
การวิจัยนี้มีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษารูปแบบการเกิดอุบัติการณ์จราจร ระยะเวลา
ของอุบัติการณ์ และผลกระทบต่อการจราจรเนื่องจากอุบัติการณ์ โดยนำเสนอผลการวิเคราะห์ 
ข้อมูลเป็น 3 ตอน ดังน้ี

ตอนท่ี 1 ผลการวิเคราะห์รูปแบบการเกิดอุบัติการณ์จราจรในปีงบประมาณ 2542 

ตอนท่ี 2 ผลการวิเคราะห์ระยะเวลาของอุบัติการณ์

ตอนท่ี 3 ผลการวิเคราะห์ผลกระทบต่อการจราจรเนื่องจากอุบัติการณ์

4.1 ผลการวิเคราะห์รูปแบบการเกิดอุบัติการณ์จราจรในปีงบประมาณ 2542

การศึกษาส่วนนี้ แยกประเภทของอุบัติการณ์จราจรเป็น 2 ประเภท ได้แก่ 
เหตุการณ์ยวดยานขัดข้องและอุบัติเหตุจราจร โดยอัตราการเกิดอุบัติการณ์จราจรในปีงบประมาณ 
2542 สามารถคำนวณได้จากจำนวนเหตุการณ์ยวดยานขัดข้องและอุบัติเหตุจราจรบนทางพิเศษ 
เฉลิมมหานคร (ระบบทางด่วน1ข้ันท่ี 1) และทางพิเศษศรีรัช (ระบบทางด่วนขนท่ี 2) ของกองส่ือสาร 
ปริมาณจราจรที่ด่านเก็บค่าผ่านทางทั้ง 2 เส์นทาง จากรายงานสถิติปี 2542 ของแผนกสถิติ และ 
ระยะทางเฉลี่ยในการเดินทางบนทางพิเศษทั้ง 2 เส์นทาง จากรายงานการศึกษาสภาพการจราจร 
และการเดินทางบนระบบทางด่วน ของบริษัท มูเชล (ประเทศไทย) จำกัด ดังแสดงในตารางที่ 4.1

ตา'รางท่ี 4.1 อัตราการเกิดอุบัติการณ์จราจรบนทางพิเศษเฉลิมมหานคร (ระบบทางด่วนขั้นท่ี 1) 
และทางพิเศษศรีรัช (ระบบทางด่วนข้ันท่ี 2) ในปีงบประมาณ 2542

ทางพิเศษ ปริมาณ ระยะทาง จำนวน อัตราการเกิด
จราจร เฉล่ียใน เหตุการณ์ อุบัติเหตุ เหตุการณ์ อุบัติเหตุจราจร

การเดินทาง รถขัดข้อง จราจร รถขัดข้อง
(106 ดัน) (กิโลเมตร) (เหตุการณ์) (เหตุการณ์) (ต่อ 106 ดัน-กม.) (ต่อ 106 ดัน-กม.)

เฉลิมมหานคร 116.95 11.57 14,984* 1,063 11.07 0.79
ศรีรัช 87.40 13.99 12,320* 770 10.08 0.63

หมายเหตุ จำนวนเหตุการณ์ยวดยานขัดข้องบนทางพิเศษทัง 2 เด้นทาง เป็นค่าประมาณ
เนื่องจากความไม่สมบรณ์ของฐานข้อมล'บ d9 ‘น
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1. รูปแบบและอัตราการเกิดอุบติการณ์จราจรในแต่ละฤดูกาล

1600
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j ร เห ต ุก า รณ ์ย ว ด ย า น ข ัด ข ้อ ง  ฒอุบ้ดเหตุ I

รูปท่ี 4.1 อุบัติการณ์จราจรในแต่ละเดือนบนทางพิเศษเฉลิมมหานคร (ระบบทางด่วนข้ันท่ี 1) 
หมายเหตุ ข้อมูลเหตุการณ์ยวดยานขัดข้องประจำเดือนธันวาคมและมกราคม เป็นค่าประมาณ 

เนื่องจากความไม่สมบูรณ์ของฐานข้อมูล

จากรูปที่ 4.1 พบว่า ในปีงบประมาณ 2542 เหตุการณ์ยวดยานขัดข้องบน 
ทางพิเศษเฉลิมมหานคร (ระบบทางด่วนขันที่ 1) เกิดขึนสูงสุดในเดือนสิงหาคมจำนวน 
1,420 เหตุการณ์ และต่ําสุดในเดือนพฤศจิกายนจำนวน 1,109 เหตุการณ์ ส่วนอุบัติเหตุจราจร 
เกิดขึ้นสูงสุดในเดือนกรกฎาคมจำนวน 145 เหตุการณ์ และตํ่าสุดในเดือนตุลาคมจำนวน 
68 เหตุการณ์

การทดสอบสัดส่วนของจำนวนเหตุการณ์ยวดยานขัดข้องและอุบัติเหตุจราจรบน 
ทวงพิเศษเฉลิมมหานคร (ระบบทางด่วนข้ันท่ี 1) ในแต่ละฤดูกาล โดยจำแนกเป็น 3 ฤดู ได้แก่ 
ฤดูฝน (กรกฎาคม-ตุลาคม) ฤดูหนาว (พฤศจิกายน-กุมภาพันธ์) และฤดูร้อน (มีนาคม-มิถุนายน) 
ด้วยค่า1ไค-สแควร์ (Chi-Square) เพื่อชี้ให้เห็นถึงความแตกต่างของจำนวนอุบัติการณ์จราจร 
ในแต่ละฤดูกาล พบว่า ความแตกต่างของจำนวนเหตุการณ์ยวดยานขัดข้องในแต่ฤดูกาล มีค่า 
ไค-สแควร์ เท่ากับ 83.351 แสดงว่า จำนวนเหตุการณ์ยวดยานขัดข้องในแต่ละฤดูกาลแตกต่างกัน 
อย่างมีนัยสำคัญที่ระดับนัยสำคัญทางสถิติ0.05และระดับความเป็นอิสระเท่ากับ2 โดยในฤดูฝน 
มีความถี่สูงสุด รองลงมาคือ ฤดูร้อนและฤดูหนาว ตามลำดับ ส่วนความแตกต่างของจำนวน 
อุบัติเหตุจราจรในแต่ละฤดูกาล มีค่าไค-สแควร์ เท่ากับ 29.291 แสดงว่า จำนวนอุบัติเหตุจราจรใน 
แต่ละฤดูกาลแตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญ ท่ีระดับนัยสำคัญทางสถิติ 0.05 และระดับความเป็น 
อิสระเท่ากับ 2 โดยในฤดูฝนมีความถี่สูงสุด รองลงมาคือ ฤดูหนาวและฤดูร้อน ตามลำดับ
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ส่วนการทดสอบสัดส่วนด้วยค่าไค-สแควร์ เพื่อแสดงให้เห็นถึงความแตกต่างของ 
จำนวนอุบัติการณ์ในแต่ละเดือน พบว่า ความแตกต่างของจำนวนเหตุการณ์ยวดยานขัดข้อง 
ในแต่ละเดือน มีค่าไค-สแควร์ เท่ากับ 98.474 แสดงว่า จำนวนเหตุการณ์ยวดยานขัดข้องในแต่ละ 
เดือนแตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญ ที่ระดับนัยสำคัญทางสถิติ 0.05 และระดับความเป็นอิสระ 
เท่ากับ 11 ส่วนความแตกต่างของจำนวนอุบัติเหตุจราจรในแต่ละเดือน พบว่า มีค่าไค-สแควร์ 
เท่ากับ 67.653 แสดงว่า จำนวนอุบัติเหตุจราจรในแต่ละเดือนแตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญ 
ที่ระดับนัยสำคัญทางสถิติ0.05และระดับความเป็นอิสระเท่ากับ 11

สำหรับการทดสอบความเป็นเอกพันธ์ (Test of Homogeneity) ด้วยค่าไค-ลแควร์ 
เพื่อแสดงให้เห็นถึงสัดส่วนของจำนวนเหตุการณ์ยวดยานขัดข้องและอุบัติเหตุจราจรบนทางพิเศษ 
เฉลิมมหานคร (ระบบทางด่วนข้ันท่ี 1) ในแต่ละเดือน พบว่า มีค่าไค-สแควร์ เท่ากับ 51.122 
แสดงว่า จำนวนเหตุการณ์ยวดยานขัดข้องและอุบัติเหตุจราจรในแต่ละเดือนมีสัดส่วนแตกต่างกัน 
ที่ระดับนัยสำคัญทางสถิติ0.05และระดับความเป็นอิสระเท่ากับ 11

1! 1 6 0
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รูปท่ี 4.2 สัดส่วนของอุบัติการณ์จราจรต่อปริมาณจราจรในแต่ละเดือน 
บนทางพิเศษเฉลิมมหานคร (ระบบทางด่วนขันท่ี 1)

จากรูปที่ 4.2 พบว่า. ในเดือนสิงหาคมมีค่าสัดส่วนของเหตุการณ์ยวดยานขัดข้อง 
ต่อปริมาณจราจรสูงสุดเท่ากับ 141.45 เหตุการณ์ต่อล้านคัน รองลงมาคือ เดือนกันยายน และใน 
เดือนพฤศจิกายนมีสัดส่วนการเกิดเหตุตํ่าสุดเท่ากับ 112.15 เหตุการณ์ต่อล้านคัน ส่วนสัดส่วน 
ของอุบัติเหตุจราจรต่อปริมาณจราจรมีค่าสูงสุดในเดือนกรกฎาคมเท่ากับ 14.46 เหตุการณ์ต่อ 
ล้านคัน รองลงมาคือ เดือนสิงหาคม และในเดือนตุลาคมมีสัดส่วนการเกิดเหตุตํ่าสุดเท่ากับ
20 เหตุการณ์ต่อล้านคัน
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สำหรับการทดสอบสัดส่วนด้วยค่าไค-สแคว? เพื่อแสดงให้เห็นถึงความแตกต่าง 
ของสัดส่วนของอุบัติการณ์ต่อปริมาณจราจรในแต่ละเดือน พบว่า ความแตกต่างของสัดส่วนของ 
เหตุการณ์ยวดยานขัดข้องต่อปริมาณจราจรในแต่ละเดือน มีค่าไค-สแคว? เท่ากับ 6.206 แสดงว่า 
ที่ระดับนัยสำคัญทางสถิติ 0.05 และระดับความเป็นอิสระเท่ากับ 11 สัดส่วนของเหตุการณ์ 
ยวดยานขัดข้องต1อปริมาณจราจรในแต่ละเดือนไม่แตกต,างกันอย,างมีนัยสำคัญ ส'วน 
ความแตกต่างของสัดส่วนของอุบัติเหตุจราจรต'อปริมาณจราจรในแต่ละเดือน พบว่า มีค่า 
ไค-สแคว? เท่ากับ 5.759 แสดงว่า ท่ีระดับนัยสำคัญทางสถิติ 0.05 และระดับความเป็นอิสระ 
เท่ากับ 11 สัดส่วนของอุบัติเหตุจราจรต่อปริมาณจราจรในแต่ละเดือนไม'แตกต่างกันอย่างมี 
นัยสำคัญ

ต.ค.41 พ.ย.41 ธ.ค.41 น.ค.42 ก.พ.42 มี.ค.42 เม.ย.42 พ.ค.42 มี.ย.42 ก.ค.42 ต.ค.42 ก.ย.42 
I H  เห ต ุก ารณ ์ย วด ย าน ข ัด ข ้อ ง m  อ ุบ ัต ิเห ต ุ!

รูปท่ี 4.3 อุบัติการณ์จราจรในแต่ละเดือนบนทางพิเศษศริรัช (ระบบทางด่วน,ข้ันท่ี 2)
หมายเหตุ ข้อมูลเหตุการณ์ยวดยานขัดข้องประจำเดือนธันวาคมและมกราคม เป็นค่าประมาณ 

เน่ืองจากความไม่สมบูรณ์ของฐานข้อมูล

จากรูปที่ 4.3 พบว่า ในปีงบประมาณ 2542 เหตุการณ์ยวดยานขัดข้องบน 
ทางพิเศษศรีรัช (ระบบทางด่วนข้ันท่ี 2) เกิดข้ึนสูงสุดในเดือนตุลาคมจำนวน 1389 เหตุการณ์ และ 
ตํ่าสุดในเดือนเมษายนจำนวน 869 เหตุการณ์ ส่วนอุบัติเหตุจราจรเกิดขึ้นสูงสุดในเดือนตุลาคม 
จำนวน82 เหตุการณ์ และต่ําสุดในเดือนมิถุนายนจำนวน 45 เหตุการณ์

การทดสอบสัดส่วนของจำนวนเหตุการณ์ยวดยานขัดข้องและอุบัติเหตุจราจรบน 
ทางพิเศษศรีรัช (ระบบทางด่วนข้ันท่ี 2) ในแต่ละฤดูกาล ด้วยค่าไค-สแคว? พบว่า ความแตกต่าง 
ของจำนวนเหตุการณ์ยวดยานขัดข้องในแต่ฤดูกาล มีค่าไค-ลแคว? เท่ากับ 20.734 แสดงว่า
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จำนวนเหตุการณ์ยวดยานขัดข้องในแต่ละฤดูกาลแตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญ ท่ีระดับนัยสำคัญ 
ทางสถิติ 0.05 และระดับความเป็นอิสระเท่ากับ 2 โดยฤดูหนาวมีความถี่สูงท่ีสุด รองลงมาคือ 
ฤดูฝนและฤดูร้อน ตามลำดับ ส่วนความแตกต่างของจำนวนอุบัติเหตุจราจรในแต่ละฤดูกาล 
มีค่าไค-สแควร์ เท่ากับ 0.891 แสดงว่า ที่ระดับนัยสำคัญทางสถิติ 0.05 และระดับความเป็นอิสระ 
เท่ากับ 2 จำนวนอุบัติเหตุจราจรในแต่ละฤดูกาลไม่แตกต่างกัน

ส่วนการทดสอบสัดส่วนด้วยค่าไค-สแควร์ เพ่ือแสดงให้เห็นถึงความแตกต่างของ 
จำนวนอุบัติการณ์ในแต่ละเดือน พบว่า ความแตกต่างของจำนวนเหตุการณ์ยวดยานขัดข้อง 
ในแต่ละเดือน มีค่าไค-สแควร์ เท่ากับ 204:135 แสดงว่า จำนวนเหตุการณ์ยวดยานขัดข้อง 
ในแต่ละเดือนแตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญ ท่ีระดับนัยสำคัญทางสถิติ 0.05 และระดับความเป็น 
อิสระเท่ากับ 11 ส่วนความแตกต่างของจำนวนอุบัติเหตุจราจรในแต่ละเดือน พบว่า มีค่า 
ไค-สแควร์ เท่ากับ 14.395 แสดงว่า ที่ระดับนัยสำคัญทางสถิติ 0.05 และระดับความเป็นอิสระ 
เท่ากับ 11 จำนวนอุบัติเหตุจราจรในแต่ละเดือนไม่แตกต่างกัน

สำหรับการทดสอบความเป็นเอกพันธ์ (Test of Homogeneity) ด้วยค่าไค-สแควร์ 
เพื่อแสดงให้เห็นถึงสัดส่วนของจำนวนเหตุการณ์ยวดยานขัดข้องและอุบัติเหตุจราจรบนทางพิเศษ 
ศรรัช (ระบบทางด่วนขั้นที่ 2) ในแต่ละเดือน พบว่า มีค่าไค-สแควร์ เท่ากับ 21.809 แสดงว่า 
จำนวนเหตุการณ์ยวดยานขัดข้องและอุบัติเหตุจราจรแต่ละเดือนมีสัดส่วนที่แตกต่างกัน ท่ีระดับ 
นัยสำคัญทางสถิติ0.05และระดับความเป็นอิสระเท่ากับ 11

