
บทที่ 6
สรุปผลการวิจ ัย อภิปรายผล และข้อเสนอแนะ

การวิจัยนี้มีวัตถุประสงค์ที,จะศึกษารูปแบบการเกิดอุบัติการณ์ ระยะเวลาของ 
อุบัติการณ์ และศึกษาผลกระทบต่อการจราจรเนื่องจากอุบัติการณ์บนทางพิเศษเฉลิมมหานคร 
(ระบบทางด่วน1ข้ันท่ี 1) และทางพิเศษศรีรัช (ระบบทางด่วน'ข้ันท่ี 2) โดยรูปแบบการเกิดอุบัติการณ์ 
วิเคราะห์ข้อมูลจากฐานข้อมูลเหตุการณ์ยวดยานขัดข้องและอุบัติเหตุจราจร ในปีงบประมาณ 
2542 ของกองลื่อสาร การทางพิเศษแห่งประเทศไทย สำหรับระยะเวลาของอุบัติการณ์และ 
ผลกระทบต่อการจราจรวิเคราะห์ข้อมูลจากกลุ่มตัวอย่างอุบัติการณ์จราจรบนทางพิเศษทั้ง 
2 เส์นทาง ระหว่างวันท่ี 11 ตุลาคม 2542ถึงวันท่ี 8 พฤศจิกายน 2542 ยกเว้นวันอาทิตย์และวันท่ี 
28 ตุลาคม 2542 รวมทั้งลิ้น 24 วันสำรวจ ต้ังแต่เวลา 6.00 น. ถึง 19.00 น. โดยการลุ่มตัวอย่าง 
โดยบังเอิญ (Accidental Sampling) จำแนกเป็นเหตุการณ์ยวดยานขัดข้องและอุบัติเหตุจราจร

6.1 สรุปผลการวิจัย

1. รูปแบบการเกิดอุบัติการณ์จราจรบนทางพิเศษเฉลิมมหานคร (ระบบทางด่วน
ข้ันท่ี 1) และทางพิเศษศรีรัช (ระบบทางด่วนข้ันท่ี 2)

รูปแบบการเกิดอุบัติการณ์จราจรบนทางพิเศษทั้ง 2 เสันทางในปีงบประมาณ 
2542 จำแนกตามปัจจัยต่างๆ ตังน้ี

ถุดูกาล
จำนวนเหตุการณ์ยวดยานขัดข้องบนทางพิเศษเฉลิมมหานคร (ระบบทางด่วน 

ข้ันท่ี 1) ในแต่ละฤดูกาลและเดือนมีความแตกต่างกัน โดยฤดูฝนมีความถี่สูงสุดและฤดูหนาวมี 
ความถี่ตํ่าสุด ส่วนเดือนที่มีความถี่สูงสุดคือเดือนสิงหาคมและเดือนพฤศจิกายนมีความถี่ตํ่าสุด 
แต่สัดส่วนของความถี่ต่อปริมาณจราจรในแต่ละเดือนไม,แตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญ สำหรับ 
จำนวนอุบัติเหตุจราจรในแต่ละฤดูกาลและเดือนมีความแตกต่างกัน โดยฤดูฝนมีความถี่สูงสุดและ 
ฤดูร้อนมีความถี่ตํ่าสุด ส่วนเดือนที่มีความถี่สูงสุดคือเดือนกรกฎาคมและเดือนตุลาคมมีความถี่ 
ต่ําสุด แต่สัดส่วนของความถี่ต่อปริมาณจราจรในแต่ละเดือนไม่แตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญ และ 
จำนวนเหตุการณ์ยวดยานขัดข้องและอุบัติเหตุจราจรในแต่ละเดือนมีสัดส่วนที่แตกต่างกัน

จำนวนเหตุการณ์ยวดยานขัดข้องบนทางพิเศษศรีรัช (ระบบทางด่วนข้ันท่ี 2) ใน 
แต่ละฤดูกาลและเดือนมีความแตกต่างกัน และสัดส่วนของความถ่ีต่อปริมาณจราจรในแต่ละเดือน
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มีความแตกต่างกัน โดยฤดูหนาวมีความถี่สูงสุดและโเดูร้อนมีความถี่ต่ํา ส่วนเดือนที่มีความถี่และ 
สัดส่วนการเกิดเหตุสูงสุดคือเดือนตุลาคมและเดือนที่มีความถี่ตํ่าสุดคือเดือนเมษายน ส่วนเดือนท่ี 
มีสัดส่วนการเกิดเหตุตํ่าสุดคือเดือนกรกฏาคม สำหรับจำนวนอุบัติเหตุจราจรในแต่ละฤดูกาลและ 
เดือนไม,แตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญ และสัดส่วนของความถี่ต่อปริมาณจราจรในแต่ละเดือนไม่ 
แตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญ และจำนวนเหตุการณ์ยวดยานขัดข้องและอุบัติเหตุจราจรในแต่ละ 
เดือนมีสัดส่วนที่แตกต่างกัน

จำนวนเหตุการณ์ยวดยานขัดข้องและอุบัติเหตุจราจรในแต่ละเดือนบนทางพิเศษ 
ทัง 2 เส้นทาง มีความแตกต่างกัน สำหรับสัดส่วนของเหตุการณ์ยวดยานขัดข้องต่อปริมาณจราจร 
ในแต่ละเดือนบนทางพิเศษทั้ง 2 เส้นทางมีความแตกต่างกัน แต่สัดส่วนของอุบัติเหตุจราจรต่อ 
ปริมาณจราจรในแต่ละเดือนบนทางพิเศษทั้ง 2 เส้นทางไม่แตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญ

