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บทท 3 5
วิธีดำเนินการวิจัย

การวิจัยนี้ม ุ่งดิกษารูปแบบและความสัมพันธ์ของการเกิดอุบัติการณ์จราจร 
ด ิกษารูปแบบและความสัมพ ันธ์ของระยะเวลาของอุบ ัต ิการณ ์ และดิกษาผลกระทบต่อ 
ความสามารถในการให้บริการของทางด่วนและความล่าช้าในการเดินทาง การดิกษาครอบคลุมถึง 
การกำหนดพื้นที่ดิกษา เคร่ืองมือท่ีใช้ในการวิจัย การเก็บรวบรวมข้อมูล และเสนอวิธีการวิเคราะห์ 
เพื่อทราบถึงพฤติกรรมของอุบัติการณ์จราจร โดยมีรายละเอียดของขั้นตอนวิธีดำเนินการวิจัย 
ดังต่อไปน้ี

3.1 พื้นท่ีสืกษา

ปัจจ ุบ ันการทางพ ิเศษแห ่งประเทศไทยดำเน ินการก,อสร้างหรือจ ัดให ้ม ื 
ระบบทางด่วนในประเทศไทยประกอบด้วย ทางพิเศษเฉลิมมหานคร (ระบบทางด่วนขั้นที่ 1) 
ทางพิเศษศรีรัช (ระบบทางด่วนขั้นที่ 2) ทางพิเศษฉลองรัช (ทางด่วนสายรามอินทรา-อาจณรงค์) 
ทางพิเศษอุดรรัถยา (ทางด่วนสายบางประอิน-ปากเกร็ด) และทางพิเศษบูรพาวิถี (ทางด่วน 
สายบางนา-ชลบุร ี) แต่การวิจัยมุ่งดิกษาเฉพาะอุบ ัติการณ์จราจรที่เก ิดขึ้นบนทางพิเศษ 
เฉลิมมหานคร (ระบบทางด่วนขั้นที่ 1) และทางพิเศษศรีรัช (ระบบทางด่วนขั้นที่ 2) เท่าน้ัน 
เพราะว่าทางด่วนเส์นทางอื่นมืปริมาณจราจรเฉลี่ยต่อวันในปริมาณน้อย ทำให้โอกาสที่อุบัติการณ์ 
จราจรจะล่งผลกระทบต่อการจราจรมีความเป็นไปได้ตํ่า และเนื่องจากการจัดการของศูนย์ควบคุม 
ทางด่วนแต่ละเส์นทางแยกจากกัน ทำให้เป็นอุปสรรคในการสำรวจและการรวบรวมข้อมูล

ทางพิเศษเฉลิมมหานคร (ระบบทางด่วนขั้นท่ี 1) และทางพิเศษศรีรัช (ระบบ 
ทางด่วนขั้นที่ 2) มีปริมาณจราจรเฉลี่ยในปีงบประมาณ 2542 เท่ากับ 320,420 เที่ยวต่อวัน และ 
239,457 เที่ยวต่อวัน ตามลำดับ โดยมีศูนย์ควบคุมระบบทางด่วนตั้งอยู่ที,เดียวกัน มีพนักงาน 
สื่อสารเฝ็าระวังเหตุ บันทึกรายละเอียดของอุบัติการณ์จราจร และมีระบบสังเกตการณ์ด้วย 
กล้องโทรทัศน์วงจรปิดที่สามารถควบคุมได้ในระยะไกล (CCTV) ซึ่งทำให้การรวบรวมข้อมูล 
อุบัติการณ์จราจรบนทางด่วนเป็นไปอย่างสะดวก จากเหตุผลข้างต้นจึงกำหนดพื้นที่ดิกษาสำหรับ 
การวิจัยนี้ประกอบด้วย ทางพิเศษเฉลิมมหานคร (ระบบทางด่วนขั้นท่ี 1) และทางพิเศษศรีรัช 
(ระบบทางด่วนขั้นที่ 2) ยกเว้นล่วนดี ช่วงท้าย (จากถนนรามคำแหงถึงถนนศรีนครินทร์) เน่ืองจาก 
ยังไม,เปิดให้บริการ โดยมีรายละเอียดของพื้นที่ดิกษา ดังนี
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รูปท่ี 3.1 พ้ืนท่ีสืกษา
ทางพิเศษเฉลิมมหานคร (ระบบทางด่วน,ข้ันท่ี 1) และทางพิเศษศรีรัช (ระบบทางด่วน,ขันท่ี 2)



23

1. ทางพิเศษเฉลิมมหานคร (ระบบทางด่วนขั้นที่ 1)

จากปัญหาการจราจรติดขัดในเขตกรุงเทพมหานครและธนบุรี ก่อให้เกิด 
ความสูญเปล่าทางด้านเศรษฐกิจอย่างมาก การทางพิเศษแห่งประเทศไทย จึงได้ดำเนินการ 
ก่อสร้างทางพิเศษเฉลิมมหานคร (ระบบทางด่วนขั้นที่ 1) ตามแผนแม่บทลำหรับแก้ไขปัญหา 
การจราจร โดยมีจุดประสงค์เพื่อเชื่อมโยงทางหลวงแผ่นดินสายประธานจากภาคเหนือ ภาคใต้ 
และภาคตะวันออกเข้าด้วยกัน เพ่ือลดเวลาในการเดินทางจากภาคหน่ึงไปยังอีกภาคหนึ่ง โดยไม่ 
ต้องเสียเวลากับการจราจรติดขัดในใจกลางเมือง ประกอบด้วยเต้นทาง 3 ลาย ระยะทางรวม
27.1 กิโลเมตร แต่ละเต้นทางมีรายละเอียดดังนี้
สายดินแดง-ท่าเรือ ระยะทาง ประกอบด้วยทางยกระดับและทางบนพื้นราบ