P
ร ุ
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รูปท่ี 4.4 สัดส่วนของอุบัติการณ์จราจรต่อปริมาณจราจรในแต่ละเดือน 
บนทางพิเศษศรีรัช (ระบบทางด่วนข้ันท่ี 2)
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จากรูปที่ 4.4 พบว่า ในเดือนตุลาคมมีค่าลัดส่วนของเหตุการณ์ยวดยานขัดข้อง 
ต่อปริมาณจราจรสูงสุดเท่ากับ 182.75 เหตุการณ์ต่อล้านคัน รองลงมาคือ เดือนพฤศจิกายน และ 
ในเดือนกรกฎาคมมีลัดส่วนการเกิดเหตุตํ่าสุดเท่ากับ 124.89 เหตุการณ์ต่อล้านคัน ส่วนลัดส่วน 
ของอุบัติเหตุจราจรต่อปริมาณจราจรมีค่าสูงสุดในเดือนตุลาคมเท่ากับ 11.47 เหตุการณ์ต่อ 
ล้านคัน รองลงมาคือ เดือนเมษายน และในเดือนมิถุนายนมีลัดส่วนการเกิดเหตุตํ่าสุดเท่ากับ 5.94 
เหตุการณ์ต่อล้านคัน

สำหรับการทดสอบลัดส่วนด้วยค่าไค-สแควร์ เพื่อแสดงให้เห็นถึงความแตกต่าง 
ของลัดส่วนของอุบัติการณ์ต่อปริมาณจราจรในแต่ละเดือน พบว่า ความแตกต่างของลัดส่วนของ 
เหตุการณ์ยวดยานขัดข้องต่อปริมาณจราจรในแต่ละเดือน มีค่าไค-สแควร์ เท่ากับ 30.577 
แสดงว่า ลัดส่วนของเหตุการณ์ยวดยานขัดข้องต่อปริมาณจราจรในแต่ละเดือนแตกต่างกัน ท่ี 
ระดับนัยสำคัญทางสถิติ 0.05 และระดับความเป็นอิสระเท่ากับ 11 ส่วนความแตกต่างของลัดส่วน 
ของอุบัติเหตุจราจรต่อปริมาณจราจรในแต่ละเดือน พบว่า มีค่าไค-ลแควร์ เท่ากับ 2.915 แสดงว่า 
ที่ระดับนัยสำคัญทางสถิติ 0.05 และระดับความเป็นอิสระเท่ากับ 11 ลัดส่วนของอุบัติเหตุจราจร 
ต่อปริมาณจราจรในแต่ละเดือนไม่แตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญ

เมื่อพิจารณาถึงความแตกต่างกันของจำนวนเหตุการณ์ยวดยานขัดข้องบน 
ทางพิเศษเฉลิมมหานคร (ระบบทางด่วนขั้นท่ี 1) และทางพิเศษศริรัช (ระบบทางด่วนข้ันท่ี 2) 
ในแต่ละเดือน ด้วยการทดสอบความเป็นอิสระ (Test of Independence) พบว่า มีค่าไค-ลแควร์ 
เท่ากับ 144.380 แสดงว่า เหตุการณ์ยวดยานขัดข้องบนทางพิเศษท้ัง 2 เล้นทาง มีความถี่ใน 
แต่ละเดือนที่แตกต่างกัน ท่ีระดับนัยสำคัญทางสถิติ 0.05 และระดับความเป็นอิสระเท่ากับ 11 
ส่วนความแตกต่างกันของจำนวนอุบัติเหตุจราจรบนทางพิเศษทั้ง 2 เล้นทาง พบว่า มีค่าไค-สแควร์ 
เท่ากับ 39.523 แสดงว่า อุบัติเหตุจราจรบนทางพิเศษทั้ง 2 เล้นทาง มีความถี่ในแต่ละเดือนท่ี 
แดกต่างกัน ที่ระดับนัยสำคัญทางสถิติ 0.05 และระดับความเป็นอิสระเท่ากับ 11 หากตัดปัจจัย 
ของปริมาณจราจรบนทางพิเศษทั้ง 2 เล้นทางด้วยการทดสอบความแตกต่างกันของลัดส่วนของ 
เหตุการณ์ยวดยานขัดข้องและอุบัติเหตุต่อปริมาณจราจร พบว่า ลัดส่วนของเหตุการณ์ยวดยาน 
ขัดข้องต่อปริมาณจราจรในแต่ละเดือนบนทางพิเศษทั้ง 2 เส้นทางแตกต่างกัน ที่ระดับนัยสำคัญ 
ทางสถิติ 0.05 และระดับความเป็นอิสระเท่ากับ 11 ด้วยค่าไค-ลแควร์ เท่ากับ 22.797 และลัดส่วน 
ของอุบัติเหตุจราจรต่อปริมาณจราจรในแต่ละเดือนบนทางพิเศษทั้ง 2 เล้นทางไม่แตกต่างกัน 
อย่างมีนัยสำคัญ ที่ระดับนัยสำคัญทางสถิติ 0.05 และระดับความเป็นอิสระเท่ากับ 11 ด้วยค่า 
ไค-สแควร์ เท่ากับ 2.383
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2. รูปแบบและอัตราการเกิดอุบัติการณ์จราจรในแต่ละวันของสัปดาห์

2500
c°■ ร้

วันจันทร์ วันอังคาร วันพุธ วันพฤหัส วันศุกร์ วันเสาร์ วันอาทิตย์

I H  เหตุการณ ์ยวดยานขัดข้อง B  อุบัติเหตุ

รูปท่ี 4.5 อุบัติการณ์จราจรในแต่ละวันของสัปดาห์บนทางพิเศษเฉลิมมหานคร
(ระบบทางด่วน,ข้ันท่ี 1)

หมายเหตุ ข้อมูลจากกลุ่มตัวอย่างเหตุการณ์ยวดยานขัดข้อง 42 สัปดาห์ในปีงบประมาณ 2542 
และกลุ่มตัวอย่างอุบัติเหตุจราจร 52 สัปดาห์ในปีงบประมาณ 2542

จากรูปที่ 4.5 แจกแจงความถี่ของเหตุการณ์ยวดยานขัดข้องและอุบัติเหตุจราจร 
บนทางพิเศษเฉลิมมหานคร (ระบบทางด่วนข้ันท่ี 1) ในแต่ละวันของสัปดาห์ พบว่า แนวโน้ม 
ความถี่ของการเกิดเหตุในวันทำงานมีค่าสูงกว่าในวันหยุด

การทดสอบสัดส่วนของจำนวนเหตุการณ์ยวดยานขัดข้องและอุบัติเหตุจราจรบน 
ทางพิเศษเฉลิมมหานคร (ระบบทางด่วนข้ันท่ี 1) ในวันทำงานและวันหยุด ด้วยค่าไค-สแควร์ (Chi- 
Square) เพื่อซี้ให้เห็นถึงความแตกต่างของจำนวนอุบัติการณ์จราจรในวันทำงานและวันหยุด 
พบว่า ความแตกต่างของจำนวนเหตุการณ์ยวดยานขัดข้องเฉลี่ยในวันทำงานและวันหยุด มีค่า 
ไค-สแควร์ เท่ากับ 17.888 แสดงว่า จำนวนเหตุการณ์ยวดยานขัดข้องเฉลี่ยในวันทำงานและ 
วันหยุดแตกต่างกัน ท่ีระดับนัยสำคัญทางสถิติ 0.05 และระดับความเป็นอิสระเท่ากับ 1 โดยใน 
วันทำงานมีความถี่เฉลี่ยสูงกว่าวันหยุด ส่วนความแตกต่างของจำนวนอุบัติเหตุจราจรเฉลี่ยใน 
วันทำงานและวันหยุด มีค่าไค-สแควร์ เท่ากับ 1.001 แสดงว่า ท่ีระดับนัยสำคัญทางสถิติ 0.05 
และระดับความเป็นอิสระเท่ากับ 1 จำนวนอุบัติเหตุจราจรเฉลี่ยในวันทำงานและวันหยุดไม่ 
แตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญ
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การทดสอบสัดส่วนของจำนวนเหตุการณ์ยวดยานขัดข้องและอุบัติเหตุจราจรบน 
ทางพิเศษเฉลิมมหานคร (ระบบทางด่วนขั้นที่ไ) ในแต่ละวันของสัปดาห์ โดยจำแนกเป็น 7 วัน 
ได้แก, วันจันทร์ถึงวันอาทิตย์ ด้วยค่าไค-สแควร์ พบว่า ความแตกต่างของจำนวนเหตุการณ์ 
ยวดยานขัดข้องในแต่วันของสัปดาห์มีค่าไค-สแควร์ เท่ากับ 119.313 แสดงว่า จำนวนเหตุการณ์ 
ยวดยานขัดข้องในแต่ละวันแตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญ ท่ีระดับนัยสำคัญทางสถิติ 0.05 และ 
ระดับความเป็นอิสระเท่ากับ 6 โดยใน 42 สัปดาห์ของปีงบประมาณ 2542 วันศุกร์มีความถ่ีสูงสุด 
เท่ากับ 2,065 เหตุการณ์รองลงมาคือวันพฤหัสจำนวน 1,847 เหตุการณ์และวันอาทิตย์มีความถี่ 
ต่ําสุดเท่ากับ 1,432 เหตุการณ์ ส่วนความแตกต่างของจำนวนอุบัติเหตุจราจรในแต่ละวัน มีค่า 
ไค-สแควร์ เท่ากับ 7.505 แสดงว่า ที่ระดับนัยสำคัญทางสถิติ 0.05 และระดับความเป็นอิสระ 
เท่ากับ 6 จำนวนอุบัติเหตุจราจรในแต่ละวันไม่แตกต่างกัน

สำหรับการทดสอบความเป็นเอกYÏนธ์ (Test of Homogeneity) ด้วยค่าไค-สแควร์ 
เพื่อแสดงให้เห็นถึงสัดส่วนของจำนวนเหตุการณ์ยวดยานขัดข้องและอุบัติเหตุจราจรบนทางพิเศษ 
เฉลิมมหานคร (ระบบทางด่วนข้ันท่ี 1) ในแต่ละวันของสัปดาห์ พบว่า มคี ่า ไค-สแควร์ เท่ากับ 
4.491 แสดงว่า ที่ระดับนัยสำคัญทางสถิติ 0.05 และระดับความเป็นอิสระเท่ากับ 6 จำนวน 
เหตุการณ์ยวดยานขัดข้องและอุบัติเหตุจราจรในแต่ละวันมีสัดส่วนไม่แตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญ

*£ 140

§ วันจันทร์ วันอังคาร วันพุธ วันพฤหัส วันศุกร์ วันเสาร์ วันอาทิตย์
O :-------------------------------------------------------------- :

J î ^  เหตุการณ์ยวดยานขัดข้อง I !  อุบ้ตเหตุ ■

รูปท่ี 4.6 สัดส่วนของอุบัติการณ์จราจรเฉลี่ยต่อปริมาณจราจรเฉลี่ยในแต่ละวันของสัปดาห์ 
บนทางพิเศษเฉลิมมหานคร (ระบบทางด่วนข้ันท่ี 1)

จากรูปที่ 4.6 พบว่า ในวันอาทิตย์มีค่าสัดส่วนของเหตุการณ์ยวดยานขัดข้องเฉลี่ย 
ต,อปริมาณจราจรสูงสุดเท่ากับ 118.89 เหตุการณ์ต่อล้านคัน รองลงมาคือ วันเสาร์ และในวัน 
อังคารมีสัดส่วนการเกิดเหตุตํ่าสุดเท่ากับ 100.45 เหตุการณ์ต่อล้านคัน ส่วนสัดส่วนของอุบัติเหตุ
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จราจรเฉลี่ยต่อปริมาณจราจรมีค่าสูงสุดในวันอาทิตย์เท่ากับ 9.19 เหตุการณ์ต่อล้านคัน รองลงมา 
คือ วันเสาร์ และในวันพฤหัสมีสัดส่วนการเกิดเหตุต่ําสุดเท่ากับ ธ.65 เหตุการณ์ต่อล้านคัน ซ่ึง 
แนวโน้มของสัดส่วนการเกิดเหตุไม่สอดคล้องกับความถี่ของการเกิดเหตุในแต่ละวันของสัปดาห์

สำหรับการทดสอบสัดส่วนด้วยค่าไค-สแควร์ เพื่อแสดงให้เห็นถึงความแตกต่าง 
ของสัดสวนของอุบัติการณ์ต่อปริมาณจราจรในแต่ละวันของสัปดาห์ พบว่า ความแตกต่างของ 
สัดส่วนของเหตุการณ์ยวดยานขัดข้องเฉลี่ยต่อปริมาณจราจรในแต่ละวัน มีค่าไค-สแควร์ เท่ากับ 
1.509 แสดงว่า ที่ระดับนัยสำคัญทางสถิติ 0.05 และระดับความเป็นอิสระเท่ากับ 6 สัดส่วนของ 
เหตุการณ์ยวดยานขัดข้องเฉลี่ยต่อปริมาณจราจรในแต่ละวันไม่แตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญ ส่วน 
ความแตกต่างของสัดส่วนของอุบัติเหตุจราจรเฉลี่ยต่อปริมาณจราจรในแต่ละวัน พบว่า มีค่า 
ไค-สแควร์ เท่ากับ 0.261 แสดงว่า ท่ีระดับนัยสำคัญทางสถิติ 0.05 และระดับความเป็นอิสระ 
เท่ากับ 6 สัดส่วนของอุบัติเหตุจราจรต่อปริมาณจราจรในแต่ละวันไม่แตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญ

CNJ 2000
"เระ
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เหตุการณ์ยวดยานขัดข้อง พ  อุบัติเหตุ I

รูปท่ี 4.7 อุบัติการณ์จราจรในแต่ละวันของสัปดาห์บนทางพิเศษศรีรัช (ระบบทางด่วนข้ันท่ี 2) 
หมายเหตุ ข้อมูลจากกลุ่มตัวอย่างเหตุการณ์ยวดยานขัดข้อง 40 สัปดาห์ไนปีงบประมาณ 2542 

และกลุ่มตัวอย่างอุบัติเหตุจราจร 52 สัปดาห์ไนปีงบประมาณ 2542

จากรูปที่ 4.7 แจกแจงความถ่ีของเหตุการณ์ยวดยานขัดข้องและอุบัติเหตุจราจร 
บนทางพิเศษศรีรัช (ระบบทางด่วน1ข้ันท่ี 2) ในแต่ละวันของสัปดาห์พบว่า แนวโน้มของความถ่ีของ 
การเกิดเหตุในวันทำงานมีค่าสูงกว่าในวันหยุด

การทดสอบสัดส่วนของจำนวนเหตุการณ์ยวดยานขัดข้องและอุบัติเหตุจราจรบน 
ทางพิเศษศรีรัช (ระบบทางด่วนข้ันท่ี 2) ในวันทำงานและวันหยุด ด้วยค่าไค-สแควร์ (Chi-Square)
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เพื่อซี้ให้เห็นถึงความแตกต่างของจำนวนอุบัติการณ์จราจรในวันทำงานและวันหยุด พบว่า 
ความแตกต่างของจำนวนเหตุการณ์ยวดยานขัดข้องเฉลี่ยในวันทำงานและวันหยุด มีค่าไค-สแควร์ 
เท่ากับ 72.722 แสดงว่า จำนวนเหตุการณ์ยวดยานขัดข้องเฉลี่ยในวันทำงานและวันหยุด 
แตกต่างกัน ที่ระดับนัยสำคัญทางสถิติ 0.05 และระดับความเป็นอิสระเท่ากับ 1 โดยในวันทำงานมี 
ความถี่เฉลี่ยสูงกว่าวันหยุด ส่วนความแตกต่างของจำนวนอุบัติเหตุจราจรเฉลี่ยในวันทำงานและ 
วันหยุด มีค่าไค-สแควร ์ เท่ากับ 0.933 แสดงว่า ที่ระดับนัยสำคัญทางสถิติ 0.05 และระดับ 
ความเป็นอิสระเท่ากับ 1 จำนวนอุบัติเหตุจราจรเฉลี่ยในวันทำงานและวันหยุดไม,แตกต่างกัน 
อย่างมีนัยสำคัญ

