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บทคัดยอ 
ในการศึกษานี้ตองการหาความสามารถในการดูดซับพลังงานของแผงบังกันชนหนารถบรรทุกเล็กโดยวิธีการไฟไนต

เอลิเมนตแบบไมเปนเชิงเสนดวยการสรางแบบจําลองการชนโดยตรงจากดานหนากับกําแพงแกรงของแผงบังกันชนที่ผลิต
จากวัสดุเหล็กไรสนิมเกรด 304 โดยการศึกษาจะเปรียบเทียบผลจากตัวแปรรูปรางจํานวน 4 รูปแบบ, ความหนาของวัสดุแผง
บังกันชน 3 ความหนา และความเร็วเริ่มตนของการชนระหวาง 4 ถึง 56 กิโลเมตรตอช่ัวโมง ผลการศึกษาพบวาความเร็ว
เริ่มตนของการชนเปนปจจัยที่มีผลตอความสามารถในการดูดซับพลังงานของแผงบังกันชนมากที่สุด  นั่นคือที่ความเร็วของ
การชนต่ําไมเกิน 18.5 กิโลเมตรตอช่ัวโมง แผงบังกันชนยังคงสามารถดูดซับพลังงานจากการชนไวไดเกือบทั้งหมดหรือมี
คาเฉลี่ยเกินกวารอยละ 98 ของพลังงานจลนเริ่มตน แตสําหรับการชนดวยความเร็วเริ่มตนสูงขึ้นที่ 30 และ 56 กิโลเมตรตอ
ช่ัวโมง ความสามารถในการดูดซับพลังงานของแผงบังกันชนจะลดลงเหลือเพียงรอยละ 64.4 และรอยละ 23.33 ตามลําดับ 
รูปรางของแผงบังกันชนที่ซับซอนและความหนาของวัสดุมีผลตอความสามารถในการดูดซับพลังงานของแผงบังกันชน
คอนขางนอย การวิเคราะหการเปลี่ยนแปลงความเรงสูงสุดของแผนกันชนในขณะที่ชนพบวาขึ้นอยูกับความเร็วเริ่มตนของ
การชนอยางมาก และที่ความเร็วการชนสูงขึ้นจะทําใหการเปลี่ยนแปลงความเรงสูงสุดมีคาเพิ่มสูงขึ้น 

 
ABSTRACT 

  A light truck’s front nudge bar is an optional structure which be chosen by customer satisfier and 
plays a great role to protect vulnerable car parts.  The bar may not design to protect passengers from 
impact. In order to evaluate the energy absorbing capabilities of front nudge bar during the frontal 
crash into rigid wall, this study uses non-linear finite element analysis to simulate the crash and to 
compare the effects of three main factors: bar shape, thickness of bar material and crash velocity. The 
simulation results showed that crash velocity is the most important factor in energy absorption. Front 
nudge bars can absorb most of energy if vehicle velocity is less than 18.5 km/h. At higher vehicle 
speed, percentage of energy absorbing capability decreases.  Deformation energies of nudge bars at 30 
and 56 km/h are 64.4% and 23.33% of vehicle kinetic energy before impact, respectively.  The study 
of bar shapes and thickness of bar material show less significant to energy absorbing values.  Analysis 
of maximum acceleration during impact shows mainly depends on crash speed. 
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1.  บทนํา 
สําหรับรถบรรทุกเล็กหรือรถกระบะ (Light truck 

or pick up) นอกจากจะมีกันชนที่ติดตั้งมาจาก
ผูประกอบการแลว เจาของรถบางคันไดเพิ่มการติดตั้งแผง
บังกันชนดานหนาที่ผลิตมาจากเหล็กไรสนิม (Stainless 

steel) เหตุผลสวนใหญที่ผูขับขี่เลือกที่จะติดต้ังแผงบังกัน
ชนนี้คือเพื่อความสวยงาม เพื่อเพิ่มการปองกันโครงสราง
สวนหนาของรถ  และเพื่อ เพิ่มความมั่นใจดานความ
ปลอดภัย แตทั้งนี้แผงบังกันชนหนารถบรรทุกเล็กเปน
เพียงผลิตภัณฑที่พัฒนาขึ้นภายในประเทศ จึงไมไดมีการ
ทดสอบหรือการศึกษาทางวิศวกรรมที่ยืนยันไดวาแผงบัง
กันชนหนารถบรรทุกเล็กนี้จะสามารถชวยเพิ่มศักยภาพ
ดานความปลอดภัยของผูโดยสารไดอยางแทจริง 