8.9 กิโลเมตร มีจำนวนจุดเข้า 8 แห่ง และจุดออก 10 แห่ง
จัดการจราจรโดยแบ่งช่องจราจรเป็น 4 ช่องทาง 
กว้างโดยเฉลี่ยช่องทางละ 3.10 เมตรไม่มีไหล่ทาง 
เปิดให้บรีการในปี 2525

สายบางนา-ท่าเรือ ระยะทาง ประกอบด้วยทางยกระดับและทางบนพืนราบ
7.9 กิโลเมตร มีจำนวนจุดเข้า 6 แห่ง และจุดออก 6 แห่ง

จัดการจราจรโดยแบ่งช่องจราจรเป็น 4 ช่องทาง 
กว้างโดยเฉล่ียช่องทางละ 3.10 เมตร ไม่มีไหล่ทาง 
เปิดให้บรืการในปี 2526

สายดาวคะนอง-ท่าเรือ ระยะทาง
10.3 กิโลเมตร

เป็นทางยกระดับและสะพานแขวนข้ามแม่นืาเจ้าพระยา
มีจำนวนจุดเข้า 7 แห่ง และจุดออก 7 แห่ง
จัดการจราจรเป็น 2 ช่วง ช่วงแรกเร่ิมจากถนนพระราม 2
ถึงบริเวณถนนสุฃสวัสดิ้ แบ่งช่องจราจรเป็น 2 ช่องทาง 
กว้างช่องทางละ 3.50 เมตร ไหล่ทางกว้าง 2.00 เมตร 
และช1วงที่สองเริ่มจากบริเวณถนนสุฃสวัสด ี๋จนถึง 
ทางแยกต่างระดับท่าเรือ แบ่งช่องจราจรเป็น 3 ช่องทาง 
กว้างช่องทางละ3.50 เมตร ไหล่ทางกว้าง 2.00 เมตร 
เปิดให้บริการในปี 2530
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จากความสำเร็จของทางพิเศษเฉลิมมหานคร (ระบบทางด่วนขั้นที่ 1) ทำให้ 
การทางพิเศษแห่งประเทศไทยวางแผนดำเนินการโครงการทางพิเศษศรีรัช (ระบบทางด่วนขั้นที่ 2) 
โดยมีแนวทางต่อเชื่อมกับทางพิเศษเฉลิมมหานคร (ระบบทางด่วนข้ันท่ี 1) เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพ 
และรองรับปริมาณจราจรและสภาพทางเศรษฐกิจและสังคมที่คาดว่าจะขยายตัวในอนาคต โดย 
กระทรวงมหาดไทยได้กำหนดนโยบายให้การทางพิเศษแห่งประเทศไทยพิจารณาหาแนวทางให้ 
เอกชนเข้ามามีส่วนร่วมในการลงทุน การทางพิเศษแห่งประเทศไทยได้พิจารณาแล้วเห็นควรเปิด 
โอกาสให้เอกซนร่วมลงทุนในรูปแบบของสัมปทานและคัดเลือก บริษัท ทางด่วนกรุงเทพ จำกัด 
มหาชน เป็นผู้ได้รับสัมปทานทางพิเศษศรีรัช (ระบบทางด่วนข้ันท่ี 2) ระยะเวลา 30 ปี ประกอบ 
ด้วยเล้นทาง 4 สาย ระยะทางรวม 33.2 กิโลเมตร แต่ละเล้นทางมีรายละเอียดตังนี้

เป็นทางยกระตับ
มีจำนวนจุดเข้า 11 แห่ง และจุดออก 11 แห่ง 
จัดการจราจรโดยแบ่งช่องจราจรเป็น 3 ช่องทาง 
กว้างช่องทางละ3.50 เมตร ไหล่ทางกว้าง 2.00 เมตร 
เปิดให้บริการในปี 2536 
เป็นทางยกระตับ
มีจำนวนจุดเข้า 11 แห่ง และจุดออก 11 แห่ง 
จัดการจราจรโดยแบ่งช่องจราจรเป็น 3 ช่องทาง 
กว้างช่องทางละ3.50 เมตร ไหล่ทางกว้าง 2.00 เมตร 
เปิดให้บริการในปี 2539 
เป็นทางยกระตับ
มีจำนวนจุดเข้า 2 แห่ง และจุดออก 3 แห่ง 
จัดการจราจรโดยแบ่งช่องจราจรเป็น 2 ช่องทาง 
กว้างช่องทางละ3.50 เมตร ไหล่ทางกว้าง 2.00 เมตร 
แต่มีแผนการขยายเป็น 3 ช่องทางในอนาคต 
เปิดให้บริการในปี 2536 
เป็นทางยกระตับ
มีจำนวนจุดเข้า 2 แห่ง และจุดออก 2 แห่ง 
จัดการจราจรโดยแบ่งช่องจราจรเป็น 3 ช่องทาง 
กว้างช่องทางละ3.50 เมตร ไหล่ทางกว้าง 2.00 เมตร 
เปิดให้บริการในปี 2541

2. ทางพิเศษศรรัช (ระบบทางด่วนขั้นที่ 2)

