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บทคดัย่อ  

ความสนใจทีÉจะทราบความเรว็ทีÉเปลีÉยนแปลงของยานพาหนะแต่ละคนัในระหวา่งช่วงเวลาขณะเกดิการชน
บนถนน ยงัคงเป็นสิÉงสาํคญัมากต่อการสบืสวนอุบตัเิหตุบนทอ้งถนน คําวา่ “ Delta-V ” ( VΔ ) หมายถงึ ความ
แตกต่างระหวา่งความเรว็เขา้ชนและความเรว็ขณะแยกจากกนัของยานพาหนะ  ตวัแปร VΔ  นีÊถูกนํามาใชเ้สมอใน
การบ่งบอกถงึความรุนแรงของการบาดเจบ็ของผูข้บัขีÉและผูโ้ดยสารจากอุบตัเิหตุการชนของยานพาหนะ (AIS) ใน
ความเป็นจรงิแลว้ เป็นการยากทีÉจะทราบถงึค่า VΔ  ในระหวา่งเหตุการณ์อุบตัเิหตุการชนเนืÉองดว้ยเราไมส่ามารถ
จะทราบวา่ ณ สภาวะสถานการณ์การชนนั ÊนจะเกดิขึÊนเมืÉอใด ในงานวจิยันีÊมจีุดมุง่หมายทีÉจะนําเสนอการใชซ้อฟแวร์
ยอ้นรอยอุบตัเิหตุทีÉชืÉอว่า EDCRASH ควบคู่ไปกบัขอ้มูลอุบตัเิหตุทถีูกรวบรวมในภาคตะวนัออกเฉียงเหนือของ
ประเทศไทย ผลลพัธก์ารคํานวณจากซอฟแวร์จะถูกตรวจสอบกบัขอ้มูลทีÉแทจ้รงิ อาทเิช่น ร่องรอยการเสยีรูปของ
ยานพาหนะและตําแหน่งร่องรอยการเกดิอุบตัเิหตุ (ตําแหน่งเขา้ชนและตําแหน่งสุดทา้ย) ค่า VΔ   จะถูก
เปรยีบเทยีบกบัผลการศกึษาทางการแพทยเ์พืÉอทาํการบง่ชีÊยนืยนัถงึอาการบาดเจบ็ของผูข้บัขีÉและผูโ้ดยสาร โดยผล
การศึกษาพบว่าผลลัพธ์มีความสอดคล้องใกล้เคียงกับข้อมูลทีÉแท้จริงไปในทางเดียวกันโดยทั ÊงนีÊยงัได้มีการ
ตรวจสอบการยบุตวัของยานพาหนะระหวา่งจากขอ้มลูจรงิและผลจากซอฟแวร ์
คาํหลกั: สบืสวนอุบตัเิหตุ, การชน, ความรุนแรงของการบาดเจบ็, Delta-V ( VΔ ), ยอ้นรอยอุบตัเิหตุ 
 
Abstract 

The interest of knowning Delta-V ( VΔ ) of each vehicle during the automobile collision on the 
road is still something that very important for road accidental investigation. The word  “ Delta-V “ means 
the different between impact an departure velocities of a vehicle. This parameter ( VΔ ) is often used as 
the indicator for abbreviated injury scale (AIS)  for the automobile passenger. In reality, it is difficult to 
know such VΔ  during the accidental event due to the important situation. This study is aiming the use of 
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reconstructional software named EDCRASH together with actual accidental data collected in the north-
easthern region of Thailand. The computational results were check against the actual datas such as the 
automobile deformation and accidental position (e.g. impact position, resting position). The VΔ -value 
was then compared with some medical (trauma) studies to verify passenger injury. The results showed  
good agreement when the vehicle deformation between simulation and actual data were compared. 
Keywords: Accident Investigation , Collision, Injury Severity, Delta-V ( VΔ ), Reconstruction 
 

