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บทท่ี  4

การวิเคราะหเหตุการณ และความเร็วของยานพาหนะเกิดเหตุ

4.1 กลาวนํ า
การวเิคราะหและลํ าดับเหตุการณของการชนที่รุนแรงบนทองถนน มีประโยชนมากตอการ

สืบสวนสาเหตุการชน  เนื่องจากเหตุการณในแตละขั้นตอนอาจมีสาเหตุแฝงอยู  แตการลํ าดับ     
เหตกุารณอาจเปนเรื่องยาก หากผูสืบสวนไมทราบวาควรใชขอมูลอะไรมาวิเคราะห และวิเคราะห   
อยางไร บทนี้ จะแสดงใหเห็นถึงการวิเคราะหเหตุการณการชน และการประมาณความเร็วของ  
ยานพาหนะเกิดเหตุ  จากความเสียหายและรองรอยตางๆ ที่เกิดขึ้น ณ  สถานที่เกิดเหตุ

4.2 การวิเคราะหเหตุการณการชน
เมือ่เกดิการชนของยานพาหนะบนทองถนนขึ้น  จะมีคํ าถามตามมาอยูเสมอวา “เหตุการณ

เปนอยางไร?” และ “ใครหรืออะไรเปนสาเหตุ?”  ซ่ึงผูที่จะตองตอบคํ าถามเหลานี้ใหได คือ           
ผูสืบสวนการชน  หัวขอนี้จะกลาวถึงการลํ าดับเหตุการณลูกโซ (Chain of Events) และการตีความ     
รองรอยบนถนน

4.2.1 การลํ าดับเหตุการณลูกโซ (Chain of Events)
ดงัไดกลาวแลววา การชนบนทองถนนเปนผลจากเหตุการณลูกโซ ดังนั้น จึงสามารถ

แบงเปนเหตุการณไดหลายขั้นตอน โดยขั้นตอนที่จะกลาวถึงนี้อาจไมปรากฏครบทุกขั้นตอนใน 
การชนบางกรณี ซ่ึงจะไดอธิบายตอไป  เหตุการณลูกโซ อาจอธิบายไดตามจุดตางๆ พรอมภาพ
ประกอบ 4.1 ซ่ึงเปนภาพของประเทศที่ขับรถชิดขวา แตอยางไรก็ตาม สามารถเทียบเคียงไดกับการ
ขบัรถชิดซาย อยางประเทศไทย ดังนี้ (Military Police Traffic Operations Manual, 1977: 54) (ภาพ
ประกอบ 4.1 แสดงลํ าดับเหตุการณลูกโซ (Chain of Events))

ก. จุดท่ีสามารถรับรูได (Point of Possible Perception)
หมายถึง เวลาและตํ าแหนงที่คนขับรถปกติมองเห็น แตไมสามารถเขาใจ หรือ    

คาดการณการเคลื่อนที่ของยานพาหนะที่อยูเบื้องหนาได
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ข. จุดรับรู (Point of Perception)
หมายถงึ เวลาและตํ าแหนงที่คนขับรถรับรูวากํ าลังจะมีอันตราย  ซ่ึงจุดนี้จะปรากฏ

อยูหลังจุดที่สามารถรับรูได (Point of Possible Perception) ชวงเวลาระหวาง 2 จุดนี้ เรียกวา “เวลา
ในการรับรูขอมูล (Perception Time)” อยางไรก็ตาม บางกรณีการชนอาจไมปรากฏจุดรับรู เชน การ
ชนที่คนขับรถกํ าลังสัปหงก หรือหลับใน เปนตน

ค. จุดท่ีไมรอดพนการชน (Point of No Escape)
หมายถึง เวลาและตํ าแหนง หลังจากที่คนขับรถไมสามารถเลี่ยงการชนได ซ่ึงจุดนี้

อาจอยูกอนหรือหลังจุดรับรู (Point of Perception) ก็ได

ง. เหตุการณหลัก (Key Event)
เปนลํ าดบัเหตุการณที่สํ าคัญที่สุด  ซ่ึงจะมีเพียงเหตุการณเดียวเทานั้นในเหตุการชน  

โดยหมายถงึเหตกุารณแรกที่กอใหเกิดอันตราย ทั้งนี้ เหตุการณหลัก อาจอธิบายไดตามลักษณะการ
เกิดเหตุ ดังนี้

