสอบวัดความเสียหายที ่เก ิดขึ ้นจริงจาก

ภาคสนามด้วยเครื่องมือการวัดจากกล้อง 3D-Scan เมื่อน าความยาวรอย

แตกที่ได้ไปเปรียบเทียบกับค่าที ่ได้จากการวิเคราะห์โครงสร้างด้วย

ระเบียบวิธีไฟไนต์เอลิมนต์แบบ 3 มิติด้วยโปรแกรม ATENA มีลักษณะ

ใกล้เคียงกัน เพื่อประเมินก าลังของโครงสร้างและเสนอแนวทางการฟื้นฟู

สภาพสะพานที่เหมาะสมให้มีคความปลอดภัยส าหรับผู้ใช้งานได้ 

ค าส าคัญ: การประเมินสภาพ, โครงสร้างสะพานส่วนคานหลกั, การ
วิเคราะห์ด้วยระเบียบวิธีไฟไนต์เอลิเมนต์ 

Abstract 

The objective of this project is to evaluate and inspect the 
condition of the girder of the Pridi-Tamrong Bridge located in 
Phra Nakhon Si Ayutthaya province, Thailand. The structural 
components of the bridge were tested by applying load only 
and a 3D model was simulated using AUTODESK ROBOT software 
to determine the critical location and calculate the weight acting 
on the main beam according to AASHTO standards. At the same 
time, actual damage was measured and tested in the field using 
a 3D-Scan camera. The length of the crack obtained was then 
compared with the values obtained from the 3D finite element 

analysis using ATENA software. The two approaches were similar 
to assess the strength of the structure and propose appropriate 
restoration methods to ensure the safety of users.  
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1. บทน า 
สะพานถือได้ว่าเป็นโครงสร้างพื้นฐานที่มีความส าคัญในการเชื่อมต่อ

พื้นที่ซึ ่งมีอุปสรรคกีดขวางเส้นทางคมนาคมได้สะดวก เช่น คลอง แม่น ้า 
ถนน เป็นต้น ซึ่งช่วยส่งเสริมการรองรับการขยายตัวทางเศรษฐกิจและ
สังคมของประเทศ เมื่อใช้งานสะพานไประยะหนึ่งจะเกิดการเสื่อมสภาพ
และช ารุดเสียหาย ท าให้ความสามารถในการรับน ้าหนักของสะพานลดลง
จากที่ออกแบบไว้ ดังนั้นการประเมินสาเหตุความเสียหายของสะพาน จึง
สามารถช่วยสะพานได้รับการบ ารุงรักษาอย่างมีประสิทธิภาพ ทั ้งยัง
สามารถยืดอายุการใช้งานสะพาน รวมถึงเพิ่มความปลอดภัยในการใช้งาน
ได้อีกด้วย 

สะพานปรีดี-ธ ารง เป็นสะพานข้ามแม่น ้าป่าสัก  ตั ้งอยู่ที ่จังหวัด
พระนครศรีอยุธยา เปิดให้บริการเมื ่อปี พ.ศ. 2486 สะพานดังกล่าว 
ปัจจุบันมีอายุ 80 ปี และมีความส าคัญต่อประวัติศาสตร์ด้านวิศวกรรมการ
ก่อสร้างสะพานของกรมทางหลวง สะพานนี้ประกอบด้วย 8 ช่วงสะพาน 
และมีความยาวรวมทั้งหมด 168.54 เมตร ปัจจุบันสะพานนี้ยังคงเป็น
สะพานหลักที่ใช้ในการเดินทางของประชาชนถึงแม้ว่าสะพานนี้จะมีการ
จ ากัดการใช้งานเนื ่องจากสภาพที่ทรุดโทรม ดังนั ้นกรมทางหลวงจึงมี
แผนการบูรณะและซ่อมแซมสะพานปรีดี-ธ ารงให้มีความปลอดภัย และ
พร้อมใช้งานตลอดเวลา  