เนื่องจากโครงสรางรถบรรทุกเล็กเปนโครงสรางที่มี
ความซับซอนจึงยากที่จะทําการทดสอบจริง ซึ่งมีตนทุนสูง
มาก เมื่ อ เที ยบกับการจํ าลองสภาพดวยซอฟทแวร
คอมพิวเตอร ดังนั้นการศึกษานี้จึงเลือกวิธีการประเมิน
ความสามารถในการดูดซับพลังงานจากการกระแทกและ
ความเสียหายของแผงบังกันชนหนารถบรรทุกเล็กโดยใช
วิธีไฟไนตเอลิเมนตแบบไมเปนเชิงเสน (Non-linear 

finite element method) ซึ่งเปนวิธีที่เหมาะกับการสราง
แบบจําลองการชนที่มีระยะเวลาสั้นๆ วัสดุมีความซับซอน
และรูปรางชิ้นงานไมเปนเชิงเสน  

การใชวิธีไฟไนตเอลิเมนตในซอฟทแวรการคํานวณ
สําเร็จรูปเปนวิธีการที่นิยมใชกันอยางแพรหลายเนื่องจาก
ใหผลการวิเคราะหใกลเคียงกับความเปนจริง ทําใหทราบ
ถึงแนวโนมของผลที่จะเกิดขึ้นและชวยลดเวลาและ
คาใชจายในการศึกษาไดเปนอยางดี โดยมีผลงานวิจัยตางๆ 
เปนสิ่งยืนยันไดวาการนําซอฟทแวรสําเร็จรูปมาชวยใน
การ วิ เคราะหปญหาการชนกระแทกเปนที่ ยอมรับ
โดยทั่วไป  ทั้งการจําลองสภาพการชนดานหนาโดยมี
แบบจําลองผูโดยสารอยูภายในหองโดยสาร [1] และการ
วิเคราะหแบบจําลองการชนเพื่อเปรียบเทียบผลกับการ
ทดสอบจริงตามมาตรฐานการทดสอบการชนนานาชาติ 
CMVDR 294 [2] การจําลองสภาพการชนดานหนาและ

ดานหลังระหวางยานพาหนะกับยานพาหนะ [3] หรือการ
ชนระหวางยานพาหนะกับสิ่งกีดขวางบนทองถนน เชน 
การวิเคราะหการชนดานหนาของรถบรรทุกเล็กกับกําแพง
แกรงและการชนในทิศทางทํามุม 25 องศากับเครื่องกั้น
ถนนคอนกรีต [4] การวิเคราะหโครงสรางดานหนาของ
รถยนตนั่ง 4 ประตูจากการชนดานหนากับกําแพงแกรง 
[5] และการศึกษาศักยภาพของเครื่องกั้นถนนคอนกรีต 
(Concrete median barriers: CMB) จากการชนของ
รถบรรทุกตามวิธีการทดสอบของ NCHRP (National 

Cooperative Highway Research Program) [6] 

นอกจากนี้ยังมีการใชซอฟทแวรสําเร็จรูปเพื่อออกแบบและ
พัฒนาชิ้นสวนกันชนหนารถยนตใหมีความสามารถในการ
ดูดซับพลังงานจากการกระแทกมากขึ้น ทั้งโดยวิธีการ
เปลี่ยนแปลงวัสดุที่ใชผลิต [7] และการปรับปรุง
โครงสรางของกันชนหนารถยนต [8,9]  

