
บทที่ 2
เอกสารและงานวิจ ัยที่เก ี่ยวข้อง

การวิจัยได้ดำเนินการทบทวนเอกสารและงานการวิจัยที่เกี่ยวข้องกับการศึกษา 
อุบัติการถ!จราจรบนทางด่วน เพื่อรวบรวมข้อมูลที่เป็นประโยชน์ต่อการกำหนดแนวทางและ 
ระเบียบของวิธีดำเนินการวิจัย การทบทวนดังกล่าว แบ่ง-ออกเป็น 5 ส่วน ดังน้ี

1. แนวคิดพื้นฐานของอุบัติการณ์จราจร
2. การรวบรวมข้อมูลสำหรับการศึกษาอุบัติการณ์จราจร
3. การคิกษารูปแบบของอุบัติการณ์จราจรบนทางด่วน
4. การศึกษาระยะเวลาของอุบัติการณ์
5. การศึกษาผลกระทบต่อการจราจรเนื่องจากอุบัติการณ์บนทางด่วน
6. การบรหารจัดการอุบัติการณ์จราจรบนทางด่วน

2.1 แนวคิดพื้นฐานของอุบตการณ์จราจร

Giuliano (1989) ให้ความหมายของอุบัติการณ์จราจร (Incident) ว่าเป็น 
เหตุการณ์ที่ไม,มีความแน่นอน ไม่สามารถกำหนดหรอทราบล่วงหน้า และไม่สามารถทำซํ้า 
ที่ตำแหน่งเดิมในลักษณะเดิมได้ ส่งผลกระทบต่อสภาพการจราจรทั้งในทิศทางการเดินทาง
และในทิศทางตรงกันข้าม ดังนั้น อุบัติการณ์จราจรจึงหมายถึงเหตุการณ์ที่ก่อให้เกิดปัญหา 
การจราจรท่ีไม่เกิดข้ึนเป็นประจำ

เมื่อเกิดเหตุ ความสามารถในการให้บริการของทางด่วน ณ จุดเกิดเหตุมีค่าลดลง 
เนื่องจากมีบางส่วนหรือทั้งหมดของซ่องจราจรถูกกีดขวาง หากความสามารถในการให้บริการของ 
ทางด่วนที่ลดลงมีค่าน้อยกว่าปริมาณยวดยานที่ต้องการทางผ่านจุดเกิดเหตุ ส่งผลให้ผู้ใช้ทาง 
บางส่วนไม,สามารถผ่านจุดเกิดเหตุได้ เกิดสะสมเป็นแถวคอย ภายหลังการกู้ภัยหรือช่วยเหลือ 
ผู้ประสบเหตุและเปิดการจราจรเป็นปกติ ยวดยานในแถวคอยลามารถผ่านจุดเกิดเหตุในปริมาณ 
เท่ากับความลามารถในการให้บริการสูงสุดของทางด่วน จนกระทั่งสภาพการจราจรกลับคืนสู' 
สภาวะปกติ หรืออุบัติการณ์จราจรเป็นสาเหตุให้ผู้ใซ้ทางรายอื่นสังเกตเหตุการณ์อย่างแปลกใจ 
ทั้งในทิศการเดินทางและในทิศทางตรงกันข้าม ทำให้ความเร็วของยวดยานลดลง ล่งผลให้ปริมาณ 
ยวดยานที่สามารถผ่านจุดเกิดเหตุไปได้มีค่าลดลงและสะสมในแถวคอย ยวดยานในแถวคอยต้อง 
เสียเวลาในการเดินทางมากขึ้น บางเหตุการณ์ผู้ประสบเหตุอาจสูญเสียชีวิตหรือทรัพย์สิน ก่อให้ 
เกิดความสูญเสียทางเศรษฐกิจและสังคม และเป็นปัญหาทางด้านสิ่งแวดล้อม
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2.2 การรวบรวมข้อม ูลสำหรับการศ ึกษาอ ุบต ิการณ ์จราจร

จากการทบทวนเอกสารและงานการวิจัยที่เกี่ยวข้อง สามารถสรุปถึงวิธีการและ 
ระยะเวลาของการรวบรวมข้อมูล สำหรับการศึกษาอุบติการณ์จราจรบนทางด่วน ดังน้ี

1. การศึกษาที John c Lodge Freeway เมือง Detroit ประเทศสหรัฐอเมริกา

ศึกษาโดย De Rose (1964) ท่ี John c Lodge Freeway มืระยะทาง 3.2 ไมล์ 
จัดการจราจรเป็น 3 และ 4 ซ่องจราจรต่อทิศทาง ติดตั้งระบบสังเกตการณ์ด้วยกล้องโทรทัศน์ 
วงจรปิด (Television surveillance system) จำนวน 14 ตัว รวบรวมข้อมูลอุบตการณ์จราจรเป็น 
ระยะเวลา 1 ปี ระหว่างวันท่ี 1 มิถุนายน พ.ศ. 2505 ถึงวันท่ี 1 มิถุนายน พ.ศ. 2506 เฉพาะ 
วันทำงาน รวมทังสิน 255 วัน ตังแต่เวลา 6.00 น. ถึง 20.00 น. พืนทีศึกษามีปริมาณ'จราจร 
โดยเฉลี่ยทั้ง 2 ทิศทางประมาณ 160,000 ดันต่อวัน การศึกษาครั้งนี้แยกประเภทของอุบติการณ์ 
จราจรเป็น 2 ประ๓ ท ได้แก่ อุป้ติเหตุจราจรและเหตุการณ์ยวดยานขัดข้อง โดยมีแบบฟอร์ม 
สำหรับบันทึกข้อมูลดังแสดงในรูปที่ 2.1

