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บทคดัย่อ 
วตัถุประสงคเ์พ่ือศึกษามูลค่าความสูญเสียทางออ้มของอุบติัเหตุจราจรบนทางพิเศษกาญจนาภิเษก (บางพลี-        

สุขสวสัด์ิ) ต่อคร้ัง การสูญเสียท่ีคิดเป็นค่าใช้จ่ายทางออ้มคนส่วนใหญ่จะมองข้ามแต่มีค่าความสูญเสียมหาศาล 
การศึกษาน้ีใชข้อ้มูลอุบติัเหตุจ านวน 18 กรณี ในการน ามาวเิคราะห์ ซ่ึงการเก็บขอ้มูลนั้นรวบรวมโดยการทางพิเศษแห่ง
ประเทศไทย ผูว้ิจยัไดท้ าการประมาณค่าความสูญเสียทางออ้มของอุบติัเหตุบนทางพิเศษ โดยแยกตามช่วงเวลาและ
ความรุนแรงของการเกิดอุบติัเหตุ จากผลการวิเคราะห์หาค่าความสูญเสียทางออ้มในช่วงเวลาต่าง ๆ พบว่าช่วงเวลา
เร่งด่วนเช้า มีค่าความสูญเสียทางออ้มน้อยกว่าช่วงเวลาเร่งด่วนเย็นและนอกเวลาเร่งด่วนตามล าดับ และจากการ
วิเคราะห์หาค่าความสูญเสียทางออ้มจากความรุนแรง เม่ือเปรียบเทียบกบัของกรมทางหลวง ปี 2550 พบว่าผลการ
วเิคราะห์เป็นไปในทิศทางเดียวกนั คือ กรณีบาดเจ็บมีค่าความสูญเสียทางออ้มมากกวา่กรณีทรัพยสิ์นเสียหายอยา่งเดียว 
และเน่ืองจากการทางพิเศษแห่งประเทศไทยใชร้ะยะเวลาในการเขา้ถึงจุดเกิดเหตุนอ้ยกวา่ของกรมทางหลวง ท าให้ใช้
เวลาในการจดัการพ้ืนท่ีเกิดเหตุและเคล่ือนยา้ยไดเ้ร็วกวา่กรมทางหลวง ส่งผลท าให้ไดค้่าความสูญเสียทางออ้มนอ้ยกวา่
ของกรมทางหลวง     
 

ABSTRACT 
Each accident can cause loss of life and property. The losses can be valued as direct costs and indirect costs. 

Most of people tend to overlook the indirect costs of each accident. The purpose of this research is to analyze in direct 
costs of traffic accident on the Kanchanaphisek Expressway (Bang Phli - Suksawat) By using the 18 accident cases 
collected by Expressway Authority of Thailand.Value of indirect losses due to the accident occurred on 
Kanchanaphisek Expressway were estimated by time and crash severity. According to analytic results of indirect cost 
in different time, morning peak hour has an average indirect cost less than evening peak hour and off-peak hour, 
respectively. Moreover, analytic results of indirect cost value in the way of severity comparing to value from 
Department of Highway at 2550 show that the results have the same way which is indirect cost of injured accident 
more than property damage only. Because Expressway Authority of Thailand can reach to the scene by spending less 
time than Department of Highway, Expressway Authority of Thailand can also manage and clear the scene spending 
less time than Department of Highway. Therefore, the average indirect cost of Expressway Authority of Thailand is 
lower than Department of Highway. 

     
ค าส าคญั:  ค่าใชจ่้ายทางออ้ม คล่ืนสะทอ้น ความล่าชา้ในการเดินทาง 
Keywords: Indirect Cost, Shock Wave, Delay 
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บทน า 
 อุบติัเหตุจราจรบนถนนเม่ือเกิดข้ึนแลว้ก่อให้เกิดความเดือดร้อนทั้งคู่กรณีและผูท่ี้ไม่ไดเ้ก่ียวขอ้งในอุบติัเหตุ 
หมายถึง ผูใ้ชถ้นนอ่ืน ๆ โดยปกติการจราจรก็ติดขดัอยูแ่ลว้ในชัว่โมงเร่งด่วน ถา้ประกอบกบัมีอุบติัเหตุดว้ยแลว้ยิ่งจะท า
ให้การจราจรติดขดัมากยิ่งข้ึน ก่อให้เกิดการเสียเวลาของผูใ้ช้ถนน เวลาท่ีเสียไปของแต่ละคนอาจแตกต่างกันไป 
เน่ืองจากจุดประสงค์ในการเดินทางต่างกนั ค่าความล่าชา้ในการเดินทาง (Travel Delay Costs) ความสูญเสียในรูป
ค่าใชจ่้ายจากความล่าช้าหรือการสูญเสียเวลาในการเดินทางเน่ืองจากอุบติัเหตุจราจรบนท้องถนน ซ่ึงส่งผลกระทบ
โดยตรงแก่ผูใ้ชร้ถหรือผูเ้ดินทาง อุบติัเหตุดงักล่าวจะกีดขวางเสน้ทางการคมนาคมขนส่งบางส่วนหรือทั้งหมดของถนน
แมว้า่บางกรณีจะไม่มีการกีดขวางใด ๆ แต่ผูข้บัข่ียานพาหนะอาจจะตอ้งชะลอความเร็วลงหรือจอดขา้งทางเพ่ือช่วยเหลือ
ผูป้ระสบเหตุ มูลค่าของความล่าชา้ในการเดินทางเน่ืองมาจากการเกิดอุบติัเหตุจราจร มีผลมาจากปัจจยั 3 ประการ ไดแ้ก่ 
1. ระดบัการกีดขวางการจราจรบนทอ้งถนน  2. ปริมาณการจราจร และ 3. เวลาท่ีใชใ้นการเขา้ถึงและจดัการพ้ืนท่ีเกิด
เหตุ 
 