- วันของสัปดาห์
จำนวนเหตุการณ์ยวดยานขัดข้องบนทางพิเศษเฉลิมมหานคร (ระบบทางด่วน 

ขันท่ี 1) ในแต่ละวันของสัปดาห์มีความแตกต่างกัน โดยในวันทำงานมีความถ่ีสูงกว่าวันหยุด และ 
วันศุกร์มีความถี่สูงสุด ส่วนวันอาทิตย์มีความถี่ตํ่าสุด แต่สัดส่วนของความถี่ต่อปริมาณจราจร 
ในแต่ละวันไม่แตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญ สำหรับจำนวนอุบัติเหตุจราจรในแต่ละวันของสัปดาห์ 
ไม่แตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญ โดยสัดส่วนของความถี่ต่อปริมาณจราจรในแต่ละวันของสัปดาห์ 
ไม่แตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญ และจำนวนเหตุการณ์ยวดยานขัดข้องและอุบัติเหตุจราจรในแต่ละ 
วันของสัปดาห์มีสัดส่วนท่ีไม่แตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญ

จำนวนเหตุการณ์ยวดยานขัดข้องบนทางพิเศษศรีรัช (ระบบทางด่วนขั้นที่ 2) 
ในแต่ละวันของสัปดาห์มีความแตกต่างกัน โดยในวันทำงานมีความถ่ีสูงกว่าวันหยุด และวันศุกร์มี 
ความถ่ีสูงสุด ส่วนวันอาทิตย์มีความถี่ต่ําสุด แต่สัดส่วนของความถี่ต่อปริมาณจราจรในแต่ละวัน 
ไม1แตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญ สำหรับจำนวนอุบัติเหตุจราจรในวันทำงานและวันหยุดไม, 
แตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญ แต่จำนวนอุบัติเหตุจราจรในแต่ละวันของสัปดาห์มีความแตกต่างกัน 
โดยวันพุธมีความถี่สูงสุดและวันอาทิตย์มีความถี่ตํ่าสุด ส่วนสัดส่วนของความถ่ีต่อปริมาณจราจร 
ในแต่ละวันไม่แตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญ และจำนวนเหตุการณ์ยวดยานขัดข้องและอุบัติเหตุ 
จราจรในแต่ละวันของสัปดาห์มีสัดส่วนที่แตกต่างกัน

จำนวนเหตุการณ์ยวดยานขัดข้องในแต่ละวันของสัปดาห์บนทางพิเศษทั้ง 
2 เส้นทางมีความแตกต่างกัน แต่จำนวนอุบัติเหตุจราจรในแต่ละวันของสัปดาห์บนทางพิเศษทั้ง 
2 เส้นทางไม่แตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญ ส่วนสัดส่วนของเหตุการณ์ยวดยานขัดข้องและ อุบัติเหตุ 
จราจรต่อปริมาณจราจรในแต่ละวันของสัปดาห์บนทางพิเศษทั้ง 2 เส้นทางไม่แตกต่างกัน 
อย่างมีนัยสำคัญ
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- ช่วงเวลาของวัน
รูปแบบของเหตุการณ์ยวดยานขัดข้องรายชั่วโมงบนทางพิเศษเฉลิมมหานคร 

(ระบบทางด่วนขั้นที่ 1) มีความสอดคล้องกับรูปแบบของปริมาณจราจรเฉลี่ยรายชั่วโมง โดย 
ช่วงเวลา 15:00 -  16:00 น. เป็นช่วงเวลาเกิดเหตุสูงสุด และช่วงเวลา 03:00 -  04:00 น. เป็น 
ช่วงเวลาเกิดเหตุตํ่าสุด แต่มีสัดส่วนของความถี่ต่อปริมาณจราจรเฉลี่ยรายชั่วโมงในช่วงเวลา 
กลางคืนสูงกว่ากลางวัน ส่วนร้อยละปรับแก้จำนวนชั่วโมงในแต่ละช่วงเวลาของเหตุการณ์ยวดยาน 
ขัดข้องมีความแตกต่างกัน โดยในช่วงเวลาเร่งด่วนตอนเย็นมีค่าสูงสุดและช่วงเวลาหลังเที่ยงคืนจน 
ถึงเช้าเป็น1ช'วงเวลาที่มีค่'าตํ่าสุด สำหรับรูปแบบของอุบัติเหตุจราจรรายชั่วโมงไม'สอดคล้องกับ 
รูปแบบของปริมาณจราจรเฉลี่ยรายชั่วโมง โดยช่วงเวลา 22:00 -  23:00 น. เป็นช่วงเวลาเกิดเหตุ 
สูงสุด และช่วงเวลา 04:00 -  05:00 น. เป็นช่วงเวลาเกิดเหตุต่ําสุด แต่มีสัดส่วนของความถี่ต่อ 
ปริมาณจราจรเฉลี่ยรายชั่วโมงในช่วงเวลากลางคืนสูงกว่ากลางวัน ส่วนร้อยละปรับแก้จำนวน 
ชั่วโมงในแต่ละช่วงเวลาของอุบัติเหตุจราจรไม,มีความแตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญ และร้อยละ 
ปรับแก้จำนวนชั่วโมงในแต่ละช่วงเวลาของเหตุการณ์ยวดยานขัดข้องและอุบัติเหตุจราจรมีสัดส่วน 
ที่ไม่แตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญ

รูปแบบของเหตุการณ์ยวดยานขัดข้องรายชั่วโมงบนทางพิเศษศริรัช (ระบบ 
ทางด่วนขั้นที่ 2) มีความสอดคล้องกับรูปแบบของปริมาณจราจรเฉลี่ยรายชั่วโมง โดยช่วงเวลา 
15:00 -  16:00 น. เป็นช่วงเวลาเกิดเหตุสูงสุด และช่วงเวลา 04:00 -  05:00 น. เป็นช่วงเวลา 
เกิดเหตุตํ่าสุด แต่สัดส่วนของความถี่ต่อปริมาณจราจรเฉลี่ยรายชั่วโมงในช่วงเวลากลางวันมี 
แนวโน้มคงที่และลดลงในช่วงเวลาหลังเที่ยงคืน ส่วนร้อยละปรับแก้จำนวนช่ัวโมงในแต่ละช่วงเวลา 
ของเหตุการณ์ยวดยานขัดข้องมีความแตกต่างกัน โดยในช่วงเวลาเร่งด่วนตอนเย็นมีค่าสูงสุด และ 
ช่วงเวลาหลังเที่ยงคืนจนถึงเข้าเป็นช่วงเวลาที่มีค่าตํ่าสุด สำหรับรูปแบบของอุบัติเหตุจราจรราย 
ชั่วโมงไม่สอดคล้องกับรูปแบบของปริมาณจราจรเฉลี่ยรายชั่วโมง โดยช่วงเวลา 22:00 -  23:00 น. 
เป็นช่วงเวลาเกิดเหตุสูงสุด และช่วงเวลา 04:00 -  05:00 น. เป็นช่วงเวลาเกิดเหตุต่ําสุด แต่มี 
สัดส่วนของความถี่ต่อปริมาณจราจรเฉลี่ยรายชั่วโมงในช่วงเวลากลางคืนสูงกว่ากลางวัน ส่วน 
ร้อยละปรับแก้จำนวนชั่วโมงในแต่ละช่วงเวลาของอุบัติเหตุจราจรไม1มีความแตกต่างกันอย่างมี 
นัยสำคัญ และร้อยละปรับแก้จำนวนชั่วโมงในแต่ละช่วงเวลาของเหตุการณ์ยวดยานขัดข้องและ 
อุบัติเหตุจราจรมีสัดส่วนที่แตกต่างกัน

ร้อยละปรับแก้จำนวนชั่วโมงในแต่ละช่วงเวลาของเหตุการณ์ยวดยานขัดข้องและ 
อุบัติเหตุจราจรบนทางพิเศษทั้ง 2 เล้นทางไม่แตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญ
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- ตำแหน่งที่เกิดเหตุ แบ่งตามลายทางรับผิดชอบของพนักงานกู้ภัย
จำนวนเหตุการณ์ยวดยานขัดข้องบนทางพิเศษเฉลิมมหานคร (ระบบทางด่วน 

ข้ันท่ี 1) ในแต่ละสายทางรับผิดชอบของพนักงานกู้ภัยมีความแตกต่างกัน โดยสายดินแดง-ท่าเรือ 
มีความถี่สูงสุด และสายบางนา-ท่าเรือมีความถี่ตํ่าสุด สำหรับจำนวนอุบัติเหตุจราจรในแต่ละ 
สายทางรับผิดชอบของพนักงานกู้ภัยมีความแตกต่างกัน โดยสายดินแดง-ท่ารือมีความถี่สูงสุด 
และสายท่าเรือ-ดินแดงมีความถี่ตํ่าสุด โดยจำนวนเหตุการณ์ยวดยานขัดข้องและอุบัติเหตุจราจร 
ในแต่ละสายทางรับผิดชอบของพนักงานกู้ภัยมีสัดส่วนที่แตกต่างกัน

จำนวนเหตุการณ์ยวดยานขัดข้องบนทางพิเศษศรีรัช (ระบบทางด่วนขั้นที่ 2) 
ในแต่ละสายทางรับผิดชอบของพนักงานกู้ภัยมีความแตกต่างกัน โดยสายแจ้งวัฒนะ-พหลโยธิน 
มีความถี่สูงสุด และสายพหลโยธิน-รามคำแหงมีความถี่ตํ่าสุด สำหรับจำนวนอุบัติเหตุจราจรใน 
แต่ละสายทางรับผิดชอบของพนักงานกู้ภัยมีความแตกต่างกัน โดยสายแจ้งวัฒนะ-พหลโยธิน 
มีความถี่สูงสุด และลายรามคำแหง-พหลโยธินมีความถี่ตํ่าสุด โดยจำนวนเหตุการณ์ยวดยาน 
ขัดข้องและอุบัติเหตุจราจรในแต่ละสายทางรับผิดชอบของพนักงานกู้ภัยมีสัดส่วนที่แตกต่างกัน

- สาเหตุและลักษณะของอุบัติการณ์จราจร
เหตุการณ์ยวดยานขัดข้องบนทางพิเศษเฉลิมมหานคร (ระบบทางด่วนข้ันท่ี 1) 