จากการประเมินสภาพสะพานด้วยตาเปล่า(Visual inspection) 
พบว่าสะพานปรีดี-ธ ารง มีความเสียหายเป็นอย่าง โดยเฉพาะคานสะพาน
หลัก (Girder) โครงงานนี้ จึงมุ่งเน้นไปที่การประเมินลักษณะความเสียหาย
ที่เกิดขึ้นบริเวณของคานหลักคอนกรีตเสริมเหล็ก (Reinforced concrete 
girder) ของสะพานซ่ึงเป็นโครงสร้างที่ใช้ในการต้านทานน ้าหนักบรรทุกที่
กระท าเนื่องจากน ้าหนักบรรทุกจร โดยพิจารณาน ้าหนักจากรถบรรทุกเพื่อ
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ศึกษาพฤติกรรมของโครงสร้างของคานหลักและท านายลักษณะการโก่งตัว
ของโครงสร้างซึ ่งก่อให้เกิดการลักษณะความเสียหายในรูปแบบต่างๆที่
เกิดขึ้น เนื่องจากเป็นสะพานนี้เป็นต้นแบบของโครงสร้างสะพานเดชาติวงศ์ 
1 ดังนั้น การตรวจสอบและประเมินลักษณะความเสียหายของสะพานปรีดี-
ธ ารงสามารถช่วยเป็นแนวทางการป้องกันลักษณะความเสียหายของสะพาน
อื่นในประเทศไทยได้อีกด้วย 

2. วิธีการด าเนินงานวิจัย 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

2.1 ศึกษาแบบก่อสร้างจริงของคานหลักสะพานปรีดี-ธ ารง 
ในโครงงานนี้ มุ่งเน้นการศึกษาแบบรูปรายการประกอบแบบของคาน

หลักสะพานปรีดี-ธ  ารง ซึ ่งตั ้งอย ู ่ท ี ่ จ ังหวัดพระนครศรีอยุธยา โดย
ท าการศึกษาแบบก่อสร้างของสะพาน พบว่าสะพานเห่งนี้ประกอบไปด้วย
โครงสร้างคอนกรีตเสริมเหล็ก แบ่งความยาวช่วงออกได้ 8 ช่วง ซึ่งช่วงที่มี
ความยาวมากที่สุดพาดผ่านแม่น ้าป่าสัก ยาว 63.50 เมตร โดยโครงงานนี้
เป็นการประเมินสภาพโครงสร้างส่วนบนของสะพานเจาะจงไปยังคานหลัก
ตัวนอกของสะพานโดยส่วนอื่นของสะพานจะไม่น ามาพจิารณา คานหลักตัว
นอกของสะพานที่พิจารณาเฉพาะช่วง S2 ซ่ึงมีความยาว 18.75 เมตร ตาม
รายละเอียดของแบบ ดังแสดงในรูปภาพที่ 1 
 

 
รูปท่ี 1 แบบกอ่สรา้งสะพานปรีดี-ธ ารงและช่วง span ที่ใช้พิจารณา 

 
รูปท่ี 2 ภาพด้านข้างของคานตามยาวตัวนอกชว่ง S2 

2.2 การส ารวจและตรวจสอบคานหลกัของสะพานปรีดี-ธ ารงภาคสนาม 

การส ารวจเป็นขั้นตอนส าคัญในการระบุและจ าแนกความเสียหายที่
เกิดขึ้นกับสะพาน ดังนั้นการลงภาคสนามส ารวจสะพานปรีดี-ธ ารง เพื่อให้
การส ารวจมีมาตรฐานและความถูกต้อง ได้อ้างอิงจากคู่มือส ารวจ และ
ตรวจสอบสะพาน โดยส านักก่อสร้างสะพาน กรมทางหลวง (2555) และท า
การวัดระยะจริงเพื่อตรวจสอบความสอดคล้องกันของแบบก่อสร้างและ
โครงสร้างสะพานจริงด้วยการวิเคราะห์ด้วยตาเปล่าและใช้เครื่องมือ 3D-
LiDAR Scan เพื่อวัดระยะรอยแตกด้วยความแม่นย าที่สูงเพื่อเปรียบเทียบ
กับการวิเคราะห์ด้วย FEM analysis 

