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บทคัดยอ  
 
 จานเบรกเปนผลิตภัณฑหนึ่งท่ีมีบทบาทในอุตสาหกรรมชิ้นสวนรถยนต และสงผลกระทบตอความ
ปลอดภัยโดยตรง จากผลกระทบตอความปลอดภัยดังกลาวจึงทําใหเกิดโครงงานเครื่องทดสอบ
ความสามารถในการเบรกเพ่ือศึกษาผลกระทบของจานเบรกแบบตรงและแบบกลับท่ีมีผลกระทบตอ
ระยะทางการเบรก และเปนทางเลือกในการทดสอบจานเบรก 
 จากเหตุผลขางตน คณะผูจัดทําโครงงานจึงคิดคนและออกแบบสรางเครื่องทดสอบความสามารถ
การเบรกแบบไดนาโมมิเตอรขนาดไมเกิน 40 แรงมา และโมเมนตความเฉ่ือยไมเกิน 135.36 kg.m2 
ซ่ึงอางอิงการทดสอบอุณหภูมิตามมาตรฐาน JASO C406 มาประยุกตใชรวมกัน โดยมุงเนนไปท่ีการ
ทดสอบจานเบรกท่ีมีลักษณะท่ีแตกตางกันทางกายภาพ 2 ชนิดคือ จานเบรกแบบตรงและจานเบรก
แบบกลับ ในสภาวะอุณหภูมิของจานเบรก 100, 200 และ300 ºC โดยใชแรงเบรก ณ ตําแหนงแมปม
เบรกท่ีแตกตางกันระหวาง 891.74, 1,963.50 และ2,945.24 N โดยใชความดันในการเบรก ณ ตําแห
นั่งแมปมเบรกท่ี 2, 4 และ6 MPa มาทําการทดสอบ 
 จากการดําเนินการขางตนไดนําไปสูการศึกษาลักษณะของจานเบรกท้ัง 2 แบบ ท่ีสงผลกระทบตอ
ระยะทางการเบรก โดยผลการทดสอบสะทอนใหเห็นวาจานเบรกกลับ มีระยะทางการเบรกท่ีสั้นกวา
จานเบรกแบบตรง อยางเห็นไดชัด อีกท้ังยังมีปจจัยทางดาน อุณหภูมิ ความดัน และ ความเร็วเริ่มตน
การเบรก โดยผลการทดลองสะทอนใหเห็นวา ท่ีสภาวะอุณหภูมิสูงจะทําใหอัตราหนวงเฉลี่ยเพ่ิมข้ึน 
ระยะทางการเบรกจึงสั้นลง ในขณะเดียวกัน ท่ีสภาวะอุณหภูมิต่ําจะทําใหอัตราหนวงเฉลี่ยลดลง ระยะ
ทางการเบรกจึงเพ่ิมข้ึน ความดันในการเบรกสูงจะทําใหอัตราหนวงเฉลี่ยเพ่ิมข้ึน ระยะทางการเบรกจึง
ลดลง ในทางตรงกันขาม ความดันในการเบรกต่ําจะทําใหอัตราหนวงเฉลี่ยลดลง จะทําใหระยะ
ทางการเบรกเพ่ิมข้ึน  
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Abstract 
 

Nowadays, the automotive parts industry greatly grows up in Thailand. Brake 
disc is one of products that play a role in safety area. As a result, the various designs 
such as front and back-vented brake discs are occurred to improve the performance 
of usability. 

Consequently, this study aims to develop the ability of braking dynamometer 
from 9.7 kg-m2 to 127.1 kg-m2 of moment of inertial. Moreover, the influence of the 
front and the back-vented brake disc effecting on braking distance was investigated 
by single dynamometer referenced JASO C406 for testing condition. Therefore, both 
of discs were operated under 100, 200 and 300 °C of braking temperature and 2, 4 
and 6 MPa of line hydraulic pressure of braking. 
 From experimental works, the test results reflected that the back-vented 
brake disc created braking distance shorter than front-vented brake disc ostensibly. 
Besides, there are also diversity of factors as temperature, pressure and initial speed 
of braking. Especially, the higher temperature caused an increase of deceleration and 
a decrease of braking distance. Moreover, the higher pressure produced a deduction 
of braking distance and a rise of deceleration. Finally, the initial speed of braking was 
directly various the braking distances in same condition. 
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บทท่ี 1 
 

บทนํา 
 

1.1 ความเปนมาและความสําคัญของโครงงาน 
 เนื่องจากปจจุบันอุตสาหกรรมยานยนตไดมีการเติบโต และเขามามีบทบาทอยางมากตอการ

ขยายตัวทางเศรษฐกิจในประเทศไทย ซ่ึงจานเบรกเปนอีกผลิตภัณฑหนึ่งท่ีมีบทบาทในอุตสาหกรรม

ชิ้นสวนยานยนต ซ่ึงมีท้ังการนําเขาและผลิตภายในประเทศ โดยมีการออกแบบเพ่ือแขงขัน และ

พัฒนาเชิงประสิทธิภาพกันอยางกวางขวาง ท้ังการออกแบบท่ีมีลักษณะทางกายภาพท่ีแตกตางออกไป 

เนื่องจากเปนชิ้นสวนท่ีเก่ียวของกับความปลอดภัย และเพ่ือใหเกิดความเชื่อม่ันท้ังดานลักษณะทาง

กายภาพในการออกแบบ จึงจําเปนตองมีการคนควาในดานการตรวจสอบผลกระทบตาง ๆ ของ

ผลิตภัณฑ ท่ีไดทําการออกแบบและผลิตออกมา เนื่องจากราคาเครื่องทดสอบท่ีมีราคาสูงถึง   

500,000-1,000,000 บาท สงผลใหเกิดความขาดแคลนดานเครื่องมือทดสอบการเบรก 

 

 

 
รูปท่ี 1.1 เครื่องทดสอบไดนาโมมิเตอร [7] 
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นอกจากนี้แลว ปญหาท่ีเกิดข้ึนจากการใชงานรถยนตท่ีเกิดอุบัติเหตุยังคงพบเห็นอยูท่ัวไป โดย

สวนหนึ่งของปญหาท่ีทําใหเกิดอุบัติเหตุนั้นมีสาเหตุมาจากความไมพรอมอุปกรณ หรือการทํางาน

บกพรอง หรืออุปกรณในระบบเบรกมีความสามารถไมเพียงพอท่ีจะตอบสนองตอความตองการ

ในขณะการใชงานนั้น เชน การแตกราวของจานเบรกอันเนื่องมาจากขอจํากัดของวัสดุ เนื่องจาก

หลักการทํางานของระบบเบรกโดยท่ัวไปเปนการหนวงรถหรือการทําใหชะลอความเร็วตามท่ีผูขับข่ี

ตองการ ซ่ึงมีหนาท่ีเปลี่ยนรูปพลังงานจลนซ่ึงหมายถึงความเร็วของลอรถ เม่ือผาเบรกสัมผัสจานเบรก

ทําใหเกิดทอรกสงไปยังท่ีลอรถในทิศทางตรงขามกับการเคลื่อนท่ีทําใหความเร็วรถลดลง ซ่ึงแสดงให

เห็นถึงระยะทางท่ีใชในการเบรกเม่ือ ข้ึนอยูกับความเร็วและเวลาเปนหลักนั่นเอง ปจจัยดังกลาวทําให

เกิดระยะทางในการเบรกเม่ือความเร็วสุดทายกอนการเบรกมีความเร็วท่ีแตกตางกันไปและเม่ือทําการ

เบรกแลวจะมีระยะทางเทาไรกอนรถจะมีความเร็วเทากับศูนย 

 จากปญหาขางตนจึงทําใหเกิดการคิดคนและออกแบบพัฒนาจานเบรกท่ีมีลักษณะทางกายภาพท่ี

แตกตางกันออกไป 2 แบบเพ่ือนํามาศึกษาการเกิดแรงเสียดทานของจานเบรกท้ัง 2 แบบนี้ซ่ึงลักษณะ

ท่ีตางกันทางกายภาพถือเปนปจจัยท่ีมีความสําคัญอยางยิ่งท่ีสงผลกระทบตอประสิทธิภาพการเบรก 

และเก่ียวของกับความปลอดภัยโดยตรง แตเนื่องจากเครื่องทดสอบมีราคาสูงมาก ฉะนั้นคณะผูจัดทํา

จึงไดพัฒนาตอยอดจากเครื่องทดสอบเดิมท่ีใชในการทดสอบจานเบรกของรถจักรยานยนต ใหมาเปน

เครื่องทดสอบจารเบรกของรถยนต โดยการปรับแตงเครื่องทดสอบใหมีประสิทธิภาพท่ีเหมาะสมกับ

การทดสอบจานเบรกของรถยนต โดยเฉลี่ยน้ําหนักของรถยนตท่ี 3 ตัน 

 
1.2 วัตถุประสงคของโครงงาน 
 1.2.1 เพ่ือพัฒนาเครื่องทดสอบความสามารถการเบรกแบบไดนาโมมิเตอรของรถยนต 
 1.2.2 เพ่ือศึกษาลักษณะทางกายภาพของจานเบรกท่ีมีผลกระทบตอระยะทางการเบรก 
 
1.3 ขอบเขตของโครงงาน 
 1.3.1 พัฒนาเครื่องทดสอบเดิมใหสามารถทดสอบการเบรกของรถยนต ไมเกิน 3 ตัน 

 1.3.2 ทดสอบจานเบรกของรถยนตท่ีมีลักษณะทางกายภาพ ท้ัง แบบตรงและแบบกลับ 

 1.3.3 แนวทางการทดสอบอางอิงจาก JASO C406 บางสวน [9] 

 
1.4 ประโยชนท่ีไดรับ 

 1.4.1 ไดเครื่องทดสอบความสามารถจานเบรกตนแบบอุตสาหกรรมรถยนต 

 1.4.2 ทราบปจจัยเบื้องตนท่ีมีผลกระทบตอระยะทางการเบรกของจานเบรก 

 1.4.3 สามารถนําจานเบรกในแตละประเภทไปใชงานไดตามความเหมาะสม 

 1.4.4 สงเสริมใหเกิดการคิดคนและพัฒนาจนนําไปสูการผลิตในเชิงพาณิชย 

 1.4.5 พัฒนาเครื่องทดสอบเดิมใหสามารถทดสอบการเบรกของรถยนต ไมเกิน 3 ตัน 
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บทท่ี 2 
 