MICHIGAN STATE HIGHWAY DEPARTMENT 
OFFICE OF WNGINEERING-TRAFFIC DIVESION

T.v. SURVEILLANCE DALLY LOG
DATE________________ 19_________ OPERATOR_________________________________ OBSERVER

Incident
Number

Time
Cause

Location
Lanes

Affected

Assistance
Pav’t

Surface
Weather RemarksStart End Camera Lane Non

official
Official Time

Arrived
Action
Taken

รูปท่ี 2.1 แบบฟอร์มสำหรับบันทึกข้อมูลอุปติการณ์จราจร การศึกษาท่ี John c Lodge Freeway
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2. การศึกษาที Gulf Freeway เมือง Houston ประเทศสหรัฐอเม'ริกา

ศึกษาโดย Goolsby และ Smith (1971) ท่ี Gulf Freeway มีระยะทาง 6.5 ไมล์ 
แต่ละทิศทางจัดการจราจรเป็น 3 ซ่องทาง กว้าง 12 ฟุต มีไหล่ทางกว้าง 4 ฟุต ติดต้ังระบบ 
สังเกตการณ์ด้วยกล้องโทรทัศน์วงจรปิด (Television surveillance system) จำนวน 14 ตัว พร้อม 
เครื่องวีดีทัศน์ ทำการรวบรวมข้อมูลเป็นระยะเวลา 2 ปี ระหว่างปี พ.ศ. 2511 ถึง พ.ศ. 2512 
เฉพาะวันจันทf ถึงวันศุกร์ตังแต่เวลา 6.00 น. ถึง 18.00 น. โดยแยกประเภทของอุบัติการณ์จราจร 
เป็น 5 ประเภท ได้แก่ เหตุการณ์ยวดยานขัดข้อง อุบัติเหตุท่ีไม่มีผู้ใด้รับบาดเจ็บ อุบัติเหตุท่ีมี 
ผู้ได้รับบาดเจ็บ เหตุการณ์สิ่งของตกหล่น และเหตุการณ์อ่ืนๆ

เจ้าหน้าที่ประจำศูนย์ควบคุมทางด่วนทำหน้าที่บ ันทึกเวลาของอุบัติการณ์ 
ลงแบบฟอร์ม รูปที, 2.2

HOUSTON POLICE DEPARTMENT 
GULF FREEWAY TRAFFIC - SURVEILANCE

DATE_________  DAY OF WEEK___
OFFICER______ HOURS___ OFFICER______HOURS___ OFFICER______ HOURS

T Y P E
I N C I D E N T

L O C A T I O N  &  
D I R .  O F  T R V L .

L A N E S
I N V O L V E D

L A N E S
B L O C K S

T I M E  O F  D A Y
R E M A R K SO B S E R V E D U N I T

A R R I V E D
O B S T R U C T I O N

R E M O V E D
T O T A L  T I M E  

O B S T R U C T E D
T R A F F I C
N O R M A L

I N V E S T .
C O M P L E S E D C O N D I T I O N

รูปท่ี 2.2 แบบฟอร์มสำหรับบันทึกข้อมูลอุบัติการณ์จราจร การศึกษาท่ี Gulf Freeway
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3. การศึกษาท่ี 1-10 Freeway เมือง Los Angeles ประเทศสหรัฐอเมริกา

ศึกษาโดย Giuliano (1989) ท่ี MO Freeway มีระยะทาง 12 ไมล์ แต่ละทิศทาง 
จัดการจราจรเป็น 5 ช่องทาง สำหรับการวิเคราะห์ความถี่และรูปแบบของอุบ้ติเหตุจราจร ใช้ข้อมูล 
จาก TASAS (Traffic Accident Surveillance and Analysis System) ระหว่างเดือนกันยายน 
พ.ศ. 2526 ถึง เดือนมิถุนายน พ.ศ. 2528 ยกเว้นเดือนกรกฎาคมถึงเดือนสิงหาคม พ.ศ. 2527 
เนื่องจากมีการจัดแช่งขันกีฬาโอลิมปิก โดยแบ่งประ๓ ทฃองอุบัติการณ์จราจรออกเป็น 3 ประ๓ ท 
ได้แก่ อุบัติเหตุจราจร เหตุการณ์ยวดยานขัดช้อง และเหตุการณ์อ่ืนๆ ส่วนการวิเคราะห์ระยะเวลา 
ของเหตุการณ์ใช้วิธีการสุ่มข้อมูลจาก CHP (California Highway Patrol) จำนวน 22 วัน ใน 
ช่วงเวลาเดียวกับการวิเคราะห์รูปแบบของอุบัติเหตุจราจร โดยแบ่งประเภทของอุบัติการณ์จราจร 
ออกเป็น 2 ประ๓ ท ได้แก่ อุบัติเหตุจราจร และเหตุการณ์ยวดยานขัดช้อง

2.3 การศึกษารูปแบบการเกิดอุบัติการณ์จราจรบนทางด่วน

อุบัติการณ์จราจรเป็นเหตุการณ์ที่มีความไม่แน่นอน ดังน้ันผลการศึกษารูปแบบ 
การเกิดอุบัติการณ์จราจรจึงมีความแตกต่างกัน ขึ้นอยู่กับวัตถุประสงค์ของการศึกษา วิธีการ 
รวบรวมข้อมูล สภาพแวดล้อม และการแบ่งประ๓ ทของอุบัติการณ์จราจร

เนื่องจากในแต่ละพื้นที่ศ ึกษามีลักษณะทางกายภาพและสภาพแวดล้อมที่ 
แตกต่างกัน เช่น ขนาดของพื้นที่ศึกษา ลักษณะแนวเล้นทางท้ังแนวราบและแนวด่ิง ปริมาณจราจร 
สภาพอากาศ และการจัดการจราจร ดังน้ันอัตราการเกิดอุบัติการณ์จราจร (Incident Rate) จึงใช้ 
เป็นตัวเปรียบเทียบกับการศึกษาในพื้นที่ศ ึกษาอื่น ซึ่งอัตราการเกิดอุบัต ิการณ์จราจรเป็น 
ค่าแสดงถึงความสัมพันธ์ระหว่างความถี่ของอุบัติการณ์จราจรกับปริมาณจราจรและระยะทางใน 
การเดินทางที่มีลักษณะเหมือนกัน หรือแสดงถึงความสัมพันธ์ระหว่างความถ่ีของอุบัติการณ์จราจร 
รายชั่วโมงกับจำนวนช่องจราจรและระยะทางในการเดินทางที่มีลักษณะเหมือนกัน