 
รูปท่ี 3ก. รอย crack ที่เกิดบนคานหลักสะพานส ารวจด้วยกล้อง 3D-SCAN 

 

 
รูปท่ี 3ข. รอย crack ที่เกิดบนคานหลักสะพานส ารวจด้วยกล้อง 3D-SCAN 

หาตำแหน่งที่รถบรรทุกทำให้เกิด Maximum shear force & 
bending moment สูงที่สุดและคำนวณค่าตัวคูณสำหรับการ

กระจายน้ำหนักบรรทุกจรที่กระทำลงสู่คานตามยาว  

 

นำค่าตัวคูณสำหรับการกระจายน้ำหนักบรรทุกจรมาคูณกับน้ำหนัก
รถบรรทุกแต่ละเพลา 

 

นำน้ำหนักที่คำนวณได้และตำแหน่งที่ทราบมาจำลองด้วยซอฟต์แวร์
3D-ATENA และวิเคราะห์ผล 

สร้างแบบจำลอง Model คานหลักในรูปแบบ 3 มิติจากรายละเอียด
แบบก่อสร้างจริงในโปรแกรม Autodesk Robot และ 3D-ATENA 

 

ทำการจำลองน้ำหนัก Moving load จากรถบรรทุก Truck load 
เท่านั้นด้วยรถบรรทุก H20-35 และน้ำหนักจาก Deck slab กระทำ

ต่อคานหลัก ใน Model Autodesk Robot 

 

เปรียบเทียบผลรอย Crack ที่ได้จากโปรแกรม 3D-FEM Analysis 
และผลที่ได้จากภาคสนามจากกล้อง 3D-SCAN 
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รูปท่ี 4 กลอ้ง 3D-Li-DAR Scan 

โดยท าการตั้งกล้องให้มีระยะห่างจากสะพานเป็นระยะ 5 m เพื่อให้ระยะที่

วัดความเสียหายจริงที่เกิดขึ้นบนสะพานนั้นมีความแม่นย าสูง (ต าแหน่ง

คลาดเคลื ่อน = ± 4 mm from 10 m จากระยะที่ว ัด) โดยจากผลการ

ส ารวจภาคสนามประกอบกับคู่มือส ารวจและตรวจสอบสะพานนั้น พบว่า

สะพานอยู่ในระดับความเสียหายระดับที่ 1 ซึ่งเป็นระดับที่อันตรายและมี

ความเสี่ยงมาก เนื่องจากสะพานปรีดี-ธ ารงมีอายุการใช้งานอย่างยาวนาน 

ท าให้คอนกรีตและเหล็กเสริมเกิดความเสื่อมสภาพตามกาลเวลา ดังนั้น จึง

จ าเป็นต้องวิเคราะห์หาสาเหตุและการซ่อมแซมด้วยวิธีการซึ่งอ้างอิงจาก

คู่มือการซ่อมแซมและเสริมก าลังของโครงสร้างสะพาน 

2.3 การวิเคราะหโ์ครงสร้างสะพานด้วยแบบจ าลองเชิงเส้นด้วยโปรแกรม 
Autodesk Robot 

ข้อมูลของชิ้นส่วนโครงสร้างสะพานในการศึกษานี้ประกอบไปด้วย
โครงสร้างคานต่อเนื่องตามยาวของสะพาน (Girder) ขนาด 0.28 X 1.40 
เมตร ยาว 23.75 เมตร และโครงสร้างพื้นหนา 0.2 เมตรโดยโครงสรา้งคาน
และพื้นมสีัดส่วนของหนา้ตัดดังแสดงในรูปที่ 2 รูปที่ 5 และรูปที่ 6  

 
รูปท่ี 5 หน้าตดัคานตามยาวที่ใช้ในการ 

 
รูปท่ี 6 ภาพตัดขวาของสะพานช่วง S2 

 
 