แถวคอย (Queue) เป็นปรากฏการณ์หน่ึงท่ีเกิดข้ึนและพบเห็นโดยทั่วไปโดยเฉพาะบนถนนท่ีมีสภาพ
การจราจรหนาแน่นไม่วา่จะเป็นถนนท่ีไม่มีการรบกวนกระแสจราจรจากการควบคุมการจราจร (Uninterrupted flow) 
เช่น ทางพิเศษ (ทางด่วน) หรือมอเตอร์เวย ์หรือถนนท่ีมีการรบกวนกระแสจราจร (Interrupted flow) เช่น ถนนในเขต
เมืองท่ีมีสญัญาณไฟ (Arterial and Urban street) แถวคอยท่ีเกิดข้ึนบนทางพิเศษส่วนใหญ่เกิดข้ึนจากสภาพการจราจรท่ี
หนาแน่นและการชะลอ/เร่งตวัของการจราจรในกระแสจราจรหรือมีส่ิงกีดขวางการจราจร เช่น มีอุบัติเหตุเกิดข้ึน 
แถวคอยบนทางพิเศษอาจเกิดข้ึนเฉพาะช่วงเวลาท่ีมีปริมาณมากหรือมีอุบติัเหตุเกิดข้ึนเท่านั้น (ณพล, 2555) 

Indirect Cost หมายถึง การสูญเสียท่ีคิดเป็นค่าใชจ่้ายทางออ้ม หรือค่าใชจ่้ายซ่อนเร้น (Hidden Cost) ซ่ึงคน
ส่วนใหญ่จะมองขา้ม แต่มีค่าความสูญเสียมหาศาล เช่น การสูญเสียเวลาในการเดินทางซ่ึงเกิดจากความล่าชา้เน่ืองจาก
อุบติัเหตุ เป็นความสูญเสียท่ีส าคญัประการหน่ึง จากขอ้มูลอุบติัเหตุจราจรของประเทศไทย ในปี 2550 พบวา่มูลค่าความ
สูญเสียอุบติัเหตุจราจรท่ีเกิดจากความล่าชา้ในการเดินทางระดบัประเทศมีมูลค่าความสูญเสียเท่ากบั 35,481.07 ลา้นบาท 
หรือคิดเป็น ร้อยละ 15.24 และเฉพาะในกรุงเทพฯ มีมูลค่าความสูญเสียเท่ากบั 17,047.03 ลา้นบาท คิดเป็นร้อยละ 49.66 
ซ่ึงเป็นความสูญเสียท่ีสูงมาก และมูลค่าความล่าชา้ในการเดินทางอนัเน่ืองมาจากอุบติัเหตุแต่ละคร้ัง โดยแบ่งแยกตาม
ความรุนแรงของการเกิดอุบติัเหตุ กรณีเสียชีวิต เท่ากบั 290,889 บาท บาดเจ็บรุนแรง เท่ากบั 204,621 บาท บาดเจ็บ
เล็กน้อย 155,518 บาท และทรัพยสิ์นเสียหายอย่างเดียว 133,488 บาท  (กรมทางหลวง กระทรวงคมนาคม, 2550) 
งานวิจยัน้ีจะมุ่งเนน้ศึกษาเก่ียวกบั Indirect Cost ท่ีเกิดจากอุบติัเหตุบนทางพิเศษกาญจนาภิเษก (บางพลี-สุขสวสัด์ิ) 
เพื่อท่ีจะได้ทราบผลกระทบด้านตน้ทุนของอุบติัเหตุ และจะไดมี้การวางแผนและเตรียมการจัดการจราจร เพื่อลด
ผลกระทบของอุบติัเหตุไดอ้ยา่งถูกตอ้ง รวดเร็ว และเหมาะสม 
 
วตัถุประสงค์การวจิยั 

1. เพ่ือศึกษามูลค่าความสูญเสียทางออ้ม (Indirect Cost) ของอุบติัเหตุจราจรบนทางพิเศษกาญจนาภิเษก (บาง
พลี-สุขสวสัด์ิ) ต่อคร้ัง โดยวเิคราะห์จากความล่าชา้ในการเดินทาง (Delay) 
                2. เพ่ือศึกษาวา่การเกิดอุบติัเหตุบนทางพิเศษกาญจนาภิเษก (บางพลี-สุขสวสัด์ิ) ในช่วงเวลาต่าง ๆ มีผลต่อการ
เกิดคอขวด (Bottleneck) อยา่งไร 
 