ผลจากการศึกษารูปแบบการเกิดอุบัติการณ์จราจรที่ผ่านมา พบว่า ปัจจัยที่มี 
อิทธิพลต่อรูปแบบการเกิดอุบัติการณ์จราจร มีดังนี

1. แนวโน้มของอุบัติการณ์จราจรในแต่ละฤดูกาล

อิทธิพลเนื่องจากฤดูกาล สามารถใช้ความถี่ของอุบัติการณ์จราจรในแต่ละเดือน 
เป็นตัวอธิบายได้ เนื่องจากปริมาณจราจรและปัจจัยจากสิ่งแวดล้อมอื่นที่ไม,ลามารถวัดได้ เช่น 
แลงแดด ลม อุณหภูมิ และความผันแปรในการเดินทางของจุดเรมต้นและปลายทางของผู้ใช้ทาง
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ในแต่ละเดือนไม่คงที่ จากการศึกษาของ De Rose พบว่า อุบัติการณ์จราจรในเดือนธันวาคมถึง 
เดือนมกราคมมีอัตราการเกิดเหตุสูงสุด เนื่องจากเป็นช่วงที่มีอุณหภูมิตํ่าและมีการเปลี่ยนแปลง 
ของสภาพอากาศอย่างกะทันหัน

2. แนวโน้มของอุบัติการณ์จราจรในสัปดาห์

วันของสัปดาห์เป็นตัวแปรอิสระที่เหมาะสมสำหรับการศึกษาแนวโน้มของ 
อุบัติการณ์จราจรในสัปดาห์ เนื่องจากปริมาณจราจรในแต่ละวันมีความแตกต่างกัน การศึกษาของ 
De Rose พบว่า จำนวนอุบัติการณ์จราจรในแต่ละวันไม,มีความแตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญ 
เพียงแต่วันศุกร์ม ีโอกาสเกิดอุบ ัติการณ์'จราจรสูงที่ส ุด เนื่องจากมี'ปริมาณจราจรสูงสุด 
ส่วนการศึกษาของ Giuliano พบว่า วันจันทร์ถึงวันศุกร์มีอัตราการเกิดอุบัติการณ์จราจรสูงกว่า 
วันเสาร์และวันอาทิตย์ และวันศุกร์มีอัตราการเกิดอุบัติการณ์จราจรสูงที่สุด ส่วนวันอาทิตย์มี 
อัตราการเกิดเหตุต่ําท่ีสุด

3. แนวโน้มของอุบัติการณ์จราจรในช่วงเวลาของวัน

เวลาของวันเป็นตัวแปรวัดแนวโน้มของอุบัติการณ์จราจรในช่วงเวลาของวัน 
เนื่องจากมีความแปรปรวนของปริมาณจราจรในแต่ละชั่วโมง เช่น ชั่วโมงเร่งด่วนและช่วงนอกเวลา 
เร่งด่วน ผลการศึกษาของ De Rose แสดงให้เห็นว่า รูปแบบของอุบัติการณ์จราจรจะเหมือนกับ 
รูปแบบของปริมาณจราจรในแต่ละวัน กล่าวคือ ในชั่วโมงที่มีปริมาณจราจรสูง ความถี่ของ 
อุบัติการณ์จราจรสูงตามด้วย ส่วนการศึกษาของ Giuliano ได้แบ่งช่วงเวลาออกเป็น 5 ช่วง พบว่า 
ชั่วโมงเร่งด่วนตอนเช้า (6.00 น. ถึง 9.00 น.) และตอนเย็น (15.00 น. ถึง 18.00 น.) มีความถ่ีของ 
อุบัติการณ์จราจรสูง ส่วนในช่วงกลางคืน (0.00 น. ถึง 6.00 น.) มีความถ่ีของการเกิดเหตุตํ่าท่ีสุด 
และการศึกษาของ Goolsby และ Smith พบว่า ในช่วงเวลา 7.00 น. ถึง 8.00 น. และ ช่วงเวลา 
16:00น. ถึง 18.00น. มีเปอร์เซ็นต์ของจำนวนอุบัติการณ์จราจรสูงกว่าช่วงเวลาอื่น

4. แนวโน้มของอุบัติการณ์จราจรกับความรุนแรงของเหตุการณ์

ตัวแปรสำหรับจัดอันดับความรุนแรงของเหตุการณ์มีด้วยกันหลายตัว เช่น จำนวน 
ผู้ได้รับบาดเจ็บ จำนวนยวดยานท่ีประสบเหตุ จำนวนช่องจราจรท่ีถูกกีดขวาง หริอลักษณะของ 
อุบัติเหตุจราจร เป็นต้น การศึกษาโดย Giuliano พบว่า 63 เปอร์เซ็นต์ของอุบัติเหตุจราจรเป็น 
เหตุการณ์ที่ไม่มีผู้ได้รับบาดเจ็บ ส่วนมากมีลาเหตุจากยวดยาน 2 คันชนท้ายและไม่กีดขวางใน 
ช่องจราจร ส่วนการศึกษาของ Goolsby และ Smith พบว่า อุบัติการณ์จราจรส่วนมากกีดขวาง 
ช่องจราจรไป 1 ช่องทาง โดยช่องจราจรที่ติดกับไหล่ทางเป็นช่องจราจรที่เกิดอุบัติเหตุจราจรและ 
เหตุการณ์ยวดยานขัดข้องบ่อยครั้งที่สุด
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5. แนวโน้มของอุบติการณ์จราจรกับปัจจัยทางลภาพแวดล้อมอื่นๆ