ทฤษฎีท่ีเกี่ยวของ 
 

 ในบทนี้จะกลาวถึงหลักทางทฤษฎีและหลักการตางๆท่ีเก่ียวของกับการสรางเครื่องทดสอบ
ความสามารถการเบรก และหลักการทํางานของเครื่องทดสอบ ซ่ึงในการออกแบบและสรางเครื่อง
ทดสอบนั้นชิ้นสวนท่ีออกแบบและนํามาประกอบเปนชุดประกอบ การออกแบบชิ้นสวนใหใชงานไดดี
นั้น ประการแรกจะตองมีการรวบรวมขอมูลทางทฤษฎีท่ีเก่ียวของและแนวคิดพ้ืนฐานท่ีนํามาใชอยู
ท่ัวไป เพราะชิ้นสวนแตละชิ้นมีขนาดท่ีเปนมาตรฐานหรืออาจมีวางขายอยูตามทองตลาดแตก็มีบาง
ชิ้นสวนท่ีไมสามารถหาซ้ือไดนอกจากจะออกแบบและสรางข้ึนมาเองซ่ึงกอนท่ีจะทําการสรางชิ้นสวน
เหลานั้นไดจะตองมีการออกแบบรูปรางขนาด และวัสดุท่ีจะนํามาใชกอนแลวจึงนําคํานวณตามหลัก
ทางทฤษฎีตาง ๆ ท่ีไดทําการศึกษาคนควาและรวบรวมมาซ่ึงมีรายละเอียดตาง ๆ ดังนี้ 
 

2.1 มอเตอร 
 มอเตอรเปนอุปกรณไฟฟาท่ีเปลี่ยนพลังงานไฟฟาใหเปนพลังงานกล เพ่ือใชเปนอุปกรณ ตนกําลัง
ในการขับเคลื่อนเครื่องจักรกลตาง ๆ เชน ปม พัดลม คอมเพรสเซอร สายพานลําเลียง เปนตน
มอเตอรเปนอุปกรณท่ีนิยมใชกันอยางแพรหลายในโรงงานอุตสาหกรรมและเปนอุปกรณท่ีมีการใช
พลังงานไฟฟาในสัดสวนท่ีสูงมากการเรียนรูใหเขาใจถึงประสิทธิภาพตลอดจนการเลือกใชงานมอเตอร 
ใหเหมาะสมและถูกตอง [2] 
 มอเตอรไฟฟากระแสสลับ (A.C. Motors) เปนมอเตอร ท่ีนิยมใช กันมากท่ีสุดในโรงงาน
อุตสาหกรรม เนื่องจากมีขอดีคือ มีความเร็วรอบคงท่ี และตัวหมุน (Rotor) สวนมากเปนชนิดกรง
กระรอก (Squirrel cage) ไมมีขดลวดพันอยูจึงไมมีอันตรายจากประกายไฟฟาท่ีแปรงถาน และคอม
มิวเตเตอร (Commutator) เหมือนกับมอเตอรไฟฟากระแสตรง ซ่ึงมอเตอรไฟฟากระแสตรงไม
สามารถนําไปใชได 
 มอเตอรไฟฟากระแสตรง (D.C. Motor) เม่ือมีกระแสไหลผานเขาไปในมอเตอรกระแสจะแบง

ออกไป  2 ทาง คือ สวนท่ีหนึ่ งจะผานเขาไป ท่ีขดลวดสนามแม เหล็ก (Field coil) ทําให เกิด

สนามแมเหล็กข้ึนและอีกสวนหนึ่งจะผานแปลงถานคารบอนและผานคอมมิวเตเตอร (Commutator) 

เขาไปในขดลวดอารมาเจอรทําใหเกิดสนามแมเหล็กข้ึนเชนกัน ซ่ึงท้ังสองสนามจะเกิดข้ึนขณะเดียวกัน 

ตามคุณสมบัติของเสนแรงแมเหล็กแลวจะไมมีการตัดกัน จะมีแตการหักลางและการเสริมกัน ซ่ึงทําให

เกิดแรงบิดในอารมาเจอร ทําใหอารมาเจอรหมุนซ่ึงในการหมุนนั้นจะเปนไปตามกฎมือซายของเฟลม

ม่ิง (Fleming’s left hand rule) 

 ภาระของมอเตอรหมายถึงจํานวนกําลัง (P) ท่ีมอเตอรตัวนั้นจะตองสามารถใหตนกําลังได 

กลาวคือมอเตอรจะตองสามารถใหกําลังขับท่ีเพียงพอกับงาน เรียกวา “กําลังเพลา” ขอนี้เปนสวน
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สําคัญประการแรก แตแทจริงความสามารถประการสอง ในการขับภาระนั้นคือ ทอรก (Torque) และ

กําลัง (Power) ดังสมการ (2.4) 

 
2.2 การหาโมเมนตความเฉื่อย  
3 โมเมนตความเฉ่ือย เปนสมบัติอยางหนึ่งเกิดข้ึนเม่ือวัตถุหมุน เปนปริมาณท่ีบอกความเฉ่ือยในการ
หมุน (Rotational Inertia)0 ของวัตถุ ในการท่ีจะพยายามรักษาสภาพเดิมของการหมุนเอาไว โดยวัตถุ
มีโมเมนตความเฉ่ือยมาก ก็จะทําใหวัตถุนั้นเปลี่ยนสภาพของการหมุนเดิมไดยาก และถาวัตถุนั้นมี
โมเมนตความเฉ่ือยนอยก็จะทําใหวัตถุนั้นเปลี่ยนสภาพของการหมุนเดิมไดงาย ซ่ึงโมเมนตความเฉ่ือย
ของวัตถุมีคาข้ึนกับแกนหมุน รูปรางของวัตถุและลักษณะการเรียงตัวของวัตถุรอบแกนหมุน การ
คํานวณหาคาโมเมนตความเฉ่ือย 3 สัดสวนภาวะถายโอนระหวางทําการเบรกและการกดเบรกหนา
ประมาณ 60-80% และหลังประมาณ 20-40% ดังแสดงในรูปท่ี 2.1 

 
 

 

 
 
 
กําหนดให 

 Ff คือ แรงเบรกสูงสุดท่ีลอหนา, N 

 Rf คือ แรงปฏิกิริยาท่ีลอหนา, N 

 Rf คือ แรงปฏิกิริยาท่ีลอหลัง, N 

 a คือ ความหนวงในการเบรก, m/sec2 

 g คือ แรงโนมถวง, m/sec2 

 m คือ มวล, kg 

 L คือ ความยาวของลอ, m 

 La คือ ระยะทางจากลอหนาถึงจุดศูนยถวง, m 

 Lb คือ ระยะทางจากลอหลังถึงจุดศูนยถวง, m 

ma 

mg 

∆Fx ∆Fx 

Ff 
Rf 

L 

La Lb 

Rr 

ทิศทางการเคลื่อนท่ี 

รูปท่ี 2.1 การกระจายสัดสวนภาวะถายโอนระหวางทําการเบรก 
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โดยแสดงดังสมการท่ี 2.1 

  I  = mvr2k     (2.1) 

เม่ือ I  คือ  โมเมนตความเฉ่ือย, kg.m2 

 mv  คือ มวลรถ, kg  

 r  คือ รัศมีลอ, m   

 k  คือ สัดสวนภาวะถายโอนระหวางทําการเบรก (0.7 สําหรับรถโดยสารสวนบุคคล) 

 

2.1.2  การหาโมเมนตความเฉ่ือยของมวล 

  โมเมนตความเฉ่ือยของมวลคือ คุณสมบัติในการตานแรงเคลื่อนท่ีการหมุนของวัตถุโดย

แสดงดังสมการท่ี 2.2 

  Izz  = 
1

mR
2

2      (2.2) 

เม่ือ m คือ  มวล, kg  
   R คือ  รัศมี, m  

 

2.3 การหาแรงบิด 

 แรงบิด (Torque) คือ แรงหมุนของเพลาเครื่องยนต เปนแรงท่ีใชเพ่ือสงกําลังของเครื่องยนตไป

หมุนเกียร เพลา และลอรถ เพ่ือใหรถเคลื่อนท่ีไปได แรงบิดจะมีคา แตกตางกันไปท่ีความเร็วรอบ

เครื่องยนตตาง ๆ ซ่ึง ข้ึนอยูกับการออกแบบโดยแสดงดังสมการ 2.3 

  T  = αI      (2.3) 

เม่ือ I  คือ โมเมนตความเฉ่ือย, kg.m2 

 α  คือ ความเรงเชิงมุม, rad/sec2 

 

2.4 การหาขนาดของมอเตอร 

 ขอพิจารณาในการเลือกกําหนดมอเตอรเพ่ือใชงานคือ ตองทราบปริมาณภาระหรือโหลดท่ี

มอเตอรนั้นจะตองขับท้ังกําลังและแรงบิดโดยแสดงดังสมการ 2.4 

 

  P  = 
π2 Tn

60
     (2.4) 

เม่ือ P  คือ กําลังของมอเตอร, kW 

 T  คือ แรงบิด, N -m  

 n  คือ ความเร็วรอบ, rpm. 
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2.5 เพลา 
 เพลาเปนชิ้นสวนท่ีมีใชอยูในเครื่องจักรเกือบทุกชนิดทําหนาท่ีในการสงถายกําลังหรือทําใหเกิด

การหมุนระหวางชิ้นสวนตาง ๆ ของเครื่องขณะใชงานเพลาจะอยูภายใตภาระการกระทําชนิดตาง ๆ

เชนแรงกดแรงดึงโมเมนตดัดและโมเมนตบิดซ่ึงอาจมีท้ังแรงสถิต และแรงแบบวัฏจักรทําใหเกิดการลา

ไดเพลาอาจมีชื่อเรียกแตกตางกันตามลักษณะการใชงานดังนี้คือ เพลา (Shaft) เปนชิ้นสวนท่ีหมุนและ

ใชในการสงกําลัง [5] 

 

 2.5.1 โมเมนตดัดและแรงเฉือนของคาน (Bending moment and shearing force) 

 การพิจารณาทอน โลหะซ่ึงอยูภายใตความเคนดึง ความเคนอัด และความเคนเฉือน ซ่ึงมีคาคงท่ี

ตลอดภาคตัด แตถาทอนโลหะ โดยเฉพาะอยางยิ่งคานอยูภายใตแรงท่ีกระทําในแนวดิ่ง ความเคนท่ี