ขอบเขตของการวจิยั 

ขอบเขตของการวิจยัจะศึกษาเฉพาะผลกระทบตน้ทุนทางออ้มดา้นเวลาของ การเกิดอุบติัเหตุบนทางพิเศษ
กาญจนาภิเษก (บางพลี-สุขสวสัด์ิ) ซ่ึงมีระยะทางตลอดเส้นทาง 22.5 กิโลเมตร โดยตวัแปรท่ีใชใ้นการวิเคราะห์ ไดแ้ก่ 
ปริมาณจราจรท่ีจุดเร่ิมตน้ (Upstream Volume) ปริมาณจราจรท่ีจุดส้ินสุด (Downstream Volume) ความเร็วท่ีจุดเร่ิมตน้ 
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(Upstream Speed) ความเร็วท่ีจุดส้ินสุด (Downstream Speed) ความหนาแน่นท่ีจุดเร่ิมตน้ (Upstream Density) และ
ความหนาแน่นท่ีจุดส้ินสุด (Downstream Density) 

 
 

วธีิการวจิยั 
 แนวทางในการศึกษาเร่ิมตน้จากการทบทวนวรรณกรรมและงานวจิยัต่าง ๆ ทั้งในและต่างประเทศ ท่ีเก่ียวขอ้ง
กบัการศึกษาผลกระทบดา้นตน้ทุนของอุบติัเหตุจราจรบริเวณท่ีท าให้เกิดคอขวด (Bottleneck) เพื่อแสดงความส าคญั
ของปัญหา ก าหนดวตัถุประสงคแ์ละพ้ืนท่ีศึกษา ซ่ึงมีรายละเอียดขั้นตอนการศึกษาดงัต่อไปน้ี 

1. ทบทวนวรรณกรรมและงานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้ง โดยศึกษามูลค่าความสูญเสียและผลกระทบท่ีเกิดจากการเกิด
อุบติัเหตุ รวมถึงปัจจยัท่ีท าใหเ้กิดคอขวด 

2. คดัเลือกจุดท่ีเคยเกิดอุบติัเหตุจราจรบริเวณช่วงถนนท่ีท าการศึกษา ซ่ึงใชข้อ้มูลท่ีรวบรวมไวโ้ดยการทาง
พิเศษแห่งประเทศไทย 

3.  ท าการวเิคราะห์ขอ้มูล โดยเร่ิมจากหาความสมัพนัธ์ระหวา่งตวัแปร 
4. สรุปผลการศึกษาและจดัท าขอ้เสนอแนะเพ่ือเป็นแนวทางในการศึกษาต่อไป 

   
 การเกบ็ข้อมูลและวเิคราะห์ข้อมูล 

 การรวบรวมข้อมูลท่ีน ามาศึกษาคร้ังน้ี เป็นข้อมูลท่ีได้จากการรวบรวมโดยการทางพิเศษแห่งประเทศไทย 
(Expressway Authority of Thailand) เป็นหน่วยงานท่ีมีหนา้ท่ีดูแลรับผิดชอบ การเก็บบนัทึกขอ้มูลอุบติัเหตุบนทางพิเศษ 
ปริมาณจราจร และความเร็วยานพาหนะ โดยแหล่งขอ้มูลดงักล่าวเป็นขอ้มูลท่ีใชใ้นการศึกษาคร้ังน้ี ซ่ึงใชข้อ้มูลจากอุปกรณ์
ตรวจวดัสภาพจารจร (Sensor) ท่ีต  าแหน่งใกลท่ี้สุดก่อนถึงจุดเกิดอุบติัเหตุ ซ่ึงสามารถค านวณเพ่ือหาค่าความล่าชา้ในการ
เกิดอุบติัเหตุแต่ละคร้ังได ้และในการศึกษาคร้ังน้ีไดน้ าขอ้มูลมาท าการวิเคราะห์จ านวน 18 กรณี เน่ืองจากขอ้จ ากดัของ
ขอ้มูล 

ความสัมพนัธ์พืน้ฐานของตวัแปรทีอ่ธิบายกระแสจราจร 
ตวัแปรส าหรับการวิเคราะห์ในระดบัมหภาค (Macroscopic parameters) ไดแ้ก่ ปริมาณจราจรและอตัราการไหล 

(Volume) ความเร็ว (Speed)  และความหนาแน่น (Density)  (สุรเมศวร์, 2551) โดยมีสมการคือ q = uk ดงัแสดงในภาพท่ี 1 
 
 
 
 
 
 
  
  
 
 
 

ภาพที ่1 Fundamental Diagram 
ท่ีมา : ดดัแปลงจาก May (1990) 
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เคร่ืองมอืทีใ่ช้ในการวจิยั 
อุปกรณ์ตรวจวดัสภาพจราจร (Sensor) 
งานวจิยัน้ีจะใชข้อ้มูลท่ีวดัไดจ้ากอุปกรณ์ตรวจวดัสภาพจราจร (Sensor) ขอ้มูลท่ีน ามาใชว้ิเคราะห์ ไดแ้ก่ ปริมาณ