ปัจจัยทางสภาพแวดล้อมอื่นๆ ได้แก่ สภาพผิวจราจร และสภาพอากาศขณะ 
เกิดเหตุ การศึกษาของ De Rose พบว่า ในช่วงฝนตกหรอมีหิมะและสภาพผิวทางเปียก มี 
อัตราการเกิดเหตุการณ์ยวดยานขัดข้องและอุบัติเหตุจราจรสูงกว่าสภาวะปกติ

2.4 การศึกษาระยะเวลาของอุบัติการณ์

ช่วงเวลาของอุบัติการณ์จราจร แบ่งเป็น 4 ช่วง ดังแสดงในรูปท่ี 2.3

I n c i d e n t  I 
o c c u r s 1 “ " ‘ |  ! R e s p o n s e  1  เ ^ ” f ld e te c te d  I 1 ! i n c i d e n t  I I n c id e n t  8 T r a f f i c  o p e r a t i o n  1

r e m o v e d ! r e t u r n s  t o  n o r m a l  1  
---------------- ---------------1...+

— > T im e<- - X -
D e te c t i o n  t im e R e s p o n s e  t im e T i m e  to  c l e a r  

in c id e n t

รูปท่ี 2.3 ระยะเวลาของอุบัติการณ์จราจร

- ช่วงเวลาตรวจพบ (Detection time) คือ ช่วงเวลาตังแต่เริ่มเกิดเหตุ1จนถึง
เจ้าหน้าที่ประจำศูนย์ควบคุมทางด่วนได้รับแจ้งเหตุ การตรวจพบอุบัติการณ์จราจรส่วนใหญ่ใช้
เวลาประมาณ 5-15 นาทีหลังเกิดเหตุ (Beaubien, 1994) เจ้าหน้าที่ประจำศูนย์ควบคุมทางด่วน 
สามารถตรวจพบอุบัติการณ์จราจรโดยการรายงานจากสายตรวจ รับแจ้งจากโทรศัพท์ฉุกเฉิน
วิทยุสื่อสาร หรอโทรศัพท์มือถือ นอกจากน้ียังมีอุปกรณ์อัตโนมัติช่วยในการตรวจพบ เช่น Wire -  
loop detectors กับ Software ที่เหมาะสม ระบบสังเกตการณ์ด้วยกล้องโทรทัศน์วงจรปิด เป็นต้น

- ช่วงเวลาตอบรับ (Response time) คือ ช่วงเวลาตั้งแต่เจ้าหน้าที่ประจำศูนย์ 
ควบคุมทางด่วนรับแจ้งเหตุประสานงานกับพนักงานกู้ภัยหรอหน่วยงานที่มีส่วนเกี่ยวข้อง1ให้ 
ความช่วยเหลือ จนกระท่ังพนักงานกู้ภัยเข้าถึงจุดเกิดเหตุ ระยะเวลาของช่วงเวลาตอบรับฃึนอยู่กับ 
การจัดการของเจ้าหน้าที่ การประเมินสถานการณ์ และอำนาจการตัดสินใจของพนักงาน

- ช่วงเวลานำพ้นกีดขวาง (Clearance time) คือ ช่วงเวลาตังแต่พนักงานกู้ภัยเข้า 
ถึงที่เกิดเหตุ ให้ความช่วยเหลือ จนกระทั่งนำยวดยานออกจากสถานที่เกิดเหตุและเปิดการจราจร 
เป็นปกติ

- ช่วงเวลากลับสู่สภาพการจราจรปกติ (Recovery time) คือ ช่วงเวลาตังแต่เปิด 
การจราจรเป็นปกติจนกระทั่งยวดยานในแถวคอยสามารถเคลื่อนที่ผ่านจุดเกิดเหตุได้ทังหมด
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เนื่องจากแต่ละพื้นที่ศึกษามีอุปกรณ์และการดำเนินงานที่แตกต่างกัน ดังน้ัน 
การกำหนดความหมายของระยะเวลาของอุบัติการณ์จึงมีความสำคัญ จากเอกสารและงานวิจัย 
ที่เกี่ยวข้อง พบว่า ค่าเฉลี่ยของระยะเวลาของอุบัติการณ์มีส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐานสูง ซึ่งสรุปได้ 
คังร้

1. การศึกษาที John c  Lodge Freeway โดย De Rose

De Rose ได้กำหนดความหมายของระยะเวลาของอุบัติการณ์ว่าเป็นช่วงเวลาที่ 
ยวดยานยังคงกีดขวางในช่องจราจร ไม่รวมช่วงเวลาที่ยวดยานถูกนำไว้ที่ไหล่ทางโดยแยกประ๓ ท 
ของอุบัติการณ์จราจรเป็น 2 ประ๓ ท ได้แก่ อุบัติเหตุจราจรและเหตุการณ์ยวดยานขัดข้อง จาก 
กลุ่มตัวอย่าง 927 เหตุการณ์ พบว่า ระยะเวลาเฉลี่ยของอุบัติการณ์จราจรเท่ากับ 5.24 นาที 
ค่ามัธยธุานเท่ากับ 3 นาที และ 88 เปอร์เซ็นต์ของอุบัติการณ์จราจรท้ังหมดมีระยะเวลาของ 
อุบัติการณ์น้อยกว่า 10 นาที ระยะเวลาของอุบัติเหตุจราจรมีค่าเฉล่ียเท่ากับ 6.14 นาที และ 
86 เปอร์เซ็นต์ของอุบัติเหตุจราจรทั้งหมดมีระยะเวลาของเหตุการณ์น้อยกว่า 10 นาที ส่วนระยะ 
เวลาของเหตุการณ์ยวดยานขัดข้องมีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 4.94 นาที และ 90 เปอร์เซ็นต์ของเหตุการณ์ 
ยวดยานขัดข้องทั้งหมดมีระยะเวลาของเหตุการณ์น้อยกว่า 10 นาที