•  ชนกันบนถนน  กรณีนี้ เหตุการณหลัก จะเปนเหตุการณที่ยานพาหนะเริ่ม
กระแทก หรือเร่ิมแตะกัน

•  ไมชนบนถนน  เปนเหตุของยานพาหนะคันเดียว โดยเหตุการณหลักจะอยูบน
ถนน เชน เหตุการณที่รถจักรยานยนตลมเอง เปนตน

• ชนหรือไมชนนอกถนน  กรณีที่เหตุการณแรกที่อันตราย เกิดขึ้นหลังจาก        
ยานพาหนะออกนอกถนนไปแลว เชน คนขับรถหลบเด็กขามถนน แลวไปชนกับตนไมขางทาง 
เหตกุารณที่ชนตนไมจึงเปนเหตุการณหลัก  เปนตน

จ. จุดท่ีประสานเต็มท่ี (Point of Maximum Engagement)
เปนเวลา และตํ าแหนงที่ยานพาหนะไดรับแรงกระแทกเต็มที่ ซ่ึงเปนจุดที่อยูหลังจุด

เร่ิมกระแทก

ฉ. ต ําแหนงสุดทาย (Final Position)
หมายถงึ ต ําแหนงที่วัตถุทุกชนิดที่เกี่ยวของในการชนไดอยู ณ ตํ าแหนงสุดทายแลว
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จากภาพประกอบ 4.1 จะเห็นวา ขอมูลที่รูจากที่เกิดเหตุ คือ 1. ตํ าแหนงชน 2. ระยะจาก
ตํ าแหนงชน (Key Event) หรือจุดเริ่มตนรอยไถล (Skid Marks) ถึงจุดรับรูขอมูล (Point of 
Perception) และ 3. กํ าหนดคา Reaction Time = 0.75 วนิาที ทํ าใหสามารถหาความเร็วของ         
ยานพาหนะที่จุดรับรูขอมูลได และยังสามารถระบุตํ าแหนงจุดที่ไมรอดพนการชน (Point of No 
Escape) ตามระยะเวลาที่ตองการรู เชน กรณียานพาหนะคันที่ 2 ไมพบรอยไถล และระยะจากจุดชน
ถึงจุดรับรูขอมูล เทากับ 33 ฟุต (∼ 10 ม.) เมื่อคา Reaction Time = 0.75 วนิาที ดังนั้น ความเร็วที่จุด
รับรูขอมูล  = (33 ÷ 0.75) × (3,600 ÷ 5,280) = 30 ไมลตอช่ัวโมง (∼ 50 กม. /ชม.) และจุดที่ไม
รอดพนการชน ณ เวลากอนจุดรับรูขอมูล 1 วินาที จะอยูที่ระยะ = (30 × 1 × 5,280 ÷ 3,600) = 44 
ฟุต (∼ 13 ม.)  กอนจุดรับรูขอมูล  เปนตน (1 ไมล = 5,280 ฟุต) และในกรณียานพาหนะคันที่ 1 ก็
ในท ํานองเดยีวกนั เพียงแตเปลี่ยนจากระยะจากตํ าแหนงชนถึงจุดรับรูขอมูล เปนระยะจากจุดเริ่มตน
รอยไถลถึงจุดรับรูขอมูลแทน

สวนตอไปจะกลาวถึง การตีความรองรอยบนถนน เพื่อเปนแนวทางประกอบการหา
ต ําแหนงบางตํ าแหนง   ดังที่กลาวมา  รวมถึงเพื่ออธิบายลักษณะการเกิดเหตุ

ภาพประกอบ 4.1 ลํ าดับเหตุการณลูกโซ (Chain of Events) (ขบัชิดขวา)
ที่มา: Military Police Traffic Operations Manual, 1977: หนา 54
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4.2.2 การตีความรองรอยบนถนน
รองรอยตางๆ บนถนน มีประโยชนอยางยิ่งในการใชลํ าดับเหตุการณลูกโซ และเพื่อให

เขาใจความหมายของรองรอยตางๆ บนถนน สวนนี้จะอธิบายความหมาย1 ของรอยยางรถ (Tyre 
Marks) รอยเซาะรอง (Gouges) รอยครูด (Scrapes) รอยของเหลว (Fluid) และเศษชิ้นสวนเสียหาย 
(Debris)