จราจร ความเร็ว และความหนาแน่น ซ่ึงบนทางพิเศษกาญจนาภิเษก (ช่วงบางพลี-สุขสวสัด์ิ) มีการติดตั้งอุปกรณ์ตรวจวดั
สภาพจราจรทั้งหมดจ านวน 44 จุด ไดแ้ก่ ทิศทาง A มุ่งหนา้ไปสุขสวสัด์ิ (จากทิศตะวนัออกมุ่งไปทางทิศตะวนัตก) จ านวน 
20 จุด และทิศทาง B มุ่งหนา้ไปบางพลี (จากทิศตะวนัตกมุ่งไปทางทิศตะวนัออก) จ านวน 22 จุด (การทางพิเศษแห่งประเทศ
ไทย, 2556) โดยท่ีทิศทาง B เร่ิมตน้จากถนนสุขสวสัด์ิบริเวณพระประแดง ผ่านสะพานกาญจนาภิเษกขา้มแม่นา้เจา้พระยา 
ผ่านทางแยกเช่ือมต่อกบัสะพานภูมิพลไปทางทิศตะวนัออก ผ่านถนนสุขุมวิท ถนนศรีนครินทร์ และถนนเทพารักษ์ ไป
บรรจบกบัทางหลวงหมายเลข 34 (บางนา - บางปะกง) เช่ือมต่อกบัทางพิเศษบูรพาวถีิท่ีทางแยกต่างระดบัวดัสลุด อ าเภอบาง
พลี ระยะทาง 22.5 กิโลเมตร ตวัอยา่งต าแหน่งการติดตั้งอุปกรณ์ตรวจวดัสภาพจารจร (Sensor) และแผนท่ีแสดงทิศทางบน
ทางพิเศษกาญจนาภิเษก (ช่วงบางพลี-สุขสวสัด์ิ) ดงัแสดงในภาพท่ี 2 และ 3 ตามล าดบั  
 
  
 
 
 
 
 
 
ภาพที ่2 แสดงต าแหน่งการติดตั้งอุปกรณ์ตรวจวดัสภาพจารจร    ภาพที ่3 แผนท่ีแสดงทิศทางบนทางพิเศษกาญจนาภิเษก 
              ท่ีมา : การทางพิเศษแห่งประเทศไทย (2556)                                                 (ช่วงบางพลี-สุขสวสัด์ิ) 

 

ทฤษฎทีีเ่กี่ยวข้องกบังานวจิัย 
1. คอขวด (Bottleneck) ทางดา้นวิศวกรรมจราจร หมายถึง จุดหรือช่วงหน่ึงบนถนนท่ีก่อให้เกิดสภาพการจราจร

ติดขดัดา้นเหนือน ้ า (ก่อนถึงจุดคอขวด) ส่วนดา้นทา้ยน ้ า (หลงัจุดคอขวด) จะมีสภาพการจราจรเบาบาง ซ่ึงคอขวดจะเกิดข้ึน
เม่ือมีปริมาณจราจรบนถนนเส้นนั้นสูง และมีอุปสรรคบางอยา่งท าให้อตัราการเคล่ือนตวัของกระแสจราจรลดลง เช่น ทาง
โคง้ ทางลาดชนั คอสะพาน ช่องจราจรลดลง หรืออุบติัเหตุ เป็นตน้ (ปกรณ์, 2557) ตวัอยา่งลกัษณะการเกิดคอขวดบนช่วง
ถนน ดงัแสดงในภาพท่ี 4 
 

 
 
 
 
 
 
 

ภาพที ่4  แสดงตวัอยา่งลกัษณะการเกิดคอขวดบนช่วงถนน 
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2. คล่ืนสะทอ้นในกระแสจราจร (Shock Waves in Traffic Stream) 
งานวิจยัน้ีจะใชสู้ตรของคล่ืนสะทอ้นในกระแสจราจร (Shock Waves in Traffic Stream) มาค านวณเพื่อ

วิเคราะห์หาค่าความล่าช้าในการเดินทาง ซ่ึงคล่ืนสะท้อนในกระแสจราจรเป็นปรากฏการณ์คอขวด (Bottleneck 
condition) เกิดเม่ือมีความจุของถนนลงอยา่งฉบัพลนั ท าใหมี้การชะลอตวัของกระแสจราจรและเกิดแถวคอย เม่ือมีอตัรา
การไหลและความหนาแน่นสูง การเกิดปรากฏการณ์คอขวดท าให้รถตอ้งลดความเร็วลงอย่างต่อเน่ือง การชะลอ
ความเร็วน้ีขยายออกไปในทิศทางตรงขา้มกบัการเคล่ือนท่ีของรถ (ศิรดล, 2556) ประเภทของคล่ืนสะทอ้นในกระแส
จราจร (Shockwave Classification) แบ่งไดเ้ป็น 6 ประเภท ดงัแสดงในภาพท่ี 5  
 

 
 
 
 
 
 
 

 
ภาพที ่5 ประเภทของคล่ืนสะทอ้นในกระแสจราจร                 

ท่ีมา : S.P. Hoogendoorn (2010) 
 