การศึกษาวิจัยทั้งหลายนี้ลวนมีจุดมุงหมายเพื่อลด
ความเสียหายและเพื่อเพิ่มความปลอดภัยใหกับผูโดยสาร 
แตยังไมพบวามีการศึกษาเกี่ยวกับประสิทธิภาพของแผงบัง
กันชนหนารถบรรทุกเล็กในแงของความปลอดภัย ใน
การศึกษานี้จึงตองการศึกษาความสามารถในการดูดซับ
พลังงานของแผงบังกันชนหนารถบรรทุกเล็กจากการชน
กับกําแพงแกรง ผลจากการศึกษานี้จะชวยเพิ่มความเชื่อมั่น
ด านความปลอดภัยใหกับผู ขับขี่ และ เปนการสร าง
มาตรฐานการผลิตและการออกแบบแผงบังกันชนดานหนา
รถบรรทุกเล็กเพื่อพัฒนาคุณภาพในอุตสาหกรรมดานนี้
ตอไป 
 

2. การศึกษาโครงสรางภายใตแรงกระแทก 
(Structural crashworthiness)  

เปนการศึกษาความเสียหายของโครงสรางจากการ
กระแทกและการดูดซับพลังงานจากการชน ซึ่งการดูดซับ
พลังงานจากการชนที่ดีหมายถึงความสามารถของ
โครงสรางในการยุบตัวที่เหมาะสมเมื่อเกิดการกระแทก 
โดยการยุบตัวของโครงสรางควรจะดูดซับแรงกระแทกได
ในปริมาณมากเมื่อเทียบกับน้ําหนักของโครงสรางและการ
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ดูดซับแรงกระแทกไมควรกอใหเกิดการเปลี่ยนแปลง
ความเร็ว (Deceleration) ของโครงสรางมากจนเกินไป 
เนื่องจากอาจกอใหเกิดอันตรายตอรางกายมนุษยได 

การศึกษาดานความเสียหายของโครงสรางภายใตการ
ชน มักจะศึกษาจากกราฟของภาระและการยุบตัวของ
โครงสราง ดังแสดงในรูปที่ 1 ซึ่งมีตัวแปรที่สําคัญคือ 
ภาระวิกฤติ (Critical load, Pcr)  หมายถึงภาระแรกที่ทํา
ใหช้ินงานเกิดการเสียหายอยางสังเกตเห็นได ภาระเฉลี่ย 
(Mean crushing load, Pmean)  หมายถึงภาระเฉลี่ย
ตลอดการเสียรูปของโครงสรางภายใตแรงกระแทกจน
สิ้นสุดกระบวนการยุบตัว ภาระสูงสุด (Maximum load, 

Pmax)  หมายถึงภาระสูงสุดที่ เกิดขึ้นในระหวาง
กระบวนการยุบตัวจากเริ่มตนจนสิ้นสุด พลังงานที่ดูดซับ
ได (Energy absorption, Ea) หมายถึงพลังงานที่
โครงสรางสามารถดูดซับไดตลอดชวงเวลาการกระแทก
และคาพลังงานดูดซับจําเพาะ  (Specific energy 

absorption, Es)  หมายถึงพลังงานที่ดูดซับไดเมื่อเทียบ
กับมวลของโครงสราง  โดยงานวิจัยนี้จะมุงศึกษาคา
พลั งงานที่ ดูดซับไดซึ่ ง เปนตัวแปรสํ าคัญที่บอกถึ ง
ความสามารถในการดูดซับพลังงานจากการชนของ
โครงสราง ในการหาคาพลังงานดูดซับนั้นสามารถหาได
จากพื้นที่ ใตกราฟของภาระและระยะการยุบตัวของ
โครงสรางเมื่อเกิดการชน สามารถเขียนเปนสมการไดดัง
สมการ (1) 

      (1) 

 
 
 (2)  

เมื่อนําคาพลังงานดูดซับตามสมการ (1) มาหารดวย
มวลของโครงสรางจะสามารถหาคาพลังงานดูดซับจําเพาะ
ไดดังสมการ (2)                                                                                                            