เกิดข้ึนจะมีท้ังความเคนดึง ความเคนอัด และความเคนเฉือน แตมีคาไมคงท่ีตลอดภาคตัดอันหนึ่ง [5] 

 

 2.5.2 ชนิดของแรงท่ีกระทําบนคาน มี 2 ระบบดังนี้ [5] 
  ก. Simple beam เปนระบบการรองรับของคานแบบงายนั้นคือคานมีคมมีด หรือลูกกลิ้ง
รองรับอยู ดังแสดงในรูปท่ี 2.2  
 

 
 
 

 
รูปท่ี 2.2 ระบบการรองรับของคานแบบงาย [5] 

 

  ข. แรงกระจายบนคาน แรงกระจายสมํ่าเสมอ Uniformly Distributed Load เขียนยอวา 
UDL อาจเขียนแทนแรงไดดังแสดงในรูปท่ี 2.3 

 
 

รูปท่ี 2.3 แรงกระจายสมํ่าเสมอ [5] 

w/unit length 
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2.5.3 หลักพิจารณาในการออกแบบเพลา 

  การคํานวณหาขนาดเพลาท่ีเหมาะสมข้ึนอยูกับลักษณะการใชงานดังนั้นมุมบิดของเพลาท่ี

เกิดข้ึนในขณะใชงานจะตองมีคาไมมากกวาท่ีกําหนดไวนั่นคือเพลาจะตองมีความแข็งเกร็งอยูภายใน

พิกัดท่ีตองการถามุมบิดมากไปนอกจากจะเสียความเท่ียงตรงทางดานตําแหนงแลวยังอาจกอใหเกิด

การสั่นสะเทือนมีผลใหเฟอง และแบริ่งท่ีรองรับเพลาอยูเกิดความเสียหายไดงาย [5] 

 

 
 

รูปท่ี 2.4 เพลาอยูภายใตแรงตาง ๆ [5] 

 
 

 สําหรับวิธีการคํานวณของ ASME ใชวิธการแบบสถิตยศาสตรดังนั้นจึงตองมีตัวประกอบความลา 

(fatigue factor) มาเก่ียวของดวยอีกท้ังในการหาขนาดของเพลาสามารถหาไดจากทฤษฎีความเคน

เฉือนสูงสุดโดยแสดงดังสมการท่ี (2.5) 

 หาขนาดของเพลา  

  3d  = ( ) ( )
πτ

     

1
2 216

C T + C Mmt
2

     (2.5) 

 

โดยท่ี d คือ เสนผานศูนยกลางของเพลา, mm 

 mC  คือ ตัวประกอบความลาเนื่องจากการดัด 

 tC  คือ ตัวประกอบความลาเนื่องจากการบิด 

 

 ถากําหนดวัสดุของเพลาท่ีบอกถึงหมายเลขของโลหะ หรือสวนผสมของโลหะใหใชคาความเคน

เฉือนใชงาน โดยเพลาเหล็กท่ีไมมีรองลิ่มใชคาความเคนเฉือนใชงาน 55 MN/m2 และถาเพลามีรองลิ่ม

ใหลดคาความเคนเฉือนใชงานโดยใชเพียง75 % ของคาท่ีไดคือ 41 MN/m2 

T 
M M 

F F 
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ตารางท่ี 2.1 คาตัวประกอบความลาสามารถเลือกใชตามลักษณะของแรงท่ีมากระทํา [5] 
 

 
2.6 อัตราไหล และความเร็วเฉล่ีย [1] 

 อัตราไหล (Flow rate) ของของไหลคือ ปริมาตรของของไหลท่ีไหลผานพ้ืนท่ีหนาตัดท่ีกําหนดใน
หนึ่งหนวยเวลา หนวยของอัตราไหลจึงเปนหนวยของปริมาตรตอหนวยเวลา นั้นคือลูกบาศกเมตรตอ
วินาที m3/s และใชสัญลักษณแทนคาอัตราไหลวา Q  
 ความเร็วเฉลี่ย (Mean velocity) บนหนาตัดท่ีกําหนดคือ คาอัตราไหลผานพ้ืนท่ีหนาตัด หารดวย
พ้ืนท่ีหนาตัด ถาให v เปนความเร็วเฉลี่ย Q เปนอัตราไหล และ A เปนพ้ืนท่ีหนาตัด ดังนั้น  
 
  Q = Av     (2.6) 
 
โดยท่ี Q คือ อัตราไหล, m3/sec 

 v คือ ความเร็วลม, m/sec  

 A คือ พ้ืนท่ีหนาตัด, m 

 
2.7 ระยะทาง และระยะกระจัด [4] 

 หมายถึงตัวเลขท่ีอธิบายวาวัตถุแตละอยางอยูหางกันเทาไรในชวงเวลาหนึ่งในทาง1ฟสิกสระยะทาง

อาจหมายถึงความยาวทางกายภาพ ระยะเวลา หรือการประมาณคาบนสิ่งท่ีพิจารณาสองอยาง สวน

ทาง 1คณิตศาสตรจะพิจารณาอยางเฉพาะเจาะจงมากกวา โดยท่ัวไปแลว "ระยะทางจาก A ไป B" มี

ความหมายเหมือนกับ "ระยะทางระหวาง A กับ B" 1ระยะทางเปนปริมาณสเกลารท่ีไมสามารถเปน 46

จํานวนลบ และมีเพียง 46ขนาด (magnitude) ในขณะท่ี 46ระยะกระจัด (displacement) จะเทียบเทากับ

ปริมาณเวกเตอรท่ีมีท้ังขนาด และทิศทาง ดังรูปท่ี (2.5) 

ชนิดของแรง Cm
 Ct 

เพลาอยูนิ่ง : 
แรงสมํ่าเสมอหรือเพ่ิมข้ึนชา ๆ 
แรงกระตุก 
เพลาหมุน : 
แรงสมํ่าเสมอหรือเพ่ิมข้ึนชา ๆ 
แรงกระตุกอยางเบา 
แรงกระตุกอยางแรง 

 
1.0 

1.5 – 2.0 
 

1.5 
1.5 – 2.0 
2.0 – 3.0 

 
1.0 

1.0 – 2.0 
 

1.0 
1.0 – 1.5 
1.5 – 3.0 

http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%9F%E0%B8%B4%E0%B8%AA%E0%B8%B4%E0%B8%81%E0%B8%AA%E0%B9%8C
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%84%E0%B8%93%E0%B8%B4%E0%B8%95%E0%B8%A8%E0%B8%B2%E0%B8%AA%E0%B8%95%E0%B8%A3%E0%B9%8C
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%AA%E0%B9%80%E0%B8%81%E0%B8%A5%E0%B8%B2%E0%B8%A3%E0%B9%8C
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%88%E0%B8%B3%E0%B8%99%E0%B8%A7%E0%B8%99%E0%B8%A5%E0%B8%9A
http://th.wikipedia.org/w/index.php?title=%E0%B8%82%E0%B8%99%E0%B8%B2%E0%B8%94&action=edit&redlink=1
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%A3%E0%B8%B0%E0%B8%A2%E0%B8%B0%E0%B8%81%E0%B8%A3%E0%B8%B0%E0%B8%88%E0%B8%B1%E0%B8%94
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B9%80%E0%B8%A7%E0%B8%81%E0%B9%80%E0%B8%95%E0%B8%AD%E0%B8%A3%E0%B9%8C
http://th.wikipedia.org/w/index.php?title=%E0%B8%97%E0%B8%B4%E0%B8%A8%E0%B8%97%E0%B8%B2%E0%B8%87&action=edit&redlink=1
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รูปท่ี 2.5 การเปรียบเทียบระหวางระยะทางกับ ระยะกระจัด [4] 
 
2.4.1 ระยะทาง และอัตราหนวงเฉล่ีย 

 เนื่องจากการทดสอบดังกลาวมีความตองการศึกษาลักษณะทางกายภาพท่ีสงผลกระทบตอระยะ
ทางการเบรก จึงใชระเบียบวิธีเชิงตัวเลขดวยกฎสี่เหลี่ยมคางหมูแบบหลายชวง [10] โดยการประมาณ
ใชชวงจํานวนท่ีมีคาระยะหางทุก ๆ วินาทีเทากันในการคํานวณหาผลรวมระยะทางการหามเพลาท่ีได
จากการทดสอบ ดังสมการท่ี (2.7) 

    ∫
t

0
0

t

s - s = v(t)dt      (2.7) 

โดยท่ี  s  คือ 19ระยะท่ีเพลาหยุดนิ่ง 

  0s  คือ ระยะเริ่มตนการหามเพลา ≈ 0 

  v(t)  คือ ความเร็วเชิงเสน ณ ตําแหนงรัศมีทําการ 
  tt  คือ เวลาเม่ือเพลาหยุดนิ่ง 

ในขณะท่ีการคํานวณอัตราหนวงเฉลี่ยในชวงเวลาเริ่มตน (t1) ถึงเวลาสุดทาย (t2) จากการเบรก
สามารถหาไดจากสมการท่ี (2.8) 

    
1 2

avg
2 1

v - vd =
t - t      (2.8) 

 avgd  คือ19 อัตราหนวงเฉลี่ย 

 1v  คือ ความเร็ว ณ จุดเริ่มตน 

 2v  คือ ความเร็ว ณ จุดสุดทาย 

 1t  คือ เวลา ณ จุดเริ่มตน 

 2t  คือ เวลา ณ จุดสุดทาย 

Displacement 

Distance 

Path taken 
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2.8 จานเบรกแบบตรง และจานเบรกแบบกลับ [6] 
 จานเบรกรถยนตเปนสวนใหญจะติดตั้งอยูท่ีเพลาหนาของรถยนต ประกอบไปดวยสวนท่ีขัดสีกับ
ผาเบรกสวนท่ีเปนหมวก และสวนท่ีเปนคอ สวนท่ีขัดสีของจานเบรกจะเปนตัวท่ีทําหนาท่ีกําเนิดแรง
เสียดทานระหวางโรเตอร และผาเบรกท่ีอยูกับท่ีเพ่ือกําเนิดแรงระหวางยางรถยนตกับพ้ืนถนน สวนท่ี
เปนหมวกจะทําหนาท่ียึดกับดุมลอของรถยนต สวนท่ียึดติดระหวางสวนท่ีขัดสี และสวนท่ีเปนหมวก
ของจานเบรกจะเรียกวาสวนคอจานเบรกรถยนตแบบมีชองระบายอากาศสวนมากจะนํามาใชกับ
รถยนตท่ีมีความเร็วสูงซ่ึงจะอยูระหวางโรเตอรดานใน และดานนอก ท้ังสองนี้จะยึดติดกันดวยครีบซ่ึง
จะชวยระบายความรอนท่ีเกิดข้ึนกับโรเตอรในขณะทํางานโดยท่ัวไปแลวจานเบรกท่ีมีสวนคอยึดติดกับ
ดานนอกของโรเตอรจะเรียกวาจานเบรกแบบตรง สวนจานเบรกท่ีมีการยึดติดดานในของโรเตอรจะ
เรียกวาจานเบรกแบบกลับ ดังแสดงในรูปท่ี 2.6 และ ดังแสดงในรูปท่ี 2.7 