สมการที่ใช้ในงานวจิยั 

สมการท่ีใชใ้นการค านวณหาค่า Travel delay มีดงัน้ี 
1. Shockwave build up speed (v1) = (q2 – q1)/(k2-k1) 2. Speed in congestion (v3) = (q2 – 0)/(k2-0) 
3. Back of queue = v1t1                                              4. Shockwave dissipation speed (v2) = (q4 – q3)/(k4-k3) 
5. Time to clear queue = v1t1/v2                                6. No.of Veh affected = Arrival rate x [t1 + (v1t1/v2)] 
7. Veh-km affected = (v1t1/2) x [Arrival rate x [t1 + (v1t1/v2)]] 
8. Delay in queue = [t1+ (v1t1/v2)]/2 x (Arrival rate - Bottleneck capacity)t1 
9. Travel delay = Arrival rate x [t1 + (v1t1/v2)]  x [ (v1t1/v3)  -  (v1t1/u1)]/2 
 

สมการท่ีใชใ้นการค านวณหาค่า Indirect Cost  
Indirect Cost = VOC+VOT 
VOC = Veh-km affected x ค่าใชจ่้ายในการใชร้ถ 
VOT = (Delay in queue+Travel delay) x มูลค่าเวลาในการเดินทาง 

โดยท่ีค่า VOC (Vehicle Operating Cost) คือ ค่าใชจ่้ายในการใชร้ถ เป็นค่าใชจ่้ายต่าง ๆ เก่ียวกบัรถ 
               VOT (Value Of Time) คือ มูลค่าเวลาในการเดินทาง เป็นมูลค่าท่ีตอ้งสูญเสียไปกบัการเดินทาง 

หมายเหตุ ในการค านวณผูว้ิจยัไดใ้ชค้่าใชจ่้ายในการใชร้ถ = 8.60 baht/pcu-km  และมูลค่าเวลาในการเดินทาง = 168  
baht/pcu-hr (ส านกัแผนงาน กรมทางหลวง กระทรวงคมนาคม, 2561) 

ข้อมูลอุบัตเิหต ุ
 ขอ้มูลอุบติัเหตุจากฐานขอ้มูลแสดงรายละเอียดต่าง ๆ ดงัน้ี วนัและเวลาท่ีเกิดอุบติัเหตุ ช่วงเวลา ความรุนแรง 
ต าแหน่งท่ีเกิดอุบติัเหตุ ต  าแหน่ง Sensor ลกัษณะการเกิดอุบติัเหตุ เวลาพน้กีดขวาง และเลนท่ีเกิดเหตุ ดงัแสดงตารางท่ี 1 
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ตารางที ่1 แสดงขอ้มูลอบุติัเหตุ                                                                                     

กรณ ี

 
 

วนัที ่
เกดิ 
เหตุ 

 

เวลา
เกดิ
เหตุ 

 

ช่วงเวลา* 

 
 

ความ
รุนแรง 
** 
 

ต าแหน่ง 
ทีเ่กดิเหตุ 

 

ต าแหน่ง 
sensor 

 

ลกัษณะ
การเกดิ
อุบัตเิหต ุ

 

เวลา 
พ้น 
กดี
ขวาง 

เลนที ่
เกดิ
เหตุ 
*** 

1 7/1/14 14:05 นอกเวลาเร่งด่วน PDO 17+700B 18+800B พลิกคว  ่า 14:27 1 
2 28/1/14 15:45 นอกเวลาเร่งด่วน บาดเจ็บ 14+400A 11+300A ชนทา้ย 16:10 2 
3 17/2/14 12:12 นอกเวลาเร่งด่วน บาดเจ็บ 17+700B 18+600B ชนทา้ย 12:36 4 
4 
 

10/3/14 
 

20:42 
 

นอกเวลาเร่งด่วน 
 

บาดเจ็บ 
 

ลงด่านปากน ้ า
ฝ่ัง B 

15+000B 
 

ชนทา้ย 
 

21:05 
 

5 
 

5 20/3/14 9:54 นอกเวลาเร่งด่วน PDO บางครุ 3 11+300A ชนไมก้ั้น 10:10 1 
6 9/7/14 10:33 นอกเวลาเร่งด่วน บาดเจ็บ 15+500B 15+800B ชนทา้ย 10:47 2 
7 28/7/14 9:54 นอกเวลาเร่งด่วน บาดเจ็บ 10+800A 10+300A ชนทา้ย 10:10 5 
8 26/8/14 12:32 นอกเวลาเร่งด่วน บาดเจ็บ 16+400A 16+300A ชนทา้ย 12:54 2,3 
9 12/2/15 10:30 นอกเวลาเร่งด่วน บาดเจ็บ 19+300A 19+300A ชนทา้ย 10:48 3 
10 18/2/15 11:09 นอกเวลาเร่งด่วน บาดเจ็บ 3+800A 4+200A ชนทา้ย 11:26 2 
11 3/3/15 15:15 นอกเวลาเร่งด่วน บาดเจ็บ 6+700A 6+900A ชนทา้ย 15:46 1,3 
12 14/3/15 8:49 เร่งด่วนเชา้ PDO 21+000B 21+800B ชนทา้ย 9:10 3 
13 22/3/15 19:15 เร่งด่วนเยน็ บาดเจ็บ 1+200B 1+600B เฉ่ียวชน 19:34 2 
14 30/3/15 11:40 นอกเวลาเร่งด่วน บาดเจ็บ 18+100A 17+800A ชนทา้ย 12:05 3 
15 5/1/16 6:38 เร่งด่วนเชา้ บาดเจ็บ 22+000A 22+300A พลิกคว  ่า 6:50 3 
16 6/1/16 6:53 เร่งด่วนเชา้ PDO 17+300A 16+300A เฉ่ียวชน                  7:20 0,3 
17 10/1/16 16:10 เร่งด่วนเยน็ บาดเจ็บ 18+200B 18+800B ชนทา้ย 16:30 0,1 
18 11/1/16 17:23 เร่งด่วนเยน็ PDO  20+700B 20+300B ชนทา้ย 17:47 3 