ระยะหา่งระหว่างคานตามยาวของสะพานเป็นไปดังแสดงในรูปที่ 6 
โดยสมมุติให้ฐานรองรับคานต่อเนื่องตามยาวเป็นแบบไม่ยึดรั้ง (Pin – 
Roller) 

 

2.3.1 คุณสมบัติวัสดทุี่ใช้ในการวิเคราะห์โครงสร้างด้วย Autodesk 
Robot 

คุณสมบัติวัสดุที่ใช้ในแบบจ าลองเป็นไปดังแสดงในตารางที่ 1 โดย
คุณสมบัติคอนกรีตในส่วนของโครงสร้างคานตามยาวและโครงสร้างพื้นของ
สะพานอา้งอิงมาจากรายงานขั้นสุดทา้ยโครงการศึกษาจัดท าแนวทางการ
บูรณะสะพานปรีดี-ธ ารงภายหลังการใชง้าน 77 ปี 

ชิ้นส่วนโครงสร้าง ก าลัง (เมกะปาสคาล) 

คานคอนกรีตตามยาว 16.2 

พื้นคอนกรีต 19.0 

คานตามขวาง 16.7 

ตารางท่ี 3 คุณสมบัติวัสดทุี่ใช้ในการจ าลองโครงสร้างสะพานดว้ย Autodesk 
Robot 

2.3.2 น ้าหนักบรรทุกที่ใช้ในแบบจ าลอง 
น ้าหนักบรรทุกที่ใช้ในแบบจ าลองมีลักษณะเป็นน ้าหนักบรรทุกกระท า

แบบสถิตย์ (Static Load) ดังแสดงในรูปที่ 7 โดยโครงงานนี้มุ่งเน้นไปที่การ
ประเมิณประสิทธิภาพโครงสร้างคานตามยาวของสะพานต่อการรองรับ
โมเมนต์ดัดที่เกิดขึ้นเนื่องจากน ้าหนักบรรทุกจร ดังนั้นจึงท าการจ าลอง
น ้าหนักบรรทุกจรที่กระท าต่อโครงสร้างโดยให้ล้อหลังของรถบรรทุกที่ใช้ใน
การทดสอบอยู่ที่ต าแหน่งกึ่งกลางคานสะพานดังแสดงในรูปที่ 8 ซึ่งเป็น
ต าแหน่งที่ก่อให้เกิดโมเมนต์ดัดสูงสุดขึ ้นบนโครงสร้างคานตามยาวของ
สะพาน 

 
รูปท่ี 7 รถบรรทุก H20 – 35 ที่ใช้ในการจ าลอง 

 
 

 

รูปท่ี 8 ต าแหน่งทีน่ ้าหนกัรถบรรทกุกระท า 

 

โดยน ้าหนกับรรทุกจรที่กระท าต่อแบบจ าลองกระท าที่ต าแหน่งห่างจากทาง
เท้าเป็นระยะ 0.6 เมตร ตามมาตราฐานการออกแบบ AASHTO ASD 
ลักษณะของแบบจ าลองเชิงเส้นโดยโปรแกรม Autodesk Robot เป็นไปดัง
รูปที่ 9 
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รูปท่ี 9 แบบจ าลองคานสะพานดว้ย Autodesk Robot 

2.4  การวิเคราะห์โครงสร้างคานตามยาวของสะพานด้วยระเบยีบวิธีไฟไนต์
เอลิเมนต์โดยโปรแกรม ATENA 3D 

2.4.1 การค านวณการกระจายน า้หนักจรลงสู่คานตามยาวตัวริม 

จากการวิเคราะห์โครงสร้างด้วยแบบจ าลองเชิงเส้นด้วยโปรแกรม 
Autodesk Robot ซึ ่งได้ผลลัพธ์คือค่าโมเมนต์ดัดและค่าการโก่งตัวที่
เกิดขึ้นบนโครงสร้างคานตามยาวของสะพาน ซ่ึงจากค่าโมเมนต์ดัดที่เกิดขึ้น
สามารถน ามาค านวณน าหนักจรที่กระจายลงสู่คานตามยาวของสะพานได้ 
โดยค่าที่ใช้ในการค านวณน ้าหนักจรที่กระจายลงสู่คานตามยาวนั้นอยู่ในรูป
ของตัวคูณ (Distribution Factor) สามารถค านวณได้ตามสมการ (1) 