 

 
 

รูปท่ี 2.6 แบบจําลองจานเบรกแบบกลับ [6] 
 

 
รูปท่ี 2.7 แบบจําลองจานเบรกแบบตรง [6] 

ดุมลอ 

สวนหมวก 

ผิวโรเตอรดานนอก 

ครีบยาว 
ชองอากาศ ครีบสั้น 

ผิวโรเตอรดานใน 

สวนคอ 
สวนระฆัง 

ผิวโรเตอรดานนอก 

ผิวโรเตอรดานใน 



 

บทท่ี 3 
การออกแบบและการคํานวณ 

 
 การจัดทําโครงงานครั้งนี้มีจุดประสงคเพ่ือพัฒนาเครื่องทดสอบความสามารถการเบรกสําหรับ

อุตสาหกรรมยานยนต ซ่ึงในข้ันตอนการดําเนินโครงงาน เพ่ือใหบรรลุวัตถุประสงคไปไดดวยดี และมี

ประสิทธิภาพนั้นจะตองมีการศึกษาขอมูลตางๆ เพ่ือนํามาวิเคราะหกอนการพัฒนาเครื่องทดสอบ

ดังกลาว และลดอุบัติเหตุท่ีอาจจะเกิดข้ึนระหวางการดําเนินการพัฒนา โดยผูจัดทําโครงงานมีข้ันตอน

การดําเนินการดังตอไปนี้ 

 1.) ศึกษาทฤษฏ ีและงานวิจัยท่ีเก่ียวของ 

 2.) พัฒนาชุดทดสอบ 
 3.) ปรับปรุงเครื่องทดสอบความสามารถทางการเบรก 
 4.) ทําการทดสอบความสามารถการเบรก 
 5.) สรุปผลการทดสอบ 
 6.) จัดทํารูปเลมปริญญานิพนธฉบับสมบูรณ 

 จากข้ันตอนการดําเนินงานดังกลาวสามารถแสดงไดดังรูปท่ี 3.1 
 

    
 

รูปท่ี 3.1 แผนภูมิข้ันตอนการดําเนินงาน 

ศึกษาทฤษฏี และงานวิจัยท่ีเก่ียวของ 

จัดทํารูปเลมปริญญานิพนธฉบับสมบูรณ 

 

พัฒนาเครื่องทดสอบ 

สรุปผลการทดสอบ 

ปรับปรุงชุดทดสอบ 

ทําการทดสอบความสามารถการเบรก 

ไมผาน 

ผาน 
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3.1 คนควาขอมูล และการออกแบบ 

 จากข้ันตอนการดําเนินงานดังกลาวทางผูจัดทําโครงงานไดทําการคนควาขอมูลถึงรูปแบบตางๆท่ี

จะนํามาพัฒนาเครื่องทดสอบ โดยยึดรูปแบบเครื่องทดสอบ ดังแสดงในรูปท่ี 3.2 เพ่ือเปนแนวทางใน

การพัฒนาเครื่องทดสอบความสามารถการเบรก 

 

 
 
 

 3.1.1 การหาโมเมนตความเฉ่ือย 
  จากการคนควาขอมูลของรถยนตท่ีขนาดมวล 2,000 kg รัศมีทําการลอรถยนตเทากับ

0.388 m และสัดสวนภาวะถายโอนระหวางทําการเบรก (0.7 สําหรับรถโดยสารสวนบุคคล) โดย

นํามาสูการคํานวณหาคาโมเมนตความเฉ่ือย จากสมการท่ี (2.1) 

 
  I = mvr2k 

 แทนคา  = 22(2, 500)
(0.388) (0.7)

2
  

   = 131.726 kg.m2 
 
 3.1.2 การหาแรงบิด 
   จากการคํานวณหาโมเมนตความเฉ่ือยของรถยนตท่ีมวล 2,000 kg ไดคาโมเมนความเฉ่ือย
เท ากับ  105.381 kg.m2 ท่ี ความเรงเชิ งมุมเท ากับ  1,500 rpm โดยนํามาสูการคํานวณหาคา
แรงบิด จากสมการท่ี (2.3) 

Electric 

Engine 

Gearbox 
Bearing 

Base 

Cell force 

Disc 

Pressure 

Sensor 

 

Hydraulic 

system 

Brake pad 

Bearing 

Inertia 

mass 

รูปท่ี 3.2 แบบมาตรฐานชุดทดสอบความสามารถการเบรก [3] 
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  T  = αI  

 แทนคา  = ( )( ) π 
 
 

2 2
131.72kg.m 1500rpm

(120)(60)
 

    = 172.43 N-m 
 3.1.3 การหาคาขนาดมอเตอร 
  จากการคํานวณหาแรงบิด และความเร็วรอบท่ีใชในกรทดสอบเทากับ 1,500 rpm โดย
นํามาสูการคํานวณหาขนาดของมอเตอรท่ีใชในการทดสอบ 
 

จากสมการท่ี 2.4  P  = 
π2 TN

60
 

แทนคา   P  = 
( )π2 (172.43)(1,500)

60
 

   p  = 2,7085.07 w 
    1 hp  = 746 w 
                         P  = 36.31 hp  
 
หมายเหตุ : มอเตอรท่ีมีขายในทองตลาดนั้นมีขนาดใกลเคียงกัน คือ 40 hp ซ่ึงสามารถใชแทนกันได 

 
3.1.4 การหาโมเมนตความเฉ่ือยของมวล 

  การหาโมเมนตความเฉ่ือยของมวลท่ีจะใชในการทดสอบความสามารถทางการเบรก โดย

มวลมีท้ังหมด 3 แบบ มวลแบบท่ี 1 มีน้ําหนักท่ี 35.1 kg มีรัศมีเทากับ 0.40 m ดังแสดงในรูปท่ี 3.3 

(ก) มวลแบบท่ี 2 มีน้ําหนัก 200 kg มีรัศมีเทากับ 0.60 m ดังแสดงในรูปท่ี 3.3 (ข) และมวลกอนท่ี 3 

มีมวลรวมท่ี 780 kg มีรัศมีเทากับ 0.9 m ดังแสดงในรูปท่ี 3.3 (ค)  

 
 โมเมนตความเฉ่ือยของมวลแบบท่ี 1 จะได 

 จากสมการท่ี 2.2 zzI  = 21
mR

2
 

 แทนคา  zzI  = ( )( )21
35.1 0.20

2
 

     = 0.7 kg.m2 
 
 โมเมนตความเฉ่ือยของมวลกอนท่ี 2 จะได 

 แทนคา  zzI  = ( )( )21
200 0.30

2
 

     = 9 kg.m2 
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 โมเมนตความเฉ่ือยของมวลกอนท่ี 3 จะได 

 แทนคา  zzI  = ( )( )21
780 0.20

2
 

     = 117.4 kg.m2 

 รวมคาโมเมนตความเฉ่ือยของมวลท้ัง 3 กอนเทากับ 127.1 kg.m2 

 

 
 

              (ก) ขนาด 35.1 kg                                  (ข) ขนาด 100 kg               
 

 
 

(ค) ขนาด 800 kg 
 

รูปท่ี 3.3 กอนมวลลอชวยแรง 
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 3.1.5 การคํานวณหาขนาดเพลา 
  วัสดุท่ีเลือกใชทําเพลาเปนเหล็ก SCM 440 เนื่องจากโคดของ ASME ยังไดระบุเอาไววา
เพลาท่ีมีรองลิ่มซ่ึงมีอยูใชงานธรรมดาท่ัวไปควรจะมีความเคนเฉือนใชงานดังนี้ 

 
 τ  = 41 MN/m2 

 
  การหาขนาดของเพลาสามารถคํานวณไดจากแรง และโมเมนตดัดท่ีกระทําตอเพลา โดย
แสดงดังรูปท่ี 3.4 
 

 
 

รูปท่ี 3.4 แสดงแรง และโมเมนตดัดท่ีกระทําตอเพลา [5] 
 

 คํานวณหาแรงปฏิกิริยา RA , RC  
 ∑ CM  = 0 

 0.52RA = (16)(7,848) 

 RA = 
(0.26)(7,848)

0.52
 = 3,924 N 

 ∑ AM  = 0 

 0.52RC = (0.26)(7,848) 

 RC = 
(0.26)(7,848)

0.52
 = 3,924 N 

 ฉะนั้น โมเมนตดัดท่ี A คือ 
   MA = (3,924)(0.36) = 1,412.6 N-m  
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 ดังนั้น โมเมนตดัดสูงสุดเกิดท่ีจุด A 

 จากตารางท่ี 2.1 Cm = 2.0, Ct= 2.0 

 จากสมการท่ี 2.5 

 
3d  = ( ) ( )

πτ
     

1
2 2 216

C T + C Mmt  

 
3d  = ( ) ( )

π
     

1
22 2

6

16
(2)(172.43) + (2)(1,020.24)

(41)(10)
 

 d  = 0.06358 m. 

 = 63.58 mm.  

 หมายเหตุ : เลือกใชเพลาขนาดเสนผานศูนยกลาง 70 mm. 