หมายเหตุ : * ช่วงเวลาเร่งด่วนเชา้ 06.00-09.00 น.  
                      ช่วงนอกเวลาเร่งด่วน 09.00-16.00 น.  
                      ช่วงเวลาเร่งด่วนเยน็ 16.00-20.00 น. 
                   ** PDO (Property damage only) คือ ทรัพยสิ์นเสียหายอยา่งเดียว 
                   *** เลนท่ีเกิดเหตุ 0 = ไหล่ทาง, 1 = เลนซา้ย, 2 = เลนกลาง,  
                          3 = เลนขวา, 4 = on ramp และ 5 = off ramp 

 
ตวัอย่างข้อมูลอุบัตเิหตุ 
เม่ือวนัท่ี 14 มกราคม 2015 อุบติัเหตุเวลา 08:49 น. บริเวณกิโลเมตรท่ี 21+000B เป็นอุบติัเหตุรถยนตน์ัง่บุคคล   

1 คนั รถตู ้2 คนั ชนทา้ยกนัท่ีเลนจราจรดา้นขวา ไม่มีผูไ้ดรั้บบาดเจ็บ ต าแหน่งท่ีเกิดอุบติัเหตุก่อนข้ึนสะพานกาญจนา
ภิเษก ดงัแสดง  ในภาพท่ี 6  
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ภาพที ่6 บริเวณต าแหน่งท่ีเกิดอุบติัเหต ุ
 

ผลการวจิยั 
จากตวัอย่างอุบติัเหตุขา้งตน้ ใชข้อ้มูล Sensor ต าแหน่งท่ี 21+800B (ก่อนจุดเกิดอุบติัเหตุ 800 เมตร) พบว่า

ก่อนเกิดอุบติัเหตุ Average flow rate เท่ากบั 1,230 pcu/h/lane ขณะเกิดอุบติัเหตุ เท่ากบั 680 pcu/h/lane และหลงัเคลียร์
คิว (แถวคอยถูกระบายออกจนหมดเพ่ือใหส้ภาพการจราจรกลบัมาเป็นปกติ) เท่ากบั 1,290 pcu/h/lane ดงัแสดงภาพท่ี 7 
และขอ้มูล Average speed ก่อนเกิดอุบติัเหตุ เท่ากบั 87 km/h ขณะเกิดอุบติัเหตุ เท่ากบั 27 km/h และหลงัเคลียร์ 
(แถวคอยถูกระบายออกจนหมดเพ่ือให้สภาพการจราจรกลบัมาเป็นปกติ) เท่ากบั 75 km/h ดงัแสดงในภาพท่ี 8 และ
กราฟแสดงความสมัพนัธ์ระหวา่ง Average flow rate กบั Density ดงัแสดงกราฟในภาพท่ี 9 

 
 
 
 

 
 

 
       ภาพที ่7 ตวัอยา่งกราฟแสดงขอ้มูล Average flow rate              ภาพที ่8  ตวัอยา่งกราฟแสดง Average speed 
 
 
 
 
 
 
 

 
ภาพที ่9 ตวัอยา่งกราฟแสดงความสมัพนัธ์ระหวา่ง Average flow rate กบั Density 
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ผลการวเิคราะห์ข้อมูล Flow และ Density 
จากผลการวิเคราะห์ขอ้มูล Flow และ Density ท่ีต าแหน่ง Upstream และ Downstream ทั้งก่อนและหลงัเกิด

อุบติัเหตุ ไดค้่า Flow และ Density ในแต่ละกรณี ดงัแสดงในตารางท่ี 2  
 

ตารางที ่2 ตวัอยา่งแสดงผลการวเิคราะห์ขอ้มูล Flow และ Density (เลนขวา)  

Case 
 
 

Upstream 
flow  
(q1) 

(pcu/h/lane) 

Density  
 

(k1) 
(pcu/km) 

Downstream 
flow  
(q2)  

(pcu/h/lane) 

Density 
 

(k2)  
(pcu/km) 

Upstream 
flow after  

(q3) 
(pcu/h/lane) 

Density 
  

(k3) 
(pcu/km) 

Downstream 
flow after  

(q4) 
(pcu/h/lane) 

Density 
 

(k4)  
(pcu/km) 

1 1,420 15.2 765 31.0 1,310 15.0 1,315 14.8 
2 1,035 13.4 1,105 14.8 1,150 14.1 1,190 14.2 
  3* 890 14.0 760 212.0 885 13.8 890 30.0 
   4** 565 8.61 465 8.72 445 7.93 610 8.0 