 

รูปท่ี 1 ความสัมพันธระหวางภาระและ 
การยุบตัวของโครงสราง 

 

3.  การวิเคราะหไฟไนตเอลิเมนตแบบไมเปนเชิง
เสน (Non linear finite element analysis) 

เนื่องดวยปญหาการกระแทก-สัมผัสโดยเฉพาะใน
กรณีวิเคราะหการชนกระแทกของยานพาหนะจะพบวาทั้ง
คุณสมบัติของวัสดุ การเสียรูป และการตอบสนองของตัว
แปรที่สนใจในชวงเวลาตางๆ เหลานี้ทําใหปญหามีลักษณะ
ไมเปนเชิงเสน ซึ่งสาเหตุที่ทําใหปญหามีลักษณะไมเปน
เชิงเสนสามารถแยกไดเปน 3 สาเหตุ คือ คุณสมบัติวัสดุไม
เปนเชิงเสน (Material nonlinearity) รูปรางไมเปนเชิง
เสน (Geometric nonlinearity) และ ภาระไมเปนเชิง
เสน (Force nonlinearity) การวิเคราะหปญหาใน
ลักษณะนี้ดวยสมการทางคณิตศาสตรมีความซับซอนเปน
อันมากหรือแทบจะเปนไปไมไดเลย แตดวยรูปแบบการ
วิ เคราะหของระเบียบวิธีไฟไนต เอลิ เมนตสามารถ
แกปญหาที่มีลักษณะดังกลาวขางตนไดเปนอยางดี จึงทํา
ใหระเบียบวิธีไฟไนตเอลิเมนตมีความเหมาะสมและไดรับ
ความนิยมตอการนําไปใชวิเคราะหการชนกระแทกของ
พาหนะในรูปแบบตางๆ  

การวิเคราะหปญหาดวยระเบียบวิธีไฟไนตเอลิเมนต
นั้นแบบจําลองของชิ้นสวนหรือวัตถุที่สนใจจะถูกแบงเปน
เอลิเมนตยอยดวยจํานวนที่นับได เอลิเมนตเหลานี้จะถูก
กําหนดขึ้นมาดวยจุดตอ (Node) และจุดตอจะถูกกําหนด
ดวยพิกัดในปริภูมิ (Space) ที่พิจารณา สําหรับช้ินสวน
ของยานพาหนะสวนใหญจะมีลักษณะทางกายภาพเปน
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ผนังบาง  จึ งสร างดวย เอลิ เมนตแบบเปลือก  (Shell 

element) และเลือกใชเอลิเมนตแบบเปลือก 4 จุดตอใน
การวิเคราะหปญหา สําหรับปญหาแบบไมเปนเชิงเสนนั้น
จะพบวาความสัมพันธระหวางตัวแปรตางๆ มีลักษณะที่ไม
เปนเสนตรง เชน กรณีที่ความสัมพันธระหวางความเคน-

ความเครียดของวัสดุเปนแบบเสนโคง ซึ่งการแกปญหา
แบบไมเปนเชิงเสนสามารถกระทําไดหลายวิธี อาทิเชน วิธี
ทดแทนโดยตรง (Direct substitution) วิธีของนิวตัน-
ลาฟสัน (Newton-Rapson) และวิธีสัดสวนเพิ่ม 
(Incremental method)  

 
4.  ลักษณะของปญหา 

เปนการศึกษาการชนดานหนาโดยตรงกับกําแพง
แกรงของแผงบังกันชนรถบรรทุกเล็กที่ผลิตจากวัสดุเหล็ก
ไรสนิมเกรด 304 ซึ่งมีคุณสมบัติเปนวัสดุ Elastic-plastic 