ก. รอยยางรถ  (Tyre Marks)
รอยยางรถ (Tyre Marks) สามารถบอกใหทราบถึงทิศทางการเคลื่อนที่ของรถกอน

และ/หรือหลังชน ตํ าแหนงสุดทายของรถ และสามารถนํ ามาใชคํ านวณความเร็วของรถได รอยยาง
รถ แบงไดหลายชนิด คือ รอยไถล (Skid Marks) รอยถลอก (Scuff Marks) รอยรองลอ  (Tracks) 
และ รอยแฉลบ  (Yaw Marks) กลาวคือ

  • รอยไถล (Skid Marks) เปนรอยยางที่เกิดจากลอล็อคแลวไถลไปบนถนน ทํ าให
รถเสียหลักและคนขับบังคับรถลํ าบาก จึงเปนสาเหตุการชนได สังเกตไดจากเนื้อยางรถสีดํ าที่เกาะ
เปนทางอยูบนผิวจราจร ซ่ึงอาจมีสาเหตุจาก การเหยียบเบรกแรงเกินไป การขับขี่บนถนนลื่น หรือ
ระบบเบรกบกพรอง อยางไรก็ตาม ไดมีการพัฒนาดานวิศวกรรมยานยนต เพื่อแกปญหาลอล็อค     
ทีเ่รียกวา “ระบบเบรก ABS” (Anti-Lock Braking System) ท ําใหการชนที่เกิดขึ้นปจจุบัน มักไม
ปรากฏรอยไถลใหเห็นชัดเจนนัก (ภาพประกอบ 4.2 แสดงลักษณะของรอยไถล (Skid Marks) ที่  
ลอหนา และลอหลังของรถยนต)

                                                          
1 Horton, D.  Documenting the Accident Scene and the Vehicles. Mississippi: Horton’s
Investigative Services.  Available at: http://www.legalinvestigator.com/articles.htm.  Accessed
January 17, 2002.

ภาพประกอบ 4.2  ลักษณะของรอยไถล (Skid Marks)
                           ที่ลอหนา และลอหลังของรถยนต
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• รอยถลอก  (Scuff Marks)  เปนรอยไถล (Skid Marks) ทีเ่กดิขึ้นขณะรถมีลมยาง
ออนเกินไป  ทํ าใหขอบลอที่เปนโลหะสามารถสัมผัสผิวจราจรได  สังเกตเห็นไดจากรอยขอบลอรถ
ทีก่ินลงไปบนผิวจราจร

• รอยรองลอ  (Tracks)  เปนรอยที่เกิดขึ้นจากการที่ลอรถวิ่งผานไปบนผิวจราจรที่มี
ของเหลว  หรือเศษทรายอยูบนผิวจราจร  ซ่ึงอาจเปนสาเหตุใหรถเสียหลัก  จนทํ าใหเกิดการชนขึ้น

• รอยแฉลบ  (Yaw Marks)  เปนรอยไถล (Skid Marks) ทีม่ลัีกษณะโคง  เนื่องจาก
การสบัดออกดานขางของยานพาหนะ ซ่ึงมักเกิดบริเวณทางโคง แตบนทางตรงก็เกิดได หากเกิด
การล็อคเฉพาะลอหลัง  (ภาพประกอบ 4.3 แสดงลักษณะของรอยแฉลบ (Yaw Marks))

ข

ของรถยนต ห
ผิวจราจร ดังน
ทศิทางที่ยานพ

ค

ไปบนผิวจราจ
ภาพประกอบ 4.3  ลักษณะของรอยแฉลบ  (Yaw Marks) (การขับรถชิดขวา)
ที่มา: Horton, 2002
. รอยเซาะรอง  (Gouges)
รอยเซาะรอง  (Gouges)  เปนรอยที่มีรองลึกไปบนผิวจราจร  เกิดจากการพลิกควํ่ า
รือการลมลงของรถจักรยานยนต แลวมีสวนของอุปกรณที่มีลักษณะแหลมคมถูไปบน
ั้น รองรอยนี้ จึงบอกใหทราบถึงจุดพลิกควํ่ า หรือจุดลมของยานพาหนะ  ตลอดจน 
าหนะเคลื่อนที่ไป