การทดสอบลัดส่วนของจำนวนเหตุการณ์ยวดยานขัดข้องและอุบัติเหตุจราจรบน 
ทางพิเศษศรีรัช (ระบบทางด่วนข้ันท่ี 2) ในแต่ละวันของสัปดาห์ พบว่า ความแตกต่างของจำนวน 
เหตุการณ์ยวดยานขัดข้องในแต่วันของสัปดาห์ มีค่าไค-สแควร์ เท่ากับ 210.504 แสดงว่า จำนวน 
เหตุการณ์ยวดยานขัดข้องบนทางพิเศษศรีรัช (ระบบทางด่วนขันท่ี 2) ในแต่ละวันแตกต่างกันอย่าง 
มีนัยสำคัญ ที่ระดับนัยสำคัญทางสถิติ 0.05 และระดับความเป็นอิสระเท่ากับ 6 โดยใน 40 สัปดาห์ 
ของปีงบประมาณ 2542 วันศุกร์มีความถ่ีสูงสุด เท่ากับ 1,529 เหตุการณ์ รองลงมาคือ วันอังคาร 
เท่ากับ 1,473 เหตุการณ์ และวันอาทิตย์มีความถ่ีตํ่าสุด เท่ากับ 949 เหตุการณ์ส่วนความแตกต่าง 
ของจำนวนอุบัติเหตุจราจรในแต่ละวันของสัปดาห์ มีค่าไค-สแควร์ เท่ากับ 18.159 แสดงว่า 
จำนวนอุบัติเหตุจราจรในแต่ละวันของสัปดาห์แตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญ ท่ีระดับนัยสำคัญทาง 
สถิติ 0.05 และระดับความเป็นอิสระเท่ากับ 6 โดยใน 52 สัปดาห์ของปีงบประมาณ 2542 วันพุธ 
มีความถ่ีสูงสุด เท่ากับ 133 เหตุการณ์รองลงมาคือวันศุกร์เท่ากับ 127 เหตุการณ์และวันอาทิตย์ 
มีความถ่ีตํ่าสุด เท่ากับ 82 เหตุการณ์

สำหรับการทดสอบความเป็นเอกพันธ์ (Test of Homogeneity) ด้วยค่าไค-สแควร์ 
เพื่อแสดงให้เห็นถึงสัดส่วนของจำนวนเหตุการณ์ยวดยานขัดข้องและอุบัติเหตุจราจรบนทางพิเศษ 
ศรีรัช (ระบบทางด่วนขั้นที่ 2) ในแต่ละวันของสัปดาห์ พบว่า มีค่าไค-สแค.วร์ เท่ากับ 16.574 
แสดงว่า จำนวนเหตุการณ์ยวดยานขัดข้องและอุบัติเหตุจราจรในแต่ละวันของสัปดาห์มีสัดส่วน 
แตกต่างกัน ที่ระดับนัยสำคัญทางสถิติ 0.05 และระดับความเป็นอิสระเท่ากับ 6
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^ จันจันทร์ วันอังคาร วันพุธ จันพqหัส วันคุกร์ วันเสาร์ วันอาทิดย์
; ü  เหตุการณ์ยวดยานขัดข้อง Ü  อบตเหตุ II . ____________ _____ I

รูปท่ี 4.8 สัดส่วนของอุบัติการณ์จราจรเฉลี่ยต่อปริมาณจราจรเฉลี่ยในแต่ละวันของสัปดาห์ 
บนทางพิเศษศรรัช (ระบบทางด่วนข้ันท่ี 2)

จากรูปที่ 4.8 พบว่า ในวันอาทิตย์มีค่าสัดส่วนของเหตุการณ์ยวดยานขัดข้องเฉล่ีย 
ต่อปริมาณจราจรสูงสุดเท่ากับ 124.32 เหตุการณ์ต่อล้านคัน รองลงมาคือ วันอังคาร และใน 
วันเลาร์มีสัดล,วนการเกิดเหตุตํ่าสุดเท่ากับ 114.60 เหตุการณ์ต่อล้านคัน ส่วนสัดส่วนของอุบัติเหตุ 
จราจรเฉลี่ยต่อปริมาณจราจรมีค่าสูงสุดในวันเสาร์เท่ากับ 9.14 เหตุการณ์ต่อล้านคัน รองลงมาคือ 
วันพุธ และในวันจันทร์มีสัดส่วนการเกิดเหตุตํ่าสุดเท่ากับ 5.89 เหตุการณ์ต่อล้านคัน ซ่ึงแนวโน้ม 
ของสัดส่วนการเกิดเหตุใม่ลอดคล้องกับความถี่ของการเกิดเหตุในแต่ละวันของสัปดาห์

สำหรับการทดสอบสัดส่วนด้วยค่าไค-สแควร์ เพื่อแสดงให้เห็นถึงความแตกต่าง 
ของสัดส่วนของอุบัติการณ์ต่อปริมาณจราจรในแต่ละวันของสัปดาห์ พบว่า ความแตกต่างของ 
สัดส่วนของเหตุการณ์ยวดยานขัดข้องเฉลี่ยต่อปริมาณจราจรในแต่ละวัน มีค่าไค-สแควร์ เท่ากับ
0.423 แสดงว่า ที่ระคับนัยสำคัญทางสถิติ 0.05 และระคับความเป็นอิสระเท่ากับ 6 สัดส่วนของ 
เหตุการณ์ยวดยานขัดข้องเฉลี่ยต่อปริมาณจราจรในแต่ละวันไม่แตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญ ส่วน 
ความแตกต่างของสัดส่วนของอุบัติเหตุจราจรเฉลี่ยต่อปริมาณจราจรในแต่ละวัน พบว่า มีค่า 
ไค-ลแควร์ เท่ากับ 0.945 แสดงว่า ที่ระดับนัยสำคัญทางสถิติ 0.05 และระดับความเป็นอิสระ 
เท่ากับ 6 สัดส่วนของอุบัติเหตุจราจรต่อปริมาณจราจรในแต่ละวันไม่แตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญ

เมื่อพิจารณาถึงความแตกต่างกันของจำนวนเหตุการณ์ยวดยานขัดข้องบน 
ทางพิเศษเฉลิมมหานคร (ระบบทางด่วนข้ันท่ี 1) และทางพิเศษศรีรัช (ระบบทางด่วนขันท่ี 2) 
ในแต่ละวันของสัปดาห์ ด้วยการทดสอบความเป็นอิสระ (Test of Independence) พบว่า มีค่า 
ไค-สแควร์เท่ากับ 49.211 แสดงว่า จำนวนเหตุการณ์ยวดยานขัดข้องบนทางพิเศษทัง 2 เล้นทาง
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มีความถี่ในแต่ละวันของสัปดาห์ที่แตกต่างกัน ที่ระดับความมีนัยสำคัญทางสถิติ 0.05 และระดับ 
ความเป็นอิสระเท่ากับ 6 ส่วนความแตกต่างกันของจำนวนอุบัติเหตุจราจรบนทางพิเศษทั้ง 
2 เสันทาง พบว่า มีค่าไค-สแควร์ เท่ากับ 7.111 แสดงว่า ที่ระดับนัยสำคัญทางสถิติ 0.05 และ 
ระดับความเป็นอิสระเท่ากับ 6 อุบัติเหตุจราจรบนทางพิเศษทั้ง 2 เสันทาง มีความถี่ในแต่ละวัน 
ของสัปดาห์ไม1แตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญ หากตัดปัจจัยของปริมาณจราจรบนทางพิเศษทั้ง 
2 เส์นทางด้วยการทดสอบความแตกต่างกันของสัดส่วนของเหตุการณ์ยวดยานขัดข้องเฉลี่ยและ 
อุบัติเหตุจราจรเฉลี่ยต่อปริมาณจราจร พบว่า สัดส่วนของเหตุการณ์ยวดยานขัดข้องเฉลี่ยต่อ 
ปริมาณจราจรในแต่ละวันบนทางพิเศษทั้ง 2 เส์นทางไม่แตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญ ท่ีระดับ 
นัยสำคัญทางสถิติ 0.05 และระดับความเป็นอิสระเท่ากับ 6 ด้วยค่าไค-สแควร์เท่ากับ 1.764 และ 
สัดส่วนของอุบัติเหตุจราจรเฉลี่ยต,อปริมาณจราจรในแต่ละวันบนทางพิเศษทั้ง 2 เสันทาง 
ไม,แตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญ ท่ีระดับนัยสำคัญทางสถิติ 0.05 และระดับความเป็นอิสระเท่ากับ 
6 ด้วยค่าไค-สแควร์ เท่ากับ 0.411

3. รูปแบบของอุบัติการณ์ในแต่ละช่วงเวลาของวัน

80 I I อุบัติ!หตุจราจร ----------ปริมาณยวดยาน I 1 30000

0:00 2:00 4:00 6:00 8:00 10:00 12:00 14:00 16:00 18:00 20:00 22:00

รูปท่ี 4.9 เหตุการณ์ยวดยานขัดข้องและอุบัติเหตุจราจรรายขัวโมงบนทางพิเศษเฉลิมมหานคร 
(ระบบทางด่วน,ข้ันท่ี 1) เปรียบเทียบกับปริมาณจราจร
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จากรูปที่ 4.9 แจกแจงความถ่ีของเหตุการณ์ยวดยานขัดข้องและอุบัติเหตุจราจร 
บนทางพิเศษเฉลิมมหานคร (ระบบทางด่วน1ข้ันท่ี 1) พบว่า รูปแบบความถี่ของเหตุการณ์ยวดยาน 
ขัดข้องรายชั่วโมงมีแนวโน้มสอดคล้องกับรูปแบบของปริมาณจราจรรายชั่วโมง โดยเหตุการณ์ 
ยวดยานขัดข้องในช่วงเวลา 15:00- 16:00 น. มีความถี่สูงสุดเท่ากับ981 เหตุการณ์รองลงมาคือ 
ช่วงเวลา 16:00 -  17:00 น. และ 17:00 -  18:00 น. ตามลำดับ ส่วนในช่วงเวลา 03:00 -  
04:00 น. เป็นช่วงเวลาที่เกิดเหตุตํ่าสุดเท่ากับ 82 เหตุการณ์ ลำหรับความถี่ของอุบัติเหตุจราจร 
รายชั่วโมงมีลักษณะเพิ่มขึ้นในช่วงเวลาเร่งด่วนตอนเช้าและตอนเย็น แต่มีแนวโน้มไม่สอดคล้องกับ 
รูปแบบของปริมาณจราจรรายชั่วโมง โดยอุบัติเหตุจราจรในช่วงเวลา 22:00 -  23:00 น. มีความถ่ี 
สูงสุดเท่ากับ 65 เหตุการณ์ รองลงมาได้แก่ ช่วงเวลา 14:00 -  15:00 น. และ 18:00 -  19:00 น. 
ตามลำดับ ส่วนในช่วงเวลา 04:00 -  05:00 น. เป็นช่วงเวลาที่เกิดเหตุต่ําสุดเท่ากับ 28 เหตุการณ์
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รูปท่ี 4.10 ลัดส่วนของเหตุการณ์ยวดยานขัดข้องเฉลี่ยและอุบัติเหตุจราจรเฉลี่ย 
ต่อปริมาณจราจรรายชั่วโมง บนทางพิเศษเฉลิมมหานคร (ระบบทางด่วน,ข้ันท่ี 1)

จากรูปท่ี 4.10 แจกแจงลัดส่วนของเหตุการณ์ยวดยานขัดข้องเฉลี่ยและอุบัติเหตุ 
จราจรเฉลี่ยต่อปริมาณจราจรเฉลี่ยรายชั่วโมง บนทางพิเศษเฉลิมมหานคร (ระบบทางด่วนข้ันท่ี 1) 
พบว่า ลัดส่วนของเหตุการณ์ยวดยานขัดข้องเฉลี่ยและอุบัติเหตุเฉลี่ยต่อปริมาณจราจรรายชั่วโมง 
ในช่วงเวลากลางคืนมีค่าสูงกว่ากลางวัน
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จากรูปแบบปริมาณจราจรรายชั่วโมงสามารถแบ่งช่วงเวลาของวันได้ 5 ช่วงเวลา 
โดยมีความถี่ของอุบัติการณ์จราจรแต่ละช่วงเวลาและร้อยละปรับแก้จำนวนชั่วโมงในแต่ละ 
ช่วงเวลา ดังน้ี

ตารางท่ี 4.2 จำนวนเหตุการณ์ยวดยานขัดข้องและอุบัติเหตุจราจร บนทางพิเศษเฉลิมมหานคร 
(ระบบทางด่วน,ข้ันท่ี 1) โดยจำแนกตามช่วงเวลาของวัน

เหตุการณ์ยวดยานขัดข้อง อุบัติเหตุจราจร
ช่วงเวลาของวัน จำนวน ร้อยละ ร้อยละ จำนวน ร้อยละ ร้อยละ

(ต่อช่ัวโมง) (ต่อช่ัวโมง)
00:00-06:00น. 909 6.7 5.0 206 19.4 15.3
06:00-09:00น. 2,031 14.9 22.3 118 11.1 17.6
09:00- 16:00น. 5,193 38.1 24.4 324 30.5 20.7
16:00-19:00น. 2,785 20.4 30.5 159 14.9 23.6
19:00-24:00น. 2,705 19.9 17.8 256 24.1 22.8

จากตารางที่ 4.2 แจกแจงความถี่ของเหตุการณ์ยวดยานขัดข้องและอุบัติเหตุ 
จราจรบนทางพิเศษเฉลิมมหานคร (ระบบทางด่วนข้ันท่ี 1) ในแต่ละช่วงเวลาของวัน ภายหลัง 
ปรับแก้จำนวนชั่วโมงในแต่ละช่วงเวลา พบว่า ร้อยละของเหตุการณ์ยวดยานขัดข้องและอุบัติเหตุ 
จราจรในช่วงเวลาเร่งด่วนตอนเย็น(16:00- 19:00 น.) มีค่าสูงสุด และมีค่าต่ําลุดในช่วงเวลาหลัง 
เท่ียงคืน (00:00 -  06:00 น.)

การทดสอบลัดส'วนของร้อยละปรับแก้จำนวนชั่วโมงในแต่ดะช่วงเวลาของ 
เหตุการณ์ยวดยานขัดข้องและอุบัติเหตุจราจรบนทางพิเศษเฉลิมมหานคร (ระบบทางด่วนขันท่ี 1 ) 
ด้วยค่าไค-สแควร์ (Chi-Square) เพื่อชี้ให้เห็นถึงความแตกต่างของร้อยละปรับแก้จำนวนช่ัวโมง 
ในแต่ละช่วงเวลาของอุบัติการณ์จราจร พบว่า ความแตกต่างของร้อยละปรับแก้จำนวนชั่วโมง 
ในแต่ละช่วงเวลาของเหตุการณ์ยวดยานขัดข้อง มีค่าไค-สแควร์ เท่ากับ 18.237 แสดงว่า ร้อยละ 
ปรับแก้จำนวนชั่วโมงในแต่ละช่วงเวลาของเหตุการณ์ยวดยานขัดข้องแตกต่างกัน ที่ระดับ 
นัยสำคัญทางสถิติ 0.05 และระดับความเป็นอิสระเท่ากับ 4 โดยช่วงช่วงเวลาเร่งด่วนตอนเย็น 
(16:00 -  19:00 น.) มีค่าสูงสุดเท่ากับ 30.5% และมีค่าตํ่าสุดในช่วงเวลาหลังเที่ยงคืน (00:00 -  
06:00 น.) เท่ากับ 5.0% ส,วนความแตกต่างของร้อยละปรับแก้จำนวนชั่วโมงในแต่ละช่วงเวลาของ 
อุบัติเหตุจราจร มีค่าไค-สแควร์ เท่ากับ 2.457 แสดงว่า ร้อยละปรับแก้จำนวนช่ัวโมงในแต่ละ 
ช่วงเวลาของอุบัติเหตุจราจรไม่แตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญ ที่ระดับนัยสำคัญทางสถิติ 0.05 และ 
ระดับความเป็นอิสระเท่ากับ 4
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สำหรับการทดสอบความเป็นเอกพันธ์ (Test of Homogeneity) ด้วยค่าไค-ลแควร์ 
เพื่อแสดงให้เห็นถึงสัดส,วนของร้อยละปรับแก้จำนวนชั่วโมงในแต่ละช่วงเวลาของเหตุการณ์ 
ยวดยานขัดข้องและอุบัติเหตุจราจรบนทางพิเศษเฉลิมมหานคร (ระบบทางด่วนฃ้ันท่ี 1) พบว่า มี 
ค่าไค-สแควร์ เท่ากับ 7.579 แสดงว่า ร้อยละปรับแก้จำนวนชั่วโมงในแต่ละช่วงเวลาของเหตุการณ์ 
ยวดยานขัดข้องและอุบัติเหตุจราจรมีสัดส่วนไม่แตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญ ที่ระดับนัยสำคัญ 
ทางสถิติ 0.05 และมีระดับความเป็นอิสระเท่ากับ 4
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รูปท่ี 4.11 เหตุการณ์ยวดยานขัดข้องและอุบัติเหตุจราจรรายชั่วโมงบนทางพิเศษศรีรัช 
(ระบบทางด่วน1ข้ันท่ี 2) เปรียบเทียบกับปริมาณจราจร