มีคุณสมบัติเชิงกลในชวงยืดหยุน คือความหนาแนน 8,000 
กิโลกรัมตอลูกบาศกเมตร คาโมดูลัสของยัง 193 กิ๊กกะ
ปาสคาล สัดสวนปวรซอง 0.28 ความเคนคลาก 205 เมกกะ
ปาสคาล  และคุณสมบัติในชวงการเสียรูปถาวรเปน
ความสัมพันธของความเคน-ความเครียดดังแสดงในรูปที่ 2
และลักษณะของแบบจําลองการชนมีลักษณะดังแสดงใน
รูปที่ 3 ในการศึกษานี้มีตัวแปรที่ตองการศึกษา ไดแก  
‐  รูปรางของแผงบังกันชนรถบรรทุกเล็กที่มีความซับซอน
แตกตางกัน 4 รูปราง ดังแสดงในรูปที่ 4 
‐  ความหนาของแผงบังกันชนที่แตกตางกัน 3 คา คือ 1.4, 
1.5 และ 1.6 มิลลิเมตร 
‐  ความเร็วเริ่มตนของการชนที่แตกตางกัน 5 ระดับ คือ 4, 
10, 15, 30 และ 56 กิโลเมตรตอช่ัวโมง 
 
5.  วิธีการดําเนินการ 

เมื่อกําหนดรูปแบบของแผงบังกันชนและขอมูล
ตางๆ เพื่อกําหนดเงื่อนไขการชนที่ตองการศึกษาเปนที่
เรียบรอยแลว  จึงนําขอมูลเหลานั้นไปใชในการสราง
แบบจําลองสภาพการชนเพื่อศึกษาผลที่เกิดขึ้นจากการ
วิเคราะหไฟไนตเอลิเมนต ดวยโปรแกรมสําเร็จรูป          

ในการประมวลผลและแสดงผลลัพทออกมา ซึ่งเปนการ
วิเคราะหผลโดยอาศัยกระบวนการทางคณิตศาสตรและ
โปรแกรมสําเร็จรูปที่นํามาใชคือ LS-DYNA v960 และ
อุปกรณที่นํามาชวยคือเครื่องคอมพิวเตอรสวนบุคคล 
ความถี่ 2.91 จิกกะเฮิรต หนวยความจํา 1.93 จิกกะไบต 
และใชระบบปฏิบัติการเปน ไมโครซอฟทวินโดว เอกซพี 

(Microsoft Windows XP)  ในการประมวลผลของ
แบบจําลองจะกําหนดใหโปรแกรมคํานวณผลทุกๆ 1x10-4 
วินาที 
 
ตารางที่ 1 ชนิดและจํานวนเอลิเมนต 

ช้ินสวน ชนิดของเอลิเมนต จํานวน 

รูปรางที่ 1 3,900 

รูปรางที่ 2 4,740 

รูปรางที่ 3 5,450 

รูปรางที่ 4 

เอลิเมนตแบบเปลือก  
4 จุดตอ 

(Shell element  
4 nodes) 4,620 

มวลรถ 
บรรทุกเล็ก 

168 

กําแพงแกรง 

เอลิเมนตแบบวัตถุแข็ง 
 8 จุดตอ 

(Brick element 
8 nodes ) 100 

 

 

รูปท่ี 2 ความสัมพันธความเคน-ความเครียดของเหล็กไร
สนิมเกรด 304 จากการทดสอบ ASCE [10] 
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รูปท่ี 3 แบบจําลองการชนของแผงบังกันชน 
 

 
รูปรางที่ 1                              รูปรางที่ 2 

 

 
รูปรางที่ 3                              รูปรางที่ 4 

 
รูปท่ี 4 รูปรางของแผงบังกันชนรถบรรทุกเล็ก 

 
6.  ผลและการวิจารณ 
 การศึกษาความสามารถในการดูดซับพลังงานของ
แผงบังกันชนในแบบจําลองการชนเปนการวิเคราะหคา
ของพลังงานที่เกิดขึ้นในระบบ โดยพิจารณาจากพลังงานที่
เกิดขึ้นในขณะเริ่มตนและพลังงานที่คงเหลืออยูขณะสิ้นสุด
กระบวนการ 
 ตารางที่ 2 แสดงความสามารถในการดูดซับพลังงาน
ของแผงบังกันชนเปนคารอยละของพลังงานที่แผงบังกัน
ชนดูดซับไวเทียบกับพลังงานจลนเริ่มตนของแบบจําลอง
จะเห็นวาสําหรับความเร็วเริ่มตน 4,10 และ 15 กิโลเมตร
ตอช่ัวโมง แผงบังกันชนทุกรูปรางและทุกความหนายังคง