. รอยครูด  (Scrapes)
รอยครูด (Scrapes) เกดิจากการเสียดสีระหวางสวนของยานพาหนะที่มีลักษณะมน
ร ลักษณะคลายรอยเซาะรอง (Gouges) แตความรุนแรงหรือความชัดเจนบนผิวจราจร
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จะนอยกวา ซ่ึงอาจพิจารณาความแตกตางไดคราวๆ กลาวคือ รอยครูดจะมีความลึกนอยกวารอย
เซาะรอง แตมักมีระยะทางยาวกวา ทั้งนี้ หากรอยเซาะรองยาวมาก อาจหมายถึงรถวิ่งมาดวย
ความเร็วสูง (ภาพประกอบ 4.4 แสดงลักษณะของรอยครูด (Scrapes) ทีเ่กิดจากรถจักรยานยนต)

เชือ้เพลิงจ
รับความเส
เหลวดังกล
และตํ าแห
จอดอยู จา
ภาพประกอบ 4.4 ลักษณะของรอยครูด (Scrapes) ทีเ่กิดจากรถจักรยานยนต
ง. ของเหลว  (Fluid)
ของเหลว (Fluid) มักพบไดบริเวณที่เกิดเหตุ ของเหลวดังกลาวอาจเปน นํ้ ามัน      

ากถังบรรจุที่ไดรับความเสียหาย นํ้ ามันหลอล่ืนจากชิ้นสวนอุปกรณของยานพาหนะที่ได
ียหาย หรือรอยเลือดของผูขับขี่ ผูโดยสาร หรือคนเดินเทาที่ไดรับบาดเจ็บ รองรอยของ
าว อาจบอกใหทราบถึงตํ าแหนงของจุดชน ทิศทางการเคลื่อนที่ ตํ าแหนงของคนเจ็บ 
นงสุดทายที่ยานพาหนะจอดอยู (ภาพประกอบ 4.5 แสดงจุดสุดทายที่รถจักรยานยนต
กรอยนํ้ ามันเชื้อเพลิง)

ภาพประกอบ 4.5 จุดสุดทายที่รถจักรยานยนตจอดอยู จากรอยนํ้ ามันเชื้อเพลิง
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จ. เศษชิ้นสวนเสียหาย  (Debris)
เศษช้ินสวนเสียหาย (Debris) เชน เศษกระจก หรือเศษชิ้นสวนของยานพาหนะที่  

ไดรับความเสียหาย ซ่ึงปรากฏอยูบริเวณที่เกิดเหตุ มักแสดงตํ าแหนงชน (ภาพประกอบ 4.6 แสดง
ต ําแหนงชนที่บงชี้จากเศษชิ้นสวนที่ตกอยู)

จากความหมายของรองรอยตางๆ ที่กลาวมาทั้งหมด เปนเพียงแนวทางในการตีความ
เทานัน้ เนือ่งจากรองรอยแตละชนิดสามารถสื่อความหมายไดหลายอยาง ดังนั้น ในการตีความหมาย
จงึจ ําเปนตองใชดุลยพินิจของผูสืบสวนตามแตละสถานการณที่แตกตางกันรวมดวยเปนสํ าคัญ

4.3 การประมาณความเร็วของยานพาหนะเกิดเหตุ
หัวขอนี้จะเปนการประมาณความเร็วของยานพาหนะเกิดเหตุ ที่อยูนอกเหนือจากวิธีการ    

ที่ไดแสดงไวในภาพประกอบ 4.1 โดยใชสมการที่ไดจากผลการทดสอบและวิธีการอื่น เทาที่     
รวบรวมได โดยจะแสดงวิธีการประมาณความเร็วของยานพาหนะเปน 2 กลุม  คือ กลุมรถยนต และ
กลุมรถจักรยานยนต  

4.3.1 การประมาณความเร็วของรถยนต
สวนนี้ จะอธิบายวิธีการประมาณความเร็วของรถยนต จากการชนในกรณีชนเสา       

ชนคนเดินเทาหรือรถจักรยาน  และชนรถจักรยานยนต  ตามลํ าดับ

ก. การประมาณความเร็วของรถยนตท่ีชนเสา
Nystrom  และ Kost (1993) ไดทํ าการทดสอบการชนระหวางรถยนตกับเสา และได