จากรูปที่ 4.11 แจกแจงความถ่ีของเหตุการณ์ยวดยานขัดข้องและอุบัติเหตุจราจร 
บนทางพิเศษศรีรัช (ระบบทางด่วนข้ันท่ี 2) พบว่า รูปแบบความถ่ีของเหตุการณ์ยวดยานขัดข้อง 
รายชั่วโมงมีแนวโน้มสอดคล้องกับรูปแบบของปริมาณจราจรรายชั่วโมง โดยเหตุการณ์ยวดยาน 
ขัดข้องในช่วงเวลา 15:00 -  16:00 น. มีความถี่สูงสุดเท่ากับ 837 เหตุการณ์ รองลงมาคือ ช่วง 
เวลา 17:00 -  18:00 น. และ 18:00 -  19:00 น. ตามลำดับ ส่วนในช่วงเวลา 04:00 -  05:00 น. 
เป็นช่วงเวลาที่เกิดเหตุตํ่าสุดเท่ากับ 55 เหตุการณ์ สำหรับความถี่ของอุบัติเหตุจราจรรายชั่วโมงมี 
ลักษณะเพิ่มขึ้นในช่วงเวลาเร่งด่วนตอนเช้าและตอนเย็น แต่มีแนวโน้มไม่สอดคล้องกับรูปแบบของ 
ปริมาณจราจรรายชั่วโมง โดยอุบัติเหตุจราจรในช่วงเวลา 22:00 -  23:00 น. มีความถี่สูงสุดเท่ากับ
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47 เหตุการณ์ รองลงมาได้แก่ ช่วงเวลา 17:00 -  18:00 น. และ 08:00- 09:00 น. ตามลำดับ ส่วน 
ในช่วงเวลา 04:00- 05:00 น. เป็นช่วงเวลาที่เกิดเหตุตํ่าที่สุด เท่ากับ 16 เหตุการณ์

35 322 30.8 323

รูปท่ี 4.12 สัดส่วนของเหตุการณ์ยวดยานขัดข้องเฉลี่ยและอุบัติเหตุจราจรเฉลี่ย 
ต่อปริมาณจราจรรายช่ัวโมง บนทางพิเศษศริรัซ (ระบบทางด่วนข้ันท่ี 2)

จากรูปที่ 4.12 แจกแจงสัดส่วนของเหตุการณ์ยวดยานขัดข้องเฉลี่ยและอุบัติเหตุ 
จราจรเฉลี่ยต่อปริมาณจราจรเฉลี่ยรายชั่วโมง บนทางพิเศษศรีรัช (ระบบทางด่วนข้ันท่ี 2) พบว่า 
สัดส่วนของเหตุการณ์ยวดยานขัดข้องเฉลี่ยต่อปริมาณจราจรรายชั่วโมงในช่วงเวลากลางกันมีค่า 
สูงและมีแนวโน้มคงที่ แต่จะลดลงในช่วงหลังเท่ียงคืน ส่วนสัดส่วนของอุบัติเหตุเฉล่ียต่อปริมาณ 
จราจรรายชั่วโมงในช่วงเวลากลางคืนมีค่าสูงกว่ากลางกัน

จากรูปแบบปริมาณจราจรรายชั่วโมงสามารถแบ่งช่วงเวลาของกันได้ 5 ช่วงเวลา
โดยม ีความถ ี่ของอ ุบ ัต ิการณ ์จราจรแต ่ละช ่วงเวลาและร้อยละปรับแก ้จำนวนชั่วโมงในแต ่ละ
ช่วงเวลา ดังนี้



50

ตารางท่ี 4.3 จำนวนเหตุการณ์ยวดยานขัดข้องและอุบัติเหตุจราจรบนทางพิเศษศรีรัช (ระบบ 
ทางด่วน'ข้ันท่ี 2) โดยจำแนกตามช่วงเวลาของวัน

ช่วงเวลาของวัน เหตุการณ์ยวดยานขัดข้อง อุบัติเหตุจราจร
จำนวน ร้อยละ ร้อยละ จำนวน ร้อยละ ร้อยละ

(ต่อช่ัวโมง) (ต่อช่ัวโมง)
00:00-06:00น. 529 4.9 3.6 145 18.8 14.8
06:00-09:00น. 1,457 13.4 20.1 97 12.6 19.9
09:00-16:00น. 4,553 41.9 27.0 252 32.7 22.1
16:00- 19:00น. 2,431 22.4 33.6 114 14.8 23.3
19:00-24:00น. 1,892 17.4 15.7 162 21.1 19.9

จากตารางที่ 4.3 แจกแจงความถี่ของเหตุการณ์ยวดยานขัดข้องและอุบัติเหตุ 
จราจรบนทางพิเศษศรีรัช (ระบบทางด่วนข้ันท่ี 2) ในแต่ละช่วงเวลาของวัน ภายหลังปรับแก้จำนวน 
ชั่วโมงในแต่ละช่วงเวลา พบว่า ร้อยละของเหตุการณ์ยวดยานขัดข้องและอุบัติเหตุจราจรในช่วง 
เวลาเร่งด่วนตอนเย็น (16:00 -  19:00 น.) มีค่าสูงสุด และมีค่าตํ่าสุดในช่วงเวลาหลังเที่ยงคืน 
(00:00-06:00น.)

การทดสอบลัดส่วนของร้อยละปรับแก้จำนวนชั่วโมงในแต่ละช่วงเวลาของ 
เหตุการณ์ยวดยานขัดข้องและอุบัติเหตุจราจรบนทางพิเศษศรีรัช (ระบบทางด่วนข้ันท่ี 2) ด้วย 
ค่าไค-สแควร์ (Chi-Square) เพื่อชี้ให้เห็นถึงความแตกต่างของร้อยละปรับแก้จำนวนชั่วโมงใน 
แต่ละช่วงเวลาของอุบัติการณ์จราจร พบว่า ความแตกต่างของร้อยละปรับแก้จำนวนชั่วโมงใน 
แต่ละช่วงเวลาของเหตุการณ์ยวดยานขัดข้อง มีค่าไค-สแควร์ เท่ากับ 26.071 แสดงว่า ร้อยละ 
ปรับแก้จำนวนชั่วโมงในแต่ละช่วงเวลาของเหตุการณ์ยวดยานขัดข้องแตกต่างกัน ที่ระดับ 
นัยสำคัญทางสถิติ 0.05 และระดับความเป็นอิสระเท่ากับ 4 โดยช่วงช่วงเวลาเร่งด่วนตอนเย็น 
(16:00 -  19:00 น.) มีค่าสูงสุดเท่ากับ 33.6% และมีค่าตํ่าสุดในช่วงเวลาหลังเที่ยงคืน (00:00 -  
06:00 น.) เท่ากับ 3.6% ส่วนความแตกต่างของร้อยละปรับแก้จำนวนชั่วโมงในแต่ละช่วงเวลาของ 
อุบัติเหตุจราจร มีค่าไค-สแควรี เท่ากับ 2.118 แสดงว่า ร้อยละปรับแก้จำนวนช่ัวโมงในแต่ละ 
ช่วงเวลาของอุบัติเหตุจราจรไม่แตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญ ที่ระดับนัยสำคัญทางสถิติ 0.05 และ 
ระดับความเป็นอิสระเท่ากับ 4

สำหรับการทดสอบความเป็นเอกพันธ์ (Test of Homogeneity) ด้วยค่าไค-สแควรี 
เพื่อแสดงให้เห็นถึงลัดส่วนของร้อยละปรับแก้จำนวนชั่วโมงในแต่ช่วงเวลาของเหตุการณ์ยวดยาน 
ขัดข้องและอุบัติเหตุจราจรบนทางพิเศษศรีรัช (ระบบทางด่วนขันที่ 2) พบว่า มคี ่าไค-สแควรี
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เท่ากับ 9.667 แสดงว่า ร้อยละปรับแก้จำนวนช่ัวโมงในแต่ช่วงเวลาของเหตุการณ์ยวดยานขัดข้อง 
และอุบัติเหตุจราจรมีสัดส่วนที่แตกต่างกัน ท่ีระดับนัยสำคัญทางสถิติ 0.05 และมีระดับความเป็น 
อิสระเท่ากับ 4

เมื่อพิจารณาถึงความแตกต่างกันของร้อยละปรับแก้จำนวนชั่วโมงในแต่ละ 
ช่วงเวลาของเหตุการณ์ยวดยานขัดข้องบนทางพิเศษเฉลิมมหานคร (ระบบทางด่วนข้ันท่ี 1) และ 
ทางพิเศษศรรัช (ระบบทางด่วนข้ันท่ี 2) ด้วยการทดสอบความเป็นอิสระ (Test of Independence) 
พบว่า มีค่าไค-ลแควร์ เท่ากับ 0.755 แสดงว่า ที่ระดับนัยสำคัญทางสถิติ 0.05 และระดับความเป็น 
อิสระเท่ากับ 4 ร้อยละปรับแก้จำนวนชั่วโมงในแต่ละช่วงเวลาของเหตุการณ์ยวดยานขัดข้อง 
บนทางพิเศษทั้ง 2 เส้นทางไม'แตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญ ส่วนความแตกต่างกันของร้อยละ 
ปรับแก้จำนวนชั่วโมงในแต่ละช่วงเวลาของอุบัติเหตุจราจรบนทางพิเศษทั้ง 2 เส้นทาง พบว่า มีค่า 
ไค-สแควร์ เท่ากับ 0.394 แสดงว่า ท่ีระดับนัยสำคัญทางสถิติ 0.05 และระดับความเป็นอิสระ 
เท่ากับ 4 ร้อยละปรับแก้จำนวนชั่วโมงในแต่ละช่วงเวลาของอุบัติเหตุจราจรบนทางพิเศษทั้ง 
2 เส้นทางไม่แตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญ

4. รูปแบบของอุบัติการณ์จราจรกับตำแหน่งที่เกิดเหตุ

ตารางท่ี 4.4 อุบัติการณ์จราจรบนทางพิเศษเฉลิมมหานคร (ระบบทางด่วนข้ันท่ี 1) โดยจำแนก
ตามสายทางรับผิดชอบของชุดพนักงานกู้ภัย

ชุดกู้ภัย สายทาง อุบัติการณ์จราจร เหตุการณ์ 
ยวดยานขัดข้อง

อุบัติเหตุจราจร

จำนวน ร้อยละ จำนวน ร้อยละ จำนวน ร้อยละ

ชุดท่ี 1
สายดินแดง-ท่าเรือ 5,028 34.2

2,368 17.4 205 19.3
สายท่าเรือ-ดินแดง 2,308 16.9 147 13.9

ชุดท่ี 2
สายท่าเรือ-บางนา

4,745 32.3
2,205 16.2 179 16.8

สายบางนา-ท่าเรือ 2,157 15.8 204 19.2

ชุดท่ี 3
สายท่าเรือ-ดาวคะนอง 4,913 33.5

2,316 17.0 179 16.8
สายดาวคะนอง-ท่าเรือ 2,269 16.7 149 14.0

จากตารางท ี่ 4.4 ผลการว ิเคราะห ์ร ูปแบบอ ุบ ัต ิการณ ์จราจรตามสายทาง
รับผิดชอบของชุดพนักงานกู้ภัยประจำทางพิเศษเฉลิมมหานคร (ระบบทางด่วนขันที่ 1) พบว่า
อุบัติการณ์จราจรเกิดขึ้นในพื้นที่รับผิดชอบของพนักงานกู้ภัยชุดที่ 1 มากที่สุด คิดเป็น 34.2%
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รองลงมาคือ พนักงานกู้ภัยชุดท่ี 3 คิดเป็น 33.5% และพนักงานกู้ภัยชุดท่ี 2 คิดเป็น 32.3% 
ตามลำดับ

การทดสอบสัดส่วนของจำนวนเหตุการณ์ยวดยานขัดข้องและอุบัติเหตุจราจรบน 
ทางพิเศษเฉลิมมหานคร (ระบบทางด่วนข้ันท่ี 1) ด้วยค่าไค-สแควร์ เพื่อช้ีให้เห็นถึงความแตกต่าง 
ของจำนวนอุบัติการณ์จราจรในแต่ละสายทางรับผิดชอบของพนักงานกู้ภัย พบว่า ความแตกต่าง 
ของจำนวนเหตุการณ์ยวดยานขัดข้องในแต่ละสายทางมีค่าไค-สแควร์ เท่ากับ 13.282 แสดงว่า 
จำนวนเหตุการณ์ยวดยานขัดข้องในแต่ละสายทางรับผิดชอบของพนักงานกู้ภัยแตกต่างกันอย่างมี 
นัยสำคัญ ที่ระดับนัยสำคัญทางสถิติ 0.05 และระดับความเป็นอิสระเท่ากับ 5 โดยลายดินแดง - 
ท่าเรือ เป็นสายทางที่เกิดเหตุการณ์ยวดยานขัดข้องมากที่สุดคิดเป็น 17.4% รองลงมาคือ 
สายท่าเรือ - ดินแดง คิดเป็น 16.9% ส่วนสายบางนา - ท่าเรือ เป็นสายทางท่ีเกิดเหตุน้อยที'สุด 
คิดเป็น 15.8% ส่วนความแตกต่างของจำนวนอุบัติเหตุจราจรในแต่ละสายทางมีค่าไค-สแควร์ 
เท่ากับ 18.089 แสดงว่า จำนวนอุบัติเหตุจราจรในแต่ละสายทางรับผิดชอบของพนักงานกู้ภัย 
แตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญ ท่ีระดับนัยสำคัญทางสถิติ 0.05 และระดับความเป็นอิสระเท่ากับ 5 
โดยลายดินแดง-ท่าเรือ เป็นลายทางท่ีเกิดอุบัติเหตุจราจรมากท่ีสุดคิดเป็น 19.3% รองลงมาคือ 
สายบางนา-ท่าเรือคิดเป็น 19.2% ส่วนสายท่าเรือ-ดินแดง เป็นสายทางท่ีเกิดเหตุน้อยท่ีสุด คิดเป็น 
13.9%

สำหรับการทดสอบความเป็นเอกพันธ์ (Test of Homogeneity) ด้วยค่าไค-สแควร์ 
เพื่อแสดงให้เห็นถึงสัดส่วนของจำนวนเหตุการณ์ยวดยานขัดข้องและอุบัติเหตุจราจรบนทางพิเศษ 
เฉลิมมหานคร (ระบบทางด่วนข้ันท่ี 1) แต่ละสายทางรับผิดชอบของพนักงานกู้ภัย พบว่า มีค่า 
ไค-สแควร์ เท่ากับ 19.113 แสดงว่า จำนวนเหตุการณ์ยวดยานขัดข้องและอุบัติเหตุจราจรแต่ละ 
สายทางรับผิดชอบของพนักงานกู้ภัยมีสัดส่วนที่แตกต่างกัน ท่ีระดับนัยสำคัญทางสถิติ 0.05 และ 
ระดับความเป็นอิสระเท่ากับ 5
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ตารางที่ 4.5 อุบัติการณ์จราจรบนทางพิเศษศรรัช (ระบบทางด่วนขั้นที่ 2) โดยจำแนกตามลายทาง
รับผิดชอบของชุดพนักงานกู้ภัย