ส่วนเอ ระยะทาง
(จากถนนรัชดาภิเษก 12.4กิโลเมตร
ถึงถนนพระราม 9)

ส่วนบี
(จากถนนพระราม 3 
ถึงทางแยกต่างระดับ 
พญาไท)

ระยะทาง 
9.4 กิโลเมตร

ส่วนซี ระยะทาง
(จากถนนรัชดาภิเษก 8.0กิโลเมตร
ถึงถนนแจ้งวัฒนะ)

ส่วนดี ช่วงแรก 
(ถนนพระราม 9 ถึง 
ถนนรามคำแหง)

ระยะทาง 
3.4 กิโลเมตร
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3.2 เครื่องมีอทื่ใช้ในการวิจัย

1. การศึกษารูปแบบและอัตราการเกิดอุบัติการณ์จราจร

งานวิจัยส่วนนี้ใช้ฐานข้อมลของกองสื่อสาร การทางพิเศษแห่งประเทศไทย 
ฬ ่ ‘บ ่

โดยรวบรวมจากแบบบันทึกรายงานเหตุการณ์ยวดยานขัดช้องและอุบัติเหตุจราจรที่เกิดขึ้น 
บนทางพิเศษเฉลิมมหานคร (ระบบทางด่วนข้ันท่ี 1) และทางพิเศษศรีรัช (ระบบทางด่วนขั้นท่ี 2) 
โครงสร้างของฐานข้อมูลของกองสื่อสาร ดังน้ี

ฐานข้อมูลเหตุการณ ์ยวดยานขัดข้อง เป็นการบันทึกรายละเอียดทั่วไปdi ‘บ่ จํ
ของเหตุการณ์ยวดยานขัดข้องที่พนักงานกู้ภัยให้ความช่วยเหลือ เกี่ยวกับวันเกิดเหตุ เวลารับ 
แจ้งเหตุ สายทางและสถานท่ีเกิดเหตุ ผู้แจ้งและผู้ดำเนินการ เวลาเข้าถึงจุดรถขัดข้อง รายละเอียด 
ของยวดยาน ลาเหตุยวดยานขัดข้อง การดำเนินการ และเวลาแล้วเสร็จ

ฐานข้อมูลอุบัติเหตุจราจร เป็นการบันทึกรายละเอียดทั่วไปของอุบัติเหตุจราจรdé qj q 9 q q

เกี่ยวกับวันที่เกิดเหตุ ซื่อโครงการ เวลารับแจ้งเหตุ สายทางและสถานที่เกิดเหตุ เวลาเข้าถึง 
ที่เกิดเหตุ ลักษณะและสาเหตุของอุบัติเหตุจราจร การจำแนกเพศของจำนวนผู้ได้รับบาดเจ็บหรือ 
ผู้เสียชีวิต การดำเนินการ และเวลาแล้วเสร็จ

2. การศึกษาระยะเวลาของอุบัติการณ์

งานวิจัยส่วนนี้สำรวจและรวบรวมข้อมูลอุบัติการณ์จราจรจากศูนย์ควบคุม 
ทางพิเศษทั้ง 2 เส้นทาง โดยใช้อุปกรณ์และสิ่งอำนวยความสะดวกบนทางทางด่วนในการสำรวจ 
และแบบบันทึกรายงานเหตุการณ์ยวดยานขัดข้อง อุบัติเหตุจราจร และเหตุการณ์ส่ิงของตกหล่น 
รายละเอียดของอุปกรณ์และแบบบันทึกรายงานในส่วนนี้ เป็นดังน้ี

ศูนย์ควบคุมระบบทางพิเศษเฉลิมมหานคร (ระบบทางด่วนขั้นที่ 1) และ 
ทางพิเศษศรีรัช (ระบบทางด่วนข้ันท่ี 2) ดังอยู่ถนนอโศก-ดินแดง มีพนักงานกองสื่อสารปฏิบัติงาน 
ตลอด 24 ชั่วโมง ทำหน้าท่ีประลานงานกับหน่วยงานท่ีเกี่ยวข้อง ได้แก่ เจ้าหน้าที่ตำรวจทางด่วน 
พนักงานกู้ภัย และพนักงานจัดการจราจร ตอบข้อซักถามและรายงานสภาพการจราจรบนทางด่วน 
แก'ผู้ใช้ทางและสถานีวิทยุ ตลอดจนควบคุมอุปกรณ์และสิ่งอำนวยความสะดวกบนทางด่วน 
สำหรับอุปกรณ์และสิ่งอำนวยความสะดวกบนระบบทางด่วน ได้แก่ โทรศัพท์ฉุกเฉินติดตั้งทุก 
ระยะทาง 1 กิโลเมตร ระบบสังเกตการณ์ด้วยกล้องโทรทัศน์วงจรปิดที่สามารถควบคุมได้ 
ในระยะไกล ป้ายสัญญาณปรับได้ (Matrix Signs) ป้ายปรับเปลี่ยนข้อความ (Variable Message 
Signs, VMS) และป้ายแจ้งข่าวสารแบบกราฟทิเก (Graphic Information Board)
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แบบบันทึกระยะเวลาของอุบัติการณ์ เพ่ือความสะดวกในการบันทึกรายละเอียด 
ของเหตุการณ์ไนการศึกษาระยะเวลาของอุบ ัติการณ์ และเป็นแนวทางสำหรับการศึกษา 
อุบัติการณ์จราจรอย่างมีรูปแบบต่อไป จึงจัดทำแบบบันทึกรายงานประจำวัน โดยเพิ่มรายละเอียด 
ที่สนใจจากแบบบันทึกรายงานประจำวันของแผนกสื่อสาร ประกอบด้วย