ผลการทดสอบเสนอเปนสมการที่ใชประมาณความเร็วที่จุดชน (Impact Speed) ดังสมการ (4.1)
(Kloeden, et al., 1997b: 306)    

ภาพประกอบ 4.6 ตํ าแหนงชนที่บงชี้จากเศษชิ้นสวนที่ตกอยู
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          -----(4.1)

เมื่อ
คือ ความเร็วที่จดุชน  (กโิลเมตรตอช่ัวโมง)

 คือ ความเร็วที่ไมทํ าใหเกิดการชน  (กโิลเมตรตอช่ัวโมง)
เทากับ  8  กิโลเมตรตอช่ัวโมง
คือ ระยะยุบตัวสูงสุดของรถยนต  (มิลลิเมตร)

ในกรณทีีพ่บวา ทั้งเสาและยานพาหนะมีการยุบตัว ใหคิดระยะยุบตัวของ
เสากับระยะยุบตัวสูงสุดของรถยนตรวมกัน

คือ คาคงที่
เทากับ  0.06072
คือ คาคงที่
เทากับ  4.874 × 10- 6

คือ นํ ้าหนักของรถยนต  (กโิลกรัม)

จากการวิเคราะหความไวของสมการ (4.1) พบวา คาระยะยุบตัวสูงสุด (     ) มีความ
ไวสงู การนํ าสมการนี้มาใช จึงควรวัดอยางรอบคอบ สวนคานํ้ าหนัก (  ) มีความไวตํ่ ามาก จึง
สามารถประเมินไดคราวๆ

อนึง่ ในกรณีที่ไมพบรอยไถล (Skid Marks) กอนชนเสา จะถือวาความเร็วที่จุดชน 
(Impact Speed) เทากับความเร็วเดินทาง (Travelling Speed) แตในกรณีที่พบรอยไถล จะตองหา
ความเร็วเดินทาง จากสมการ (4.2) (Kloeden, et al., 1997b: 305)

                                          
  -----  (4.2)

เมื่อ
คือ ความเร็วเดินทาง  (กิโลเมตรตอช่ัวโมง)
คือ ความเร็วที่จุดชน  (กโิลเมตรตอช่ัวโมง)
คือ สัมประสิทธิ์ความเสียดทานระหวางลอรถกับผิวจราจร
(จากตาราง 4.1 โดยใชคาความเร็วที่จุดชน เพื่อเลือกคา      ที่เปนคากลาง)

             คือ ความเรงเนื่องจากแรงโนมถวงของโลก  (9.806 เมตรตอวินาที 2)
คือ ระยะจากจุดเริ่มตนของรอยเบรกถึงจุดชน  (เมตร)
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คือ รอยละที่เหลืออยูของพลังงาน  ทันทีทันใดที่ลอล็อคจากการเบรก   
เทากับ  รอยละ  80
(Kloeden, et al., 1997b, quoting Reed and Keskin, 1989)

แหง เปยก
ประเภทและลักษณะผิวจราจร

< 48 กม. /ชม. > 48 กม. /ชม. < 48 กม. /ชม. > 48 กม. /ชม.
คอนกรีต
     ใหมและคม
      มน
      ล่ืน

0.80 – 1.20
0.60 – 0.80
0.55 - 0.75

0.70 – 1.00
0.60 – 0.75
0.50 – 0.65

0.50 – 0.80
0.45 – 0.70
0.45 - 0.65

0.40 – 0.75
0.45 – 0.65
0.45 – 0.60

ลาดยาง
     ใหมและคม
      มน
      ล่ืน

0.80 – 1.20
0.60 – 0.80
0.55 – 0.75

0.65 – 1.00
0.55 – 0.70
0.45 – 0.65

0.50 - 0.80
0.45 – 0.70
0.45 - 0.65

0.45 - 0.75
0.40 – 0.65
0.40 - 0.60

ที่มา : Clifford R. Tyner.,1995, quoting  Volume 2 of the  Traffic  Accident  Investigation  Manual
by Lynn  B. Fricke., published by Northwestern University Traffic Institute,
http://crtynerassociates.ns.ca/docs/paper1.htm

ข. การประมาณความเร็วของรถยนตท่ีชนคนเดินเทาหรือรถจักรยาน
ในการชนระหวางรถยนตกับคนเดินเทาหรือรถจักรยาน จะสมมติใหพลังงานสูญเสีย