ชุดกู้ภัย สายทาง อุบัติการณ์จราจร เหตุการณ์ 
ยวดยานขัดข้อง

อุบัติเหตุจราจร

จำนวน ร้อยละ จำนวน ร้อยละ จำนวน ร้อยละ

ชุดท่ี 1
สายพหลฯ-พระราม 3

4,461 38.3
2,011 18.5 154 20.0

สายพระราม ร-พหลฯ 2,128 19.6 168 21.8

ชุดท่ี 2
สายพหลฯ-รามคำแหง

1,752 ■ 15.1
728 6.7 57 7.4

ลายรามคำแหง-พหลฯ 913 8.4 54 7.0

ชุดท่ี 3
สายแจ้งวัฒนะ-พหลฯ

5,419 46.6
3,353 30.9 186 24.2

สายพหลฯ-แจ้งวัฒนะ 1,729 15.9 151 19.6

จากตารางที่ 4.5 ผลการวิเคราะห์รูปแบบอุบัติการณ์จราจรตามสายทาง 
รับผิดชอบของชุดพนักงานกู้ภัยประจำทางพิเศษศรีรัช (ระบบทางด่วนข้ันท่ี 2) พบว่า อุบัติการณ์ 
จราจรเกิดขึ้นในพื้นที่รับผิดชอบของพนักงานกู้ภัยชุดที่ 3 มากท่ีสุด คิดเป็น 46.6% รองลงมาคือ 
พนักงานกู้ภัยชุดที่ 1 คิดเป็น 38.3% และพนักงานกู้ภัยชุดท่ี 2 คิดเป็น 15.1% ตามลำดับ

การทดสอบสัดส่วนของจำนวนเหตุการณ์ยวดยานขัดข้องและอุบัติเหตุจราจรบน 
ทางพิเศษศรีรัช (ระบบทางด่วนข้ันท่ี 2) ในแต่ละลายทางรับผิดชอบของพนักงานกู้ภัย ด้วยค่า 
ไค-สแควร์ พบว่า ความแตกต่างของจำนวนเหตุการณ์ยวดยานขัดข้องในแต่ละลายทางรับผิดชอบ 
มีค่าไค-ลแควร์ เท่ากับ 2,488.087 แสดงว่า จำนวนเหตุการณ์ยวดยานขัดข้องในแต่ละลายทาง 
รับผิดชอบของพนักงานกู้ภัยแตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญ ที่ระดับนัยสำคัญทางสถิติ 0.05 และ 
ระดับความเป็นอิสระเท่ากับ 5 โดยสายแจ้งวัฒนะ - พหลโยธิน เป็นสายทางที่เกิดเหตุการณ์ 
ยวดยานขัดข้องมากที่สุด คิดเป็น 30.9% รองลงมาคือ สายพระราม 3 - พหลโยธิน คิดเป็น 19.6% 
ส่วนสายพหลโยธิน - รามคำแหง เป็นสายทางที่เกิดเหตุน้อยที่สุด คิดเป็น 6.7% ส่วน 
ความแตกต่างของจำนวนอุบัติเหตุจราจรในแต่ละลายทางรับผิดชอบ มีค่าไค-สแควร์ เท่ากับ
130.016 แสดงว่า จำนวนอุบัติเหตุจราจรในแต่ละสายทางรับผิดชอบของพนักงานกู้ภัยแตกต่าง 
กันอย่างมีนัยสำคัญ ที่ระดับนัยสำคัญทางสถิติ 0.05 และระดับความเป็นอิสระเท่ากับ 5 โดย 
ลายแจ้งวัฒนะ - พหลโยธิน เป็นสายทางท่ีเกิดอุบัติเหตุจราจรมากท่ีสุดคิดเป็น 24.2% รองลงมา 
คือ ลายพระราม 3 -  พหลโยธิน คิดเป็น 21.8% ส่วนสายรามคำแหง - พหลโยธิน เป็นลายทาง
ที่เกิดอุบัติเหตุจราจรน้อยที่สุด คิดเป็น 7.0%
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สำหรับการทดสอบความเป็นเอกพันธ์ (Test of Homogeneity) ด้วยค่าไค-ลแควร์ 
เพื่อแสดงให้เห็นถึงสัดส่วนของจำนวนเหตุการณ์ยวดยานขัดข้องและอุบัติเหตุจราจรบนทางพิเศษ 
ศรีรัช (ระบบทางด่วนขั้นที่ 2) แต่ละสายทางรับผิดชอบของพนักงานคู้ภัย พบว่า มีค่าไค-สแควร์ 
เท่ากับ 21.576 แสดงว่า จำนวนเหตุการณ์ยวดยานขัดข้องและอุบัติเหตุจราจรแต่ละสายทาง 
รับผิดชอบของพนักงานคู้ภัยมีสัดส่วนที่แตกต่างกัน ท่ีระดับความมีนัยสำคัญทางสถิติ 0.05 และ 
ระดับความเป็นอิสระเท่ากับ 5

ส่วนผลการวิเคราะห์ตำแหน่งที่เกิดอุบัติเหตุจราจรโดยใช้แผนท่ี (Accident Spot 
Map) แสดงความถี่ของอุบัติเหตุจราจรตามตำแหน่งที่เกิดเหตุ โดยแบ่งช่วงของทางพิเศษทั้ง 
2 เสันทางเป็นพื้นที่ย่อยๆ ช่วงละ 1 กิโลเมตร ดังแสดงในรูปท่ี 4.13
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รปท่ี 4.13 ตำแหน่งที่เกิดอุบัติเหตุจราจรโดยใช้แผนท่ี (Accident Spot Map)
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5. รูปแบบของอุบัติการณ์กับสาเหตุและลักษณะของเหตุการณ์

ตารางท่ี 4.6 ความถ่ีและร้อยละของเหตุการณ์ยวดยานขัดข้อง โดยจำแนกตามสาเหตุ
ทางพเศษเฉลมมหานคร ทางพเศษศรรซ

สาเหตุของยวดยานขัดข้อง (ระบบทางด่วนข้ันท่ี 1) (ระบบทางด่วนขั้นที่ 2)
จำนวน ร้อยละ จำนวน ร้อยละ

เคร่ืองยนต์ขัดข้อง 3,321 24.4 3,331 30.7
ระบบไฟ 1,066 7.8 896 8.3
ระบบน้ํามัน 692 5.1 655 6.0
ระบบเกียร์ ครัซท์ 602 4.4 306 2.8
ระบบเบรก สายคันเร่ง 176 1.3 124 1.2
ระบบระบายความร้อน หม้อน้ํา 388 2.9 155 1.4
ระบบล้อ เพลา ช่วงล่าง 331 2.4 242 2.2
ยางแตก 4,321 31.7 3,336 30.7
น้ําในหม้อน้ําแห้ง 1,345 9.9 1,361 12.5
นํ้ามัน,หรอเชื้อเพลิงหมด 1,106 8.1 281 2.6
กระจกหน้าแตก 141 1.0 113 1.0
อ่ืนๆ 134 1.0 62 0.6

จากตารางที่ 4.6 ผลการวิเคราะห์รูปแบบของเหตุการณ์ยวดยานขัดข้อง 
ตามสาเหตุการเกิด พบว่า เหตุการณ์ยวดยานขัดข้องบนทางพิเศษเฉลิมมหานคร (ระบบทางด่วน 
ข้ันท่ี 1) มีสาเหตุจากยางแตกสูงที่สุดจำนวน 4,321 เหตุการณ์(31.7%) รองลงมาคือ เครื่องยนต์ 
ขัดข้องจำนวน 3,321 เหตุการณ์ (24.4%) ส่วนเหตุการณ์ยวดยานขัดข้องบนทางพิเศษศรีรัช 
(ระบบทางด่วนขั้นที่ 2) มีสาเหตุมาจากยางแตกสูงที่สุดจำนวน 3,336 เหตุการณ์ (30.7%) 
รองลงมาคือ เครื่องยนต์ขัดข้องจำนวน3,331 เหตุการณ์ (30.7%)

หากพิจารณาถึงความแตกต่างกันของสาเหตุของเหตุการณ์ยวดยานขัดข้อง 
บนทางพิเศษเฉลิมมหานคร (ระบบทางด่วนขันท่ี 1) และทางพิเศษศรีรัช (ระบบทางด่วนขันที 2) 
ด้วยการทดสอบความเป็นอิสระ (Test of Independence) พบว่า มีค่าไค-สแควร์ เท่ากับ 578.143 
แสดงว่า เหตุการณ์ยวดยานขัดข้องบนทางพิเศษท้ัง 2 เลันทางมีสาเหตุแตกต่างกัน ท่ีระดับ 
นัยสำคัญทางสถิติ0.05และระดับความเป็นอิสระเท่ากับ 11
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ตารางท่ี 4.7 ความถี่และร้อยละของอุบัติเหตุจราจร โดยจำแนกตามสาเหตุ
' ร  ท 'ทางพเศษเฉลมมหานคร ทางพเศษศรรช

สาเหตุของอุปติเหตุจราจร (ระบบทางด่วนข้ันท่ี 1) (ระบบทางด่วนข้ันท่ี 2)
จำนวน ร้อยละ จำนวน ร้อยละ

ผู้ขับประมาท 903 85.0 641 83.3
ระบบเบรกขัดข้อง 10 0.9 7 0.9
ยางแตก 29 2.7 45 5.8
ล้อหลุดหรีอระบบเพลาชำรุด 5 0.5 14 1.8
ฝนตก ถนนล่ืน 52 4.9 28 3.6
รถเปล่ียนช่องทาง 15 1.4 5 0.7
ผู้ขับไม่ปกติ 14 1.3 9 1.2
อ่ืนๆ 35 3.3 21 2.7

จากตารางที่ 4.7 ผลการวิเคราะห์รูปแบบของอุบัติเหตุจราจรตามสาเหตุการเกิด 
พบว่า สาเหตุของอุบัติเหตุจราจรบนทางพิเศษเฉลิมมหานคร (ระบบทางด่วนข้ันท่ี 1) เกิดข้ึนจาก 
ผู้ขับประมาทสูงที่สุดจำนวน 903 เหตุการณ์ (85.0%) รองลงมาคือ ฝนตกถนนลื่นจำนวน 
52 เหตุการณ์ (4.9%) ส่วนอุบัติเหตุจราจรบนทางพิเศษศรรัช (ระบบทางด่วนข้ันท่ี 2) พบว่า 
มีลาเหตุมาจากผู้ขับประมาทสูงที่สุดจำนวน 641 เหตุการณ์ (83.3%) รองลงมาคือ ยางแตก 
จำนวน 45 เหตุการณ์ (5.8%)

หากพิจารณาถึงความแตกต่างกันของสาเหตุของอุบัติเหตุจราจรบนทางพิเศษ 
เฉลิมมหานคร (ระบบทางด่วนข้ันท่ี 1) และทางพิเศษศรีรัช (ระบบทางด่วนขันท่ี 2) ด้วย 
การทดสอบความเป็นอิสระ (Test of Independence) พบว่า มีค่าไค-สแควร์ เท่ากับ 23.257 
แสดงว่า อุบัติเหตุจราจรบนทางพิเศษทั้ง 2 เล้นทางมีสาเหตุแตกต่างกัน ท่ีระดับนัยสำคัญทางสถิติ 
0.05 และระดับความเป็นอิสระเท่ากับ 7
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6. รูปแบบของอุบัติเหตุจราจรตามลักษณะของอุบัติเหตุจราจร

ตารางท่ี 4.8 ความถ่ีและร้อยละของอุบัติเหตุจราจร โดยจำแนกตามลักษณะของอุบัติเหตุจราจร
ทางพเศษเฉลมมหานคร ทางพเศษศรรช

ลักษณะของอุบัติเหตุ (ระบบทางด่วนข้ันท่ี 1) (ระบบทางด่วนขั้นท่ี 2)
จำนวน ร้อยละ จำนวน ร้อยละ

ซนท้าย 450 42.3 163 21.2
เฉ่ียวชน 158 14.9 152 19.8
เสียหลักซนขอบทาง 219 20.6 296 38.4
ชนตู้เก็บค่าผ่านทาง 46 4.3 8 1.0
เสียหลักชนสิ่งกีดขวาง 48 4.5 34 4.4
เสียหลักพลิกควํ่า 87 8.2 73 9.5
เหตุเพลิงไหม้ 9 0.9 6 0.8
อ่ืนๆ 46 4.3 38 4.9

จากตารางที่ 4.8 ผลการวิเคราะห์รูปแบบของอุบัติเหตุจราจรตามลักษณะของ 
อุบัติเหตุ พบว่า อุบัติเหตุจราจรบนทางพิเศษเฉลิมมหานคร (ระบบทางด่วนข้ันท่ี 1) มีลักษณะ 
ชนท้ายมากที่สุดจำนวน 450 เหตุการณ์ (42.3%) รองลงมาคือ เสียหลักชนขอบทางจำนวน 
219 เหตุการณ์ (20.6%) สำหรับลักษณะของอุบัติเหตุประนาทอ่ืนๆ ในจำนวน 46 เหตุการณ์ 
พบว่า เป็นอุบัติเหตุจราจรที่มีลักษณะถูกตีด้วยไม้กั้นที่ตู้เก็บค่าผ่านทางจำนวน 13 เหตุการณ์ 
ส่วนอุบัติเหตุจราจรบนทางพิเศษศรรัช (ระบบทางด่วนขั้นที่ 2) มีลักษณะเสียหลักซนขอบทาง 
สูงที่สุด จำนวน 296 เหตุการณ์ (38.4%) รองลงมาคือ ชนท้าย จำนวน 163 เหตุการณ์ (21.2%)

หากพิจารณาถึงความแตกต่างกันของลักษณะของอุบัติเหตุจราจรบนทางพิเศษ 
เฉลิมมหานคร (ระบบทางด่วนข้ันท่ี 1) และทางพิเศษศรีรัช (ระบบทางด่วนข้ันท่ี 2) ด้วย 
การทดสอบความเป็นอิสระ (Test of Independence) พบว่า มีค่าไค-สแควร์ เท่ากับ 134.314 
แสดงว่า อุบัติเหตุจราจรบนทางพิเศษทั้ง 2 เลันทางมีลักษณะของอุบัติเหตุจราจรแตกต่างกัน 
ที่ระดับนัยสำคัญทางสถิติ 0.05 และระดับความเป็นอิสระเท่ากับ 7
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7. รูปแบบของอุบัติเหตุตามความรุนแรงของเหตุการณ์ 

ตารางท่ี 4.9 ความถี่และร้อยละของอุบัติเหตุจราจร โดยจำแนกตามความรุนแรงของอุบัติเหตุ
จราจร

ทางพิเศษเฉลิมมหานคร ทางพิเศษศรีรัช
ความรุนแรงของเหตุการณ์ (ระบบทางด่วนข้ันท่ี 1) (ระบบทางด่วนขั้นท่ี 2)

จำนวน ร้อยละ จำนวน ร้อยละ
จำนวนผู้ได้รับบาดเจ็บหรือเสียชีวิต

ไม่มีผู้ได้รับบาดเจ็บหรือเสียชีวิต 836 78.6 594 77.1
1 คน 99 9.3 71 9.2
2 คน 68 6.4 59 7.7
มากกว่า 2 คน 60 5.7 46 6.0

จำนวนยวดยานที่ประลบเหตุ
1 คัน 470 44.2 473 61.4
2 คัน 275 25.9 193 25.1
มากกว่า 2 คัน 318 29.9 104 13.5

ทรัพย์สินการทางพิเศษฯ เสียหาย
ไม่มี 782 73.6 236 30.6
ม ี 281 26.4 534 69.4

จากตารางที่ 4.9 ผลการวิเคราะห์อุบัติเหตุจราจรบนทางพิเศษเฉลิมมหานคร 
(ระบบทางด่วนขั้นที่ 1) และทางพิเศษศรีรัช (ระบบทางด่วนขั้นที่ 2) ตามความรุนแรงของ 
อุบัติเหตุ พบว่า อุบัติเหตุจราจรบนทางพิเศษเฉลิมมหานคร (ระบบทางด่วนข้ันท่ี 1) ส่วนใหญ่ไม่มี 
ผู้ได้รับบาดเจ็บหรือเสียชีวิตและไม่ทำให้ทรัพย์สินของการทางพิเศษแห่งประเทศไทยเสียหาย และ 
อุบัติเหตุจราจรส่วนใหญ่มีจำนวนยวดยานประสบเหตุ 1 คัน