5 1,090 29.9 1,055 45.0 1,300 17.5 1,315 34.9 
6 1,635 24.0 265 38.0 1,530 19.9 1,690 23.7 

   7** 1,690 24.6 545 45.5 1,480 17.2 1,750 21.6 
8 1,340 15.8 250 66.3 1,115 33.0 1,200 27.1 
9 890 22.7 420 26.9 655 26.4 1,100 31.6 
10 1,055 12.5 920 13.7 1,065 12.4 1,400 16.4 
11 1,570 20.1 595 12.8 1,470 22.3 1,660 23.5 
12 1,230 14.1 680 25.2 1,290 17.1 1,405 19.2 
 13 755 12.3 365 80.9 630 8.2 635 10.2 
14 1,195 26.8 440 83.9 1,260 22.3 1,300 24.0 
15 485 5.2 640 9.7 1,140 11.4 1,145 11.0 
16 1,535 17.3 690 59.4 1,670 19.4 1,680 20.1 
17 1,365 14.0 580 33.2 1,635 20.0 1,640 20.4 
18 1,080 16.4 1,140 20.0 1,575 23.4 1,600 25.5 

หมายเหตุ : * on ramp  
                   ** off ramp 
 
 

ผลการวิเคราะห์หาค่าเฉลี่ยเวลาที่สูญเสียไปในการเดินทางโดยแบ่งแยกตามระดับความรุนแรงของการเกิด
อุบัตเิหต ุ

เวลาท่ีสูญเสียไปในการเดินทาง คือ ผลรวมของระยะเวลาท่ีเขา้ถึง ณ จุดเกิดเหตุ และระยะเวลาท่ีใชใ้นการ
จดัการพ้ืนท่ีเกิดเหตุ ดงัแสดงในตารางท่ี 3 และตารางท่ี 4 
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ตารางที ่3 ผลการวเิคราะห์เวลาท่ีสูญเสียไปในการเดินทาง 

ระดบัความรุนแรง 
 

ระยะเวลาทีเ่ข้าถึง  
ณ จุดเกดิเหตุ (นาท)ี 

ระยะเวลาทีใ่ช้ในการจดัการ 
พืน้ทีเ่กดิเหตุ (นาท)ี 

รวมเวลาทีสู่ญเสีย 
(นาท)ี 

บาดเจ็บ 9.5 23.5 33 
ทรัพยสิ์นเสียหายอยา่งเดียว 9 21 30 

 
ตารางที ่4 ผลการวเิคราะห์เวลาท่ีสูญเสียไปในการเดินทางของกรมทางหลวง กระทรวงคมนาคม ปี 2550 

ระดบัความรุนแรง 
 

ระยะเวลาทีเ่ข้าถึง  
ณ จุดเกดิเหตุ (นาท)ี 

ระยะเวลาทีใ่ช้ในการจดัการ 
พืน้ทีเ่กดิเหตุ (นาท)ี 

รวมเวลาทีสู่ญเสีย 
(นาท)ี 

เสียชีวติ 14 32.5 46.5 
บาดเจ็บรุนแรง 14 25 39 
บาดเจ็บเลก็นอ้ย 14 20 34 

ทรัพยสิ์นเสียหายอยา่งเดียว 14 17.5 31.5 
 
ผลการวเิคราะห์หาค่าเฉลีย่ Indirect Cost (บาท/นาท)ี ในแต่ละช่วงเวลา 

 ในการวิเคราะห์หาค่าเฉล่ีย Indirect Cost (บาท/นาที) ในแต่ละช่วงเวลา ซ่ึงแบ่งออกไดเ้ป็น 3 ช่วงเวลา คือ 
ช่วงเวลาเร่งด่วนเชา้ 06.00-09.00 น. ช่วงนอกเวลาเร่งด่วน 09.00-16.00 น. ช่วงเวลาเร่งด่วนเยน็ 16.00-20.00 น. ดงัแสดง
ในตารางท่ี 5 
 
 

ตารางที ่5 ผลการวเิคราะห์หาค่าเฉล่ีย Indirect Cost (บาท/นาที) ในแต่ละช่วงเวลา                            

ช่วงเวลา Indirect Cost (บาท/นาท)ี 

เร่งด่วนเชา้ 3,803 

เร่งด่วนเยน็ 4,593 

นอกเวลาเร่งด่วน 4,717 
 
 ผลการวเิคราะห์หาค่าเฉลีย่ Indirect Cost (บาท/คร้ัง) โดยแบ่งแยกตามระดบัความรุนแรง 
 จากผลการวเิคราะห์มูลค่าความล่าชา้ในการเดินทางอนัเน่ืองมาจากอุบติัเหตุแต่ละคร้ังโดยแบ่งแยกตามความ
รุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุ ดังแสดงผลในตารางท่ี 6 และผลการวิเคราะห์มูลค่าความล่าช้าในการเดินทางอัน
เน่ืองมาจากอุบติัเหตุแต่ละคร้ังของโครงการศึกษามูลค่าอุบติัเหตุแห่งประเทศไทย กรมทางหลวง กระทรวงคมนาคม ปี 
2550 ดงัแสดงในตารางท่ี 7 
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ตารางที ่6  ผลการวเิคราะห์หาค่าเฉล่ีย Indirect Cost (บาท/คร้ัง) และ Indirect Cost (บาท/นาที) โดยแบ่งแยกตามระดบั
ความรุนแรง 