เนือ่งจากการชนมีคานอยมากจึงตัดทิ้งไมนํ ามาคิด  เนื่องจากรถยนตมีมวลมากกวาคนเดินเทาหรือ
รถจกัรยานมาก  และสวนใหญรถยนตมักไดรับความเสียหายนอย

เงือ่นไขการประมาณความเร็ว  จะแบงเปน 3 กรณี คือ  มีรอยไถลหลังชน  มีรอยไถล
กอนชน  และไมมีรอยไถล  กลาวคือ

• มีรอยไถลหลังชน
เมื่อคนขับรถยนตเบรกหลังจากชน  แลวเร่ิมไถลจนถึงตํ าแหนงที่รถหยุดสนิท  

ความเรว็เดินทางและความเร็วที่จุดชนจะมีคาเทากัน  ดังสมการ (4.3)

L

ตาราง 4.1 สัมประสิทธิ์ความเสียดทานบนผิวจราจรที่แตกตางกัน
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   -----(4.3)

เมื่อ
คือ ความเร็วเดินทาง  (กิโลเมตรตอช่ัวโมง)
คือ สัมประสิทธิ์ความเสียดทานระหวางลอรถกับผิวจราจร

(เลือกคาจากตาราง 4.1)
คือ ความเรงเนื่องจากแรงโนมถวงของโลก  (9.806 เมตรตอวินาที 2)
คือ ความยาวของรอยไถล (Skid Marks)  (เมตร)
คือ รอยละที่เหลืออยูของพลังงาน  ทันทีทันใดที่ลอล็อคจากการเบรก   
เทากับ  รอยละ  80
(Kloeden, et al., 1997b, quoting Reed and Keskin, 1989)

• มีรอยไถลกอนชน
กรณีที่คนขับรถยนตเบรกกอนชน  (ปรากฏรอยไถลกอนถึงจุดชน) สามารถประมาณ

ความเร็วที่จุดชนได (ไมนํ าคา      มาคิด  เพราะลอล็อคขณะชน)  ดังสมการ (4.4)

-----(4.4)

เมื่อ
คือ ความเร็วที่จุดชน  (กโิลเมตรตอช่ัวโมง)
คือ สัมประสิทธิ์ความเสียดทานระหวางลอรถกับผิวจราจร

(คาในตาราง 4.1)
คือ ความเรงเนื่องจากแรงโนมถวงของโลก  (9.806 เมตรตอวินาที 2)
คือ ระยะจากจุดเริ่มตนของรอยไถลถึงจุดชน  (เมตร)

และนํ าคาความเร็วที่จุดชน (Impact Speed) ทีไ่ด ไปคํ านวณตามสมการ (4.2) เพื่อได
ออกมาเปนความเร็วเดินทาง (Travelling Speed)
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• ไมมีรอยไถล
ในกรณีที่ไมพบรอยไถลหรือรอยไถลไมชัดเจน  แตรูระยะทางจากจุดชนถึงตํ าแหนง

สุดทายของคนเดินเทาที่กระเด็นไป คาความเร็วที่จุดชนสูงสุดและตํ่ าสุด สามารถประมาณได       
ดังสมการ (4.5) และ (4.6) (Kloeden, et al., 1997b, quoting Searle and Searle, 1983)  

-----(4.5)

     
-----(4.6)

เมื่อ
คือ ความเร็วที่จุดชนตํ่ าสุดที่เปนไปได  (กโิลเมตรตอช่ัวโมง)
คือ ความเร็วที่จุดชนสูงสุดที่เปนไปได  (กโิลเมตรตอช่ัวโมง)
คือ สัมประสิทธิ์ความเสียดทานระหวางลอรถกับผิวจราจร
เทากับ 0.66  (ของคนเดินเทากับถนนลาดยาง)
คือ ความเรงเนื่องจากแรงโนมถวงของโลก  (9.806 เมตรตอวินาที 2)
คือ ระยะจากจุดชนถึงตํ าแหนงสุดทายของคนเดินเทา  (เมตร)

แลวน ําคาความเร็วที่จุดชนสูงสุดกับตํ่ าสุดรวมกันหาคาเฉลี่ย  จะถือเปนคาความเร็ว
ทีจ่ดุชนโดยเฉลี่ย ดังสมการ (4.7)