สำหรับอุบัติเหตุจราจรบนทางพิเศษศรีรัช (ระบบทางด่วนข้ันท่ี 2) ส่วนใหญ่ไม่มี 
ผู้ได้รับบาดเจ็บหรือเสียชีวิต แต่ร้อยละ 69.4 ของอุบัติเหตุจราจรเป็นอุบัติเหตุท่ีทำให้ทรัพย์สินของ 
การทางพิเศษแห่งประเทศไทยได้รับความเสียหาย และอุบัติเหตุจราจรส่วนใหญ่มีจำนวนยวดยาน 
ประสบเหตุ 1 คัน

หากพิจารณาถึงความแตกต่างกันของความรุนแรงของอุบัติเหตุจราจรบน 
ทางพิเศษเฉลิมมหานคร (ระบบทางด่วนข้ันท่ี 1) และทางพิเศษศรีรัช (ระบบทางด่วนขันท่ี 2)
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ด้วยการทดสอบความเป็นอิสระ (Test of Independence) พบว่า อุบติเหตุจราจรบนระบบทาง 
พิเศษท้ัง 2 เจ้นทาง มีจำนวนยวดยานที่ประสบเหตุที่แตกต่างกัน ที่ระดับนัยสำคัญทางสถิติ 0.05 
และระดับความเป็นอิสระเท่ากับ 2 ด้วยค่าไค-สแควร์ เท่ากับ 78.058 และมีโอกาสทำ 
ความเสียหายต่อทรัพย์สินของการทางพิเศษแห่งประเทศไทยที่แตกต่างกัน ที่ระดับนัยสำคัญ 
ทางสถิติ 0.05 และระดับความเป็นอิสระเท่ากับ 1 ด้วยค่าไค-สแควร์ เท่ากับ 333.058 แต่มีจำนวน 
ผู้ได้รับบาดเจ็บหรือเสียชีวิตไม่แตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญ ที่ระดับนัยสำคัญทางสถิติ 0.05 และ 
ระดับความเป็นอิสระเท่ากับ 1 ด้วยค่าไค-สแควร์เท่ากับ 1.249

4.2 ผลการวิเคราะห์ระยะเวลาของอุบัติการณ์

การศึกษาส่วนนี้ แยกประเภทของอุบัติการณ์จราจรเป็น 2 ประเภท ได้แก่ 
เหตุการณ์ยวดยานขัดข้องและอุบัติเหตุจราจรโดยมีรายละเอียดของผลการวิเคราะห์ดังนี

1. การวิเคราะห์ช่วงเวลาตอบรับ (Response time)

การวิจัยครั้งนี้ ได้นิยามช่วงเวลาตอบรับ (Response time) คือ ช่วงเวลาดังแต่ 
พนักงานสื่อสารประจำศูนย์ควบคุมทางพิเศษทั้ง 2 เจ้นทางได้รับแจ้งเหตุ และประลานงานแจ้งให้ 
พนักงานกู้ภัยทราบ จนกระท้ังพนักงานกู้ภัยสามารถเข้าถึงจุดเกิดเหตุ
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ช่วงเวลาตอบรัน (Response time) (นาที)

25%
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กลุ่มตัวอย่าง 62 เหตุการณ์

ค่าเฉลี่ย
01

8 นาท

ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 5 นาที
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รูปท่ี 4.14 การกระจายของช่วงเวลาตอบรับ (Response time) ของอุบัติการณ์จราจร 
บนทางพิเศษเฉลิมมหานคร (ระบบทางด่วนข้ันท่ี 1) ใน 24 วันสำรวจ ต้ังแต่ 06:00 ถึง 19:00 น.

จากรูปที่ 4.14 ผลการวิเคราะห์ช่วงเวลาตอบรับของพนักงานกู้ภัยบนทางพิเศษ 
เฉลิมมหานคร (ระบบทางด่วนข้ันท่ี 1) พบว่า กลุ่มตัวอย่าง 168 เหตุการณ์ของเหตุการณ์ยวดยาน 
ขัดข้อง มีช่วงเวลาตอบรับอยู่ในช่วง 1 นาที ถึง 82 นาที มีค่าเฉลี่ยและส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน'บ d9

เท่ากับ 14 นาทีและ 12 นาที ตามลำดับ ส่วนการกระจายตัว พบว่า 46% ของกลุ่มตัวอย่างมี 
ช่วงเวลาตอบรับเหตุการณ์ยวดยานขัดข้องน้อยกว่า 10 นาที สำหรับกลุ่มตัวอย่างอุบัติเหตุจราจร 
จำนวน 62 เหตุการณ์มีช่วงเวลาตอบรับอยู่ในช่วง 2 นาที ถึง 34 นาที มีค่าเฉลี่ยและส่วนเบี่ยงเบน 
มาตรฐานเท่ากับ 8 นาทีและ 5 นาที ตามลำดับ ส่วนการกระจายตัว พบว่า 76% ของกลุ่มตัวอย่าง 
มีช่วงเวลาตอบรับน้อยกว่า10นาที
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Æ
B
JËรุ้ะ

ช่วงเวลาตอบร้บ (Response time) (นาที)

ช่วงเวลาตอบร้บ (Response time) (นาที)

รูปท่ี 4.15 การกระจายของช่วงเวลาตอบรับ (Response time) ของอุบัติการณ์จราจร 
บนทางพิเศษศรีรัช (ระบบทางด่วนข้ันท่ี 2) ใน 24 วันสำรวจ ตังแต่ 06:00 ถึง 19:00 น.

จากรูปที่ 4.15 ผลการวิเคราะห์ช่วงเวลาตอบรับของพนักงานกู้ภัยบนทางพิเศษ 
ศรีรัช (ระบบทางด่วนขั้นที่ 2) พบว่า กลุ่มตัวอย่าง 174 เหตุการณ์ของเหตุการณ์ยวดยานขัดข้อง 
มีช่วงเวลาตอบรับอยู่ในช่วง 1 นาที ถึง 77 นาที มีค่าเฉล่ียและส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 
16 นาทีและ 14 นาที ตามลำดับ ส่วนการกระจายตัว พบว่า 45% ของกลุ่มตัวอย่างมีช่วงเวลา 
ตอบรับน้อยกว่า 10 นาที สำหรับกลุ่มตัวอย่างอุบัติเหตุจราจรมีจำนวน 21 เหตุการณ์ มีช่วงเวลา 
ตอบรับอยู่ในช่วง 1 นาที ถึง 46 นาที มีค่าเฉล่ียและส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐานเท่ากับ 9 นาทีและ 
10 นาที ตามลำดับ ส่วนการกระจายตัว พบว่า 67% ของกลุ่มตัวอย่างมีช่วงเวลาตอบรับน้อยกว่า 
10 นาที



63

2. การวิเคราะห์ช่วงเวลานำพ้นกีดขวาง (Clearance time)

การวิจัยครั้งนี้ ได้นิยามช่วงเวลานำพ้นกีดขวาง (Clearance time) คือ ช่วงเวลา 
ตังแต่พนักงานกู้ภัยเข้าถึงจุดเกิดเหตุ ดำเนินการให้ความช่วยเหลือ จนกระทั่งสามารถนำยวดยาน 
พ้นกีดขวางและเปิดการจราจรเป็นปกติ

40%
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ช่วงเวลานำพ้นกีดขวาง (Clearance time) (นาที)

ช่วงเวลานำพ้นกีดขวาง (Clearance time) (นาที)

รูปท่ี 4.16 การกระจายของช่วงเวลานำพ้นกีดขวาง (Clearance time) ของอุบัติการณ์จราจร 
บนทางพิเศษเฉลิมมหานคร (ระบบทางด่วนข้ันท่ี 1) ใน 24 วันสำรวจ ต้ังแต่ 06:00 ถึง 19:00 น.

จากรูปที่ 4.16 ผลการวิเคราะห์ช่วงเวลานำพ้นกีดขวางของพนักงานกู้ภัย 
บนทางพิเศษเฉลิมมหานคร (ระบบทางด่วนขันท่ี 1) พบว่า กลุ่มตัวอย่าง 105 เหตุการณ์ของ 
เหตุการณ์ยวดยานขัดข้อง มีช่วงเวลาเข้าถึงท่ีเกิดเหตุอยู่ในช่วง 1 นาที ถึง 58 นาที มีค่าเฉลีย 
และส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 6 นาที และ 8 นาที ตามสำดับ ส่วนการกระจายตัว พบว่า63
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94% ของกลุ่มตัวอย่างมีช่วงเวลานำพ้นกีดขวางน้อยกว่า 20 นาที สำหรับกลุ่มตัวอย่างอุบัติเหตุ 
จราจรจำนวน 68 เหตุการณ์มีช่วงเวลานำพ้นกีดฃวางอยู่ในช่วง 1 นาที ถึง 53 นาที มีค่าเฉล่ียและ 
ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 9 นาทีและ 8 นาที ตามลำดับ ส่วนการกระจายตัว พบว่า 87% 
ของกลุ่มตัวอย่างมีช่วงเวลานำพ้นกีดขวางน้อยกว่า 20 นาที

ช่วงพลานำพ้นกีดซวาง (Clearance time) (นาที)

ช่วงทลานำพ้นกีดขวาง (Clearance time) (นาที)

รูปท่ี 4.17 การกระจายของช่วงเวลานำพ้นกีดขวาง (Clearance time) ของอุบัติการณ์จราจร 
บนทางพิเศษศรรัช (ระบบทางด่วน,ข้ันท่ี 2) ใน 24 วันสำรวจ ตังแต่ 06:00 ถึง 19:00 น.

จากรูปที่ 4.17 ผลการวิเคราะห์ช่วงเวลานำพ้นกีดขวางของพนักงานคู้ภัย 
บนทางพิเศษศรรัช (ระบบทางด่วนข้ันท่ี 2) พบว่า กลุ่มตัวอย่าง 97 เหตุการณ์ของเหตุการณ์ 
ยวดยานขัดข้อง มีช่วงเวลาเข้าถึงที่เกิดเหตุอยู่ในช่วง 1 นาที ถึง 40 นาที มีค่าเฉลยและ 
ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 8 นาที และ 7 นาที ตามลำดับ ส่วนการกระจายตัว พบว่า 93% 
ของกลุ่มตัวอย่างมีช่วงเวลานำพ้นกีดขวางน้อยกว่า 20 นาที สำหรับกลุ่มตัวอย่างอุบัติเหตุจราจร 
จำนวน 25 เหตุการณ์ มีช่วงเวลานำพ้นกีดขวางอยู่ในช่วง 1 นาที ถึง 78 นาที ค่าเฉลียและ
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ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 18 นาทีและ 19 นาที ตามลำดับ ส่วนการกระจายตัว พบว่า 72% 
ของกลุ่มตัวอย่างมีช่วงเวลานำพ้นกีดขวางน้อยกว่า 20 นาที

3. การวิเคราะห์ระยะเวลาของอุบัติการณ์ (Duration)

การวิจัยครั้งนี้ ได้'นิยามระยะเวลาของอุบัติการณ์ (Duration) คือ ช่วงเวลาต้ังแต่ 
พนักงานสื่อสารประจำศูนย์ควบคุมทางพิเศษทั้ง 2 เจ้นทางได้รับแจ้งเหตุ ประลานงานแจ้งให้ 
พนักงานกู้ภัยทราบ พนักงานกู้ภัยเข้าถึงจุดเกิดเหตุ ดำเนินการให้ความช่วยเหลือ จนกระทั้ง 
สามารถนำยวดยานพ้นกีดขวางและเปิดการจราจรเป็นปกติ หรือมีค่าเท่ากับผลรวมของช่วงเวลา 
ตอบรับและช่วงเวลานำพ้นกีดขวาง
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รูปท่ี 4.18 การกระจายของระยะเวลาของอุบัติการณ์ (Duration)
บนทางพิเศษเฉลิมมหานคร (ระบบทางด่วน,ข้ันท่ี 1) ใน 24 วันสำรวจ ต้ังแต่ 06:00 ถึง 19:00 น.
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จากรูปที่ 4.18 ผลการวิเคราะห์ระยะเวลาของอุบัติการณ์ (Duration) บน 
ทางพิเศษเฉลิมมหานคร (ระบบทางด่วนขั้นที่ 1) พบว่า กลุ่มตัวอย่าง 103 เหตุการณ์ของ 
เหตุการณ์ยวดยานขัดข้อง มีระยะเวลาของอุบัติการณ์อยู่ในช่วง 2 นาที ถึง 91 นาที มีค่าเฉล่ียและ 
ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 19 นาที และ 16 นาที ตามลำตับ ส่วนการกระจายตัว พบว่า 84% 
ของกลุ่มตัวอย่างมีระยะเวลาของอุบัติการณ์น้อยกว่า 30 นาที ลำหรับกลุ่มตัวอย่างอุบัติเหตุจราจร 
จำนวน 72 เหตุการณ์ มีระยะเวลาของอุบัติการณ์อยู่ในช่วง 2 นาที ถึง 55 นาที มีค่าเฉลี่ยและ 
ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 15 นาทีและ 10 นาที ตามลำตับ ส่วนการกระจายตัว พบว่า 92% 
ของกลุ่มตัวอย่างมีระยะเวลาของอุบัติการณ์น้อยกว่า 30 นาที

ระยะผลาของอุบัติการณ์(Duration) (นาที)

ระยะเวลารองอุบัติการณ์(Duration) (นาที)

รูปท่ี 4.19 การกระจายของระยะเวลาของอุบัติการณ์ (Duration)
บนทางพิเศษศรีรัช (ระบบทางด่วนข้ันท่ี 2) ใน 24 วันสำรวจ ตังแต่ 06:00 ถึง 19:00 น.
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จากรูปที่ 4.19 ผลการวิเคราะห์ระยะเวลาของอุบัติการณ์บนทางพิเศษศรรัช 
(ระบบทางด่วนขั้นที่ 2) พบว่า กลุ่มตัวอย่าง 114 เหตุการณ์ของเหตุการณ์ยวดยานขัดข้อง มีระยะ 
เวลาของอุบัติการณ์อย่ในช่วง 2 นาที ถึง 243 นาที มีค่าเฉลี่ยและส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐานเท่ากับq qj di

26 นาที และ 26 นาที ตามลำดับ ส่วนการกระจายตัว พบว่า 70% ของกลุ่มตัวอย่างมีระยะเวลา 
ของอุบัติการณ์น้อยกว่า 30 นาที สำหรับกลุ่มตัวอย่างอุบัติเหตุจราจรจำนวน 22 เหตุการณ์ มี 
ระยะเวลาของอุบัติการณ์อยู่ในช่วง 1 นาที ถึง 76 นาที มีค่าเฉลี่ยและส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 
เท่ากับ 23 นาทีและ 19 นาที ตามสำตับ สำหรับการกระจายตัว พบว่า 73% ของกลุ่มตัวอย่าง 
มีระยะเวลาของอุบัติการณ์น้อยกว่า 30 นาที

การทดสอบความแปรปรวนของระยะเวลาของเหตุการณ์ยวดยานขัดข้อง 
บนทางพิเศษเฉลิมมหานคร (ระบบทางด่วนข้ันท่ี 1) และทางพิเศษศรรัช (ระบบทางด่วนขั้นท่ี 2) 
ด้วยการทดสอบ Mann -  Whitney บ พบว่า มีค่า Z เท่ากับ -2.804 แสดงว่า ค่าเฉล่ียของระยะ 
เวลาของเหตุการณ์ยวดยานขัดข้องบนทางพิเศษทั้ง 2 เลํ'นทางมีความแตกต่างกัน ที่ระตับ 
นัยสำคัญทางสถิติ 0.05 ส่วนการทดสอบความแปรปรวนของระยะเวลาของอุบัติเหตุจราจร 
บนทางพิเศษทั้ง 2 เด้นทาง ด้วยการทดสอบ Mann -  Whitney บ พบว่า มีค่า Z เท่ากับ -1.668 
แสดงว่า ค่าเฉลี่ยของระยะเวลาของอุบัติเหตุจราจรบนทางพิเศษทั้ง 2 เส์นทางไม่แตกต่างกัน 
อย่างมีนัยสำคัญ ท่ีระตับนัยสำคัญทางสถิติ 0.05