 g = 
Mrefine

Mgirder
 (1) 

g = ตัวคูณส าหรับการกระจายน ้าหนักบรรทุกจรที่
กระท าลงสู่คานตามยาว 
Mrefine = โมเมนต์ดัดเนื ่องจากน ้าหนักบรรทุกที ่ได้จากการ
วิเคราะห์โครงสร้างด้วยโปรแกรม Autodesk Robot` 
Mrefine = โมเมนต์ดัดเนื ่องจากน ้าหนักบรรทุกที ่ได้จากการ
วิเคราะห์โครงสร้างคานหนึ่งตัว 
 

Mrefine (kN-m) Mgirder (kN-m) g 

135.43 760.84 0.178 

ตารางท่ี 5 ค่าตัวคูณส าหรับกระจายน ้าหนักจรลงสู่คานตามยาว 
 

น ้าหนักรถ (kN) เพลาหน้า (kN) เพลาหลัง (kN) 

135.43 760.84 0.178 

ตารางท่ี 6 น ้าหนักจรที่กระจายสู่คานตามยาวตัวนอก 

 
ค่าน ้าหนักจรที่กระจายลงสู่คานตามยาวตัวนอกนี้ จะใช้ส าหรับการ

วิเคราะห์โครงสร้างคานตามยาวด้วยระเบียบ วิธีไฟไนต์เอลิเมนต์แบบไม่เชิง
เส้นต่อไป 

2.4.2 คุณสมบัติวัสดุที่ใช้ในการวิเคราะห์โครงสร้างด้วยระเบียบวิธีไฟ
ไนต์เอลิเมนต์ 

จากรายงานขั้นสุดท้ายของโครงการศึกษาจัดท าแนวทางการบูรณะ
สะพานปรีดี-ธ ารงภายหลังการใช้งาน 77 ปี พบว่าคอนกรีตของคาน
ตามยาวมีก าลังรับแรงอัดประลัยเฉลี่ยเท่ากับ 16.2 MPa ซึ่งได้มาจากการ

ทดสอบแท่งคอนกรีตจากในการวิเคราะห์โครงสร้างคานตามยาวของ
สะพานด้วยระเบียบวิธีไฟไนต์เอลิเมนต์แบบไม่เชิงเส้นจึงใช้ก าลังรับแรงอัด
ประลัยของคอนกรีตเท่ากับ 16.2 Mpa โดยคุณสมบัติอื่นๆ ที่จ าเป็นของ
คอนกรีตต่อการวิเคราะห์โครงสร้างเป็นไปดังแสดงในตารางที ่7 

 
คุณสมบัติของคอนกรีต ค่าที่ใช ้

Modulus of Elasticity 19404 MPa 

Poisson's ratio 0.2 

Tensile Strength 3.04 MPa 

Compressive Strength 16.2 MPa 

Type of Tension softening Exponential 

Specific Fracture Energy 5.793x10-5 MN/m 

Cracked Model Fixed 

ตารางที่ 7 คุณสมบัติของคอนกรีตที่ใช้ในการวิเคราะห์โครงสร้างด้วยระเบียบวิธี
ไฟไนต์เอลิเมนต์ 

ในส่วนของเหล็กเสริมคอนกรีตส าหรับการวิเคราะห์โครงสร้างด้วย
ระเบียบวิธีไฟไนต์เอลิเมนต์ได้ใช้ข้อมูลจากจากรายงานขั ้นสุดท้ายของ
โครงการ ศึกษาจัดท าแนวทางการบูรณะสะพานปรีดี-ธ ารงภายหลังการใช้
งาน 77 ปี เช่นกัน จากข้อมูลสรุปผลการทดสอบการรับแรงดึงของเหล็ก
เสริม ได้ค่าก าลังรับแรงดึงครากเฉลี่ยเท่ากับ 372 MPa และก าลังรับแรงดึง
ประลัยเท่ากับ 476 MPa โดยคุณสมบัติอื่นๆ ที่จ าเป็นของเหล็กเสริมต่อ
การวิเคราะห์โครงสร้างเป็นไปดังแสดงในตารางที ่8 