มีสาเหตุส่วนใหญ่มาจากยางแตก สำหรับอุบัติเหตุจราจรมีสาเหตุส่วนใหญ่มาจากผู้ขับประมาท 
โดยมีลักษณะซนท้ายเป็นส่วนใหญ่

เหตุการณ์ยวดยานขัดข้องบนทางพิเศษศรีรัช (ระบบทางด่วนข้ันท่ี 2) มีสาเหตุ 
ส่วนใหญ่มาจากยางแตก สำหรับอุบัติเหตุจราจรมีสาเหตุส่วนใหญ่มาจากผู้ขับประมาท โดยมี 
ลักษณะชนขอบทางเป็นส่วนใหญ่

จำนวนเหตุการณ์ยวดยานขัดข้องในแต่ละสาเหตุบนทางพิเศษทัง 2 เจ้นทาง 
มีความแตกต่างกัน และจำนวนอุบัติเหตุจราจรในแต่ละสาเหตุและลักษณะของอุบัติเหตุบน 
ทางพิเศษท้ัง 2 เส้นทางมีความแตกต่างกัน

ความรุนแรงของอุบัติเหตุ
อุบัติเหตุจราจรบนทางพิเศษเฉลิมมหานคร (ระบบทางด่วนข้ันท่ี 1) ส่วนใหญ่เป็น 

อุบัติเหตุที่ไม1มีผู้ได้รับบาดเจ็บหรือเสียชีวิต ไม่ทำความเสียหายแก่ทรัพย์สินของการทางพิเศษ 
แห่งประเทศไทย และมียวดยานที่ร่วมในอุบัติเหตุจราจรจำนวน 1 คัน

อุบัติเหตุจราจรบนทางพิเศษศรีรัช (ระบบทางด่วนขันท่ี 2) ส่วนใหญ่เป็นอุบัติเหตุ 
ที่ไม่มีผู้ได้รับบาดเจ็บหรือเสียชีวิต มียวดยานที่ร่วมในอุบัติเหตุจราจรจำนวน 1 คัน และ 
ทำความเสียหายแก่ทรัพย์สินของการทางพิเศษแห่งประเทศไทย
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จำนวนอุบัติเหตุจราจรบนทางพิเศษทัง 2 เส้นทางในแต่ละประเภทของจำนวน 
ยวดยานที่ประสบเหตุและทรัพย์สินของการทางพิเศษแห่งประเทศไทยเสียหาย มีความแตกต่างกัน 
แต่มีจำนวนผู้ได้รับบาดเจ็บหรือเสียซีวิตในอุบัติเหตุจราจรที่ไม,แตกต่างกันอย่างมีบัยสำคัญ

2. รูปแบบของระยะเวลาของอุบัติการณ์บนทางพิเศษเฉลิมมหานคร (ระบบทางด่วน
ข้ันท่ี 1) และทางพิเศษศรีรัช (ระบบทางด่วนข้ันท่ี 2)

รูปแบบของระยะเวลาของอุบัติการณ์บนทางพิเศษทั้ง 2 เส้นทาง จำแนกเป็น 
ช่วงเวลาตอบรับ ช่วงเวลานำพ้นกีดขวาง และระยะเวลาของอุบัติการณ์พบว่า

- ช่วงเวลาตอบรับ
ช่วงเวลาตอบรับของเหตุการณ์ยวดยานขัดข้องและอุบัติเหตุจราจรบนทางพิเศษ 

เฉลิมมหานคร (ระบบทางด่วนขั้นท่ี 1) มีความแปรปรวนสูง โดยร้อยละ 46 ของเหตุการณ์ยวดยาน 
ขัดข้องและร้อยละ 76 ของอุบัติเหตุจราจรมีช่วงเวลาตอบรับน้อยกว่า 10 นาที

ช่วงเวลาตอบรับของเหตุการณ์ยวดยานขัดข้องและอุบัติเหตุจราจรบนทางพิเศษ 
ศรีรัช (ระบบทางด่วนข้ันท่ี 2) มีความแปรปรวนสูง โดยร้อยละ 45 ของเหตุการณ์ยวดยานขัดข้อง 
และร้อยละ 67 ของอุบัติเหตุจราจรมีช่วงเวลาตอบรับน้อยกว่า 10 นาที

- ช่วงเวลานำพ้นกีดขวาง
ช่วงเวลานำพ้นกีดขวางของเหตุการณ์ยวดยานขัดข้องและอุบัติเหตุจราจรบน 

ทางพิเศษเฉลิมมหานคร (ระบบทางด่วนขั้นที่ 1) มีความแปรปรวนสูง โดยร้อยละ 94 ของ 
เหตุการณ์ยวดยานขัดข้องและร้อยละ 87 ของอุบัติเหตุจราจรมีช่วงเวลานำพ้นกีดขวางน้อยกว่า 
20 นาที

ช่วงเวลานำพ้นกีดขวางของเหตุการณ์ยวดยานขัดข้องและอุบัติเหตุจราจรบน 
ทางพิเศษศรีรัช (ระบบทางด่วนข้ันท่ี 2) มีมีความแปรปรวนสูง โดยร้อยละ 93 ของเหตุการณ์ 
ยวดยานขัดข้องและร้อยละ 72 ของอุบัติเหตุจราจรมีช่วงเวลานำพ้นกีดขวางน้อยกว่า 20 นาที