1. บทนํา 
มนัจะเป็นการดไีมน้่อยถา้สามารถยอ้นเหตุการณ์

ไปดูได้ว่าในการเกิดการชนของยานพาหนะบนท้อง
ถนนในแต่ละครั ÊงมสีาเหตุมาจากสิÉงใด แต่โชคไม่ดทีีÉ
มกัจะพบกบัภาพต่างๆหลงัการชนแลว้ทั ÊงสิÊนเชน่ความ
เสยีหายของยานพาหนะตําแหน่งของการจอดนิÉงของ
ยานพาหนะ จุดปะทะ และอีกปจัจยัหนึÉงทีÉปรากฏให้
เราทราบไดก้ค็อืการแตกหกัเสยีหายของยานพาหนะ 
ลักษณะทางกายภาพของผิวจราจรและข้อมูลของ
ยานพาหนะ โดยจะต้องนําขอ้มูลเหล่านีÊมาวเิคราะห์
ควบคู่ เข้าด้วยกัน  เพืÉอหาข้อสรุปทีÉ เชืÉอถือได้ว่า
ใกล้เคียงทีÉสุด ผลการวิเคราะห์การชนดังกล่าวจะ
นําไปสู่ความกระจ่างของสาเหตุอุบตัเิหตุและนําไปสู่
การหามาตรการป้องกันไม่ว่าจะเป็นการแก้ไขจุด
อนัตรายบนถนนหรอืแก้ไขปรบัปรุงยานพาหนะนั Êนๆ
โดยใชว้ธิกีารอา้งองิจากดชันีสําคญัทีÉบ่งบอกถงึระดบั
ความรุนแรงของการชน (Collision Severity) คอื                
Delta-V ( VΔ ) เป็นการเปลีÉยนแปลงความเรว็หรอื
อตัราการเปลีÉยนแปลงขนาดและทศิทางของการดลใน
ความเรว็ของคู่ยานพาหนะทีÉอยู่ในช่วงระหว่างสภาวะ
การชน (Collision Phase) โดยเริÉมจากการเคลืÉอนทีÉ 
ณ  จุดเริÉมต้นของการสัมผัสกันของยานพาหนะ
จนกระทั ÉงเริÉมแยกจากกนั หรอื ณ จุดชน ทีÉเกดิขึÊน
ระหวา่งการชน [1] ดงัมนิียามคอื 
 
                     impact departureV V VΔ = −              (1) 

 

impactV       คอื ความเรว็รว่มขณะเกดิการชน 

departureV     คอื ความเรว็เมืÉอแยกออกจากกนั 
 

จากการศกึษาของ Nance, et al. [2]   ซึÉงทาํการวจิยั
อุบตัเิหตุจากการชนดา้นหน้า (Frontal Collision) 
จาํนวน 235 กรณีประกอบดว้ยจาํนวนผูบ้าดเจบ็รวม 
407 คนพบวา่ ค่า VΔ  ตั Êงแต่ 29 km/hr ขึÊนไปจะจดั
อยูใ่นระดบัความรุนแรงระดบัสงู ( 3AIS ≥ ) ดงัแสดง
ในตารางทีÉ 1 ซึÉงค่า AIS  (Abbreviated Injury 
Scale) เป็นดชันีจาํแนกระดบัความรุนแรงทีÉผูโ้ดยสาร
มโีอกาสทีÉจะไดร้บั  
 
ตารางทีÉ 1 สถติขิอง AIS  ทีÉสมัพนัธก์บั VΔ  [2] 

 
 

2.วตัถปุระสงคแ์ละขอบเขตของงาน 
       การวิจยัครั ÊงนีÊ เป็นส่วนหนึÉงของโครงการศึกษา
และพัฒนาตัวแบบหน่วยสืบสวนอุบัติเหตุจากการ
ขนส่งทางจราจร [3] ครอบคลุมพืÊนทีÉศกึษาในจงัหวดั
ภาคตะวนัออกเฉียงเหนือตอนบนรวม 10 จงัหวดั 
(ขอนแก่น หนองคาย มหาสารคาม รอ้ยเอด็ นครพนม 
สกลนคร อุดรธานี หนองบวัลาํภู เลย และกาฬสนิธุ)์ 
โดยมขีอบเขตคอืการศกึษาปจัจยัทางยานพาหนะขณะ
สภาวะการชนเป็นสว่นสาํคญั โดยการใชซ้อฟแวรเ์ขา้
มาช่วยในการวเิคราะห์ข้อมูลพฤติกรรมการชนของ
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ยานพาหนะ และไดเ้ลอืกใชซ้อฟแวร ์EDCRASH เป็น
เครืÉองมอืในการวเิคราะห ์