         -----(4.7)

และจากคาความเร็วที่จุดชนโดยเฉลี่ย               ทีไ่ด จะถือวาเทากับความเร็วเดินทาง  
(Travelling Speed)

ค. การประมาณความเร็วของรถยนตท่ีชนรถจักรยานยนต
การประมาณความเร็วของรถยนตที่ชนรถจักรยานยนต สามารถคิดไดจากสมการ 

(4.5) และ (4.6) หากทราบคาสัมประสิทธิ์ความเสียดทานระหวางรถจักรยานยนตที่ลมแลวครูดไป
กับถนน       และคาระยะจากจุดชนถึงตํ าแหนงสุดทายที่รถจักรยานยนตจอดอยู       Eubanks (1999)
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ไดเสนอคาสัมประสิทธิ์ความเสียดทานของรถจักรยานยนตที่ครูดไปบนถนน เทากับ 0.40 – 0.50 
สํ าหรับรถจักรยานยนตที่ไมมีช้ินสวนใดแตกหักเสียหาย และเทากับ 0.50 – 0.70 สํ าหรับรถ       
จกัรยานยนตที่มีช้ินสวนที่แตกหักเสียหาย  อยางไรก็ตาม  ความเร็วของรถยนตที่ประมาณไดนั้น   
ยงัขึน้อยูกบัความเร็วของรถจักรยานยนต  และลักษณะการเขาชนดวย  กลาวคือ  1. รถยนตชนทาย
รถจักรยานยนตที่กํ าลังเคลื่อนที่  ความเร็วที่แทจริงของรถยนตจะตํ่ ากวาความเร็วที่คํ านวณได        
2. รถยนตชนประสานงากับรถจักรยานยนต  ความเร็วที่แทจริงของรถยนตจะสูงกวาความเร็วที่
ค ํานวณได  และ  3. รถยนตชนขางรถจักรยานยนต  ความเร็วที่แทจริงของรถยนตจะเทากับความเร็ว
ทีค่ํ านวณได

4.3.2 การประมาณความเร็วของรถจักรยานยนต
สวนนี้ จะอธิบายวิธีประมาณความเร็วของรถจักรยานยนตในกรณีลมเอง และชน       

รถยนต
ก. รถจักรยานยนตลมเอง

ในกรณีที่คนขับรถจักรยานยนตลมเอง สามารถประมาณความเร็วไดจากสมการ 
(4.8)

-----(4.8)
เมื่อ

คือ ความเร็วเดินทางของรถจักรยานยนต (กโิลเมตรตอช่ัวโมง)
คือ สัมประสิทธิ์ความเสียดทานระหวางรถจักรยานยนตกับพื้นถนน

เทากบั 0.40 – 0.50 สํ าหรับรถจักรยานยนตที่ไมมีช้ินสวนใดแตก
หกัเสยีหาย และเทากับ 0.50 – 0.70 สํ าหรับมีช้ินสวนที่แตกหัก
เสียหาย (Eubanks, 1999)

คือ ความเรงเนื่องจากแรงโนมถวงของโลก  (9.806 เมตรตอวินาที 2)
คือ ความยาวรอยครูด (เมตร)

ข. รถจักรยานยนตชนรถยนต
จากการทดสอบการชนระหวางรถจักรยานยนตกับรถยนต ที่ความเร็วของรถ      

จกัรยานยนตตั้งแต  20 – 40  ไมลตอช่ัวโมง  (ประมาณ 32 – 64 กิโลเมตรตอช่ัวโมง)  ทํ าใหสามารถ
สรุปความสัมพันธไดดังสมการ (4.9)  (Eubanks, 1999)  (ภาพประกอบ 4.7 แสดงภาพตัวอยาง    
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การทดสอบการชนของรถจักรยานยนตกับรถยนตที่ความเร็ว 40ไมลตอช่ัวโมง  (64 กม. /ชม.)  หลัง
จากชนแลว  0.33 วินาที)

-----  (4.9)