2. การศึกษาที Gulf Freeway โดย Goolsby และ Smith

การศึกษาครั้งนี้ได้แยกประเภทของอุบัติการณ์จราจรเป็น 2 ประเภท ได้แก่ 
อุบัติเหตุที่ไม่มีผู้ได้รับบาดเจ็บและเหตุการณ์ยวดยานขัดข้อง แต่ละประ๓ ทยังแบ่งระยะเวลาของ 
อุบัติการณ์เป็นช่วงเวลาย่อยๆ ได้แก่ ช่วงเวลาตอบรับ ช่วงเวลานำพ้นกีดขวาง และช่วงเวลา 
การสอบสวน พบว่า ค่าเฉล่ียและส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานของช่วงเวลาต่างๆในแต่ละสถานการณ์ 
ดังแสดงในตาราง 2.1
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ตารางท่ี 2.1 ค่าทางสถิติของระยะเวลาในแต่ละช่วงเวลาของอุบัติการณ์จราจร ท่ี Gulf Freeway
ช่วงเวลาของอุบัติการณ์จราจร จำนวน ค่าเฉล่ีย ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน

เหตุการณ์ (นาที) (นาที)
อุบัติเหตุจราจรที่ไม่มีผู้ได้รับบาดเจ็บ

ช่วงเวลาตอบรับ 810 12.0 10.8
ช่วงเวลานำพ้นกีดขวาง 597 7.0 11.9
ช่วงเวลาลืบสวน 903 25.6 19.1

เหตุการณ์ยวดยานขัดข้อง
ช่วงเวลาตอบรับ 314 9.4 9.8
ช่วงเวลานำพ้นกีดขวาง 285 8.9 14.5

ทีมา : Goolsby และ Smith (1971)

3. การศึกษาที 1-10 Freeway โดย Giuliano

สำหรับการศึกษาท่ี 1-10 Freeway ได้นิยามระยะเวลาของอุบัติการณ์ คือช่วง 
เวลาตั้งแต่ได้รับแจ้งเหตุจนถึงเวลาที่ได้รับรายงานว่าสามารถนำพ้นจุดเกิดเหตุ กรณีจำนวน 
ซ่องจราจรที่ถูกกีดขวางไม,คงที่ตลอดเหตุการณ์ จำนวนช่องจราจรที่ถูกกีดขวางยึดถือสัดส่วนของ 
เวลาที่ช่องจราจรถูกกีดขวางเป็นตัวกำหนด เซ่น อุบัติเหตุจราจรในช่องทางด้านขวากีดขวาง 
การจราจร 5 นาที จากนั้นนำยวดยานของผู้ประสบเหตุเข้าไหล่ทาง เพ่ือสอบสวนถึงสาเหตุและ 
บันทึกรายละเอียดของเหตุการณ์ หลังจากนำเข้าไหล,ทางอีก 15 นาทีต่อมาจึงนำยวดยานพ้น 
กีดขวาง จากเหตุการณ์ดังกล่าวถือว่าเป็นอุบัติเหตุจราจรที่ไม่กีดขวางช่องจราจร

การศึกษาครั้งน้ีได้แบ่งประเภทของอุบัติการณ์จราจรเป็น 12 สถานการณ์ โดยมี 
ปัจจัยที่คาดว่ามีอิทธิพลต่อระยะเวลาของเหตุการณ์ 3 ตัวแปร ได้แก่ ประเภทของอุบัติการณ์ 
จราจร ความรุนแรงของเหตุการณ์ (พิจารณาจากการกีดขวางการจราจร) และเวลาเกิดเหตุ 
ผลการศึกษา พบว่า ระยะเวลาของอุบัติการณ์มีการกระจายตัวแบบ Log-normal ทีระดับ 
นัยสำคัญทางสถิติ 0.05 ยกเว้นสถานการณ์ยวดยานขัดข้องไม่กีดขวางช่องจราจรและเกิดในเวลา 
กลางคืน แต่ค่าเฉลี่ยและส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานในแต่ละสถานการณ์แสดงในตารางท่ี 2.2
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ตารางท่ี 2.2 ค่าทางสถิติของระยะเวลาของอุบัติการณ์จราจรที่ 1-10 Freeway
ประเภทของอุบัติการณ์จราจร จำนวน ค่าเฉล่ีย ส,วนเบ่ียงเบน

เหตุการณ์ (นาที) มาตรฐาน(นาที)
อุบัติเหตุจราจรไม่มีผู้ได้รับบาดเจ็บ

ไม่กีดขวางการจราจรและเกิดเหตุตอนกลางคืน 41 47 24
ไม่กีดขวางการจราจรและเกิดเหตุตอนกลางวัน 79 41 24
กีดขวางการจราจรและเกิดเหตุตอนกลางคืน 10 66 41
กีดขวางการจราจรและเกิดเหตุตอนกลางวัน 20 38 22

อุบัติเหตุมีผู้ใด้รับบาดเจ็บ
ไม่กีดขวางการจราจรและเกิดเหตุตอนกลางคืน 33 62 40
ไม่กีดขวางการจราจรและเกิดเหตุตอนกลางวัน 39 47 29
กีดขวางการจราจรและเกิดเหตุตอนกลางคืน 21 66 58
กีดขวางการจราจรและเกิดเหตุตอนกลางวัน 27 54 28

เหตุการณ์ยวดยานขัดข้อง
ไม่กีดขวางการจราจรและเกิดเหตุตอนกลางคืน 73 30 24
ไม่กีดขวางการจราจรและเกิดเหตุตอนกลางวัน 104 29 22
กีดขวางการจราจรและเกิดเหตุตอนกลางคืน 12 18 22
กีดขวางการจราจรและเกิดเหตุตอนกลางวัน 53 14 11

ทีมา : Giuliano (1989)

2.5 การศึกษาผลกระทบต่อการจราจรเนื่องจากอุบตการณ์บนทางด่วน

ผลกระทบต่อการจราจรเนื่องจากอุบัติการณ์ที่เถิดขึ้นบนทางด่วน สามารถแยก 
เป็น 2 ส'วน ได้แก่ ผลกระทบต่อความสามารถในการให้บริการของทางด่วน และผลกระทบต่อเวลา 
การเดินทาง