สามารถดูดซับพลังงานจากการชนไวไดเกือบทั้งหมด     
แตสํ าหรับการชนดวยความเร็ว เริ่มตน  30  และ  56 
กิโลเมตรตอช่ัวโมง รอยละการดูดซับพลังงานจะมีคาเฉลี่ย
ลดลง คือรอยละ 64.60 และรอยละ 23.33 ตามลําดับ ผล
ของรอยละการดูดซับพลังงานนี้ ทําใหทราบวาแผงบังกัน
ชนแตละลักษณะจะมีความเร็วเริ่มตนคาหนึ่งที่เหมาะสม 
ซึ่งจะทําใหแผงบังกันชนนั้นยังคงสามารถดูดซับพลังงาน
ไ ว ไ ด ม า ก ที่ สุ ด ใ น รู ป ที่  5  ซึ่ ง แ ส ด ง ตั ว อ ย า ง                      
การหาความสามารถในการดูดซับพลังงานจากการชนของ
แผงบังกันชนรูปรางที่ 1 ที่มีความหนา  1.4 มิลลิเมตร       
จะเห็นวาความเร็วเริ่มตนสูงสุดที่ทําใหแผงบังกันชน
สามารถดูดซับพลังงานจากการชนไวไดเกือบทั้งหมดหรือ
เกินกวารอยละ  98 ของพลังงานจลนเริ่มตนคือ  15.5 
กิโลเมตรตอช่ัวโมง และคาความเร็วเริ่มตนสูงสุดที่ทําให
แผงบังกันชนสามารถดูดซับพลังงานจากการชนไวได
เกือบทั้งหมดสําหรับแผงบังกันชนแตละลักษณะไดแสดง
ไวในตารางที่ 3  
 เมื่อพิจารณาผลเนื่องจากความแตกตางของรูปราง
และความหนาของแผงบังกันชน พบวาตัวแปรที่เกี่ยวของ
กับคุณลักษณะของแผงบังกันชนมีผลตอความสามารถใน
การดูดซับพลังงานของแผงบังกันชนนอยมากสําหรับทุกๆ
คาความเร็วเริ่มตน แตอยางไรก็ตาม ในกรณีที่เกิดการชน
ดวยความเร็วตํ่า 4 กิโลเมตรตอช่ัวโมง รูปรางและความ
หนาของแผงบังกันชนจะมีผลตอความเรงของการชนอยาง
ชัดเจน ดังแสดงในรูปที่  6 และ 7 จะเห็นวา แผงบังกันชน
รูปรางที่ 3 ซึ่งมีพ้ืนที่สัมผัสกับกําแพงแกรงมากที่สุด จะให
คาความเรงสูงสุด และแผงบังกันชนที่หนา 1.6 มิลลิเมตร
ซึ่งมีปริมาตรสูงสุด จะทําใหเกิดความเรงสูงสุด ซึ่งโดย
หลักการแลวความเรงยิ่งสูง ยิ่งจะกอใหเกิดอันตรายตอ
ผูโดยสารได สําหรับการชนดวยความเร็วที่สูงขึ้นไป ผล
ของรูปรางและความหนาของแผงบังกันชนแทบจะไมมีผล
ตอความเรงหรือการดูดซับพลังงานเลย 
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รูปท่ี 6 ความเรงของแบบจําลองทั้ง 4 รูปราง 
เมื่อเกิดการชนดวยความเร็ว 4 กิโลเมตรตอช่ัวโมง 

รูปท่ี 5 รอยละของการดูดซับพลังงานของแผงบังกันชน
รูปรางที่ 1 ที่มีความหนา 1.4 มิลลิเมตร 