3.  งานวิจยัทีÉเกีÉยวข้อง 
     ในการคํานวณเพืÉอหาค่าความเรว็ทีÉเปลีÉยนแปลง
ระหว่างการชนของยานพาหนะหรือ  VΔ  และ
พารามิเตอร์ ต่างๆทีÉ เกีÉยวข้องกับระบบ  Vehicle 
Dynamic นั Êน มทีั ÊงในกรณีทีÉใชก้ารคํานวณดว้ยมอื 
(Hand Calculation) และการใชซ้อฟแวรแ์บบจําลอง
ทางคณติศาสตร ์ 
 3.1   หลกัการวิเคราะหก์ารชนของยานพาหนะ 
 Randall [4]    ไดก้ล่าวถงึวธิกีารทาง โมเมนตมั 
(Momentum Methods) และวธิกีารทางพลงังาน 
(Energy Methods) โดยไดใ้หนิ้ยามของความเรว็ร่วม 
ของยานพาหนะ 2 คนั ขณะชนกนั ดงันีÊ 
 
           1 1( ) /( )A A B B A Bu m v m v m m= + +        (2) 
 
เมืÉอ    
u     คือ ความเร็วร่วมของยานพาหนะขณะชนกัน 
(m/s) 

Am   คอื มวลของยานพาหนะ A (kg) 

Bm   คอื มวลของยานพาหนะ B (kg) 

1Av    คอื ความเรว็ของยานพาหนะ A ก่อนชน (m/s) 

1Bv     คือ ความเร็วของยานพาหนะ B ก่อนชน (m/s) 
 

River [5-6]  ไดร้วบรวมสูตรการคํานวณความเรว็
หลายลกัษณะทีÉเกีÉยวขอ้งเมืÉอยานพาหนะเคลืÉอนทีÉ แต่
วา่ยงัไมค่รอบคลุมถงึการหาความเรว็ทีÉเปลีÉยนแปลงใน
กรณีของการชนทีÉมกีารยุบตวัของยานพาหนะ ซึÉงโดย
แท้จรงิแล้วการยุบตวัของยานพาหนะจะเป็นปจัจยัทีÉ
สําคญัทีÉชีÊนําไปสู่การสูญเสยีพลงังานขณะเกดิการชน 
โดยเมืÉอขณะสภาวะเกดิการชน จะมพีลงังานจํานวน
หนึÉงสญูเสยีไปอนัเนืÉองมาจากการเปลีÉยนความเรว็ของ
ยานพาหนะคู่กรณี  โดยพลังงานทีÉสูญเสียนีÊ ถูก
เปลีÉยนไปให้อยู่ในรูปของร่องรอยการยุบตัวของ
ยานพาหนะทีÉปรากฏคงเหลืออยู่ ไ ว้ไปเรียกว่า 

Residual Crush [1] โดยลกัษณะการวดัแสดงไวใ้นรปู
ทีÉ 1 ซึÉงคาํนวณไดจ้าก 
 

        
2

2

2 2
B AE AC C L

B
⎧ ⎫⎛ ⎞= + +⎨ ⎬⎜ ⎟

⎝ ⎠⎩ ⎭
          (3) 

 
E   คอื พลงังานความเสยีหาย  (J) 
C   คอื รอ่งรอยการชนทีÉหลงเหลอื (m) 
L   คอืความยาวของพืÊนทีÉความเสยีหายทีÉสมัผสั (m)    
A   คอื หน่วยปรมิาณของแรงระดบัทีÉ ไมก่่อใหเ้กดิ 
      รอ่งรอยความเสยีหาย  (N/m) 
B   คอื อตัราของแรงยบุตวัเชงิเสน้ (N/m2) 

 
รปูทีÉ 1 การวดัการยบุตวัของยานพาหนะ [1] 

โดยพลงังานความเสยีหายจะเทา่กบัพลงังานจลน์ทีÉ
เกดิขึÊนระหวา่งการชน โดยมคีวามสมัพนัธเ์ป็น 
 