4. การวิเคราะห์รูปแบบการแจกแจงระยะเวลาของอุบัติการณ์

การทดสอบรูปแบบการแจกแจงของระยะเวลาของอุบัติการณ์บนทางพิเศษ 
เฉลิมมหานคร (ระบบทางด่วนขั้นที่ 1) และทางพิเศษศรรัช (ระบบทางด่วนข้ันท่ี 2) ว่ามีรูปแบบ 
การแจกแจงแบบ Log-normal ด้วยวิธี Kolmogorov-Smirnov ทีระดับนัยสำคัญทางสถิติ 0.05 
สรูปได้ตังน้ี
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ตารางท่ี 4.10 ผลการทดสอบรูปแบบการแจกแจงของระยะเวลาของอุบัติการณ์ แบบ Log-normal 
โดยวิธีทดสอบ Kolmogorov-Smirnov ท่ีระดับนัยสำคัญทางสถิติ 0.05

ประเภทเหตุการณ์ จำนวน D = Max(F0(x) -  รN(X)) การทดสอบการแจกแจง
ข้อมูล แบบ Log-normal

ทางพิเศษเฉลิมมหานคร
อุบัติการณ์จราจร 175 0.070 ยอมรับสมมติฐานเชิงสถิติ
เหตุการณ์ยวดยานขัดข้อง 103 0.043 ยอมรับสมมติฐานเชิงสถิติ
อุบัติเหตุจราจร 72 0.109 ยอมรับสมมติฐานเชิงสถิติ

ทางพิเศษศรีรัช
อุบัติการณ์จราจร 136 0.093 ยอมรับสมมติรานเชิงสถิติ63

เหตุการณ์ยวดยานขัดข้อง 114 0.073 ยอมรับสมมติฐานเชิงสถิติ
อุบัติเหตุจราจร 22 0.146 ยอมรับสมมติ«ทนเซิงสถิติ63

จากตารางที่ 4.10 สรุปได้ว่า การแจกแจงระยะเวลาของเหตุการณ์ยวดยาน 
ขัดข้อง อุบัติการณ์จราจร และอุบัติเหตุจราจรบนทางพิเศษเฉลิมมหานคร (ระบบทางด่วนข้ันท่ี 1) 
และทางพิเศษศรีรัช (ระบบทางด่วนข้ันท่ี 2) มีการแจกแจงแบบ Log-normal ท่ีระดับนัยสำคัญ 
ทางสถิติ 0.05

5. การวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างลักษณะของอุบัติการณ์จราจรกับระยะเวลา
ของอุบัติการณ์

การวิเคราะห์ความสัมพันธ์ของระยะเวลาของอุบัติการณ์ จากข้อมูลที่สำรวจใน 
24 วันกับลักษณะของอุบัติการณ์จราจร เพื่อตรวจลอบความสัมพันธ์ระหว่างลักษณะของ 
อุบัติการณ์จราจรกับระยะเวลาของอุบัติการณ์ โดยแบ่งพ้ืนท่ีศึกษาเป็น 2 ส่วน ได้แก่ ทางพิเศษ 
เฉลิมมหานคร (ระบบทางด่วนขั้นท่ี 1) และทางพิเศษศรีรัช (ระบบทางด่วนขันท่ี 2)

เนื่องจากการแจกแจงระยะเวลาของอุบัติการณ์สอดคล้องกับการแจกแจงแบบ 
Log-normal ที่ระดับนัยสำคัญทางสถิติ 0.05 ประกอบกับกลุ่มตัวอย่างในการวิเคราะห์ 
ความสัมพันธ์ของระยะเวลาอุบัติการณ์มีขนาดเล็กและขาดลักษณะตามข้อตกลงของสถิติ 
พาราเมตรีก (Parametric Statistics) ดังน้ันการวิจัยครั้งน้ี จึงกำหนดวิธีการทดสอบความสัมพันธ์ 
โดยใช้สถิตินอนพาราเมตรีก (Non-parametric Statistic) ซึงผลการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่าง 
ลักษณะของอุบัติการณ์จราจรที่สนใจในตารางที่ 3.1 กับระยะเวลาของอุบัติการณ์มีดังนี
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- ประเภทของอุบัติการณ์จราจร
การทดสอบความแปรปรวนของระยะเวลาของอุบัติการณ์บนทางพิเศษ 

เฉลิมมหานคร (ระบบทางด่วนข้ันท่ี 1) ในแต่ละประ๓ ทของอุบัติการณ์จราจร ด้วยการทดสอบ 
Kruskal -  Wallis พบว่า มีค่าไค-สแคว? เท่ากับ 13.564 แสดงว่า ที่ระดับนัยสำคัญทางสถิติ 0.05 
ระยะเวลาของอุบัติการณ์บนทางพิเศษเฉลิมมหานคร (ระบบทางด่วนข้ันท่ี 1) มีความเก่ียวข้องกับ 
ประเภทของอุบ ัติการณ์จราจร โดยอุบัติเหตุจราจรที่ทำให้ทรัพย์สินของการทางพิเศษแห่ง 
ประเทศไทยเลียหายมีระยะเวลาของอุบัติการณ์นานที่ลุด เท่ากับ 28 นาที รองลงมาคือเหตุการณ์ 
ยวดยานขัดข้องมีระยะเวลา 20 นาที และอุปติเหตุจราจรที่ไม่ทำให้ทรัพย์สินของการทางพิเศษ 
แห่งประเทศไทยเลียหายมีระยะเวลา 14 นาที ตามลำดับ ส่วนการทดสอบความแปรปรวนของ 
ระยะเวลาของอุบัติการณ์บนทางพิเศษศรรัช (ระบบทางด่วนขั้นที่ 2) ในแต่ละประเภทของ 
อุบัติการณ์จราจร พบว่า มีค่าไค-ลแคว? เท่ากับ 5.590 แสดงว่า ระยะเวลาของอุบัติการณ์บน 
ทางพิเศษศรีรัช (ระบบทางด่วนข้ันท่ี 2) ไม่มีความเกี่ยวข้องกับประเภทของอุบัติการณ์จราจร ท่ี 
ระดับนัยสำคัญทางสถิติ 0.05

- ช่วงเวลาท่ีเกิดเหตุ
การทดสอบความแปรปรวนของระยะเวลาของอุบัติการณ์บนทางพิเศษ 

เฉลิมมหานคร (ระบบทางด่วนข้ันท่ี 1) ในแต่ละช่วงเวลาท่ีเกิดเหตุ ด้วยการทดสอบ Kruskal -  
Wallis พบว่า มีค่าไค-สแคว? เท่ากับ 0.164 แสดงว่า ระยะเวลาของอุบัติการณ์บนทางพิเศษ 
เฉลิมมหานคร (ระบบทางด่วนขั้นท่ี 1) ไม่มีความเก่ียวข้องกับช่วงเวลาท่ีเกิดเหตุ ท่ีระดับนัยสำคัญ 
ทางสถิติ 0.05 ส่วนการทดสอบความแปรปรวนของระยะเวลาของอุบัติการณ์บนทางพิเศษศรีรัช 
(ระบบทางด่วนขั้นที่ 2) พบว่า มีค่าไค-สแคว? เท่ากับ 0.65 แสดงว่า ระยะเวลาของอุบัติการณ์บน 
ทางพิเศษศรีรัช (ระบบทางด่วนขั้นที่ 2) ไม่มีความเกี่ยวข้องกับช่วงเวลาที่เกิดเหตุ ที่ระดับ 
นัยสำคัญทางสถิติ 0.05

สำหรับการทดสอบความแปรปรวนของระยะเวลาของอุบัติเหตุบนทางพิเศษ 
เฉลิมมหานคร (ระบบทางด่วนขันท่ี 1) ในแต่ละช่วงเวลาท่ีเถิดเหตุ ด้วยการทดสอบ Kruskal -  
Wallis พบว่า มีค่าไค-สแคว? เท่ากับ 5.266 แสดงว่า ระยะเวลาของอุบัติเหตุจราจรบนทางพิเศษ 
เฉลิมมหานคร (ระบบทางด่วนข้ันท่ี 1) ไม่มีความเกี่ยวข้องกับช่วงเวลาท่ีเกิดเหตุ ท่ีระดับนัยสำคัญ 
ทางสถิติ 0.05 ส่วนการทดสอบความแปรปรวนของระยะเวลาของอุบัติเหตุบนทางพิเศษศรีรัช 
(ระบบทางด่วนขั้นที่ 2) ในแต่ละช่วงเวลาท่ีเกิดเหตุ พบว่า มีค่าไค-สแคว? เท่ากับ 1.251 แสดงว่า 
ระยะเวลาของอุบัติเหตุจราจรบนทางพิเศษศรีรัช (ระบบทางด่วนขันท่ี 2) ไม่มีความเกี่ยวข้องกับ 
ช่วงเวลาที่เกิดเหตุ ท่ีระดับนัยสำคัญทางสถิติ 0.05
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- การกีดขวางช่องจราจร
การทดสอบความแปรปรวนของระยะเวลาของอุบัติการณ์บนทางพิเศษ 

เฉลิมมหานคร (ระบบทางด่วนขันที่ 1) ในแต่ละประเภทของการกีดขวางซ่องจราจร ด้วย 
การทดสอบ Mann -  Whitney บ พบว่า มีค่า Z เท่ากับ-1.172 แสดงว่า ระยะเวลาของอุบัติการณ์ 
บนทางพิเศษเฉลิมมหานคร (ระบบทางด่วนขั้นที่ 1) ไม1มีความเกี่ยวข้องกับประเภทของ 
การกีดขวางช่องจราจร ที่ระดับนัยสำคัญทางสถิติ 0.05 ส่วนการทดสอบความแปรปรวนของระยะ 
เวลาของอุบัติการณ์บนทางพิเศษศรีรัช (ระบบทางด่วนข้ันท่ี 2) ในแต่ละประเภทของการกีดขวาง 
ช่องจราจร พบว่า มีค่า Z เท่ากับ -0.605 แสดงว่า ระยะเวลาของอุบัติการณ์จราจรบนทางพิเศษ 
ศรีรัช (ระบบทางด่วนขั้นที่ 2) ไม่มีความเกี่ยวข้องกับประ๓ ทของการกีดขวางช่องจราจร ท่ีระดับ 
นัยสำคัญทางสถิติ 0.05

สำหรับการทดสอบความแปรปรวนของระยะเวลาของอุบ ัต ิเหตุจราจรบน 
ทางพิเศษเฉลิมมหานคร (ระบบทางด่วนข้ันท่ี 1) ในแต่ละประเภทของการกีดขวางช่องจราจร 
ด้วยการทดสอบ Mann -  Whitney บ พบว่า มีค่า Z เท่ากับ 0.000 แสดงว่า ระยะเวลาของ 
อุบัติเหตุจราจรบนทางพิเศษเฉลิมมหานคร (ระบบทางด่วนขันท่ี 1) ไม่มีความเกี่ยวข้องกับประ๓ ท 
ของการกีดขวางช่องจราจร ท่ีระดับนัยสำคัญทางสถิติ 0.05 ส่วนการทดสอบความแปรปรวนของ 
ระยะเวลาของอุบัติเหตุจราจรบนทางพิเศษศรีรัช (ระบบทางด่วนขันท่ี 2) ในแต่ละประ๓ ทของ 
การกีดขวางช่องจราจร พบว่า มีค่า Z เท่ากับ -1.207 แสดงว่า ระยะเวลาของอุบัติเหตุจราจรบน 
ทางพิเศษศรีรัช (ระบบทางด่วนข้ันท่ี 2) ไม่มีความเกี่ยวข้องกับประเภทของการกีดขวางช่องจราจร 
ที่ระดับนัยสำคัญทางสถิติ 0.05

- ประเภทของอุบัติเหตุจราจร
การทดสอบความแปรปรวนของระยะเวลาของอุบัติเหตุจราจรบนทางพิเศษ 

เฉลิมมหานคร (ระบบทางด่วนขั้นที่ 1) ในแต่ละประ๓ ทของอุบัติเหตุจราจร ด้วยการทดสอบ 
Mann -  Whitney บ พบว่า มีค่า Z เท่ากับ -3.514 แสดงว่า ที่ระดับนัยสำคัญทางสถิติ 0.05 
ระยะเวลาของอุบ ัติเหตุจราจรบนทางพิเศษเฉลิมมหานคร (ระบบทางด่วนขั้นที่ 1) มี 
ความเกี่ยวข้องกับประเภทของอุบ ัต ิเหตุจราจร โดยอุบัติเหตุจราจรที่ทำให้ทรัพย์สินของ 
การทางพิเศษแห่งประเทศไทยเสียหายมีระยะเวลาของอุบัติเหตุนานกว่าอุบัติเหตุที่ไม่ทำให้ 
ทรัพย์สินของการทางพิเศษแห่งประเทศไทยเสียหาย ส่วนการทดสอบความแปรปรวนของระยะ 
เวลาของอุบัติเหตุจราจรบนทางพิเศษศรีรัช (ระบบทางด่วนข้ันท่ี 2) ในแต่ละประเภทของอุบัติเหตุ 
จราจร พบว่า มีค่า Z เท่ากับ -2.111 แสดงว่า ท่ีระดับนัยสำคัญทางสถิติ 0.05 ระยะเวลาของ 
อุบัติเหตุบนทางพิเศษศรีรัช (ระบบทางด่วนขันที่ 2) มีความเกียวข้องกับประเภทของอุบัติเหตุ
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จราจร โดยอุบัติเหตุที่ทำให้ทรัพย์สินของการทางพิเศษแห่งประเทศไทยเสียหายมีระยะเวลาของ 
อุบัติเหตุนานกว่าอุบัติเหตุที่ไม่ทำให้ทรัพย์สินของการทางพิเศษแห่งประเทศไทยเสียหาย

- การมีส่วนร่วมของยวดยานขนาดใหญ่
การทดสอบความแปรปรวนของระยะเวลาของอุบัติเหตุจราจรบนทางพิเศษ 

เฉลิมมหานคร (ระบบทางด่วนขั้นท่ี 1) ในแต่ละประ๓ ทของการมีส่วนร่วมของยวดยานขนาดใหญ่ 
ด้วยการทดสอบ Mann -  Whitney บ พบว่า มีค่า Z เท่ากับ -1.160 แสดงว่า ระยะเวลาของ 
อุบัติเหตุจราจรบนทางพิเศษเฉลิมมหานคร (ระบบทางด่วนขั้นที่ 1) ไมมความเกี่ยวข้องกับ 
การมีส1วนร่วมของยวดยานขนาดใหญ่ ที่ระดับนัยสำคัญทางสถิติ 0.05 ส,วนการทดสอบ 
ความแปรปรวนของระยะเวลาของอุบัติเหตุจราจรบนทางพิเศษศรีรัช (ระบบทางด่วนข้ันท่ี 2) ใน 
แต่ละประเภทของการมีส่วนร่วมของยวดยานขนาดใหญ่ พบว่า มีค่า Z เท่ากับ -0.096 แสดงว่า 
ระยะเวลาของอุบัติเหตุจราจรบนทางพิเศษศรีรัช (ระบบทางด่วนข้ันท่ี 2) ไม่มีความเกี่ยวข้องกับ 
การมีส่วนร่วมของยวดยานขนาดใหญ่ ท่ีระดับนัยสำคัญทางสถิติ 0.05

4.3 ผลการวิเคราะห์ผลกระทบต่อการจราจรเนื่องจากอุบตการณ์

1. ผลกระทบต่อความสามารถในการให้บริการของทางด่วน

การวิเคราะห์ผลกระทบต,อความสามารถในการให้บริการของทางด,วน 
โดยพิจารณาพื้นที่การจัดการจราจรเป็นสำคัญ ได้แก่ พืนที่ซึ่งมีการจัดการจราจรเป็น 4 ซ่องทาง 
(ไม่มีไหล่ทาง) 3 ซ่องทาง และ 2 ซ่องทาง โดย Highway Capacity Manual (HCM) 1994 
ได้แนะนำค่าความสามารถในการให้บริการสูงสุดของพืนที่ซึ่งมีการจัดการจราจรเป็น 4 ซ่องทาง 
(ไม่มีไหล่ทาง) 3 ซ่องทาง และ 2 ซ่องจราจร เท่ากับ 7,200 6,700 และ 4,300 กอบต่อชัวโมง 
ตามลำดับ ดังมีรายละเอียดในแต่ละพ้ืนท่ีจัดการจราจรดังนี
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ตารางท่ี 4.11 ความสามารถในการให้บริการของทางด่วน ในพื้นที่จัดการจราจรเป็น 4 ช่องจราจร 
(ไม่มีไหล่ทาง) ต่อทิศทาง