 

คุณสมบัติของคอนกรีต ค่าที่ใช้ 

Modulus of Elasticity 200 GPa 

Yielding Tensile Strength 372 MPa 

Ultimate Tensile Strength 476 MPa 

Failure Strain 2.5% 

Bond Reinforcement Type hot rolled bar 

Max bond stength 1.925 MPa 

ตารางท่ี 8 คุณสมบัติของเหล็กเสริมที่ใช้ในการวิเคราะห์โครงสร้างด้วยระเบียบวิธี
ไฟไนต์เอลิเมนต์ 

2.4.3 แบบจ าลองส าหรับวิเคราะหโ์ครงสร้างคานตามยาวด้วยระเบียบ
วิธีไฟไนต์เอลิเมนต์ 

การสร้างแบบจ าลองคานตามยาวตวันอกในช่วง S2 ของสะพานปรีดี-
ธ ารง จึงอ้างอิงจากแบบส ารวจของส่วนคานตามยาว ดังแสดงในรูปที่ 1 และ
รูปที่ 2 ในส่วนของจุดรองรับใช้ตามข้อก าหนดให้ใช้เป็นแบบไมย่ึดรั้ง (Pin-
Roller) 

การจ าลองเหล็กเสริมนั้นอ้างอิงจากแบบส ารวจคานตามยาวเช่นกัน 
โดยในบางจุดรายละเอียดเหล็กเสริมไม่มีความชัดเจนเพียงพอผู้จัดท าจึงได้
อนุมานว่าเหล็กเสริมนั้นมีลักษณเดียวกันตลอดทั้งคาน 

แรงที่ใช้ในการวิเคราะห์โครงสร้างคานตามยาวนั้นจะประกอบไปด้วย
ดังนี ้
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- แรงจากน ้าหนักบรรทุกคงที่ของคานตามยาว ก าหนดน ้าหนักคอนกรีต
เท่ากับ 23 kN/m3 

- แรงจากน ้าหนักบรรทุกคงที่ของคานตามยาวช่วง S3 เท่ากับ 243 kN 
- แรงจากน ้าหนักเพลาล้อรถบรรทุก จากตารางที ่ 6 กระท าบนแผ่น

เหล็ก 
รูปของแบบจ าลองทางคณิตศาสตร์ของคานตามยาวช่วง S2 แสดงได้ดังรูป
ที่ 10 และรูปที่ 11 
 

 
รูปท่ี 10 แบบจ าลองสามมิติโดยมนี ้าหนกัรถบรรทุกกระท า 

 

 
รูปท่ี 11 Mesh ของแบบจ าลองสามมิต ิ

 

2.4.4 การหาก าลังรับโมเมนต์ดัดประลัยของคานตามยาวด้วยระเบียบ
วิธีไฟไนต์เอลิเมนต์โดยโปรแกรม ATENA 3D 

ในโครงงานนี้ได้ท าการหาก าลังรับโมเมนต์ดัดประลัยของคานตามยาว
โดยใช้แบบจ าลองคานตามยาว และได้ท าการกดน ้าหนักแบบ Force 
Control ที่กลางช่วงคานโดยมี Steel plate ขนาด 25x28 cm ซึ่งก าหนด
ขึ้นจากความกว้างของคานตามยาวและความยาวของล้อรถบรรทุกตาม
มาตราฐาน AASHTO 

 

 