แบบบันทึกรายละเอียดเหตุการณ์ยวดยานขัดข้อง เป็นแบบบันทึกประจำวันโดย 
รวบรวมข้อมูลเกี่ยวกับ เวลารับแจ้งเหตุ สายทางและสถานที่เกิดเหตุ ผู้แจ้งและ 
ผู้ตรวจสอบ รายละเอียดของตำแหน่งที่เกิดเหตุ สภาพอากาศ สภาพผิวทาง 
สภาพการจราจรขณะเกิดเหตุ ผู้ให้ความช่วยเหลือ เวลาถึงจุดเกิดเหตุ เวลา 
เคลื่อนย้าย รายละเอียดของยวดยาน สาเหตุ การดำเนินการ และเวลารายงาน 
แบบบันทึกรายละเอียดอุบัติเหตุจราจร เป็นแบบบันทึกประจำวันโดยรวบรวมข้อมูล 
เกี่ยวกับ เวลารับแจ้งเหตุ สายทางและสถานที่เกิดเหตุ ผู้แจ้งและผู้ตรวจสอบ 
รายละเอียดของตำแหน่งที่เกิดเหตุ สภาพอากาศ สภาพผิวทาง สภาพการจราจร 
ขณะเกิดเหตุ ผู้ให้ความช่วยเหลือ เวลาถึงจุดเกิดเหตุ เวลาเคล่ือนย้าย รายละเอียด 
ของยวดยาน ลาเหตุและลักษณะของอุบัติเหตุ จำนวนผู้ได้รับบาดเจ็บหรือเสียชีวิต 
มีทรัพย์สินของการทางพิเศษแห่งประเทศไทยเสียหายหรือไม่ การดำเนินการ และ 
เวลารายงาน
แบบบันทึกรายละเอียดเหตุการณ์สิ่งของตกหล่น เป็นแบบบันทึกประจำวันโดย 
รวบรวมข้อมูลเกี่ยวกับ เวลารับแจ้งเหตุ ลายทางและสถานที่เกิดเหตุ ผู้แจ้งและ 
ผู้ตรวจสอบ รายละเอียดของตำแหน่งที่เกิดเหตุ สภาพอากาศ สภาพผิวทาง 
สภาพการจราจรขณะเกิดเหตุ เจ้าหน้าที่ช่วยเหลือ เวลาถึงจุดเกิดเหตุ เวลา 
เคลื่อนย้าย รายละเอียดของเหตุการณ์ การดำเนินงาน และเวลารายงาน

3. การศึกษาผลกระทบต่อการจราจรบนทางด่วน

งานวิจัยส่วนนี้ใช้เครื่องมือสำหรับรวบรวมข้อมูล ได้แก่ เครื่องวีดีทัศน์ เทปบันทึก 
และแบบบันทึกรายละเอียดของอุบัติการณ์ โดยต่อสัญญาณภาพจากกล้องโทรทัศน์วงจรปิดเข้า 
เครื่องวีดีทัศน์ หลังจากรับแจ้งเหตุและตรวจสอบพบด้วยกล้องโทรทัศน์วงจรปิดท่ีสามารถควบคุม 
ในระยะไกล จึงเริ่มบันทึกสัญญาณภาพ สำหรับแบบบันทึกรายละเอียดของอุบัติการณ์ที่บันทึก 
สัญญาณภาพ เป็นแบบบันทึกรายละเอียดทั่วไปเกี่ยวกับหมายเลขและลำดับที่ของอุบัติการณ์ 
ในม้วนเทป ประเภทของอุบัติการณ์จราจร จำนวนซ่องจราจรและตำแหน่งช่องจราจรที่เกิดเหตุ 
จำนวนยวดยานที่ประลบเหตุ การมีส่วนร่วมของยวดยานขนาดใหญ่ ช่วงเวลาที่กล้องโทรทัศน์ 
วงจรปิดไม่สามารถจับภาพอุบัติการณ์ได้ รายละเอียดระยะเวลาของอุบัติการณ์ และปริมาณ 
จราจรที่สามารถผ่านจุดเกิดเหตุในขณะเกิดเหตุ
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3.3 การเก็บรวบรวมข้อมูล

การวิจัยนี้ได้กำหนดวัตถุประสงค์ของการวิจัย 3 ประเด็น คือ เพ่ือทราบถึงรูปแบบ 
และอัตราการเกิดของอุบัติการณ์จราจร รูปแบบของระยะเวลาของอุบัติการณ์ และผลกระทบต่อ 
การจราจรเนื่องจากอุบัติการณ์ ดังน้ันการเก็บรวบรวมข้อมูล มีรายละเอียดดังน้ี

1. การศึกษารูปแบบและอัตราการเกิดอุบัติการณ์จราจร

ในส,วนนี้ เน้นการศึกษาโดยใช้ระเบียบวิธีวิจัยเชิงพรรณนา (Descriptive 
Research) มุ่งศึกษาอัตราการเกิดอุบัติการณ์จราจรและรูปแบบการเกิดอุบัติการณ์จราจรบน 
ทางพิเศษเฉลิมมหานคร (ระบบทางด่วนข้ันท่ี 1) และทางพิเศษศรีรัช (ระบบทางด่วนขั้นที่ 2) 
โดยรวบรวมข้อมลจากฐานข้อมูลของกองสื่อสาร การทางพิเศษแห่งประเทศไทย เป็นข้อมูล'บ 'ป 'บ