เหตุการณ์ จำนวน จำนวน ค่าพิสัย ค่าเฉล่ีย ส่วนเบ่ียงเบน % ลดลงของ
เหตุการณ์ ตัวอย่าง มาตรฐาน ความสามารถ

(PCU/นาที) (PCU/นาที) (PCU/นาที) ในการให้บริการ
เปิดการจราจร 29 296 90.0- 133 21 -

เป็นปกติ 198.0
เหตุการณ์ 16 133 46.2- 84 11 36.8*
ยวดยานขัดข้อง 106.4 CO ๐ 0(

อุบัติเหตุจราจร 17 132 38.0- 70 14 47.4*
ปิดการจราจร 110.4 41.7**
1 ช่องทาง
อุบัติเหตุจราจร 3 17 27.0- 39 7 70.7*
ปิดการจราจร 53.0 67.5**
2 ช่องทาง
หมายเหตุ PCU = หน่วยรถยนต์นั่งส่วนบุคคล (Passenger Car Unit)

' เปอร์เซ็นต์ที่ลดลงเมื่อเทียบกับความลามารถในการให้บริการสูงสุดของทางด่วนจาก 
ข้อมูลการสำรวจ

"  เปอร์เซ็นต์ที่ลดลงเมื่อเทียบกับความสามารถในการให้บริการสูงสุดของทางด่วนจาก 
ค่าแนะนำของ HCM 1994

จากตารางท่ี 4.11 ผลการวิเคราะห์ผลกระทบต่อความสามารถในการให้บริการ 
ขอุงทางด่วนจากกลุ่มตัวอย่าง 36 เหตุการณ์บนพ้ืนท่ีศึกษาท่ีมีการจัดการจราจรเป็น 4 ช่องจราจร 
(ไม่มีไหล,ทาง) ต่อทิศทาง ได้แก่ ทางพิเศษเฉลิมมหานคร (ระบบทางด่วนข้ันท่ี 1) สายดินแดง -  
ท่าเรือและสายท่าเรือ-บางนาพบว่า เหตุการณ์ยวดยานขัดข้องมีความลามารถในการให้บริการ 
ณ จุดเกิดเหตุเท่ากับ 84 กอบต่อนาที ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐานเท่ากับ 11 PCUต่อนาที ลดลง 
36.8% เมื่อเทียบกับความสามารถในการให้บริการของทางด่วนในสภาพปกติจากการสำรวจ 
ลำหรับอุบัติเหตุจราจรที่ปิดการจราจร 1 ช่องทาง มีความสามารถในการให้บริการ ณ จุดเกิดเหตุ 
เท่ากับ 70 PCURอนาที ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐานเท่ากับ 14 กบบต่อนาที ลดลง 47.4% เม่ือ 
เทียบกับความสามารถในการให้บริการของทางด่วนในสภาพปกติจากการสำรวจ ส่วนอุบัติเหตุ 
จราจรที่ปิดการจราจร 2 ซ่องทาง มีความสามารถในการให้บริการ ณ จุดเกิดเหตุเท่ากับ 
39 กอบต่อนาที ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐานเท่ากับ 7 กอบต่อนาที ลดลง 70.7% เมือเทียบกับ

dà
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ความสามารถในการให้บริการของทางด่วนในสภาพปกติจากการสำรวจ ซึ่งการลดลงของ 
ความสามารถในการให้บริการของทางด่วนไม1สอดคล้องกับลักษณะทางกายภาพของทางด่วน 
ท่ีลดลง 25% และ 50% สำหรับอุบัติการณ์จราจรที่ปิดการจราจร 1 ช่องทาง และ 2 ช่องทาง 
ตามสำดับ

หากพิจารณาความแตกต่างของค่าเฉลี่ยของความสามารถในการให้บริการของ 
ทางด่วนของเหตุการณ์ยวดยานขัดข้องกับอุบัติเหตุจราจรที่ปิดการจราจร 1 ช่องทาง พบว่า 
ความสามารถในการให้บริการของทางด่วนมีความแตกต่างกัน ที่ระดับนัยสำคัญทางสถิติ 0.05 
น่ันคือ ความสามารถในการให้บริการของทางด่วนขณะเกิดเหตุการณ์ยวดยานขัดข้องมีค่าสูงกว่า 
อุบัติเหตุจราจรที่ปิดการจราจร 1 ช่องทาง

ตารางท่ี 4.12 ความสามารถในการให้บริการของทางด่วน ในพื้นที่จัดการจราจรเป็น 3 ช่องจราจร 
ต่อทิศทาง

เหตุการณ์ จำนวน จำนวน ค่าพิสัย ค่าเฉล่ีย ส่วนเบ่ียงเบน % ลดลงของ
เหตุการณ์ ตัวอย่าง มาตรฐาน ความสามารถ

(PCU/นาที) (PCU/นาที) (PCU/นาที) ในการให้บริการ
เปิดการจราจร 6 29 80.2- 99 31 -

เป็นปกติ 143.0
เหตุการณ์ 1 6 52.0- 68 11 31.3
ยวดยานขัดข้อง 81.0 39.1"
อุบัติเหตุจราจร 6 77 32.0- 53 12 46.5
ปิดการจราจร 89.8 52.5**
1 ช่องทาง
อุบัติเหตุจราจร 1 12 24.2- 30 5 69.7*
ปิดการจราจร 42.6 73.1**
2 ช่องทาง
อุบัติการณ์จราจร 5 72 41.0- 69 18 30.3*
บนไหล,ทาง 147.2 38.2**
หมายเหตุ PCU = หน่วยรถยนต์นั่งส่วนบุคคล (Passenger Car Unit)

เปอร์เซ็นต์ที่ลดลงเมื่อเทียบกับความลามารถในการให้บริการสูงสุดของทางด่วนจาก 
ข้อมูลการสำรวจ
เปอร์เซ็นต์ที่ลดลงเมื่อเทียบกับความสามารถในการให้บริการสูงสุดของทางด่วนจาก 
ค่าแนะนำของ Highway Capacity Manual 1994
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จากตารางที 4.12 ผลการวิเคราะห์ผลกระทบต่อความลามารถในการให้บริการ 
ของทางด่วนจากกลุ่มตัวอย่าง 13 เหตุการณ์บนพื้นท่ีคืกษาที่มีการจัดการจราจรเป็น 3 ซ่องจราจร 
ต่อทิศทาง ได้แก่ ทางพิเศษเฉลิมมหานคร (ระบบทางด่วน,ขันท่ี 1) ตังแต่ทางแยกต่างระดับท่าเรือ 
จนถึงบริเวณสุขสวิสดิ้ และทางพิเศษศรีรัช (ระบบทางด่วนข้ันท่ี 2) ในส่วนเอ ส่วนปี และส่วนดี 
ช่วงแรก พบว่า เหตุการณ์ยวดยานขัดข้องมีความสามารถในการให้บริการ ณ จุดเกิดเหตุเท่ากับ 
68 ?(วบต่อนาที ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 11 90บต่อนาที ลดลง 31.3% เม่ือเทียบกับ 
ความสามารถในการให้บริการของทางด่วนในสภาพปกติจากการสำรวจ สำหรับอุบัติเหตุจราจรท่ี 
ปิดการจราจร 1 ซ่องทางและ 2 ซ่องทาง มีความสามารถในการให้บริการ ณ จุดเกิดเหตุเท่ากับ 
53 PCUPÎอนาที ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 12 POURอนาที ลดลง 46.5% เม่ือเทียบกับ 
ความลามารถในการให้บริการของทางด่วนในสภาพปกติจากการสำรวจ และ 30 ?(วบต่อนาที 
ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 5 ?(วบต่อนาที ลดลง 69.7% เมื่อเทียบกับความสามารถในการให้ 
บริการของทางด่วนในสภาพปกติจากการสำรวจ ซ่ึงไม,สอดคล้องกับการลดลงของลักษณะ 
ทางกายภาพของทางด่วนที่ลดลง 33% และ 66% ตามสำตับ ส่วนอุบัติการณ์จราจรบนไหล่ทาง 
มีความลามารถในการให้บริการ ณ จุดเกิดเหตุเท่ากับ 69 9<วบต่อนาที ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน 
เท่ากับ 18 9<วบต่อนาที ลดลง 30.3% เมื่อเทียบกับความสามารถในการให้บริการของทางด่วน 
ในสภาพปกติจากการสำรวจ

หากพิจารณาความแตกต่างของค่าเฉลี่ยของความสามารถในการให้บริการของ 
ทางด่วนในเหตุการณ์ยวดยานขัดข้องกับอุบัติเหตุจราจรที่ปิดการจราจร 1 ซ่องทาง พบว่า 
ความสามารถในการให้บริการของทางด่วนมีความแตกต่างกัน ท่ีระดับนัยสำคัญทางสถิติ 0.05 
น่ันคือ ความสามารถในการให้บริการของทางด่วนขณะเกิดเหตุการณ์ยวดยานขัดข้องมีค่าสูงกว่า 
อุบัติเหตุจราจรที่ปิดการจราจร 1 ซ่องทาง
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ตารางท่ี 4.13 ความสามารถในการให้บริการของทางด่วน ในพื้นที่จัดการจราจรเป็น 2 ซ่องจราจร 
ต่อทิศทาง

เหตุการณ์ จำนวน จำนวน ค่าพิสัย ค่าเฉล่ีย ส่วนเบ่ียงเบน % ลดลงของ
เหตุการณ์ ตัวอย่าง มาตรราน63 ความสามารถ

(PCU/นาที) (PCU/นาที) (PC บ/นาที) ในการให้บริการ
เปิดการจราจร 2 19 44.4 - 96 69 14 -

เป็นปกติ
เหตุการณ์ N/A N/A N/A N/A N/A N/A
ยวดยานขัดข้อง
อุบัติเหตุจราจร 3 39 11.0- 23 8 66.7*
ปิดการจราจร 48.0 67.9”
1 ช่องทาง
อุบัติการณ์จราจร 
บนไหล่ทาง

N/A N/A N/A N/A N/A N/A

หมายเหตุ PCU = หน่วยรถยนต์นั่งส่วนบุคคล (Passenger Car Unit)
* เปอร์เซ็นต์ที่ลดลงเมื่อเทียบกับความลามารถในการให้บริการสูงสุดของทางด่วนจาก 

ข้อมูลการสำรวจ
” เปอร์เซ็นต์ที่ลดลงเมื่อเทียบกับความสามารถในการให้บริการสูงสุดของทางด่วนจาก 

ค่าแนะนำของ Highway Capacity Manual 1994

จากตารางที่ 4.13 ผลการวิเคราะห์ผลกระทบต่อความสามารถในการให้บริการ 
ของทางด่วนจากกลุ่มตัวอย่าง 3 เหตุการณ์บนพ้ืนท่ีศึกษาท่ีมีการจัดการจราจรเป็น 2 ซ่องจราจร 
ต่อทิศทาง ได้แก่ ทางพิเศษเฉลิมมหานคร (ระบบทางด่วน'ข้ันท่ี 1) ตั้งแต่สุขสวิสด้ีจนถึงดาวคะนอง 
และทางพิเศษศรีรัช (ระบบทางด่วนข้ันท่ี 2) ในส่วนชี พบว่า ไม่มีข้อมูลของเหตุการณ์ยวดยาน 
ขัดข้องและอุบัติการณ์จราจรบนไหล่ทาง สำหรับอุบัติเหตุจราจรที่ปิดการจราจร 1 ซ่องทาง 
มีความสามารถในการให้บรีการ ณ จุดเกิดเหตุเท่ากับ 23 กฒต่อนาที ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน 
เท่ากับ 8 9บบต่อนาที เมื่อเทียบกับความสามารถในการให้บริการของทางด่วนในสภาพปกติ 
จากการสำรวจ พบว่า ลดลง 66.7% ซึ่งไม่ลอดคล้องกับการลดลงของลักษณะทางกายภาพของ 
ทางด่วนที่ลดลง 50 เปอร์เซ็นต์
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2. ผลกระทบต่อความล่าช้าในการเดินทาง

ผลการประมาณความล่าช้าในการเดินทาง ปริมาณยวดยานในแถวคอยสูงสุด 
และระยะเวลาเริ่มเกิดเหตุถึงการจราจรกลับล่สภาวะปกติ จากสมมติฐานท้ัง 2 แนวทาง โดย 
เปรียบเทียบกับกลุ่มตัวอย่างอุป้ติการณ์จราจรที่เกิดขึ้นจริง 4 เหตุการณ์ตังแสดงในตารางที่ 4.14

ตารางท่ี 4.14 ผลการประมาณความล่าช้าในการเดินทาง ปริมาณยวดยานในแถวคอยสูงสุด และ 
ระยะเวลาเริ่มเกิดเหตุถึงการจราจรกลับล่สภาวะปกติ

ประ๓ ท 
ของ

อุปติการณ์

ระยะเวลา 
ของ

อุบัติการณ์ 
(นาที)

ความล่าช้า 
ในการเดินทาง

(PCU -  นาที)

ปริมาณยวดยานใน 
แถวคอยสูงสุด

(PCU)

ระยะเวลาตั้งแต่เริ่ม 
เกิดเหตุถึงการจราจร 
กลับล่สภาวะปกติ 

(นาที)
เหตุ-

การณ์
จริง

แนวทาง 
ท่ี 1

แนวทาง
ท่ี 2

เหตุ-
การณ์
จริง

แนวทาง 
ท่ี 1

แนวทาง 
ท่ี 2

เหตุ-
การณ์
จริง

แนวทาง 
ท่ี 1

แนวทาง 
ท่ี 2

1. รถขัดข้อง 10 1,248 1,832 1,196 169 224 166 17 16 14
2. อุบัติเหตุ 22 26,814 24,584 27,762 845 813 832 59 60 67
3. รถขัดข้อง 11 2,029 1,403 1,954 237 168 203 18 17 19
4. รถขัดข้อง 25 3,806 3,495 2,694 269 215 172 34 32 31
หมายเหตุ PCU = หน่วยรถยนต์นั่งล่วนบุคคล (Passenger Car Unit)

จากตารางที่ 4.14 เมื่อเปรียบเทียบผลการประมาณความล่าช้าในการเดินทาง 
ปริมาณยวดยานในแถวคอยสูงสุด และระยะเวลาเริ่มเกิดเหตุถึงการจราจรกลับล่ลภาวะปกติ จาก 
สมมติฐานทั้ง 2 แนวทาง ด้วยค่าเฉลี่ยของกำลังสองของความคลาดเคลื่อน (Mean Square Error, 
MSE) แสดงให้เห็นว่า แนวทางท่ี 2 ซึ่งมีสมมติฐานกำหนดให้ปริมาณจราจรสะสมมีความลัมพันธ์ 
เป็นเลันตรงกับเวลา สามารถประมาณความล่าช้าในการเดินทางและปริมาณยวดยานในแถวคอย 
สูงสุดได้ใกล้เคียงกับเหตุการณ์ที่เกิดขึ้นจริงมากกว่าแนวทางที่ 1 แต่การประมาณช่วงเวลาต้ังแต่ 
เก ิดเหตุจนกระทั้งการจราจรกลับค ืนส ู,สภาวะปกติของแนวทางที่ 1 ซ ึ่งม ีสมมติฐานให้ 
ปริมาณจราจรที่ต ้องการผ่านจุดเกิดเหตุและ,ปริมาณจราจรที่ผ่านจุดเกิดเหตุมีค่าคงที่เท่ากับ 
ค่าเฉลี่ยของปริมาณจราจรในช่วงเวลานั้น สามารถประมาณได้ใกล้เคียงกับเหตุการณ์ที่เกิดขึ้นจริง 
มากกว่าแนวทางที่ 2
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