- ระยะเวลาของอุบัติการณ์
การแจกแจงระยะเวลาของอุบัติการณ์จราจร ระยะเวลาของเหตุการณ์ยวดยาน 

ขัดข้อง และระยะเวลาของอุบัติเหตุจราจร บนทางพิเศษทัง 2 เส้นทางสอดคล้องกับการแจกแจง 
แบบ Log-normal ที่ระดับนัยสำคัญทางสถิติ 0.05

ระยะเวลาของเหตุการณ์ยวดยานขัดข้องและอุบ ัติเหตุจราจรบนทางพิเศษ 
เฉลิมมหานคร (ระบบทางด่วนข้ันท่ี 1) มีความแปรปรวนสูง โดยร้อยละ 84 ของเหตุการณ์ยวดยาน 
ขัดข้องและร้อยละ 92 ของอุบัติเหตุจราจรมีระยะเวลาของอุบัติการณ์น้อยกว่า 30 นาที
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ระยะเวลาของเหตุการณ์ยวดยานขัดข้องและอุบัติเหตุจราจรบนทางพิเศษศรีรัช 
(ระบบทางด่วน,ข้ันท่ี 2) มีความแปรปรวนสูง โดยร้อยละ 70 ของเหตุการณ์ยวดยานขัดข้องและ 
ร้อยละ 73 ของอุบัติเหตุจราจรมีระยะเวลาของอุบัติการณ์น้อยกว่า 30 นาที

ค่าเฉลี่ยของระยะเวลาเหตุการณ์ยวดยานขัดข้องบนทางพิเศษทั้ง 2 เข้นทาง 
มีความแตกต่างกัน แต่ค่าเฉลี่ยของระยะเวลาอุบัติเหตุจราจรบนทางพิเศษทั้ง 2 เข้'นทาง 
ไม่แตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญ

ระยะเวลาของอุบัติการณ์บนทางพิเศษเฉลิมมหานคร (ระบบทางด่วนขั้นที่ 1) 
มีความสัมพันธ์กับประเภทของอุบัติการณ์จราจรและระยะเวลาของอุบัติเหตุจราจรมีความสัมพันธ์ 
กับประเภทของอุบัติเหตุจราจร ส่วนระยะเวลาของอุบัติเหตุบนทางพิเศษศรีรัช (ระบบทางด่วน 
ข้ันท่ี 2) มีความสัมพันธ์กับประนาทของอุบัติเหตุจราจรเท่าน้ัน

3. ผลกระทบต่อการจราจรเนื่องจากอุบัติการณ์

ผลกระทบต่อการจราจรเนื่องจากอุบัติการณ์ จำแนกเป็น 2 ส่วน ได้แก่ ผลกระทบ 
ที่มีต่อความลามารถในการให้บริการของทางด่วนและความล่าข้าในการเดินทาง พบว่า

ผลกระทบท่ีมีต่อความสามารถในการให้บริการของทางด่วน 
พื้นที่จัดการจราจรเป็น 4 ช่องทาง (ไม่มีไหล่ทาง) ต่อทิศทาง พบว่า เหตุการณ์ 

ยวดยานขัดข้องในช่องจราจรทำให้ความลามารถในการให้บริการสูงสุดของทางด่วนมีค่าลดลง 
36.8% สำหรับอุบัติเหตุจราจรที่กีดขวาง 1 ช่องทางทำให้ความสามารถในการให้บริการสูงสุดของ 
ทางด่วนมีค่าลดลง 47.4% ส่วนอุบัติเหตุจราจรที่กีดขวาง 2 ช่องทางทำให้ความสามารถในการให้ 
บริการสูงสุดของทางด่วนมีค่าลดลง 70.7% เมื่อเทียบกับข้อมูลจากการสำรวจ

พื้นที่จัดการจราจรเป็น 3 ช่องทางต่อทิศทาง พบว่า เหตุการณ์ยวดยานขัดข้อง 
ในช่องจราจรทำให้ความสามารถในการให้บริการสูงสุดของทางด่วนมีค่าลดลง 31.3% สำหรับ 
อุบัติเหตุจราจรที่กีดขวาง 1 ช่องทางทำให้ความสามารถในการให้บริการสูงสุดของทางด่วนมีค่า 
ลดลง 46.5% ส่วนอุบัติเหตุจราจรที่กีดขวาง 2 ช่องทางทำให้ความลามารถในการให้บริการสูงสุด 
ของทางด่วนมีค่าลดลง 79.7% เม่ือเทียบกับข้อมูลจากการสำรวจ

พื้นที่จัดการจราจรเป็น 2 ช่องทางต่อทิศทาง พบว่า อุบัติเหตุจราจรที่กีดขวาง 
1 ซ่องทางทำให้ความสามารถในการให้บริการสูงสุดของทางด่วนมีค่าลดลง 66.7% เม่ือเทียบกับ 
ข้อมูลจากการสำรวจ
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- การประมาณความล่าช้าในการเดินทาง
ความล่าช้าในการเดินทางที่เกิดจากเหตุการณ์ยวดยานขัดข้องและอุบัติเหตุ 

จราจรบนทางพิเศษเฉลิมมหานคร (ระบบทางด่วนข้ันท่ี 1) และทางพิเศษศรีรัช (ระบบทางด่วน 
ข้ันท่ี 2) ในปีงบประมาณ 2542 มีค่าประมาณ 500,000 คัน-ช่ัวโมง โดยมีมูลค่าความล่าช้าใน 
การเดินทางประมาณ 78 ล้านบาท