อุบัติการณ์จราจรที่พนักงานสื่อสารประจำศูนย์ควบคุมทางพิเศษทั้ง 2 เน้นทางได้รับแจ้งเหตุ 
โดยแยกประเภทของอุบัติการณ์จราจรเป็น 2 ประเภท ได้แก่ เหตุการณ์ยวดยานขัดข้องและ 
อุบัติเหตุจราจร ในปีงบประมาณ 2542 ระหว่างวันท่ี 1 ตุลาคม 2541 ถึง วันท่ี 30 วันยายน 2542 
พบว่า การบันทึกเหตุการณ์ยวดยานขัดข้องบนทางพิเศษเฉลิมมหานคร (ระบบทางด่วนขันท่ี 1) 
และทางพิเศษศรีรัช (ระบบทางด่วนข้ันท่ี 2) มีจำนวนท้ังสิ้น 327 วัน และ 320 วัน ตามลำดับ 
สำหรับการบันทึกอุบัติเหตุจราจรบนทางพิเศษเฉลิมมหานคร (ระบบทางด่วนขั้นที่ 1) และ 
ทางพิเศษศรีรัช (ระบบทางด่วนข้ันท่ี 2) เฉพาะวันท่ีได้รับแจ้งเหตุ มีจำนวนท้ังสิ้น 331 วัน และ 
304 วัน ตามลำดับ

ส่วนปริมาณจราจรรายเดือนบนทางพิเศษทั้ง 2 เน้นทางรวบรวมจากรายงานสถิติ 
ปี 2542 โดยแผนกสถิติ การทางพิเศษแห่งประเทศไทย ส่วนปริมาณจราจรรายวันและรายชั่วโมง 
รวบรวมจากกลุ่มตัวอย่างปริมาณจราจรที่ด่านเก็บค่าผ่านทางในปีงบประมาณ 2542 โดย 
สำ'นักวิเคราะห์และวางแผน การทางพิเศษแห่งประเทศไทย

2. การศึกษาระยะเวลาของอุบัติการณ์

การวิจัยส'วนนี้ ศ ึกษาจากกลุ่มต ัวอย ่างโดยการล ุ่มต ัวอย ่างโดยบังเอ ิญ  
(Accidental Sampling) จากอุบัติการณ์จราจรที่ศูนย์ควบคุมทางพิเศษทั้ง 2 เน้นทางได้รับ 
แจ้งเหตุ ระหว่างวันที่ 11 ตุลาคม 2542 ถึง วันท่ี 8 พฤศจิกายน 2542 ยกเว้นวันอาทิตย์และ 
วันท่ี 28 ตุลาคม 2542 รวมท้ังส้ิน 24 วันสำรวจ ต้ังแต่เวลา 6.00 น. ถึง 19.00 น. โดยแยกประเภท 
ของอุบัติการณ์จราจรเป็น 2 ประเภท ได้แก่ เหตุการณ์ยวดยานขัดข้องและอุบัติเหตุจราจร
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ในส,วนนี เน้นการศึกษาผลกระทบที่มีต่อความสามารถในการให้บริการของ 
ทางด่วนที่จุดเกิดเหตุ โดยกลุ่มตัวอย่างที่ถูกคัดเลือกโดยการสุ่มตัวอย่างโดยบังเอิญ (Accidental 
Sampling) ในบริเวณที่กล้องโทรทัศน์วงจรปิดที่สามารถควบคุมได้ในระยะไกลสามารถสำรวจพบ 
และการจราจรหลังจุดเกิดเหตุมีลักษณะชะลอตัว เกิดแถวคอย การบันทึกสัญญาณภาพเริ่มบันทึก 
ตังแต่เวลารับแจ้งเหตุและตรวจสอบพบ จนกระทั่งนำพ้นกีดขวางและเปิดการจราจรเป็นปกติ 
กลุ่มตัวอย่างสุ่มเลือกจากอุบัติการณ์จราจรที่เกิดขึ้นระหว่างวันที่ 11 ตุลาคม 2542 ถึง 
วันท่ี 8 พฤศจิกายน 2542 ยกเว้นวันอาทิตย์และวันท่ี 28 ตุลาคม 2542 ท้ังสิ้น 24 วันสำรวจ ต้ังแต่ 
เวลา 6.00 น. ถึง 19.00 น. โดยแยกประเภทของอุบัติการณ์จราจรเป็น 2 ประเภท ได้แก่ เหตุการณ์ 
ยวดยานขัดข้องและอุบัติเหตุจราจร โดยจำแนกพ้ืนที่ศึกษาตามลักษณะการจัดการจราจร