 

 

รูปท่ี 7 ความเรงของแบบจําลองทั้ง 3 ความหนา เมื่อเกิด 
การชนดวยความเร็ว 4 กิโลเมตรตอช่ัวโมง 

 

ตารางที่ 2 การดูดซับพลังงานของแผงบังกันเมื่อเกิดการชนในแตละกรณี 

รอยละการดูดซับพลังงานที่คาความเร็วเร่ิมตนตางๆ (%) 
คุณลักษณะของแผงบังกันชน 

4 km/h 10 km/h 15 km/h 30 km/h 56 km/h 

 รูปรางที่ 1 97.57 97.75 98.43 57.94 17.12 

ความหนา รูปรางที่ 2 97.42 97.73 98.07 57.09 18.79 
1.4 mm รูปรางที่ 3 97.41 97.41 98.37 65.12 27.93 

 รูปรางที่ 4 100.11 100.07 100.67 69.15 20.67 
 รูปรางที่ 1 97.65 97.66 98.01 56.54 19.06 

ความหนา รูปรางที่ 2 97.45 97.79 99.02 59.99 24.64 
1.5 mm รูปรางที่ 3 97.43 98.06 98.26 69.38 28.20 

 รูปรางที่ 4 99.94 99.07 101.10 71.29 23.13 
 รูปรางที่ 1 97.66 97.84 99.09 55.11 19.81 

ความหนา รูปรางที่ 2 97.24 97.83 98.58 62.79 23.91 
1.6 mm รูปรางที่ 3 97.37 98.20 97.93 74.59 31.33 

 รูปรางที่ 4 98.38 100.49 100.87 76.22 25.32 
คาเฉลีย่ 97.97 98.33 99.03 64.60 23.33 
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7.   สรุปผลการดําเนินการ ตารางที่ 3 ความเร็วเริ่มตนสูงสุดที่ทําใหแผงบังกันชน
สามารถดูดซับพลังงานจากการชนไวไดเกินกวารอยละ 98 
ของพลังงานจลนเริ่มตน 
 

คุณลักษณะของ 
แผงบังกันชน 

ความเร็วเร่ิมตน (km/h) 

 รูปรางที่ 1 15.50 
ความหนา รูปรางที่ 2 17.50 
1.4 mm รูปรางที่ 3 19.00 

 รูปรางที่ 4 18.50 
 รูปรางที่ 1 18.50 

ความหนา รูปรางที่ 2 19.50 
1.5 mm รูปรางที่ 3 18.50 

 รูปรางที่ 4 19.00 
 รูปรางที่ 1 19.00 

ความหนา รูปรางที่ 2 18.50 
1.6 mm รูปรางที่ 3 19.00 

 รูปรางที่ 4 19.50 
คาเฉลีย่ 18.50 

 ปจจัยหลักที่มีผลตอความสามารถในการดูดซับ
พลังงานของแผงบังกันชนคือ ความเร็วเริ่มตนของการชน 
แผงบังกันชนแตละลักษณะจะมีความเร็วเริ่มตนคาหนึ่งที่
เหมาะสมซึ่งจะทําใหแผงบังกันชนนั้นยังคงสามารถดูดซับ
พลังงานไวไดมากที่สุด และความเร็วสูงสุดที่ยังคงทําให
แผงบังกันชนสามารถดูดซับพลังงานไวไดเกือบทั้งหมดจะ
มีคาแตกตางกันเล็กนอยในกรณีที่รูปรางและความหนา
ของแผงบังกันชนแตกตางกัน โดยมีความเร็วเฉลี่ย 18.5  
กิโลเมตรตอช่ัวโมง สําหรับการชนดวยความเร็วที่สูงขึ้น
ไปจะทําใหความสามารถในการดูดซับพลังงานของแผงบัง
กันชนลดลงสําหรับตัวแปรรูปรางและความหนาของแผง
บังกันชนมีผลตอความสามารถในการดูดซับพลังงานจาก
การชนนอยมาก 
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