        ( )21 2E M V= Δ                           (4) 

 

และความเรว็ทีÉเปลีÉยนแปลง ( VΔ ) จะเป็น 

 

   ( )
2

2 22AL BL A LV C C
M M MB

⎛ ⎞ ⎛ ⎞Δ = + +⎜ ⎟ ⎜ ⎟
⎝ ⎠ ⎝ ⎠

        (5) 

 
เมืÉอ 
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VΔ   คอื ความเรว็ทีÉเปลีÉยนแปลงขณะเกดิการชนของ 

        ยานพาหนะ (m/s) 
M      คือ  มวลของยานพาหนะ (kg) 
  
3.2 การใช้ซอฟแวรค์อมพิวเตอรวิ์เคราะหก์ารชน 
     การวเิคราะหก์ารชนบนทอ้งถนนนิยามไดค้อืความ
พยายามทีÉจะบ่งชีÊจากขอ้มูลอะไรกต็ามทีÉใชไ้ดส้ําหรบั
อธบิายวา่การชนเกดิขึÊนไดอ้ยา่งไรทีÉจุดหนึÉงหรอืหลาย
จุดในเวลานั Êนภายใตก้ารปฏบิตักิารตามเงืÉอนไขทีÉสรา้ง
ขึÊน  ซอฟแวรค์อมพวิเตอร ์[7]   ไดถู้กนํามาวเิคราะห์
ย้อนรอยอุบัติเหตุ และเมืÉอเข้าสู่ทศวรรษทีÉ 80 ได้
กําเนิดเครืÉองคอมพิวเตอร์ส่วนบุคคล  (Personal 
Computer) ทําใหซ้อฟแวรส์ามารถนํามาใชไ้ดอ้ย่าง
แพร่หลาย  โดยสมาคมการวิเคราะห์ อุบัติ เห ตุ
โดยทั Éวไป และซอฟแวรเ์หล่านีÊจะตอ้งสอดคลอ้งต่อกฎ
พืÊนฐานทางฟิสกิส ์เชน่ กฎอนุรกัษ์พลงังาน และกฎขอ้
ทีÉ 3 ของนิวตนั 
      ในปี ค.ศ. 1998 Lenard [8] ไดต้รวจสอบความ
แมน่ยาํของการทาํนายค่า  VΔ  จากแบบจาํลองทาง
คณิตศาสตรข์องซอฟแวร์ CRASH 3 และค่า VΔ   
จาการทดสอบจรงิ พบว่า ค่าของ VΔ  ทีÉไดจ้ากการ
จาํลองเหตุการณ์โดยใชซ้อฟแวร ์CRASH 3 มคีวาม
ใกลเ้คยีงกบัขอ้มลูจรงิดงัปรากฏในรปูทีÉ 2 
     ซอฟแวร์ EDCRASH [9-10] เป็นซอฟแวร์ทีÉถูก
พฒันามาจาก CRASH  3 (Calspan  Reconstruction  
of  Accident  Speed on Highway) โดยบรษิทั 
Engineering Dynamic  ซอฟแวร ์EDCRASH  ถูก
นําไปใช้คํานวณอัตราการเปลีÉยนความเร็วของ
ยานพาหนะระหว่างการชน  และใช้สําหรับการ
ประมาณการเคลืÉอนทีÉภายหลังการชน  จากความ
เสยีหายและตาํแหน่งของยานพาหนะก่อนและหลงัการ
ชน กบัยานพาหนะตั Êงแต่  1 คนัขึÊนไปโดยขอ้มูล
นําเข้าทีÉจํ า เ ป็นประกอบด้วยข้อมูลยานพาหนะ 
(Vehicle Data) ขอ้มลูสถานทีÉเกดิเหตุ (Environment 
Data) ข้อมูลสถานการณ์สภาวะอุบัติเหตุ (Event 

Data) โดยผลลัพธ์หลักประกอบด้วย ความเร็วทีÉ
เปลีÉยนไปจากการชน ( VΔ ) พลงังานทีÉสญูเสยีจาก  