 

 3.1.6 อัตราไหลและความเร็วเฉลี่ย 

จากสมการท่ี 2.6 

 Q = Av 

หาคา v ไดจากการวัดความเร็วลมและขนาดของอุโมงคลม  

 A = (0.5)(0.5 m2) 

 v = 11.2 m/sec 

แทนคา  Q = (0.25 m2)(11.2 m2/sec) 

 Q = 2.8 m3/sec 



 
 

บทท่ี 4 
 

วิธีการทดสอบ และผลการทดสอบ 
 

 ในการทําโครงงานครั้งนี้หลังจากทําการออกแบบ และการสรางเครื่องทดสอบความสามารถการ
เบรก จะตองมีการทดสอบหาระยะทางการเบรกเพ่ือทําการประเมิน กลุมผูจัดทําไดทําการทดสอบ
และไดผลการวิเคราะหขอมูลจากการทดสอบตามข้ันตอนตาง ๆ ดังตอไปนี้ 
 4.1 การเตรียมการทดสอบ 
 4.2 วิธีการทดสอบ 
 4.3 ผลการทดสอบ 
 
4.1 การเตรียมการทดสอบ 
 4.1.1 การเตรียมชุดทดสอบจานเบรก 
  4.1.1.1 การเตรียมเครื่องทดสอบ 
   ทําการตรวจเช็คสภาพเครื่องทดสอบจานเบรก เชน มอเตอร 3 เฟส 40 hp และ
ชุดอุปกรณปรับความเร็วสําหรับมอเตอร 40 hp ใหพรอมใชงาน ดังแสดงในรูปท่ี 4.1 และดังแสดงใน
รูปท่ี 4.2 
 

 
 

รูปท่ี 4.1 เครื่องทดสอบจานเบรก 
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รูปท่ี 4.2 ชุดอินเวอรเตอร 
 

  4.1.1.2 การเตรียมตุมน้ําหนัก 

   นํากอนมวลแตละขนาดมาชั่งน้ําหนักเพ่ือทดสอบหาแรงเบรกท่ีสามารถทําการ

ทดสอบไดตามเง่ือนไขท่ีถูกกําหนดโดยการทดสอบเริ่มท่ีมวล 33.33, 66.66 และ100 kg ดังแสดงในรูป

ท่ี 4.3 

 

 
 

รูปท่ี 4.3 ตุมน้ําหนัก 
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 4.1.2 การเตรียมชิ้นงานทดสอบ 
  เตรียมจานเบรกแตละชนิดโดยนําชิ้นงานทดสอบคือ จานเบรก ท่ีมีลักษณะแตกตางกันไดแก 
จานแบบตรง และจานแบบกลับ ดังตารางท่ี 4.1 
 
 ตารางท่ี 4.1 รูปแบบของจานเบรก 
 

จานเบรก รูปแบบ 

พ้ืนท่ีผิวสัมผัส
ของจานเบรก
ท้ัง 2 ดาน 

 (
2

m ) 

จานแบบตรง 
 

 

0.072 

จานแบบกลับ 
 

 

0.062 

 
4.1.3 การทดสอบคาความฝดของชุดทดสอบความสามารถการเบรก 

  สําหรับการทดสอบความสามารถการเบรกจําเปนจะตองทําการตรวจสอบความฝดของชุด
ทดสอบกอนการทดสอบความสามารถการเบรกของจานเบรกแตละแบบ โดยเริ่มทําการหมุนเพลาไปท่ี
ความเร็วรอบคงท่ี 700 rpm แลวทําการหยุดเพลาดวยการตัดการลังขับเคลื่อนจากมอเตอรโดยไมมี
การหามเพลาจากชุดเบรก แลวทําการจับเวลาท่ีใชในการหยุดนิ่งของเพลา เพ่ือนําคาดังกลาวไปใช
เปรียบเทียบ และตรวจสอบความฝดของเพลาเม่ือทําการติดตั้งหรือเปลี่ยนจานเบรกในการทดสอบแต
ละครั้ง อีกท้ังข้ันตอนดังกลาวจะชวยทําใหลดความผิดพลาดของขอมูลท่ีไดจากการทดสอบ 
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4.2 วิธีการทดสอบ 

 การทดสอบความสามารถทางการเบรกอางอิงมาตรฐาน JASO C406 บางสวนเปนแนวทางในการ
ทดสอบ ดังแสดงในตารางท่ี 4.2 

 

ตารางท่ี 4.2 JASO C406:2000 [7] 
 

Test  Conditions 
  Vehicle  

Class 
Test Items  
& Sequence 

Initial 
Speed 
(km/hr) 

Intervals 
(s) 

Initial 
Temperature 

(°c) 

Braking 
Deceleration 

(m/sec²) 

a 
Initial 

Measurement 
All - - - - 

b 
Preburnish 

Check 
All 50 - 

80 or less:  
Front 

60 or less:  Rear 
3.0 

c 
First Effect. 

Check 

P1 50 100 

- 
80:  Front 
60:  Rear 

1.0~10.0 
range 

P2 50 100 

P3 50 80 

P4 50 65 

d Burnish All 65 - 
80:Front 
60:Rear 

3.5 
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 การดําเนินการชุดทดสอบความสามารถการเบรกท่ีใชในโครงงานนี้มีสวนประกอบสําคัญตาง  

ดังแสดงในรูปท่ี 4.4 

 

 
รูปท่ี 4.4 แผนผังชุดทดสอบความสามารถทางการเบรก 

 
 การทดสอบจานเบรกแบบตรง และจานเบรกแบบกลับ จะทําการทดสอบโดยการปลอยตุม
น้ําหนัก (load) เพ่ือกดชิ้นสวนกลไกลของแมปมเบรก (Master cylinder) ท่ีใชในการทดสอบการเบรก
ท่ีความดัน 2, 4 และ 6 MPa ซ่ึงจะทําใหเกิดความดันท่ีใชในการเบรก ดังแสดงในรูปท่ี 4.5 โดยจะทํา
ตามเง่ือนไข และสภาวะการทดสอบท่ีอุณหภูมิ 100, 200, และ300 °C ความเร็วเริ่มตนในการ

เบรก 50 และ80 km/hr แรงเบรก ณ ตําแหนงแมปม 891.7, 1,963.5, และ2,945.2 N ความเร็ว
ลม 11 m/sec ซ่ึงอางอิงมาตรฐาน JASO C406 เฉพาะบางสวนโดยสภาวะการทดสอบ และเงือน
ไข ดังตารางท่ี 4.2 

 
 

รูปท่ี 4.5 การปลอยตุมน้ําหนัก 

แรงเบรก ณ ตําแหนง
แมปม  

 

ความดัน  
 

Motor 

Mass 

(235.1 kg) 

 

Mass 

(800 kg) 

 
Tachometer 

Brake 

Disc 
Vibration 

meter 

Thermometer 

Master cylinder 

Inverter 

Load 

Air 
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ตารางท่ี 4.3 สภาวะ และเง่ือนไขการทดสอบ 
 

ความดันท่ี
ใชในการ

เบรก 
(MPa) 

มวล 
(kg) 

แรงเบรก 
ณ 

ตําแหนง
แมปม
เบรก 
(N) 

อุณหภูมิ
จานเบรก 

(ºC) 

ความเร็ว
เริ่มตนการ

เบรก 
(km/hr) 

ความเร็วลม 
(m/sec) 

พ.ท.หนา
ตัดแมปม

เบรก 
(mm2) 

2 33.3 891.74 100 

50 และ 80 11 490 4 66.6 1,963.50 200 

6 100.0 2,945.24 300 

 

 4.2.1 การติดตั้งจานเบรก 

  การนําจานเบรกแตละชนิดเขาไปติดตั้งภายในอุโมงคลม วางตําแหนงของชุดทดสอบให

เหมาะสมโดยใหทิศทางการไหลของกระแสลมขนานไปกับผิวจานเบรก และจัดใหตําแหนงของจาน

เบรกอยูก่ึงกลางหนาตัดของสวนท่ีทําการทดสอบในอุโมงคลม ดังแสดงในรูปท่ี 4.6 

 

 
 

รูปท่ี 4.6 การติดตั้งชุดทดสอบ 
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4.2.2 เปดเครื่องทดสอบจานเบรก 

  การเปดเครื่องทดสอบจานเบรกเพ่ือควบคุมความเร็วรอบพัดลมใหคงท่ี และความเร็วของ

มอเตอรใหเทียบเทาความเร็วรัศมีทําการของลอรถยนตเทากับ 50-80 km/hr หรือเทากับความเร็ว

รอบของจานเบรก คือ 350-550 rpm โดยความเร็วลมในอุโมงคอยูท่ี 11 m/sec ดังแสดงในรูปท่ี 4.7 

 

 
 

รูปท่ี 4.7 เปดเครื่องทดสอบจานเบรก 

 4.2.3 ปรับตั้งอุณหภูมิตามคาท่ีกําหนดตามการทดสอบ 

  การทดสอบจานเบรกแตละชนิด สามารถเปลี่ยนระดับอุณหภูมิกอนการทดสอบไดกําหนดไว

ท่ีอุณหภูมิ 100, 200 และ300 °C เพ่ือใหเปนไปตามเง่ือนไขท่ีถูกกําหนดไว ดังแสดงในรูปท่ี 4.8 

 

 
 

รูปท่ี 4.8 ตําแหนงวัดอุณหภูมิจานเบรก 
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 4.2.4 ปดเครื่องทดสอบจานเบรก 
  การปดเครื่องทดสอบจานเบรกทําไดโดยการกดสวิตชหยุดการทํางานมอเตอรเพ่ือทําให
มอเตอรหยุดหมุนโดยลอชวยแรงจะยังสามารถหมุนไปไดดวยแรงของโมเมนตตัม ดังแสดงในรูปท่ี 4.9 
 

 
 

รูปท่ี 4.9 ปดเครื่องทดสอบจานเบรก 

 4.2.5 การหามเพลา 

  การหามเพลาสามารถทําไดโดยการปลอยกอนมวลเพ่ือกดชิ้นสวนกลไกลของแมปมเบรกท่ี

ใชในการทดสอบท่ีน้ําหนัก 33.33, 66.66 และ100 kg ซ่ึงจะทําใหเกิดความดันท่ีใชในการเบรก ตาม

เง่ือนไขในการหามเพลา ดังแสดงในรูปท่ี 4.10 

 

 
 

รูปท่ี 4.10 การหามเพลา 
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4.2.6 การวัดคาความเร็วรอบของเครื่องตรวจวัด 

   การวัดคาความเร็วรอบสามารถทําไดโดยการใชเครื่องวัดความเร็วรอบ (Tachometer) ดังแสดง

ในรูปท่ี 4.11 

 

 
 

รูปท่ี 4.11 การวัดคาความเร็วรอบของเครื่องตรวจวัด 

 

 4.2.7 บันทึกขอมูลกับเครื่องคอมพิวเตอร 
 การเก็บขอมูลจากเครื่องวัดความเร็วรอบของเพลาทําไดโดยบันทึกขอมูลจากเครื่องวัด

ความเร็วของเพลาไปยังคอมพิวเตอร ดังแสดงในรูปท่ี 4.12 
 

 