สำหรับการศึกษาความล่าช้าในการเดินทาง โดยกลุ่มตัวอย่างที่ถูกคัดเลือกด้วย 
วิธีการลุ่มตัวอย่างโดยบังเอิญ (Accidental Sampling) จากอุบัติการณ์ที่สามารถสังเกตการณ์ 
สภาพการจราจรได้ทั้งบริเวณจุดเกิดเหตุและบริเวณท้ายแถวคอยด้วยกล้องโทรทัศน์วงจรปิด 
ที่สามารถควบคุมได้ในระยะไกล โดยระหว่างจุดเกิดเหตุและจุดสังเกตท้ายแถวคอยต้องไม่มี 
ทางเชื่อมอื่นใดที่ทำให้ปริมาณจราจรเพิ่มขึ้นหรือลดลง สภาพการจราจรหลังจุดเกิดเหตุมีแถวคอย 
แต่ยวดยานคันสุดท้ายในแถวคอยไม1เกินจุดสังเกตท้ายแถวคอย การบันทึกสัญญาณภาพเริ่ม 
บ ันท ึกต ั้งแต ่เวลารับแจ้งเหต ุและตรวจสอบพบ จนกระทั่งสภาพการจราจรเป ็นปกติ 
กลุ่มตัวอย่างลุ่มเลือกจากอุบัติการณ์จราจรที่เกิดขึ้นระหว่างวันที่ 11 ตุลาคม 2542 ถึง 
วันท่ี 8 พฤศจิกายน 2542 ยกเว้นวันอาทิตย์และวันท่ี 28 ตุลาคม 2542 รวมทั้งสิ้น 24 วันสำรวจ 
ตั้งแต่เวลา 6.00 น. ถึง 19.00 น. โดยแยกประเภทของอุบัติการณ์จราจรเป็น 2 ประเภท ได้แก่ 
เหตุการณ์ยวดยานขัดข้องและอุบัติเหตุจราจร

3.4 การวิเคราะห์ข้อมูล

สามารถแบ่งการวิเคราะห์ข้อมูลออกเป็น 3 ล่วน โดยมีรายละเอียด ด้งน้ี 

1. การศึกษารูปแบบและอัตราการเกิดอุบัติการณ์จราจร

จากฐานข้อมูลของกองสื่อสาร การทางพิเศษแห่งประเทศไทย แยกประเภทของ 
อุบัติการณ์จราจรเป็น 2 ประเภท ได้แก่ เหตุการณ์ยวดยานขัดข้องและอุบัติเหตุจราจร 
การวิเคราะห์ในส่วนนี้ประกอบด้วยการวิเคราะห์ 2 ส่วนย่อย ได้แก่ การศึกษาอัตราการเกิด 
อุบัติการณ์จราจรและการศึกษารูปแบบการเกิดอุบัติการณ์จราจร

3. การศึกษาผลกระทบต่อการจราจรบนทางด่วน



29

การศึกษาอัตราการเกิดอุบัติการณ์จราจรในปีงบประมาณ 2542 เพื่อแสดง 
ความสัมพันธ์ระหว่างความถี่ของอุบัติการณ์จราจรกับปริมาณจราจรและระยะทางเฉลี่ยใน 
การเดินทางบนทางด่วน ซึ่งอัตราการเกิดอุบัติการณ์จราจรมีสูตรคำนวณ ดังน้ี

อัตราการเกิด = ความถ่ีของอุบัติการณ์จราจรในปีงบประมาณ 2542
อุบัติการณ์จราจร ปริมาณจราจรในปีงบประมาณ 2542 X ระยะทางเฉลี่ยในการเดินทาง

สำหรับการศึกษารูปแบบการเกิดอุบัติการณ์จราจรคำนึงถึงบัจอัยที่คาดว่ามี 
อิทธิพลได้แก่ ฤดูกาล วันเกิดเหตุ เวลาที,เกิดเหตุ สถานที่เกิดเหตุ สาเหตุและลักษณะของ 
อุบัติการณ์ และความรุนแรงของอุบัติเหตุจราจร โดยใช้โปรแกรมสำเร็จรูป SPSS (Statistical 
Package Program for Social Sciences) เพ่ือหาค่าทางสถิติ สถิติที่ใซ้เป็นสถิติเซิงพรรณนา 
(Descriptive Statistics) ในรูปของการแจกแจงความถี่และร้อยละ การทดสอบไค-สแควริ 
(Chi-Square Test) เพื่อทดสอบความสัมพันธ์ของการจัดจำแนกความถี่ของอุบัติการณ์จราจร 
การทดสอบความเป็นเอกพันธ์ (Test of Homogeneity) เพื่อทดสอบความสัมพันธ์ของ 
การจัดจำแนกความถี่ของเหตุการณ์ยวดยานขัดข้องกับอุบัติเหตุจราจร และการทดสอบความเป็น 
อิสระ (Test of independent) เพื่อทดสอบความสัมพันธ์ของลักษณะการจัดจำแนกความถ่ีฃอง 
อุบัติการณ์จราจรบนทางพิเศษทั้ง 2 เสันทาง โดยกำหนดระดับนัยสำคัญทางสถิติ 0.05