เมื่อ
คือ ความเร็วที่จุดชนของรถจักรยานยนต  (ไมลตอช่ัวโมง)
คือ ระยะยุบตัวของรถยนต  (นิว้)
คือ ระยะยุบตัวของฐานลอ  (นิว้)
คือ นํ ้าหนักรถจักรยานยนต  (ปอนด)

mc

wbcar
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6.5
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carl∆

wbl∆

mcW
ภาพประกอบ 4.7  ภาพตัวอยางการทดสอบการชนของรถจักรยานยนตกับรถยนตที่ความเร็ว
40 ไมลตอช่ัวโมง (64 กม./ชม.)  หลังจากชนแลว  0.33 วินาที
ที่มา: Eubanks, 1999
เพือ่ความสะดวกในการแทนคา  สามารถใชสมการ (4.10) ซ่ึงไดจากการแปลงหนวย
ตางๆ ในสมการ (4.9)  แลว  ดังนี้

-----  (4.10)

เมื่อ
คือ ความเร็วที่จุดชนของรถจักรยานยนต  (กโิลเมตรตอช่ัวโมง)
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คือ ระยะยุบตัวของรถยนต  (เซนติเมตร)
คือ ระยะยุบตัวของฐานลอ  (เซนติเมตร)
คือ นํ ้าหนักรถจักรยานยนต  (กโิลกรัม)

จากการวิเคราะหความไวของสมการ (4.9) และ (4.10) พบวา การนํ าสมการนี้มาใช 
จะตองพยายามวัดคาระยะยุบตัวของรถยนต (        ) และคาประเมินนํ้ าหนักจักรยานยนต (      ) ให
ใกลเคยีงความจริงมากที่สุด เนื่องจากตัวแปรเหลานี้มีความไวสูง

แมวาสมการ  (4.9) หรือ (4.10) จะไดจากการทดสอบเฉพาะลักษณะการชนกับดาน
ขางรถยนต แตอยางไรก็ตาม สมการนี้นาจะประยุกตใชไดกับการชนระหวางรถจักรยานยนตกับ
วตัถุอ่ืนทีอ่ยูนิ่ง ซ่ึงอาจไมใชรถยนตก็ได เชน ตนไม เสาไฟฟา ขอบทางเทา หรือเกาะกลาง เปนตน 
และหากใชสมการนี้กับการชนในลักษณะอื่น เชน การชนในลักษณะประสานงา ความเร็วที่แทจริง
ของรถจักรยานยนตจะตํ่ ากวาความเร็วที่คํ านวณได เนื่องจากการยุบตัวสวนหนึ่ง เกิดจากพลังงาน
จลนของรถยนตที่วิ่งสวนมา ขณะที่หากเปนการชนทาย ความเร็วที่แทจริงของรถจักรยานยนตจะสูง
กวาความเรว็ที่คํ านวณได  เนื่องจากระยะยุบตัวลดลงสวนหนึ่ง  จากความเร็วในการเคลื่อนที่ไปขาง
หนาของรถยนตที่ถูกชนทาย  เปนตน

อยางไรก็ตาม  สมการ (4.9) หรือ (4.10) ยงัมขีอจํ ากัดอีกประการหนึ่ง คือ ความ   
เสยีหายของทั้งรถจักรยานยนตและวัตถุที่ชน  (        +         )  จะตองมีระยะยุบตัวรวมกันแลวไม  
ตํ ่ากวา  5.6 นิ้ว  (14.2 เซนติเมตร)  มเิชนนั้น  สมการดังกลาวจะไมสามารถใชได

จากรายละเอียดในหัวขอ 4.2 และ 4.3 ที่กลาวมาทั้งหมด  สามารถนํ ามาใชเปนแนวทาง
เบื้องตนในการวางแผนดํ าเนินการเก็บขอมูลในภาคสนาม เพื่อใชวิเคราะหเหตุการณการชนบน
ทองถนนทีเ่กดิขึ้น ตลอดจนการประมาณความเร็วของยานพาหนะที่เกิดเหตุ  เพื่อประโยชนในการ
สรุปสาเหตุการชนอยางมีเหตุผลตอไป อยางไรก็ตาม การรับฟงความเห็นของผูเกี่ยวของทั้งหมด ก็
ไมอาจละเลยได เนื่องจากอาจมีบางประเด็นที่ไมสามารถทราบไดจากการพิจารณาสภาพที่เกิดเหตุ
เพยีงอยางเดียว

carl∆

wbl∆

mcW

carl∆ wbl∆

carl∆ mcW
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