รูปท่ี 4.12 การบันทึกขอมูล 
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4.3 ผลการทดสอบท่ีอุณหภูมิ 100 C 

 4.3.1 ความเร็วเริ่มตนท่ี 50 km/hr 
  จากผลการทดสอบท่ีความดัน 2, 4 และ6 MPa โดยทําการเปรียบเทียบจานเบรกท้ัง       
2 แบบ จากความเร็วเริ่มตนการเบรกท่ี 50 km/hr พบวาท่ีความดัน 6 MPa เปนสภาวะท่ีมีอัตราหนวง
เฉลี่ยสูงสุด โดยท่ีจานเบรกแบบตรงมีอัตราหนวงเฉลี่ย 2.31 m/sec2 ในขณะท่ีจานเบรกแบบกลับมี
อัตราหนวงเฉลี่ย 2.78 m/sec2 ซ่ึงจานเบรกแบบกลับมีอัตราหนวงเฉลี่ยสูงกวาจานเบรกแบบ
ตรง 20.35 % 
  ในขณะ ท่ีความดัน 2 MPa เปนสภาวะท่ีมีอัตราหนวงเฉลี่ยนอยท่ีสุด โดยจานเบรกแบบตรง
มีอัตราหนวงเฉลี่ย 0.77 m/sec2 และท่ีจานเบรกแบบกลับมีอัตราหนวงเฉลี่ย 0.87 m/sec2 ซ่ึงจาน
เบรกแบบกลับมีอัตราหนวงเฉลี่ยสูงกวาจานเบรกแบบตรง 13.00 % 
  อีกท้ังเม่ือเปรียบเทียบระยะทางการเบรกในสภาวะความดันตาง ๆ พบวาท่ีความดัน         
2 MPa จานเบรกแบบตรงมีระยะทางในการเบรกมากสุด 127.21 m ในขณะท่ีจานเบรกแบบกลับมี
ระยะทางการเบรกมากสุด 118.47 m ซ่ึงจานเบรกแบบตรงมีระยะทางการเบรกมากกวาแบบกลับ 
7.38 % 
  ภายใตความดัน 6 MPa พบวาจานเบรกแบบตรงมีระยะทางในการเบรกนอยสุด 48.59 m 

ในขณะท่ีจานเบรกแบบกลับมีระยะทางการเบรกนอยสุด 36.77 m ซ่ึงจานเบรกแบบตรงมีระยะ

ทางการเบรกมากกวาแบบกลับ 32.15 % ดังแสดงในรูปท่ี 4.12 

 

 
 

รูปท่ี 4.12 การเปรียบเทียบผลการทดสอบของจานเบรกท้ัง 2 แบบท่ี อุณหภูมิ 100 ºC  

ความเร็วเริ่มตนท่ี 50 km/hr ความดัน 2, 4 และ6 MPa  
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4.4 ผลการทดสอบท่ีอุณหภูมิ 100 °C 

 4.4.1 ความเร็วเริ่มตนท่ี 80 km/hr 
  จากผลการทดสอบท่ีความดัน 2, 4 และ6 MPa โดยทําการเปรียบเทียบจานเบรกท้ัง         
2 แบบ จากความเร็วเริ่มตนการเบรกท่ี 80 km/hr พบวาท่ีความดัน 6 MPa เปนสภาวะท่ีมีอัตราหนวง
เฉลี่ยสูงสุด โดยท่ีจานเบรกแบบตรงมีอัตราหนวงเฉลี่ย 2.78 m/sec2 ในขณะท่ีจานเบรกแบบกลับมี
อัตราหนวงเฉลี่ย 2.78 m/sec2 ซ่ึงจานเบรกท้ัง 2 แบบ มีอัตราหนวงเฉลี่ยท่ีเทากัน 
  ในขณะท่ีความดัน 2 MPa เปนสภาวะท่ีมีอัตราหนวงเฉลี่ยนอยท่ีสุด โดยจานเบรกแบบตรง
มีอัตราหนวงเฉลี่ย 1.06 m/sec2 และจานเบรกแบบกลับมีอัตราหนวงเฉลี่ย 1.48 m/sec2 ซ่ึงจาน
เบรกแบบกลับมีอัตราหนวงเฉลี่ยสูงกวาจานเบรกแบบตรง 39.62 % 
  อีกท้ังเม่ือเปรียบเทียบระยะทางการเบรกในสภาวะความดันตางๆพบวาท่ีความดัน 2 MPa 
จานเบรกแบบตรงมีระยะทางในการเบรกมากสุด 245.46 m ในขณะท่ีจานเบรกแบบกลับมีระยะ
ท างก าร เบ รกม าก สุ ด  184.04 m ซ่ึ งจ าน เบ รก แบ บ ต รง มี ระย ะท างก าร เบ รก ม ากก ว า                   
แบบกลับ 33.37 % 
  ภายใตความดัน 6 MPa พบวาจานเบรกแบบตรงมีระยะทางในการเบรกนอยสุด 105.57 m 

ในขณะท่ีจานเบรกแบบกลับมีระยะทางการเบรกนอยสุด 99.93 m ซ่ึงจานเบรกแบบตรงมีระยะ

ทางการเบรกมากกวาแบบกลับ 5.64 % ดังแสดงในรูปท่ี 4.13 

 

 

รูปท่ี 4.13 การเปรียบเทียบผลการทดสอบของจานเบรกท้ัง 2 แบบท่ี อุณหภูมิ 100 ºC  

ความเร็วเริ่มตนท่ี 80 km/hr ความดัน 2, 4 และ6 MPa 
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4.5 ผลการทดสอบท่ีอุณหภูมิ 200 °C 

 4.5.1 ความเร็วเริ่มตนท่ี 50 km/hr 
  จากผลการทดสอบท่ีความดัน 2, 4 และ6 MPa โดยทําการเปรียบเทียบจานเบรกท้ัง        
2 แบบ จากความเร็วเริ่มตนการเบรกท่ี 50 km/hr พบวาท่ีความดัน 6 MPa เปนสภาวะท่ีมีอัตราหนวง
เฉลี่ยสูงสุด โดยท่ีจานเบรกแบบตรงมีอัตราหนวงเฉลี่ย 2.31 m/sec2 นขณะท่ีจานเบรกแบบกลับมี
อัตราหนวงเฉลี่ย 3.47 m/sec2 ซ่ึงจานเบรกแบบกลับมีอัตราหนวงเฉลี่ยสูงกวาจานเบรกแบบตรง 
50.22 % 
  ในขณะท่ีความดัน 2 MPa เปนสภาวะท่ีมีอัตราหนวงเฉลี่ยนอยท่ีสุด โดยจานเบรกแบบตรง
มีอัตราหนวงเฉลี่ย 0.87 m/sec2 และจานเบรกแบบกลับมีอัตราหนวงเฉลี่ย 0.99 m/sec2 ซ่ึงจาน
เบรกแบบกลับมีอัตราหนวงเฉลี่ยสูงกวาจานเบรกแบบตรง 13.79 % 
  อีกท้ังเม่ือเปรียบเทียบระยะทางการเบรกในสภาวะความดันตาง ๆ พบวาท่ีความดัน         

2 MPa จานเบรกแบบตรงมีระยะทางในการเบรกมากสุด 110.61 m ในขณะท่ีจานเบรกแบบกลับมี

ระยะทางการเบรกมากสุด 89.28 m ซ่ึงจานเบรกแบบตรงมีระยะทางการเบรกมากกวาแบบกลับ 

23.89 % 

  ภายใตความดัน  6 MPa พบวาจานเบรกแบบตรงมีระยะทางในการเบรกนอยสุด        
47.32 m ในขณะท่ีจานเบรกแบบกลับมีระยะทางการเบรกนอยสุด 33.78 m ซ่ึงจานเบรกแบบตรงมี
ระยะทางการเบรกมากกวาแบบกลับ 40.08 % ดังแสดงในรูปท่ี 4.14 

 

รูปท่ี 4.14 การเปรียบเทียบผลการทดสอบของจานเบรกท้ัง 2 แบบท่ี อุณหภูมิ 200 ºC 

ความเร็วเริ่มตนท่ี 50 km/hr ความดัน 2, 4 และ6 MPa  
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4.6 ผลการทดสอบท่ีอุณหภูมิ 200 °C 

 4.6.1 ความเร็วเริ่มตนท่ี 80 km/hr 
  จากผลการทดสอบท่ีความดัน 2, 4 และ6 MPa โดยทําการเปรียบเทียบจานเบรกท้ัง        
2 แบบ จากความเร็วเริ่มตนการเบรกท่ี 80 km/hr พบวาท่ีความดัน 6 MPa เปนสภาวะท่ีมีอัตราหนวง
เฉลี่ยสูงสุด โดยท่ีจานเบรกแบบตรงมีอัตราหนวงเฉลี่ย 3.17 m/sec2 ในขณะท่ีจานเบรกแบบกลับมี
อัตราหนวงเฉลี่ย 3.17 m/sec2 ซ่ึงจานเบรกท้ัง 2 แบบ มีอัตราหนวงเฉลี่ยท่ีเทากัน 
  ในขณะท่ีความดัน 2 MPa เปนสภาวะท่ีมีอัตราหนวงเฉลี่ยนอยท่ีสุด โดยจานเบรกแบบตรง
มีอัตราหนวงเฉลี่ย 1.11 m/sec2 และจานเบรกแบบกลับมีอัตราหนวงเฉลี่ย 1.41 m/sec  ซ่ึงจาน
เบรกแบบกลับมีอัตราหนวงเฉลี่ยสูงกวาจานเบรกแบบตรง 27.03 % 
  อีกท้ังเม่ือเปรียบเทียบระยะทางการเบรกในสภาวะความดันตางๆพบวาท่ีความดัน 2 MPa 

จานเบรกแบบตรงมีระยะทางในการเบรกมากสุด 222.92 m ในขณะท่ีจานเบรกแบบกลับมีระยะ

ทางการเบรกมากสุด 182.00 m ซ่ึงจานเบรกแบบตรงมีระยะทางการเบรกมากกวาแบบกลับ     

22.48 % 

  ภายใตความดัน  6 MPa พบวาจานเบรกแบบตรงมีระยะทางในการเบรกนอยสุด       
97.10 m ในขณะท่ีจานเบรกแบบกลับมีระยะทางการเบรกนอยสุด 89.42 m ซ่ึงจานเบรกแบบตรงมี
ระยะทางการเบรกมากกวาแบบกลับ 8.59 % ดังแสดงในรูปท่ี 4.15 
 