 
รปูทีÉ 2 การเปรยีบเทยีบคา่ VΔ  โดยซอฟแวร ์

CRASH 3 [8] 

การชน (Damage Energy) และแรงทีÉกระทําต่อ
ยานพาหนะทีÉชน (Peak Force) รูปทีÉ 3 แสดงถงึ
หลกัการทาํงานของซอฟแวร ์EDCRASH 

 
 

รปูทีÉ 3 หลกัการทาํงานของ EDCARSH [10] 
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4 การวิเคราะห ์
    เนืÉองด้วยมีอุบตัิเหตุจํานวนไม่น้อยทีÉการชนของ
ยานพาหนะสองคนัเกดิขึÊนในระนาบ 2 มติ ิและไมไ่ด้
พลกิควํÉาดงันั Êนขอบเขตของการวเิคราะห์ของครั ÊงนีÊจงึ
เป็นการวเิคราะห์การชนใน 2 มติ ิ(2-dimensional 
impact) และโครงสรา้งของยานพาหนะถูกกําหนดใหม้ี
สภาพเป็นเนืÊอเดยีวกนั (Homogeneous Body) 
4.1 ข้อมลูนําเข้า 
      ตารางทีÉ 2 แสดงถึงตวัอย่างของขอ้มูลของ
ยานพาหนะคู่กรณีซึÉงเกดิอุบตัเิหตุโดยการชนเกดิจาก
การทีÉยานพาหนะ (Unit 1) มผีูโ้ดยสารทั ÊงสิÊน 5คนขบั
มาปกตขิณะเดยีวกนัมยีานพาหนะ (Unit 2) ไดท้าํการ
แซงขา้มช่องจราจรจนกระทั Éงเกิดการชนในลกัษณะ
ตรง (Head-on Collision) รูปทีÉ 4 และ 5 แสดงถงึ
ตาํแหน่งของยานพาหนะทีÉเกดิอุบตัเิหตุทั Êงในลกัษณะ 
ทีÉเกดิเหตุจรงิและการทาํขอ้มลูเชงิพกิดั (Co-ordinate) 
เพืÉอใชเ้ป็นขอ้มลูนําเขา้   รปูทีÉ 6 และ 7 แสดงความ
เสียหายของยานพาหนะทีÉเกิดอุบัติเหตุและรูปทีÉ 8 
แสดงการนําเขา้ขอ้มลูสูซ่อฟแวร ์
 

 
             รปูทีÉ 4 ตาํแหน่งหลงัการชน 

 
รปูทีÉ 5 ตาํแหน่งของยานพาหนะทีÉเกดิอุบตัเิหตุ 

ตาราง ทีÉ  2 ขอ้มลูของยานพาหนะทีÉเกดิอุบตัเิหตุ 

Model  Comparision Item 
Pick up 
(Unit 1) 

Pick up 
(Unit 2) 

Wheel base mm. 3050 3010 

Overall Length mm. 5020 4790 

Overall Hig h mm. 1640 1623 

Overall witdh mm. 1720 1650 

Track width mm. 1460 1405 

Front Overhang mm. 745 620 

Rear Overhang mm. 1225 1160 

CG to front of vehicle mm. 1965 1644 

CG to rear of vehicle mm. 3055 2966 

CG to center  of  midpoint of 
front wheel vehicle mm. 1220 (0.4) 1024 (0.4) 

CG to center  of  midpoint of 
rear wheel vehicle mm. 1830 (0.6) 1806 (0.6) 

Standard Curb Weight Kg 1495 1495 

Front Suspension Independent Independent 

Rear Suspension Solid Axe Solid Axe 

Fuel capacity  Lite 70 70 

 

 
รปูทีÉ 6 การเกบ็ขอ้มลูการยบุตวัของยานพาหนะ 

4.2 ผลการวิเคราะห ์
      ในการใชซ้อฟแวร ์ EDCRASH คํานวณการชน
โดยการป้อนขอ้มูลส่วนของรายละเอียดของร่องรอย
ความเสยีหาย (Damage Profile) จากขอ้มูลใน
กรณีศกึษา โดยซอฟแวรไ์ดท้าํการคาํนวณแสดงผลค่า
ของความเรว็ทีÉเปลีÉยนแปลง ( VΔ ) พลงังานความ
เสียหายทีÉ ย านพาหนะได้ดู ดซับ ไว้ทั Êง สองคัน 
(Damage Energy) แรงการปะทะสงูสดุทีÉยานพาหนะ 