6.2 อภิปรายผลการวิจ้ย

1. ฤดูกาลมีอิทธิพลต่อความถี่ของเหตุการณ์ยวดยานขัดช้องและอุบัติเหตุจราจรบน 
ทางพิเศษเฉลิมมหานคร (ระบบทางด่วนข้ันท่ี 1) เมื่อพิจารณาถึงสัดส่วนของความถี่ของเหตุการณ์ 
ยวดยานขัดข้องและอุบัติเหตุจราจรต่อปริมาณจราจรในแต่ละเดือน พบว่า ปริมาณจราจรในแต่ละ 
เดือนที่แตกต่างกันมีอิทธิพลต่อความถี่ของเหตุการณ์ยวดยานขัดข้องและอุบัติเหตุจราจร

วันของสัปดาห์มีอิทธิพลต่อจำนวนเหตุการณ์ยวดยานขัดข้อง เมื่อพิจารณาถึง 
สัดส่วนของความถี่ต่อปริมาณจราจรในแต่ละวันของสัปดาห์ พบว่า ปริมาณจราจรในแต่ละวันของ 
สัปดาห์ที่แตกต่างกันมีอิทธิพลต่อความถี่ของเหตุการณ์ยวดยานขัดข้อง ซึ่งสอดคล้องกับ 
การศึกษาของ De Rose (1964) ท่ีเสนอว่าวันศุกรีเป็นวันที่เกิดเหตุสูงสุด ซึ่งปริมาณจราจรใน 
วันศุกร์มีปริมาณสูงสุด แต่วันของสัปดาห์!ม่มีอิทธิพลต่อจำนวนอุบัติเหตุจราจร

2. ฤดูกาลมีอิทธิพลต่อความถี่ของเหตุการณ์ยวดยานขัดข้องบนทางพิเศษศรีรัช 
(ระบบทางด่วนขั้นที่ 2) โดยฤดูฝนเป็นฤดูที่มีความถี่สูง อาจมีสาเหตุมาจากฤดูฝนเป็นช่วงที่มี 
สภาพอากาศที่เปลี่ยนแปลงอย่างกระทันหัน ซึ่งสอดคล้องกับการศึกษาของ De Rose (1964) แต่ 
ฤดูกาลไม่มีอิทธิพลต่อความถี่ของอุบัติเหตุจราจร

วันของสัปดาห์มีอิทธิพลต่อจำนวนเหตุการณ์ยวดยานขัดข้องและอุบัติเหตุจราจร 
เมื่อพิจารณาถึงสัดส่วนของความถี่ของเหตุการณ์ยวดยานขัดข้องและอุบัติเหตุจราจรต่อปริมาณ 
จราจรในแต่ละวัน พบว่า ปริมาณจราจรในแต่ละวันที่แตกต่างกันมีอิทธิพลต่อความถี่ของ 
เหตุการณ์ยวดยานขัดช้องและอุบัติเหตุจราจร

3. รูปแบบของเหตุการณ์ยวดยานขัดข้องรายชั่วโมงบนทางพิเศษทั้ง 2 เล้นทางมี 
ความสอดคล้องกับรูปแบบปริมาณจราจรรายชั่วโมง โดยช่วงเวลาเร่งด่วนตอนเย็นมีร้อยละของ 
เหตุการณ์ยวดยานขัดข้องและอุบัติเหตุจราจรซึ่งปรับแก้ด้วยจำนวนชั่วโมงมีค่าสูงสุด และ 
ช่วงเวลาหลังเที่ยงคืนจนถึงเช้ามีร้อยละปรับแก้ด้วยจำนวนชั่วโมงมีค,าตํ่าสุด ซึ่งสอดคล้องกับ 
การศึกษาของ Goolsby และ Smith สำหรับรูปแบบของจำนวนอุบัติเหตุจราจรรายชั่วโมงไม่ 
สอดคล้องกับรูปแบบของปริมาณจราจรรายชั่วโมง น่าจะมีปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อจำนวนอุบัติเหตุ
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จราจรรายชั่วโมง เซ่น แสงสว่าง (ช่วงเวลากลางวันและกลางคืน) พฤติกรรมการขับรถในเวลา 
กลางคืน เป็นต้น

4. ตำแหน่งที่เกิดเหตุการณ์ยวดยานขัดข้องและอุบัติเหตุจราจรบนทางพิเศษทั้ง 
2 เส้นทาง โดยจำแนกตามสายทางรับผิดชอบของพนักงานกู้ภัยมีอิทธิพลต่อความถี่ของเหตุการณ์ 
ยวดยานขัดข้องและอุบัติเหตุจราจร น่าจะมีปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อความถี่ของเหตุการณ์ยวดยาน 
ขัดข้องและอุบัติเหตุจราจร เช่น แนวเส้นทางของทางด่วน ความขันขอบทางด่วน ทางโค้ง สภาพ 
ผิวทาง และปริมาณจราจรที,แตกต่างกัน เป็นต้น

5. บ ัจจ ัยท ี่ม ีผลทำให ้ร ูปแบบของเหต ุการณ ์ยวดยานขัดข ้องบนทางพ ิเศษ 
เฉลิมมหานคร (ระบบทางด่วนข้ันท่ี 1) และทางพิเศษศรีรัช (ระบบทางด่วนข้ันท่ี 2) แตกต่างกัน 
ได้แก่ ฤดูกาล วันของสัปดาห์ และสาเหตุของการเกิดเหตุ