รูปท่ี 12 แบบจ าลองในการหาก าลังรับโมเมนต์ประลัย 
 

 
รูปท่ี 13 ความสัมพนัธ์ระหว่าง Load และ Deflection โดยใช้แบบจ าลองส าหรับ

การหาก าลังรับโมเมนต์ดัดประลยั 

จากการหาก าลังรับโมเมนต์ดัดประลัย พบว่าแบบจ าลองรับน ้าหนกักระท า
ที่กลางคานได้ 500 kN ค านวณหโมเมนต์ดัดจากสมการที่ 2 ได้ก าลังรับ
โมเมนต์ดัดประลัยเท่ากับ 2343 kN-m เมื่อน าไปปรับลดด้วยค่า 
Resistance Factor ตามมาตราฐาน AASHTO LRFD จะได้ก าลังรับ
โมเมนตด์ัดประลัยเท่ากับ 2108 kN-m 

 M = 
PL

4
 (2) 

2.4.5 กระบวนการ Mesh Verification 

กระบวนการ Mesh verification ในส่วนการวิเคราะห์ระเบียบไฟไนต์
โดยใช้โปรแกรมคอมพิวเตอร์ เพื่อให้เกิดความถูกต้องของผลลัพธ์ต้องผ่าน
กระบวนการ Mesh verification ก่อนเพื่อยืนยันว่าผลลัพธ์ที่ได้นั้นมกีารลู่
เข้าสู่ค่าค่าหนึ่งถ้าหากมีการลดขนาด Mesh ลง โดยจะน าขนาด Mesh ที่
ได้จากกระบวนการ Mesh verification ใช้การวิเคราะห์ เพื่อลดระยะเวลา
และลดการผิดพลาดจากคอมพิวเตอร์ ซึ่งในโครงงานนี้ได้ใช้แบบจ าลองดัง
หัวข้อที่ 2.4.4 ในการท า Mesh Verification ได้ขนาด Mesh ที่เหมาะสม
คือ ขนาด 15 cm แสดงผลกระบวนการ Mesh Verification ดังในรูปที่ 
13 

 

รูปท่ี 13 ความสัมพนัธ์ระหว่าง Load และ Deflection ซ่ึง varies mesh sizing 
ตั้งแต่ 10 – 30 cm 

 

3. ผลลัพธ์และการวิเคราะห์ผล 

3.1 ผลการวิเคราะห์คานตามยาวด้วยน ้าหนกัรถบรรทุก H20-35 
จากการสร้างแบบจ าลองไฟไนอิลิเมนต์ของตอม่อสะพานชว่งสั้น ตาม

แนวทางที่ได้กล่าวไว้ในหัวขอ้ที่ 2.4.3 ได้ผลการวิเคราะห์เส้นโค้งความ
ต้านทานของคานสะพานดังรูปที่ 14 
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รูปท่ี 14 ความสัมพนัธ์ระหว่าง Load กับ Displacement โดยให้แรงกระท าตาม

แนวทางในหัวข้อ 2.4.3 

 

 
รูปท่ี 15 เปรียบเทยีบรอยแตกจากการวิเคราะห์คานดว้ย ATENA 3D กับรอยแตก

ที่เกิดขึน้จริง

 

รูปท่ี 16 stress ทีเ่กิดขึ้นในคอนกรีตและเหล็กเสรมิ 

4. การสรุปผล 
4.1 จากการตรวจสอบโครงสร้างคานหลักสะพานจากภาคสนามจะ

พบว่าความเสียหายถูกจัดไว้ในระดับที่ 2 คือช ารุด 
4.2 บริเวณที ่ เก ิดรอยแตกร้าวบนโครงสร้างจริงและจากการ

วิเคราะห์ด้วย Linear 3D ด้วย AUTODESK ROBOT จะพบว่าบริเวณที่เกดิ
ค่าแรงดัดและแรงเฉือนอยู่ในบริเวณใกล้เคียงกัน 

4.3 เมื่อพิจารณาต าแหน่งที่วิกฤตสูงสุดของโครงสร้างจากโปรแกรม 
AUTODESK ROBOT และท าการจ าลองน ้าหนักที่กระท าบนโครงสร้างคาน
หลักในโปรแกรม 3D-ATENA จะพบว่าบริเวณที่เกิดรอยแตกร้าวอยู่ใน
บริเวณใกล้เคียงกับความเสียหายที่เกิดขึ้นจริงบนโครงสร้างคานหลักของ
สะพาน 
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