1. ผลกระทบต่อความสามารถในการให้บริการของทางด่วน

การศึกษาผลกระทบเนื่องจากอุบัติการณ์จราจรที่มีต่อความสามารถในการให้ 
บริการของทางด่วน โดยนับจำนวนยวดยานที่ผ่านจุดเกิดเหตุในคาบเวลาที่กำหนด เน่ืองจาก 
อุบัติการณ์จราจรเป็นเหตุการณ์ที่ไม่สามารถทราบได้ล่วงหน้า ดังนัน พืนที่ศึกษาจำเป็นต้องมี 
ระบบสังเกตการณ์ด้วยกล้องโทรทัศน์วงจรปิดและเครื่องวีดีทัศน์ Goolsby และ Smith ศึกษา 
ผลกระทบต่อการจราจรของอุบัติการณ์บน Gulf Freeway โดยเริ่มต้นบันทึกภาพเหตุการณ์ทันที
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ที่พน ักงานประจำศูนย์ควบคุมระบบทางด,วนรับแจ้งเหตุและตรวจลอบความถูกต้องด้วย 
กล้องโทรทัศน์วงจรปิด จนกระทั้งยวดยานคันที่ประสบเหตุสามารถเคลื่อนย้ายออกจากจุดเกิดเหตุ 
และเปิดการจราจรเป็นปกติ ความสามารถในการให้บริการของทางด่วนที่จุดเกิดเหตุคือจำนวน 
ยวดยานในแถวคอยที่สามารถผ่านจุดเกิดเหตุในคาบเวลา จากกลุ่มตัวอย่างเหตุการณ์ทั้งหมด 
27 เหตุการณ์ ผลการศึกษาแสดงให้เห็นว่า ทางด่วนที่จัดการจราจรเป็น 3 ช่องทาง หาก 
อุบัติการณ์จราจรกีดขวาง 1 ช่องทาง ทำให้ความสามารถในการให้บริการของทางด่วนลดลง 
ร้อยละ 50 ซึ่งไม่ลอดคล้องกับลักษณะทางกายภาพที่ลดลงร้อยละ 33 ถ้าอุปติการณ์จราจรนั้น 
ทำให้กีดขวางช่องจราจรถึง 2 ช่องทาง ทำให้ความสามารถในการให้บริการของทางด่วนมีค่าลดลง 
ถึงร้อยละ 79 โดยที่ความสามารถในการให้บริการของทางด่วนท่ีลดลงเน่ืองจากอุบัติเหตุจราจรมี 
ค่าไม่แตกต่างกับเหตุการณ์ยวดยานขัดข้อง

ตารางท่ี 2.3 ความสามารถในการให้บริการของทางด่วน ณ. จุดเกิดเหตุ การศึกษาของ Goolsby
และ Smith

จำนวน ค่าพิสัย ค่าเฉล่ีย ส่วนเบ่ียงเบน อัตราปริมาณ
สถานการณ์ ตัวอย่าง มาตรฐาน จราจรเฉลี่ย

(นาที) (คัน/นาที) (คัน/นาที) (คัน/นาที) (คัน/ช่ัวโมง)
สภาพการจราจรปกติ 312 70-108 92.6 6.3 5,560

อุบัติเหตุจราจรกีดขวาง 1 ช่องทาง
ช่องจราจรด้านซ้าย 46 28-75 48.1 11.7 2,880
ช่องจราจรกลาง 42 18-77 42.7 11.4 2,560
ช่องจราจรด้านขวา 79 21-77 46.1 8.8 2,770

เหตุการณ์ยวดยานขัดข้อง
กีดขวาง 1 ช่องทาง 43 30-77 47.9 8.6 2,880
อุบัติเหตุจราจรกีดขวาง 2 ช่องทาง 53 4-39 19.1 7.3 1,150
อุบัติเหตุจราจรบนไหล่ทาง 254 20-102 67.1 13.1 4,030
ท่ีมา : Goolsby และ Smith (1971)

ส่วนการศึกษาของ Morales (1989) ได้แนะนำความลามารถในการให้บริการ 
ของทางด่วนในช่วงเวลาที่ช่องจราจรหรือไหล่ทางถูกกีดขวาง ดังนี
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ตารางท่ี 2.4 ความสามารถในการให้บริการของทางด่วน ณ. จุดเกิดเหตุ การสืกษาฃอง Morales
จำนวนช่องจราจร 
ในแต่ละทิศทาง

ความสามารถในการให้ 
บริการสูงสุดของทางด่วน

(คัน/ช่ัวโมง)

ความสามารถในการให้ 
บริการของทางด่วน 

กรณีกีดขวาง 1 ช่องทาง 
(คัน/ช่ัวโมง)

ความสามารถในการให้ 
บริการของทางด่าน 

กรณีกีดขวางไหล่ทาง 
(คัน/ช่ัวโมง)

2 3,700 1,300 3,000
3 5,550 2,700 4,600
4 7,400 4,300 6,300

ทีมา : Morales (1989)

2. ผลกระทบต่อเวลาการเดินทาง

อุบัติการณ์จราจรเป็นสาเหตุสำคัญที่ทำให้ผู้ใช้ทางในแถวคอยมีเวลาการเดินทาง 
เพิ่มขึ้น เกิดการเผาไหม้เช้ือเพลิงที่สูญเปล่า และปัญหามลพิษทางอากาศ ซึ่งปัจจัยท่ีมีอิทธิพลต่อ 
ความล่าช้าในการเดินทาง (Delay) ได้แก่ ความสามารถในการให้บริการของทางด่วนทั้งในขณะ 
เกิดเหตุและภายหลังเปิดการจราจรเป็นปกติ ปริมาณจราจรท่ีต้องการผ่านจุดเกิดเหตุ และระยะ 
เวลาของอุบัติการณ์