Unit 2 

Unit 1 

Unit 1 
Unit 2 
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รปูทีÉ 7 ความเสยีหายของยานพาหนะทีÉเกดิอุบตัเิหตุ 

 
รปูทีÉ 8 การนําเขา้ขอ้มลูลงในซอฟแวร ์EDCRASH 

ทั Êงสองไดร้บั (Peak Force) โดยแบ่งผลการวเิคราะห์
เป็นดงันีÊ 
4.2.1 Unit 1 
       Unit 1 ไดแ้ล่นมาเกดิการปะทะกนักบั Unit  2 
ในลกัษณะทา้ยปดัขึÊนหมุนไป มคีวามเรว็เปลีÉยนแปลง
ขณะเกดิการชน ( VΔ ) อยูท่ีÉ 60.2 Kph โดยแสดงผล
ค่าของพลงังานความเสยีหายทีÉ ไดดู้ดซบัไวเ้ท่ากบั 
275140.33 Joule แรงการปะทะสงูสุดทีÉไดร้บัเท่ากบั 

537610 N  โดยร่องรอยความเสยีหายของ Unit 1 มี
ความสอดคลอ้งในทศิทางการยุบตวักบัร่องรอยความ
เสียหายทีÉได้ทําการวดัจากข้อมูลจริงโดยมีค่าความ
คลาดเคลืÉอนจากการยุบตวัโดยเฉลีÉยอยู่ทีÉรอ้ยละ 12.7 
โดยแสดงในตารางทีÉ 3 รปูทีÉ 9 และ 11 ตามลาํดบั 
4.2.2 Unit 2 
         Unit 2  ไดแ้ล่นมาเกดิการปะทะกนักบั Unit  1 
ในลักษณะหมุนเหวีÉยงจนทิศทางย้อนกลับและมี
ความเร็วเปลีÉยนแปลงขณะเกิดการชน ( VΔ ) อยู่ทีÉ 
68.5 Kph โดยค่าของพลงังานความเสยีหายทีÉ ไดด้ดู
ซบัไวเ้ท่ากบั 281533.18  Joule แรงการปะทะสงูสุดทีÉ
ไดร้บัเท่ากบั 574387.11  N  โดยร่องรอยความ
เสยีหายของ Unit 2 มคีวามสอดคลอ้งในทศิทางการ
ยุบตวักลบัร่องรอยความเสยีหายทีÉได้ทําการวดัจาก
ขอ้มูลจริงโดยมคี่าความคลาดเคลืÉอนจากการยุบตวั
โดยเฉลีÉยอยูท่ีÉรอ้ยละ 4.2 โดยแสดงในตารางทีÉ 4 รปูทีÉ 
10 และ 12 ตามลาํดบั 
    ตารางทีÉ 5 แสดงถงึผลการวเิคราะห์ทั Êงหมดของ
ซอฟแวร ์EDCRASH 

 
รปูทีÉ 9 ผลวเิคราะหร์อ่งรอยความเสยีหายของ Unit 1  

 
รปูทีÉ 10 ผลวเิคราะหร์อ่งรอยความเสยีหายของ Unit 2  
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รปูทีÉ 11  กราฟผลการวเิคราะหก์ารยบุตวัของ  Unit 1  

 
รปูทีÉ 12  กราฟผลการวเิคราะหก์ารยบุตวัของ  Unit 2  

 
ตารางทีÉ 3 ผลวเิคราะหก์ารยบุตวัของ unit 1 จาก

ซอฟแวร ์EDCRASH กบัขอ้มลูจรงิ 

ตาํแหน่ง 
ระยะยุบตวั (cm) 