 
 
 

 

 
 
 

 
 

 
รูปท่ี 4.15 การเปรียบเทียบผลการทดสอบของจานเบรกท้ัง 2 แบบท่ี อุณหภูมิ 200 ºC 

ความเร็วเริ่มตนท่ี 80 km/hr ความดัน 2, 4 และ6 MPa 
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4.7 ผลการทดสอบท่ีอุณหภูมิ 300 °C 

 4.7.1 ความเร็วเริ่มตนท่ี 50 km/hr 
  จากผลการทดสอบท่ีความดัน 2, 4 และ6 MPa โดยทําการเปรียบเทียบจานเบรกท้ัง        
2 แบบ จากความเร็วเริ่มตนการเบรกท่ี 50 km/hr พบวาท่ีความดัน 6 MPa เปนสภาวะท่ีมีอัตราหนวง
เฉลี่ยสูงสุด โดยท่ีจานเบรกแบบตรงมีอัตราหนวงเฉลี่ย 2.31 m/sec2 ในขณะท่ีจานเบรกแบบกลับมี
อัตราหนวงเฉลี่ย 3.47 m/sec2 ซ่ึงจานเบรกแบบกลับมีอัตราหนวงเฉลี่ยสูงกวาจานเบรกแบบตรง 
50.22 % 
  ในขณะท่ีความดัน 2 MPa เปนสภาวะท่ีมีอัตราหนวงเฉลี่ยนอยท่ีสุด โดยจานเบรกแบบตรง
มีอัตราหนวงเฉลี่ย 0.87 m/sec2 และจานเบรกแบบกลับมีอัตราหนวงเฉลี่ย 1.16 m/sec2 ซ่ึงจาน
เบรกแบบกลับมีอัตราหนวงเฉลี่ยสูงกวาจานเบรกแบบตรง 33.33 % 
  อีกท้ังเม่ือเปรียบเทียบระยะทางการเบรกในสภาวะความดันตาง ๆ พบวาท่ีความดัน         
2 MPa จานเบรกแบบตรงมีระยะทางในการเบรกมากสุด 109.35 m ในขณะท่ีจานเบรกแบบกลับมี
ระยะทางการเบรกมากสุด 86.35 m ซ่ึงจานเบรกแบบตรงมีระยะทางการเบรกมากกวาแบบกลับ     
26.64 % 
  ภายใตความดัน 6 MPa พบวาจานเบรกแบบตรงมีระยะทางในการเบรกนอยสุด 46.34 m 
ในขณะท่ีจานเบรกแบบกลับมีระยะทางการเบรกนอยสุด 29.08 m ซ่ึงจานเบรกแบบตรงมีระยะ
ทางการเบรกมากกวาแบบกลับ 59.35 % ดังแสดงในรูปท่ี 4.16 

 

รูปท่ี 4.16 การเปรียบเทียบผลการทดสอบของจานเบรกท้ัง 2แบบท่ี อุณหภูมิ 300 ºC  

ความเร็วเริ่มตนท่ี 50 km/hr ความดัน 2, 4 และ6 MPa 

0

10

20

30

40

50

60

0 2 4 6 8 10 12 14 16 18

คว
าม

เร
็ว 

(k
m

/h
r)

เวลา (sec)

จานตรง 2 Mpa

จานตรง 4 Mpa

จานตรง 6 Mpa

จานกลับ 2 Mpa

จานกลับ 4 Mpa

จานกลับ 6 Mpa



31 

4.8 ผลการทดสอบท่ีอุณหภูมิ 300 °C 

 4.8.1 ความเร็วเริ่มตนท่ี 80 km/hr 
  จากผลการทดสอบท่ีความดัน  2, 4 และ6 MPa โดยทําการเปรียบเทียบจานเบรกท้ัง        

2 แบบ จากความเร็วเริ่มตนการเบรกท่ี 80 km/hr พบวาท่ีความดัน 6 MPa เปนสภาวะท่ีมีอัตราหนวง
เฉลี่ยสูงสุด โดยท่ีจานเบรกแบบตรงมีอัตราหนวงเฉลี่ย 3.17 m/sec2 ในขณะท่ีจานเบรกแบบกลับมี
อัตราหนวงเฉลี่ย 3.17 m/sec2 ซ่ึงจานเบรกท้ัง 2 แบบ มีอัตราหนวงเฉลี่ยท่ีเทากัน  
  ในขณะท่ีความดัน 2 MPa เปนสภาวะท่ีมีอัตราหนวงเฉลี่ยนอยท่ีสุด โดยจานเบรกแบบตรง
มีอัตราหนวงเฉลี่ย 1.11 m/sec2 และจานเบรกแบบกลับมีอัตราหนวงเฉลี่ย 1.39 m/sec2 ซ่ึงจาน
เบรกแบบกลับมีอัตราหนวงเฉลี่ยสูงกวาจานเบรกแบบตรง 25.24 % 
  อีกท้ังเม่ือเปรียบเทียบระยะทางการเบรกในสภาวะความดันตาง ๆ พบวาท่ีความดัน         
2 MPa จานเบรกแบบตรงมีระยะทางในการเบรกมากสุด 220.73 m ในขณะท่ีจานเบรกแบบกลับมี
ระยะทางการเบรกมากสุด 174.65 m ซ่ึงจานเบรกแบบตรงมีระยะทางการเบรกมากกวาแบบกลับ     
26.38 % 
  ภายใตความดัน 6 MPa พบวาจานเบรกแบบตรงมีระยะทางในการเบรกนอยสุด 93.95 m 
ในขณะท่ีจานเบรกแบบกลับมีระยะทางการเบรกนอยสุด 87.00 m ซ่ึงจานเบรกแบบตรงมีระยะ
ทางการเบรกมากกวาแบบกลับ 7.99 % ดังแสดงในรูปท่ี 4.17 
 

 
รูปท่ี 4.17 การเปรียบเทียบผลการทดสอบของจานเบรกท้ัง 2 แบบท่ี อุณหภูมิ 300 ºC  

ความเร็วเริ่มตนท่ี 80 km/hr ความดัน 2, 4 และ6 MPa 
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ตารางท่ี 4.4 การเปรียบเทียบระยะทางจานเบรกแบบตรง และจานเบรกแบบกลบั 
 

ชนิดจาน
เบรก 

ความเร็ว 
(km/hr) 

ความดัน 
(MPa) 

ระยะทาง 
(m) 

อุณหภูมิ 100 oC อุณหภูมิ 200 oC อุณหภูมิ 300 oC 

จานเบรก
แบบตรง 

50 
2 127.21 110.61 109.35 
4 61.71 60.53 59.36 
6 48.59 47.32 46.34 

80 
2 245.46 222.92 220.73 
4 147.23 126.05 122.24 
6 105.57 97.10 93.95 

จานเบรก
แบบกลับ 

50 
2 118.47 89.28 86.35 
4 48.09 43.75 38.27 
6 36.77 33.78 29.08 

80 
2 184.04 182.00 174.65 
4 126.25 120.69 119.06 
6 99.93 89.42 87.00 

 

 จากผลการทดลองท่ีกลาวมาขางตนซ่ึงสะทอนใหเห็นวาจานเบรกแบบกลับ มีระยะทางการเบรกท่ี
นอยกวาจานเบรกแบบตรง อยางเห็นไดชัด ตัวอยางเชน ท่ีความเร็ว 50 km/hr ความดัน 6 MPa 
พฤติกรรมของจานเบรกแบบตรง มีระยะทางท่ีใชในการเบรก 59.36 m ในขณะท่ีจานเบรกแบบกลับ 
มีระยะทางท่ีใชในการเบรก 29.08 m ซ่ึงแตกตางกันมากถึง 49.00 % 
 ในขณะท่ีอุณหภูมิเปนหนึ่งในปจจัยสําคัญท่ีสงผลกระทบตอระยะทางในการเบรก จากผลการ

ทดลองท่ีกลาวมาซ่ึงสะทอนใหเห็นวาท่ีอุณหภูมิ 100 °C มีระยะทางท่ีใชในการเบรกมากกวาท่ีอุณหภูมิ 

300 °C ตัวอยาง เชน ท่ีอุณหภูมิ 100 °C ความเร็วเริ่มตนการเบรก 80 km/hr ความดัน 4 MPa จาน

เบรกแบบตรงมีระยะทางท่ีใชในการเบรก 147.23 m ในทางตรงกันขาม ณ  อุณหภูมิ 300 °C ท่ี

ความเร็วเริ่มตนการเบรก และความดันเดียวกันมีระยะทางท่ีใชในการเบรก 122.24 m ซ่ึงแตกตางกัน

ถึง 20.44 % เนื่องจากผาเบรกท่ีมีอุณหภูมิ 30  °C จะเกิดสัมประสิทธิ์ความเสียดทานมากกวาอุณหภูมิ 

100 oC 

 นอกจากนี้ยังพบวา ความเร็วเริ่มตนในการเบรกท่ี 80 km/hr มีระยะทางการเบรกมากกวา
ความเร็วเริ่มตนในการเบรกท่ี 50 km/hr อยางชัดเจน ตัวอยาง เชน ท่ีความเร็วเริ่มตนในการเบรก   
80 km/hr ความดัน 6 MPa และอุณหภูมิ 100 °C จานเบรกแบบกลับมีระยะทางท่ีใชในการเบรก 



33 

99.93 m ในทางกลับกันท่ีความเร็วเริ่มตนการเบรก 50 km/hr ท่ีความดัน และอุณหภูมิเดียวกันมี
ระยะทางท่ีใชในการเบรก 36.77 m ซ่ึงแตกตางกันมากถึง 71.77 % ดังแสดงในตารางท่ี 4.3 

ตารางท่ี 4.5 การเปรียบเทียบความสามารถการเบรกเฉลี่ยของจานเบรกท้ัง 2 แบบ 
 

ชนิด
จาน
เบรก 

 

พ้ืนท่ี 
ผิวสัม 
ผัสท้ัง  

2 
ดาน 
(m2) 

ความ 
เร็ว 

(km/hr) 

ความ
ดัน 

(MPa) 

อัตราหนวงเฉล่ีย 
(m/s2 ) 

ความสามารถการเบรกเฉล่ีย  

ตอ 
 
 
 

2

2

m s

m
 

อุณหภูมิ 
100 ºC 

อุณหภูมิ 
200 ºC 

อุณหภูมิ 
300 ºC 

 

อุณหภูมิ 
100 ºC 

 

อุณหภูมิ200 
ºC 

 