2. การวิเคราะห์ระยะเวลาของอุบัติการณ์

จากกลุ่มตัวอย่างอุบ ัต ิการณ ์จราจรที่พนักงานสื่อสารประจำศูนย์ควบคุม 
ทางพิเศษทั้ง 2 เส้นทาง ได้รับแจ้งเหตุใน 24 วันสำรวจ ประกอบด้วยการศึกษาใน 2 ส่วน ได้แก่ 
รูปแบบการกระจายตัวของระยะเวลาของอุบัติการณ์และความสัมพันธ์ระหว่างระยะเวลาของ 
อุบัติการณ์กับลักษณะของอุบัติการณ์จราจร โดยใช้โปรแกรมสำเร็จรูป SPSS (Statistical 
Package Program for Social Sciences) เพ่ือหาค่าทางสถิติ สถิติที่ใช้เป็นสถิติเชิงพรรณนา 
(Descriptive Statistics) ในรูปของค่าร้อยละ ค่าเฉล่ีย และส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน การตรวจสอบ 
การแจกแจงของระยะเวลาของอุบัติการณ์ ด้วยการทดสอบ Kolmogorov-Smirnov โดยกำหนด 
สมมติฐานเชิงสถิติว่า ระยะเวลาของอุบัติการณ์มีการแจกแจงแบบ Log-normal ที่ระดับนัยสำคัญ 
ทางสถิติ 0.05 ส่วนการหาความสัมพันธ์ระหว่างค่าเฉลี่ยของระยะเวลาของอุบัติการณ์กับลักษณะ 
ของอุบัติการณ์จราจรด้วยการวิเคราะห์ความแปรปรวนทางเดียว ที่ระดับนัยสำคัญทางสถิติ 0.05 
โดยแบ่งลักษณะของอุบัติการณ์จราจร ดังแสดงรายละเอียดในตาราง 3.1
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ตารางท่ี 3.1 ลักษณะของอุบัติการณ์จราจร
ลักษณะของอุบัติการณ์จราจร จำนวน

ประเภท
การจำแนก

ประเภทของอุบัติการณ์จราจร 3 - เหตุการณ์ยวดยานขัดข้อง
- อุบัติเหตุที่ไม่มีทรัพย์สินของการทางพิเศษฯ เสียหาย
- อุบัติเหตุท่ีมีทรัพย์สินของการทางพิเศษฯ เสียหาย

ช่วงเวลาที่เกิดเหตุ 3 -06 :00-09 :00น. 
-09 :00- 16:00น. 
- 16:00-19:00น.

การกีดขวางช่องจราจร 2 - ไม่กีดขวางในช่องจราจร
- กีดขวางในช่องจราจร

ประเภทของอุบัติเหตุ 2 - อุบัติเหตุที่ไม่มีทรัพย์สินของการทางพิเศษฯ เสียหาย
- อุบัติเหตุท่ีมีทรัพย์สินของการทางพิเศษฯ เสียหาย

การมีส่วนร่วมของยวดยาน 
ขนาดใหญ่

2 -ไม่มียวดยานขนาดใหญ่ร่วมในอุบัติเหตุจราจร 
- มียวดยานขนาดใหญ่ร่วมในอุบัติเหตุ

3. การวิเคราะห์ผลกระทบต่อการจราจรบนทางด่วน

จากกลุ่มตัวอย่างอุบ ัต ิการณ ์จราจรที่พนักงานลึ่อสารประจำศูนย์ควบคุม 
ทางพิเศษทั้ง 2 เลันทางได้รับแจ้งเหตุใน 24 วันสำรวจ การวิเคราะห์ในส่วนนี้ประกอบด้วย 
การวิเคราะห์ 2 ส่วน ได้แก่ ผลกระทบต่อความสามารถในการให้บริการของทางด่วนและ 
ความล่าช้าในการเดินทาง

การศึกษาผลกระทบต่อความสามารถในการให้บริการของทางด่วน เพ่ือ 
เปรียบเทียบความสามารถในการให้บริการของทางด่วนในขณะเกิดเหตุกับความสามารถในการให้ 
บริการสูงสุดของทางด่วนในสภาพปกติ ตามลักษณะการจัดการจราจรและประเภทของอุบติการณ์ 
จราจร โดยนับจำนวนยวดยานในแถวคอยที่สามารถผ่านจุดเกิดเหตุได้ในคาบเวลา 1 นาที เทือหา 
หน่วยรถยนต์นั่งส่วนบุคคล (PCU) ที่สามารถผ่านจุดเกิดเหตุในซ,วงกีดขวางการจราจรและ 
ช่วงเปิดการจราจรเป็นปกติ ปริมาณหน่วยรถยนต์น่ังส่วนบุคคล (PCU) ที่ลามารถผ่านจุดเกิดเหตุ 
คือ ความสามารถในการให้บริการของทางด่วนในขณะนั้น สถิติที่ใช้ในการวิเคราะห์เป็นสถิติ 
เซิงพรรณนา (Descriptive Statistics) ในรูปของพิสัย ค่าเฉล่ีย และส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน
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สำหรับการศึกษาผลกระทบต่อความล่าช้าในการเดินทาง เพื่อแสดงให้เห็นถึง 
ความแตกต่างของการประมาณความล่าช้าในการเดินทางทั้งหมด ด้วยวิธี Queuing Analysis 
โดยการคำนวณพืนที่ระหว่างเล่นกราฟสะสมของปริมาณจราจรที่ต้องการผ่านจุดเกิดเหตุกับ 
เล่นกราฟสะสมของปริมาณจราจรที่สามารถผ่านจุดเกิดเหตุ แต่เนื่องจากปริมาณจราจรในแต่ละ 
คาบเวลามีความแปรปรวน เพื่อความสะดวกในการคำนวณพื้นที่ของรูปหลายเหลี่ยม จึงกำหนด 
ข้อสมมติฐาน 2 แนวทาง ดังน้ี

แนวทางที่ 1 กำหนดให้ปริมาณจราจรที่ต้องการผ่านจุดเกิดเหตุและปริมาณจราจรที่
สามารถผ่านจุดเกิดเหตุ มีค่าคงท่ีเท่ากับค่าเฉลี่ยของปริมาณจราจรในช่วงเวลานั้น