การประมาณความล่าช้าในการเดินทางทั้งหมดในแถวคอย ด้วยวิธี Queuing 
Analysis สามารถอธิบายด้วยแผนภาพอุบัติการณ์จราจร ดังรูปท่ี 2.4

รูปท่ี 2.4 แผนภาพอุบัติการณ์จราจร
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จากรูปที่ 2.4 กำหนดให้แกนนอนแสดงเวลาของเหตุการณ์ ส่วนแกนตั้งเป็น 
ปริมาณจราจรสะสม เต้นกราฟเต้นบนคือปริมาณจราจรสะสมที่ต้องการผ่านจุดเกิดเหตุ ขณะท่ี 
เต้นกราฟเต้นล่างคือปริมาณจราจรสะสมที่สามารถผ่านจุดเกิดเหตุได้ เม่ือเกิดอุบัติการณ์'จราจร 
ทำให้ซ่องจราจรบางส่วนหรือทั้งหมดถูกกีดขวาง ส่งผลกระทบต่อความลามารถในการให้บริการ 
ของทางด่วน ทำให้มีค่าตํ่ากว่าปริมาณจราจรที่ต้องการผ่านจุดเกิดเหตุ ยวดยานที่เหลือจึงสะสม 
อยู่ในแถวคอย หลังจากผู้ประสบเหตุได้รับความช่วยเหลือ สามารถนำยวดยานพ้นกีดขวางและ 
เปิดการจราจรได้เป็นปกติ ยวดยานในแถวคอยสามารถเคลื่อนที่ผ่านจุดเกิดเหตุได้ทั้งหมดหรือ 
สภาพการจราจรกลับเป็นปกติ ช่วงเวลาหลังจากเปิดการจราจรเป็นปกติจนถึงเวลาที่ยวดยานคัน 
สุดท้ายในแถวคอยลามารถเคลื่อนที่ผ่านจุดเกิดเหตุได้หรือสภาพการจราจรกลับเป็นปกติ คือ ช่วง 
เวลาที่ความลามารถในการให้บริการที่จุดเกิดเหตุเท่ากับความสามารถในการให้บริการสูงสุดของ 
ทางด,วน พื้นที่ใต้เต้นกราฟทั้งลองตั้งแต่เริ่มเกิดเหตุจนกระทั่งสภาพการจราจรเป็นปกติ คือ 
ความล่าช้าที่เกิดข้ึนสะสมทั้งหมดของยวดยานทุกคันในแถวคอย

ความแตกต่างทางดิ่งของเต้นกราฟทั้งสอง คือจำนวนยวดยานสะสมในแถวคอย 
ในเวลาขณะนั้น ความแตกต่างของเต้นกราฟสูงสุด แสดงถึงจำนวนยวดยานสะสมในแถวคอย 
สูงสุด มักจะเกิดขึ้น ณ เวลาที่ปริมาณจราจรที่จุดเกิดเหตุมีการเปลี่ยนแปลง ส่วนความแตกต่าง 
ทางแนวราบของเต้นกราฟทั้งสองคือความส่าช้าในการเดินทางของผู้ใช้ทางคันหนึ่งได้รับ

การคืกษาฃอง Goolsby และ Smith ด้วยวิธี Queuing Analysis โดยใช้ 
ปริมาณจราจรในชั่วโมงเร่งด่วนเป็นปริมาณจราจรที่ต้องการผ่านจุดเกิดเหตุสูงสุด และความชัน 
ของเต้นกราฟสอดคล้องกับค่าเฉลี่ยของการศึกษาความสามารถในการให้บริการของทางด่วนใน 
ช่วงเวลาต่างๆ ของเหตุการณ์ พบว่า ความส่าช้าในการเดินทางท้ังหมดเท่ากับ 2,940 คัน-ช่ัวโมง 
และ 4,620 คัน-ช่ัวโมง สำหรับอุปติเหตุจราจรท่ีกีดขวาง 1 ช่องทางและ 2 ช่องทาง ตามลำคับ 
ส,วนความล่าช้าในการเดินทางเนื่องจากเหตุการณ์ยวดยานชัดข้อง มีค่าเท่ากับ 1,610 คัน-ช่ัวโมง

2.6 การบริหารจัดการอุบัติการณ์จราจรบนทางด่วน

การบริหารจัดการอุบัติการณ์จราจรบนทางด่วน หมายถึง การประสานงานกับ 
หน่วยงานที่เกี่ยวข้องและการวางแผนสำหรับจัดการกับการจราจรที่ติดชัดอันเนื่องจากอุบัติการณ์ 
จราจรที่มีโอกาสเกิดขึ้นบนทุกๆส่วนของระบบทางด่วน โดยใช้ความสามารถของพนักงานและ 
อุปกรณ์ สำหรับการตรวจพบ การตรวจสอบความถูกต้อง การตอบรับอุบัติการณ์อย่างรวดเร็วและ 
ปลอดภัย เพื่อปรับปรุงให้สภาพการจราจรกลับสู่สภาวะปกติโดยเร็วท่ีสุด
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รูปท่ี 2.5 แผนภาพการบริหารจัดการอุบัติการณ์จราจร

การบริหารจัดการอุบติการณ์จราจรอย่างมีประสิทธิภาพ ประกอบด้วยฟืนฐาน
สำคัญ 3 ส่วน ได้แก่

1. การตรวจพบและตรวจสอบความถูกต้องของเหตุการณ์

เป็นขบวนการที่ทำให้ทราบถึงการเกิดของอุบัติการณ์จราจร ซึ่งขบวนการ 
ดังกล่าวจะต้องมีความรวดเร็วและต้องตรวจสอบความถูกต้องของอุบัติการณ์ด้วย เพ่ือเป็นข้อมูล 
พื้นฐานสำหรับการแจ้งประลานงานแก่ผู้ที่เกี่ยวข้องต่อไป ข้อมูลพื้นฐานที่จำเป็น ได้แก่ ตำแหน่งท่ี 
เกิดเหตุ สภาพการจราจรในขณะนั้น ลักษณะของอุบัติการณ์ อุปกรณ์ที่จำเป็นสำหรับ 
การช่วยเหลือหรือกู้ภัย เป็นต้น โดยมีวิธีการลำหรับตรวจพบอุบัติการณ์ ดังนี