อุณหภูมิ 
300 ºC 

จาน
เบรก
แบบ
ตรง 

 

 

0.072 

50 
2 0.77 0.87 0.87 10.69 12.08 12.08 
4 1.74 1.74 1.74 24.17 24.17 24.17 
6 2.31 2.31 2.31 32.08 32.08 32.08 

80 

2 1.06 1.11 1.11 14.72 15.42 15.42 
4 1.85 2.02 2.02 25.69 28.06 28.06 

6 2.78 3.17 3.17 38.61 44.03 44.03 

จาน
เบรก
แบบ
กลับ 

 
 

0.062 

50 
2 0.87 0.99 1.16 14.03 15.97 18.71 
4 2.31 2.78 2.78 37.26 44.84 44.84 
6 2.78 3.47 3.47 44.84 55.97 55.97 

80 

2 1.39 1.41 1.48 22.42 22.74 23.87 
4 2.02 2.22 2.22 32.58 35.81 35.81 

6 2.78 3.17 3.17 44.84 51.13 51.13 

 
 จากตารางท่ี 4.4 พบวาพฤติกรรมของจานเบรกแบบตรง และจานเบรกแบบกลับ ท่ีความเร็ว
50 km/hr อุณหภูมิ 100 oC ความดัน 2 MPa และท่ีความเร็ว 50 km/hr อุณหภูมิ 300 oC ความ
ดัน 2 MPa สรางความสามารถการเบรกเฉลี่ยไดนอยสุด และมากสุด 10.69 และ55.97 m/s2 ตอพ้ืนท่ี
ผิวสัมผัสจานเบรก 1 m2 ตามลําดับ ซ่ึงจานเบรกแบบตรงมีระยะทางการเบรกมากกวาแบบกลับ 
523.57 %  
 



 
 

บทท่ี 5 

 
สรุปผลการทดสอบและขอเสนอแนะ 

 
 บทนี้จะกลาวถึงการสรุปผลการศึกษารวมถึงผลการทดสอบ ปญหาอุปสรรค และขอเสนอแนะ ซ่ึง

จะสะทอนใหเห็นถึงระดับผลความสําเร็จของการดําเนินงาน  

 

5.1 สรุปผลการทดสอบ 

 โครงงานนี้ไดจัดทําข้ึนโดยมีวัตถุประสงคเพ่ือสรางเครื่องทดสอบความสามารถการเบรกแบบ

ไดนาโมมิเตอรขนาดไมเกิน 40 hp และ โมเมนตความเฉ่ือยไมเกิน 127.1 kg.m2 เพ่ือใชเปนทางเลือก

สําหรับการทดสอบในภาคอุตสาหกรรม โดยอางอิงสภาวะการทดสอบอุณหภูมิตามมาตรฐาน JASO 

C406 บางสวน ซ่ึงเปนไปตามเง่ือนไขการทดสอบจานเบรกมาประยุกตใชกับการทดสอบ อีกท้ังนี้ยัง

มุงเนนไปท่ีการศึกษาผลกระทบของจานเบรกแบบตรงและแบบกลับท่ีมีผลกระทบตอระยะทางการ

เบรก 

 จากการเปรียบเทียบผลการทดลองพบวา พฤติกรรมการลดลงของความเร็วเพลาท่ีไดจากจาน

เบรกแบบตรง และจานเบรกแบบกลับ ภายใตเง่ือนไขการทดสอบไมเปนไปในลักษณะแบบเชิงเสน 

(Non linear) ซ่ึงแตกตางกับทางทฤษฎี โดยอาจเกิดการสั่นสะเทือนระหวางผาเบรก และจานเบรก

ขณะทําการทดสอบ จึงสงผลใหพฤติกรรมการลดความเร็วมีลักษณะดังกลาว 

 จากการดําเนินการขางตนไดนําไปสูการศึกษาลักษณะจานเบรกท้ัง 2 แบบ คือ จานเบรกแบบตรง 

และจานเบรกแบบกลับท่ีสงผลกระทบตอระยะทางท่ีใชในการเบรก โดยผลการทดลองสะทอนใหเห็น

วาเม่ืออุณหภูมิสูงถึงชวง 200 ถึง 300 ºC ซ่ึงเปนชวงอุณหภูมิใชงาน จะทําใหประสิทธิภาพในการ

เบรกเพ่ิมข้ึน และสงผลใหระยะทางในการเบรกสั้นลง และมีอัตราหนวงสูง ในทางตรงกันขามเม่ือ

อุณหภูมิต่ําเพ่ิมข้ึน และมีความหนวงลดลง นอกจากนี้ยังพบอีกวาความดันท่ีใชในการเบรกมีอิทธิพล

อยางมากตอความหนวงซ่ึงแปรผันตามกัน อีกท้ังเม่ือเริ่มเบรกในขณะความเร็วสูงจะทําใหระยะทางใน

การเบรกยาวอยูนอกชวงการใชงาน จะทําใหประสิทธิภาพการเบรกลดลง และสงผลใหระยะทางใน 

การเบรก
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5.2 ปญหาและอุปสรรคในการทําโครงงาน 

 5.2.1 การติดต้ังจานแตละชนิดเขากับเครื่องทดสอบทําไดยาก เพราะมีพ้ืนท่ีในการติดต้ังท่ีจํากัด

และตองปรับตั้งอุปกรณบางอยาง เพ่ือใหเขากับเพลาได 

 5.2.2 เนื่องจากมีความจําเปนตองวัดความเร็วรอบ, อุณหภูมิ และการสั่นสะเทือน หลายจุด ณ 

เวลาเดียวกันความแมนยําของเครื่องมือวัดจึงสงผลกระทบตอความคลาดเคลื่อนของขอมูลไดจากการ

ทดสอบ 

 5.2.3 เนื่องจากเครื่องทดสอบความสามารถในการเบรกมีขนาดใหญ ทําใหการปฏิบัติงานมีความ

ยากลําบาก 

5.3 ขอเสนอแนะ 

 5.3.1 ควรมีการยึดโครงสรางของเครื่องทดสอบกับพ้ืนใหม่ันคงเพ่ือปองกันการสั่นสะเทือนขณะ

เครื่องทํางาน ซ่ึงอาจสงผลตอความคลาดเคลื่อนของผลการทดสอบ 

 5.3.2 ควรใชเครื่องมือวัดท่ีละเอียดกวานี้ เพ่ือลดความคลาดเคลื่อนของขอมูล จากการทดสอบ 
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ภาคผนวก 



ภาคผนวก ก 
คูมือการใชงานเครื่องทดสอบจานเบรก 
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อธิบายตําแหนงตาง ๆ ของเครื่องทดสอบจานเบรก 
 

หมายเลข ช้ินสวนเครื่องทดสอบจานเบรก 

1 จานเบรก 

2 มอเตอรขับจานเบรก 

3 ฝาคลอบลอชวยแรง 

4 อุโมงคลม 

5 ชุดมอเตอรพัดลม 

6 แมปมเบรก 

7 กอนมวล 
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วิธีการใชงาน 

1 ติดตั้งจานเบรกเขากับเพลาแลวใสนอตล็อคใหเรียบรอย 

2 ติดตั้งปมเบรกเขากับจานเบรกแลวใสนอตล็อคใหเรียบรอย 

3 นําชุดอุโมงคลมมาประกอบสวมเขากับชุดจานเบรกแลงยึดสลักใหแนน 

4 ติดตั้งเครื่องวัดรอบกับขาตั้งแลวยิงสัญญาณไปท่ีเพลา 

5 ตอสายสัญญาณของเครื่องวัดการสั่นสะเทือนเขากับคอมพิวเตอร 

6 ติดตั้งเครื่องวัดอุณหภูมิแบบอินฟราเรดเขากับขาตั้งแลวยิงสัญญาณไปท่ีจานเบรก 

7 เสียบปลั๊กเปดเครื่องทดสอบ และคอมพิวเตอร 

8 วัดอุณหภูมิท่ีจานเบรก แลวทําการเบรก 

9 เม่ือทําการทดสอบเสร็จเรียบรอยแลว ใหปดสวิตช OFF ท่ีเครื่องทดสอบ 

 

ขอควรระวังในการใชงาน 

 

1 กอนการใชงานเครื่องทดสอบควรตรวจสอบอุปกรณ ชิ้นสวนตางๆ ของเครื่องวาอยูในสภาพพรอมใช

งาน 

2 หามเลนกันระหวางการทดสอบเพราะอาจทําใหเกิดอันตรายได 

3 ในขณะท่ีเครื่องกําลังทํางานจานเบรกมีความรอนไมควรเขาใกล 

4 เม่ือเดินเครื่องทดสอบควรอยูใกลสวิตชควบคุม เพราะเกิดปญหาสามารถกดปุมหยุดฉุดเฉิน 

(Emergency stop) การทํางานไดโดยทันที 

 

การบํารุงรักษา 

 

1 ทําความสะอาดและชโลมน้ํามันบางๆ ท่ีสวนตางๆของเครื่องทดสอบเพ่ือปองกันสนิม 

2 ทําความสะอาดตัวเครื่องดวยผาสะอาดทุกครั้งหลังใชงานเสร็จเพ่ือปองกันฝุนละออง 



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาคผนวก ข 
แบบเครื่องทดสอบจานเบรก 
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เครื่องทดสอบจานเบรก 
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ประวัติผูจัดทําโครงงาน 
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ประวัติผูจัดทําโครงงาน 
 
 

ช่ือ-สกุล ณัฐพงษ   นอยเชื่อม 

 

วัน-เดือน-ปเกิด 6  พฤษภาคม  2531 

ท่ีอยู 140/255 333A น้ําเพชรคอนโด ซ.เรวดี 48  
 ถ.ติวานนท ม.4  
 ต.ตลาดขวัญ อ.เมือง จ.นนทบุรี 11000 
ประวัติการศึกษา 
 ปวช. สาขาชางยนต 
 โรงเรียนนิดาบรหิารธุรกิจและวิศวกรรม พ.ศ. 2549 
 วศบ. สาขาวิศวกรรมเครื่องกล คณะวิศวกรรมศาสตร  
 มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราชมงคลพระนคร พ.ศ. 2555 
 
โทรศัพท 08-9673-6577 
E-mail address tar060531@hotmail.com 
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ประวัติผูจัดทําโครงงาน 
 
 

ช่ือ-สกุล ทศพล  อนุตรานุสรณ 
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ประวัติการศึกษา 
 ปวช. สาขาชางยนต 
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