Unit 1 EDCRASH % 

C1 260 127 -51.2 

C2 170 127 -25.3 

C3 66 66 0 

C4 45 45 0 

C5 24 24 0 

C6 0 0 0 

Error %     -12.7 

 
ตารางทีÉ 4 ผลวเิคราะหก์ารยบุตวัของ unit 2 จาก

ซอฟแวร ์EDCRASH กบัขอ้มลูจรงิ 

ตาํแหน่ง 
ระยะยุบตวั (cm) 

Unit 1 EDCRASH % 

C1 170 127 -25.3 

C2 112 112 0 

C3 82 82 0 

C4 66 66 0 

C5 28 28 0 

C6 18 18 0 

Error %     -4.2 

ตารางทีÉ 5 ผลวเิคราะหข์องซอฟแวร ์EDCRASH 

Unit & Item 
Unit 1 Unit 2 

EDCRASH;EXCUTED EDCRASH;EXCUTED 

CDC 11FYEW9 11FYEW7 

PDOF(deg) -15.00 -15.00 

Delta-V Total  (km/h) 60.20 68.5 

Damage Energy (Joule) 275140.00 281533.18 

Peak force (N) 537610.01 574387.11 

Position     

Impact, x (m) 18.68 16.00 

Impact, y (m) 7.25 7.70 

Impact, heading (deg) 185 0 

Separation, X (m) 18.68 16 

Separation, y (m) 7.25 7.25 

Separation, Heading 
(deg) 185 0 

Separation, Ang (deg) -121.25 30.68 

Separation,  Vtotal 
(Km/h) 7.33 15.36 

Separation, Ang Vel 
(deg/sec) -115.62 168.8 

Final/Rest, x (m) 17.8 20.1 

Final/Rest, y (m) 5.8 11.73 

Final/Rest, heading 
(deg) 120 180 

Final/Rest, Vtotal  0 0  

Rot/lat Skid yes yes 

Impact-to-rest Rotation 
(deg) -64.99 180 

Rotation direction Counter-
Clockwise Clockwise 

 
5.  สรปุ 

       จากการใชซ้อฟแวร ์EDCRASH ในการวเิคราะห์
การชนของยานพาหนะ ณ ตําแหน่งเกดิเหตุ ดงัขอ้มลู
ทีÉมรีายละเอยีดในหวัขอ้ 4.1 นั Êน ค่า VΔ ขณะชนของ
ยานพาหนะ Unit 1 และ Unit 2 มคี่าเท่ากบั 60.2 และ 
68.5 km/h ตามลําดบั และสามารถนําเอาไปใช้
กําหนดแนวทางการลดความรุนแรงของอุบตัเิหตุ เช่น 
สามารถกําหนดความเรว็สูงสุดของยานพาหนะในแต่
ละประเภทเพืÉอสอดคลอ้ง ต่อ VΔ  ทีÉจะไม่ทําใหเ้กดิ
ความรุนแรงระดบัสงูตลอดจนสามารถนําค่า VΔ  นีÊ
คํานวณหาค่าความเรว็ก่อนชนไดอ้กีซึÉงจะทําใหท้ราบ
ถงึวา่ผูข้บัขีÉขบัดว้ยความเรว็เท่าไรซึÉงจะเป็นประโยชน์
ต่องานทางดา้นวศิวกรรมจราจร 

6.  กิตติกรรมประกาศ 
      คณะผู้ทําวิจัยขอขอบคุณสํานักนโยบายและ
แผนการขนส่งจราจรทางบก กระทรวงคมนาคมทีÉ



 CST 37 
 

สนับสนุนงบประมาณเพืÉอเป็นส่วนหนึÉงในการทําวจิยั
ครั ÊงนีÊและคณะผูว้จิยัขอขอบคุณ ผศ.ดร. พนกฤษณ 
คลงับุญครอง หวัหน้าหน่วยสบืสวนอุบตัิเหตุฯ ทีÉให้
ความอนุเคราะหซ์อฟแวร ์EDCRASH คุณ อรรถกร 
สาละ และ คุณ เสกสรร บุญฉวี เจ้าหน้าทีÉหน่วย
สบืสวนอุบตัเิหตุเชงิลกึ มหาวทิยาลยัขอนแก่นทีÉทาํให้
การเก็บข้อมูลวิจัยเป็นไปด้วยความถูกต้องและ
เรยีบรอ้ย 
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