แนวทางท่ี 2 กำหนดให้ความสัมพันธ์ของปริมาณจราจรสะสมของยวดยานที่ต้องการ
ผ่านจุดเกิดเหตุและปริมาณจราจรสะสมของยวดยานที่สามารถผ่านจุดเกิดเหตุได้กับเวลามี 
ลักษณะเป็นเล่นตรง (Y = aX) โดยมีอัตราคงที่เท่ากับความชันของเล่นตรง (a)

กำหนดให้ Q = ปริมาณยวดยานในแถวคอยสูงสุด (คัน)
V = ปริมาณจราจรที่ต้องการผ่านจุดเกิดเหตุ (คันต่อนาที)
rC = ปริมาณจราจรที่ผ่านจุดเกิดเหตุก่อนนำยวดยานคัน

เกิดเหตุพันกีดขวาง (คันต่อนาที)
gc = ปริมาณจราจรที่ผ่านจุดเกิดเหตุหลังนำยวดยานคัน

เกิดเหตุพันกีดขวาง (คันต่อนาที)
Ti = ระยะเวลาของเหตุการณ์ (นาที)
T = ช่วงเวลาต้ังแต่เกิดเหตุจนกระทั่งการจราจรกลับคืนสู่

สภาพปกติ (นาที)
D = ความล่าช้าในการเดินทางท้ังหมด (คัน-นาที)

ดังน้ัน Q = (V -  rC)Ti
T = Ti + Q / ( gC - V )
D = 0.5(V -  rC)Ti2 + 0.5(v -  rC)2Ti2/ (gC -  V)
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ตารางท่ี 3.2 สรุปการเก็บรวบรวมและการวิเคราะห์ข้อมูลของการดืกษารูปแบบและอัตราการเกิด 
อุปติการณ์จราจร

จำนวนข้อมูล (เหตุการณ์)

ตัวแปร
ทางพิเศษเฉลิมมหานคร ทางพิเศษศรีรัช การวิเคราะห์
เหตุการณ์ อุบัติเหตุ เหตุการณ์ อุบัติเหตุ
รถขัดข้อง จราจร รถขัดข้อง จราจร

โเดูกาล 14,984* 1,063 12,320* 770 1. การแจกแจงความถ่ี
หมายเหตุ เป็นค่าประมาณในเดือนธันวาคม 41 2. การทดสอบสัดส่วน

และเดือนมกราคม 42 3. การทดสอบความเป็นอิสระ
วัน 12.3571 1,0592 9,4033 7674 1. การแจกแจงความถ่ี

หมายเหตุ Vากกลุ่มตัวอย่าง 42 สัปดาห์ 2. การทดสอบสัดส่วน
2จากกลุ่มตัวอย่าง 52 สัปดาห์ 3. การทดสอบความเป็นอิสระ
3จากกลุ่มตัวอย่าง 40 สัปดาห์
4จากกลุ่มตัวอย่าง 52 สัปดาห์

ช่วงเวลา 13,623 1,063 10,862 770 1. การแจกแจงความถ่ี
ของวัน 2. การทดสอบสัดส่วน

3. การทดสอบความเป็นอิสระ
ตำแหน่ง 13,623 1,063 10,862 770 1. การแจกแจงความถ่ีและ
ท่ีเกิดเหตุ หมายเหตุ จำแนกตามสายทางรับผิดชอบของ ร้อยละ

พนักงานคู้ภัย 2. การทดสอบสัดส่วน

สาเหตุ 13,623 1,063 10,862 770 1 . การแจกแจงความถ่ีและ
ร้อยละ

2. การทดสอบความเป็นอิสระ
ลักษณะ - 1,063 - 770 1. การแจกแจงความถี่และ

ของ ร้อยละ
อุบัติเหตุ 2. การทดสอบความเป็นอิสระ

ความรุนแรง - 1,063 - 770 1. การแจกแจงความถ่ีและ
ของ ร้อยละ

อุบัติเหตุ 2. การทดสอบความเป็นอิสระ
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ตารางท่ี 3.3 สรุปการเก็บรวบรวมและการวิเคราะห์ข้อมูลของการศึกษาระยะเวลาของอุบัติการณ์
จำนวนข้อมูล (เหตุการณ์)

ตัวแปร
ทางพิเศษเฉลิมมหานคร ทางพิเศษศรรัช

การวิเคราะห์
เหตุการณ์ อุบัติเหตุ เหตุการณ์ อุบัติเหตุ
รถขัดข้อง จราจร รถขัดข้อง จราจร

ช่วงเวลา 
ตอบรับ

168 62 174 21
ค่าเฉล่ียและ
ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน

ช่วงเวลา 
นำพ้นกีดขวาง

105 68 97 25
ค่าเฉล่ียและ
ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน

ระยะเวลา 1. ค่าเฉล่ียและ
ของอุบัติการณ์ 103 72 114 22 ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน 

2. การทดสอบความเป็นอิสระ

ตารางท่ี 3.4 สรุปการเก็บรวบรวมและการวิเคราะห์ข้อมูลของการศึกษาผลกระทบต่อการจราจร
เนื่องจากอุบัติการณ์

ตัวแปร
จำนวนข้อมูล (เหตุการณ์) การวิเคราะห์

เหตุการณ์รถขัดข้อง อุบัติเหตุจราจร
ความสามารถในการ 17 30 ค่าเฉล่ียและ
ให้บริการของทางด่วน ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน
ความส่าช้า 3 1 ค่าเฉล่ียกำลังสองของ
ในการเดินทาง ความคลาดเคลื่อน
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