ตรวจพบจากระบบเครองตรวจพบอุบัติการณ์จราจร (Incident Detector System) 
ท่ีติดต้ังบนระบบทางด่วน

- ตรวจพบจากโทรศัพท์ฉุกเฉินที่ติดตั้งไว้ข้างทาง
- ตรวจพบจากโทรศัพท์มือถือของผู้ใช้ทาง

ตรวจพบจากการรายงานของสายตรวจบนทางด่วน
ตรวจพบจากระบบลังเกตการณ์ด้วยกล้องโทรทัศน์วงจรปิดที่ลามารถควบคุมได้ 
ในระยะไกล

สำหรับการตรวจสอบความถูกต้องของเหตุการณ์และเพื่อทราบถึงข้อมูลพื้นฐาน<บ จ ‘บ dJ9

ที่จำเป็นเพิ่มเติม สามารถตรวจสอบได้จากการส่งสายตรวจท่ีอยู่ใกล้จุดเกิดเหตุท่ีสุดไปตรวจสอบ 
หรือตรวจสอบจากกล้องโทรทัศน์วงจรปิดที่สามารถควบคุมได้ในระยะไกลที่ติดตังบนระบบ 
ทางด่วน โดยกล้องโทรทัศน์วงจรปิดต้องมีความสามารถได้เหมาะสม เช่น สามารถส่ายกล้องเป็น
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มุมกว้างได้ สามารถกระดกขืนลงได้ และสามารถเปลี่ยนการขยายในการจับภาพได้ ซ่ึงการติดต้ัง 
กล้องโทรทัศน์วงจรปิดต้องครอบคลุมและสามารถเห็นภาพได้ทุกจุดของทางด่วน

2. การบริหารจัดการอุบัติการณ์จราจร

เนื่องจากศูนย์ควบคุมระบบทางด่วนเป็นศูนย์รวมของข้อมูลต่างๆ ได้แก่ ตำแหน่ง 
ที่เกิดเหตุ ตำแหน่งของพนักงานกู้ภัยท่ีใกล้จุดเกิดเหตุที่สุด สภาพการจราจรหลังเกิดเหตุ รวมถึง 
แผนการก่อสร้างหริอแผนการบำรุงรักษาทางด่วน ดังนั้นศูนย์ควบคุมระบบทางด่วนจึงมีหน้าที่ 
ประสานงาน กระตุ้น และจัดการขอความร่วมมือไปยังหน่วยงานที่เก่ียวข้องตามความเหมาะสม 
ของแต่ละบุคคลและอุปกรณ์ของหน่วยงานนั้นๆ นอกจากการบริหารจัดการของศูนย์ควบคุมระบบ 
ทางด่วนแล้ว ณ จุดเกิดเหตุยังต้องมีการบริหารจัดการด้วย โดยยึดหลักความปลอดภัยเป็นสำคัญ 
พนักงานกู้ภัยที่เข้าถึงที่เกิดเหตุต้องประเมินสถานการณ์ จัดลำดับก่อนหลังในการแก้ไขป็ญหา 
รวมทั้งนำพ้นกีดขวางอย่างรวดเร็ว ดังน้ันยวดยานของพนักงานกู้ภัยต้องสามารถเข้าถึงจุดเกิดเหตุ 
ได้รวดเร็วและมีความยืดหยุ่นสูง สามารถบรรทุกเครองมือและอุปกรณ์ช่วยเหลืออ่ืนๆ เช่น แม่แรง 
นํ้ามันเชื้อเพลิงชนิดต่างๆ น้ําสะอาด สายลาก ถังลม ถังดับเพลิง และสารเคมีทำความสะอาด 
ผิวจราจร เครื่องมือพื้นฐาน กรวยยาง และสัญญาณไฟลูกศร

3. การให้ข้อมูลข่าวสารแก่ผู้ใช้ทาง

เป็นขบวนการหนึ่งที่ช่วยลดผลกระทบต่อการจราจรได้ เมื่อผู้ให้ทางรับทราบ 
ข้อมูลอย่างทันเหตุการณ์ มีความถูกต้อง และเป็นประโยชน์ ทำให้ผู้ใซ้ทางลามารถตัดสินใจเปลี่ยน 
เส้นทางเดินทาง ลดปริมาณยวดยานในแถวคอย ทำให้สภาพการจราจรกลับสู่สภาวะปกติโดยเร็ว 
ช่วยลดปัญหาอุบัติเหตุซํ้าซ้อนในแถวคอย โดยมีวิธีการแจ้งข้อมูลอุบัติการณ์จราจรแก่ผู้ใช้ทาง
ดังร

- รายงานอุบัติการณ์จราจรทางสถานีวิทยุกระจายเสียง
- ประชาสัมพันธ์ทางสิ่งพิมพ์ สำหรับอุบัติการณ์จราจรที่มีแผนการท่ีแน่นอน
- ประกาศเป็นสัญลักษณ์หรือข้อความด้วยป้ายสัญญาณปรับได้และป้ายปรับเปลี่ยน 

ข้อความแบบถาวรหรือรถบรรทุกป้ายปรับเปลี่ยนข้อความ


	บทที่ 2 เอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง
	2.1 แนวคิดพื้นฐานของอุบัติการณ์จราจร
	2.2 การรวบรวมข้อมูลสำหรับการศึกษาอุบัติการณ์จราจร
	2.3 การศึกษารูปแบบการเกิดอุบัติการณ์จราจรบนทางด่วน
	2.4 การศึกษาระยะเวลาของอุบัติการณ์
	2.5 การศึกษาผลกระทบต่อการจราจรเนื่องจากอุบัติการณ์บนทางด่วน
	2.6 การบริหารจัดการอุบัติการณ์จราจรบนทางด่วน