6. ปัจจัยที่มีผลทำให้รูปแบบของอุบัติเหตุจราจรบนทางพิเศษเฉลิมมหานคร (ระบบ 
ทางด่วนขั้นที่ 1) และทางพิเศษศรีรัช (ระบบทางด่วนขันท่ี 2) แตกต่างกัน ได้แก่ ฤดูกาล สาเหตุ 
การเกิดเหตุ ลักษณะของอุบัติเหตุ จำนวนยวดยานที่ประสบเหตุ และการทำความเสียหาย 
แก่ทรัพย์สินของการทางพิเศษแห่งประเทศไทย

7. ช่วงเวลาตอบรับของเหตุการณ์ยวดยานขัดข้องบนทางพิเศษทั้ง 2 เส้นทาง 
ส่วน'ไหfบ่ (มากกว่า 50%) มีช่วงเวลาตอบรับที่นานกว่าแผนปฏิบัติการช่วยเหลือผู้ประสบอุบัติเหตุ 
ในปีงบประมาณ 2542 ที่กำหนดไว้ 10 นาที ดังน้ันพนักงานสื่อสารและพนักงานกู้กัยควรให้ 
ความสำคัญและดำเนินการให้ช่วงเวลาตอบรับมีค่าลดลง ทำให้การบรีหารจัดการอุบัติการณ์ 
จราจรมีประสิทธิภาพเพิ่มขึ้น ส่วนช่วงเวลาตอบรับอุบัติเหตุจราจรบนทางพิเศษทั้ง 2 เส้นทาง 
ส่วนใหญ่ (มากกว่า 50%) อยู่ในเกณฑ์ของแผนปฏิบัติการช่วยเหลือผู้ประลบอุบัติเหตุใน 
ปีงับประมาณ 2542

8. ช่วงเวลานำพ้นกีดขวางของเหตุการณ์ยวดยานขัดข้องและอุบัติเหตุจราจรบน 
ทางพิเศษท้ัง 2 เส้นทาง ส่วนใหญ่ (มากกว่า 50%) อยู่ในเกณฑ์ของแผนปฏิบัติการช่วยเหลือ 
ผู้ประสบอุบัติเหตุในปีงบประมาณ 2542 ที่กำหนดไว้ 20 นาที แต่ช่วงเวลานำพ้นกีดขวางของ 
อุปติเหตุจราจรบนทางพิเศษศรีรัช (ระบบทางด่วนข้ันท่ี 2) มีระยะเวลานานกว่าอุบัติเหตุจราจรบน 
ทางพิเศษเฉลิมมหานคร (ระบบทางด่วนขั้นที่ 1) เนื่องจากอุบัติเหตุจราจรบนทางพิเศษศรีรัช 
(ระบบทางด่วนขั้นที่ 2) ส่วนใหญ่เป็นอุบัติเหตุท่ีทำให้ทรัพย์สินของการทางพิเศษแห่งประเทศไทย 
เสียหาย นอกจากพฤติกรรมดังกล่าวยังมีผลมาจากขั้นตอนการดำเนินงานของพนักงานกู้กัยด้วย
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9. ระยะเวลาของอุบัติการณ์บนทางพิเศษเฉลิมมหานคร (ระบบทางด่วนขั้นที่ 1) 
และทางพิเศษศรีรัช (ระบบทางด่วนข้ันท่ี 2) มีการกระจายตัวแบบ Log-normal และระยะเวลา 
ของอุบัติการณ์จราจรมีความแปรปรวนที่ลูง ซึ่งสอดคล้องกับการศึกษาของ Giuliano (1989) 
น่าจะมีลาเหตุมาจากอุบัติการณ์จราจรเป็นเหตุการณ์แบบสุ่มที่ไม่มีความแน่นอน ทำให้อุบัติการณ์ 
จราจรแต่ละสถานการณ์แตกต่างกัน ส่งผลให้ระยะเวลาของอุบัติการณ์แตกต่างกัน

10. ระยะเวลาของเหตุการณ์ยวดยานขัดข้องมีระยะเวลานานกว่าอุบัติเหตุจราจร 
น่าจะมีสาเหตุมาจากพนักงานกู้ภัยให้ความสำคัญกับอุบัติเหตุจราจรมากกว่าเหตุการณ์ยวดยาน 
ขัดข้อง หากพนักงานลื่อสารและพนักงานกู้ภัยให้ความสำคัญต่อเหตุการณ์ยวดยานขัดข้องเพิ่มขึ้น 
ทำให้การบรีหารจัดการอุบัติการณ์จราจรมีประสิทธิภาพเพิ่มขึ้น

11. การลดลงของความสามารถในการให้บริการของทางด่วนขณะเกิดเหตุมีค่า 
ตํ่ากว่าการลดลงของลักษณะทางกายภาพของทางด่วน น่าจะมีลาเหตุมาจากผู้ใข้ทางเปลี่ยน 
ซ่องจราจรที่จุดเกิดเหตุ พฤติกรรมของผู้ใช้ทางที่ชะลอความเร็วขณะผ่านจุดเกิดเหตุ เพ่ือลังเกต 
รายละเอียดของอุบัติการณ์จราจรที่เกิดขึ้นอย่างสนใจ ดังน้ันหากมีการจัดการจราจรที่จุดเกิดเหตุ 
อย่างมีประสิทธิภาพ ทำให้ยวดยานในแถวคอยสามารถผ่านจุดเกิดเหตุได้เพ่ิมขึ้น ทำให้ช่วงเวลา 
กลับคืนลู่สภาพการจราจรปกติลันลงด้วย