ระดบัความรุนแรง Indirect Cost  (บาท/คร้ัง) Indirect Cost  (บาท/นาท)ี 

บาดเจ็บ 169,892 5,073 
ทรัพยสิ์นเสียหายอยา่งเดียว 102,200 3,166 

 

หมายเหตุ : กรณีการเสียชีวิตไม่ไดแ้สดง เน่ืองจากขอ้จ ากดัของขอ้มูลและการเกิดเหตุเกิดท่ีไหล่ทาง จึงท าให้ไม่ไดรั้บ
ผลกระทบกบัสภาพจราจรท าใหไ้ม่เกิดคอขวด 

 
ตารางที ่7 ผลการวเิคราะห์หาค่าเฉล่ีย Indirect Cost บาท/คร้ัง ของกรมทางหลวง กระทรวงคมนาคม ปี 2550 

ระดบัความรุนแรง มูลค่าความล่าช้าในการเดนิทางอนัเนื่องมาจากอบุัตเิหตุแต่ละคร้ัง (บาท)  

เสียชีวติ 290,889 

บาดเจ็บรุนแรง 204,621 

บาดเจ็บเลก็นอ้ย 155,518 

ทรัพยสิ์นเสียหายอยา่งเดียว 133,488 
 
อภิปรายและสรุปผลการวจิยั 
 จากการวิเคราะห์มูลค่าความสูญเสียทางออ้ม (Indirect Cost) อนัเน่ืองมาจากมูลค่าความล่าชา้ในการเดินทางของ
อุบติัเหตุแต่ละคร้ัง โดยแบ่งแยกตามความรุนแรงของการเกิดอุบติัเหตุ จากตารางท่ี 6 พบวา่กรณีบาดเจ็บมีค่า Indirect Cost สูง
กวา่กรณีทรัพยสิ์นเสียหายอย่างเดียว ซ่ึงมีผลการวิเคราะห์ไปในทิศทางเดียวกนักบัของกรมทางหลวง ในตารางท่ี 7 และเม่ือ
เปรียบเทียบกบัของกรมทางหลวง พบวา่ความแตกต่างของมูลค่าความสูญเสีย ข้ึนอยู่กบัระยะเวลาท่ีเขา้ถึง ณ จุดเกิดเหตุ ซ่ึง
จากขอ้มูลตารางท่ี 3 และตารางท่ี 4 พบวา่ผลการวิเคราะห์เป็นไปในทิศทางเดียวกนั คือ กรณีบาดเจ็บมีค่าเฉล่ีย Indirect Cost 
มากกวา่กรณีทรัพยสิ์นเสียหายอยา่งเดียว และเน่ืองจากการทางพิเศษแห่งประเทศไทยใชร้ะยะเวลาในการเขา้ถึงจุดเกิดเหตุได้
น้อยกว่าของกรมทางหลวง   จึงสามารถใช้เวลาในการจัดการพ้ืนท่ีเกิดเหตุและการเคล่ือนยา้ยได้เร็วกว่า ส่งผลท าให้ได้
ค่าเฉล่ีย Indirect Cost นอ้ยกวา่ของกรมทางหลวง    

จากการวิเคราะห์การเกิดอุบติัเหตุบนทางพิเศษกาญจนาภิเษก (บางพลี-สุขสวสัด์ิ) ในช่วงเวลาต่าง ๆ จากตารางท่ี 6 
พบว่าช่วงเวลาเร่งด่วนเช้าได้ค่าเฉล่ีย Indirect Cost น้อยกว่าช่วงเวลาเร่งด่วนเย็นและนอกเวลาเร่งด่วนตามล าดับ จาก
ผลการวิจยัในช่วงเวลานอกเร่งด่วนมีค่าเฉล่ียของมูลค่าความสูญเสียทางออ้มมากกว่าช่วงเวลาเร่งด่วนเชา้และเร่งด่วนเย็น 
เน่ืองจากมีการลดความจุของถนนลงอยา่งฉบัพลนั ท าใหมี้การชะลอตวัของกระแสจราจรและเกิดแถวคอย เม่ือมีอตัราการไหล
และความหนาแน่นสูง การเกิดปรากฏการณ์คอขวดท าใหร้ถตอ้งลดความเร็วลงอยา่งต่อเน่ือง 

งานวิจยัน้ี ไม่ไดน้ าขอ้มูลในทิศทางจราจรฝ่ังตรงขา้มกบัอุบติัเหตุมาท าการวิเคราะห์ในคร้ังน้ี แต่จะกล่าวไว้
เพ่ือเป็นแนวทางใหก้บัผูท่ี้สนใจจะท างานวจิยัเก่ียวกบัผลกระทบดา้นตน้ทุนทางออ้มดา้นเวลาจากอุบติัเหตุต่อไป 
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