6.3 ข้อเสน,อแนะ

1. แบบฟอร์มสำหรับการศึกษาระยะเวลาของอุบัติการณ์อย่างมีรูปแบบ ลามารถนำ 
ไปใช้แทนแบบฟอร์มที่ใช้บันทึกอุบัติการณ์จราจรประจำวันของกองลื่อสารได้ โดยพนักงานลื่อสาร 
ประจำศูนย์ควบคุมต้องเฝืาสังเกตอุบัติการณ์จราจรจากกล้องโทรทัศน์วงจรปิดตลอดเหตุการณ์ 
และบันทึกเวลาเข้าถึงจุดเกิดเหตุและเวลานำพ้นกีดขวาง สำหรับอุบัติการณ์จราจรที่ไม,ลามารถ 
สังเกตได้ด้วยกล้องโทรทัศน์วงจรปิดบนทางด่วนต้องขอความร่วมมือจากพนักงานกู้ภัยรายงาน 
และขานทวนเวลาเข้าถึงจุดเกิดเหตุและเวลานำพ้นกีดขวางให้พนักงานลื่อสารได้บันทึกไว้ 
ส่วนใหญ'พนักงานกู้ภัยให้ความสำคัญกับเวลาเข้าถึงจุดเกิดเหตุและเวลานำพ้นกีดขวางของ 
อุบัติเหตุมากกว่าเหตุการณ์ยวดยานขัดข้อง ทำให้กลุ่มตัวอย่างลำหรับการศึกษาระยะเวลาของ 
เหตุการณ์ยวดยานขัดข้องที่สำรวจได้มีลัดส่วนตํ่า เม่ือเทียบกับจำนวนเหตุการณ์ยวดยานขัดข้องท่ี 
เกิดข้ึนท้ังหมด

2. เนื่องจากกลุ่มตัวอย่างสำหรับการศึกษาระยะเวลาของอุบัติการณ์มีขนาดเล็ก 
เกินไป ทำให้การศึกษาความสัมพันธ์ไม่ครอบคลุมถึงประเภทของอุบัติเหตุที่จำแนกตามจำนวน
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ผู้ได้รับบาดเจ็บหรือเสียชีวิต และผลการศึกษา พบว่า ระยะเวลาของอุบัติการณ์บนทางพิเศษ 
เฉลิมมหานคร (ระบบทางด่วนข้ันท่ี 1) มีความสัมพันธ์กับประเภทของอุบัติการณ์ และระยะเวลา 
ของอุบัติการณ์บนทางพิเศษศรีรัช (ระบบทางด่วนข้ันท่ี 2) มีความสัมพันธ์กับประ๓ ทของอุบัติเหตุ 
ดังน้ันการวิจัยครั้งต่อไปควรพิจารณาถึงปัจจัยดังกล่าวและปัจจัยอื่นๆ ที่คาดว่าจะมีความสัมพันธ์ 
กับระยะเวลาของอุบัติการณ์ เพื่ออธิบายรูปแบบของระยะเวลาของอุบติการณ์ได้ดีย่ิงข้ึน

3. ในการปรับปรุงการบรีหารจัดการอุบัติการณ์จราจรบนทางพิเศษทั้ง 2 เส์นทาง 
ควรทำการศึกษาระยะเวลาตั้งแต่เริ่มเกิดเหตุจนกระทั่งเสร็จภาระกิจของพนักงานกู้ภัยด้วย 
เนื่องจากช่วงเวลาตอบรับและซ,วงเวลานำพ้นกีดขวางมีผลต่อปัญหาการจราจร ส่วนระยะเวลา 
ตั้งแต่เริ่มเกิดเหตุจนกระทั้งเสร็จภาระกิจของพนักงานกู้ภัยมีผลเกี่ยวข้องกับจำนวนทีมพนักงาน 
กู้ภัยและการจัดกำลังผู้ปฏิบัติงานภายในองค์กร

4. ในการวิจัยครั้งต่อไปควรมีการตรวจสอบปัจจัยอื่นๆ ท่ีเกี่ยวข้องเพิ่มเติม เพ่ือเสนอ 
ให้การทางพิเศษแห่งประเทศไทยดำเนินการแก้ไขต่อไป เช่น การศึกษาพบว่าเหตุการณ์ยวดยาน 
ขัดข้องส,วนใหญ่มีสาเหตุมาจากยางแตก น่าจะมีการตรวจสอบสภาพผิวทางบนทางพิเศษว่ามี 
จุดบกพร่องที่ทำให้ยางแตกหรือไม่หรือมีสาเหตุที่เกิดจากผู้ใช้ทางไม่เอาใจใส่สภาพยาง

5. การนำผลจากการวิจ ัยไปประยุกต์ใช้ก ับพื้นที่อ ื่น ต้องคำนึงถึงลักษณะ 
ทางกายภาพและการจัดการจราจรของเสันทาง ตลอดจนการจัดการภายในองค์กรของผู้ให้บรีการ 
หรือผู้ดูแลพื้นที่นัน
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