
 

 

บทที่ 1 

บทนํา 

 
1.1 ปญหาและที่มาของงานวิจัย 

 พิชัย   ธาณีรณานนท  (2549) สรุปรายงานอุบัติ เหตุของ  World Health 

Organization ป 2004 วาอุบัติเหตุจราจรบนทางหลวง  (Road Traffic Accidents) เปนปญหาใหญ

ของสังคม  การเสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจรบนทางหลวงทั่วโลกในป พ.ศ. 2545 มีจํานวนเกือบ 1.2 

ลานคน และผูบาดเจ็บระหวาง 20 – 50 ลานคน การตายจากอุบัติเหตุเปนสาเหตุของการตายลําดับที่ 

2  ของประชากรในกลุมอายุระหวาง 5 – 29 ป และลําดับที่ 3 ของประชากรในกลุมอายุระหวาง 30 – 

44 ป ในป พ.ศ. 2545 อุบัติเหตุจราจรเปนสาเหตุการเสียชีวิตลําดับที่ 11 จาก 12 สาเหตุหลักของการ

เสียชีวิตท่ัวโลก  ในประเทศที่พัฒนาแลวมีการพยากรณวาจํานวนผูเสียชีวิตจะลดลงประมาณ 30 %  

ในขณะที่จํานวนผูเสียชีวิตในประเทศที่มีรายไดต่ําและปานกลางจะเพิ่มขึ้นอยางมากในชวงระหวาง

ป พ.ศ. 2543 – 2563 จากแนวโนมท่ีเปนอยูในปจจุบัน การบาดเจ็บและการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุ

จราจรจะเปนสาเหตุการสูญเสียชีวิตลําดับที่ 3  ของประชากรทั้งโลกในป พ.ศ. 2563  ซ่ึงความ

สูญเสียทางเศรษฐกิจจากอุบัติเหตุจราจร มีคาประมาณ 1%  ของผลิตภัณฑมวลรวมประชาชาติ 

(Gross National Product  GNP) ในประเทศที่มีรายไดต่ํา  1.5%  ในประเทศที่มีรายไดปานกลาง 

และ  2%  ในประเทศที่มีรายไดสูง  
สําหรับประเทศไทยในปจจุบันพบวา มีอุบัติเหตุท่ีเกิดขึ้นบนทางหลวงจํานวนมาก 

สงผลใหเกิดความเสียหายทางเศรษฐกิจ ท่ีเกิดขึ้นจากอุบัติเหตุจราจรในป พ.ศ. 2551 สูงถึง  232,000 

ลานบาท หรือ 2.8%  ของผลิตภัณฑมวลรวมในประเทศ  และทุกครั้งท่ีเกิดท่ีเกิดอุบัติเหตุถึงขั้นมี

ผูเสียชีวิตนั้น ความเสียหายทางเศรษฐกิจจะเกิดขึ้นมูลคาสูงถึง 5,300,000 บาทตอครั้ง  รวมถึงยัง

พบวา สถิติการเกิดอุบัติเหตุจราจรในประเทศไทยเพิ่มสูงขึ้นอยางรวดเร็ว จาก  25,000 ครั้ง  ในป 

พ.ศ. 2530  เปน 120,000  ครั้งในป พ.ศ. 2548 เนื่องจากจํานวนยานพาหนะเพิ่มมากขึ้น  และมี

ผูเสียชีวิตจากอุบัติเหตุในทางหลวงที่มีสาเหตุมาจากมาตรฐานถนนในแตละปประมาณ  13,000  

ราย หรือเฉล่ีย 36 คนตอวัน (หนังสือพิมพไทยรัฐ ฉบับวันที่ 3 มิ.ย. 2551) 
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จุดอันตรายหรือจุดท่ีมีอุบัติเหตุเกิดขึ้นบอยครั้งบนโครงขายทางหลวง เปนจุดท่ี

ควรไดรับการปรับปรุงเปนอยางยิ่ง เนื่องจากการที่อุบัติเหตุเกิดขึ้นที่จุดเดียวกันหลายๆ ครั้งแสดงวา 

ความบกพรองของทางหลวงและสภาพแวดลอมเปนองคประกอบหนึ่งท่ีสําคัญของการเกิดอุบัติเหต ุ

นอกจากองคประกอบดานคนและดานยานพาหนะ ซ่ึงบุคคลและหนวยงานที่รับผิดชอบสามารถทํา

การปรับปรุงใหมีความปลอดภัยเพิ่มขึ้นได 

จังหวัดเชียงใหม เปนเมืองหลักทางภาคเหนือ  เปนศูนยกลางการพาณิชย 

อุตสาหกรรมและการคมนาคม มีการพัฒนาดานตางๆอยางตอเนื่อง มีการเดินทางติดตอภายใน

จังหวัด และการเดินทางติดตอกับจังหวัดใกลเคียงและกรุงเทพมหานครเปนไปโดยสะดวก  การ

ขนสงสินคาท้ังดานการเกษตรและดานอุตสาหกรรมเขา-ออก และภายในจังหวัดเปนไปอยาง

รวดเร็ว มีการเพิ่มขึ้นของปริมาณรถสงผลถึงสถิติการบาดเจ็บและตายดวยอุบัติเหตุจราจรที่มี

แนวโนมเพิ่มขึ้นจากรายงานการบาดเจ็บจากอุบัติเหต ุ19 สาเหตุในจังหวัดเชียงใหม  ตั้งแตป 2539-

2543 (กองควบคุมโรคไมติดตอ,  2544) พบวาจํานวนผูบาดเจ็บและเสียชีวิตจากอุบัติเหตุจาก

การจราจรและขนสงมาเปนอันดับ 1 ในทุกปโดยเฉพาะในป 2543 จังหวัดเชียงใหมมีจํานวน

ผูเสียชีวิตจากอุบัติเหตุสูงเปนอันดับ 9 ของประเทศ แตมูลคาทรัพยสินเสียหายมากถึง 29,851,701 

บาท เปนอันดับ 1 ของประเทศ  จะเห็นไดวาถาสามารถลดจํานวนการเกิดอุบัติเหตุใหนอยลงจะชวย

ลดความสูญเสียท้ังในรูปของทรัพยสินและทรัพยากรบุคคลที่จะเกิดขึ้นไดอยางมากมายและ

ถึงแมวาท่ีผานมาจะไดมีการศึกษาเพื่อหาวิธีและมาตรการในการลดอุบัติเหตุอยางมากมาย แตก็เปน

เพียงการศึกษาและเสนอแนะวิธีตางๆ ท่ีไมสามารถบงบอกไดอยางชัดเจนวาจะสามารถลดอุบัติเหตุ

ทางการจราจรไดมากนอยเพียงใด 

ในการวิเคราะหอุบัติเหตุจราจรเพื่อนําไปประยุกตแกไข โดยทั่วไปมักใชการ

วิเคราะหจากขอมูลอุบัติเหตุท่ีเกิดขึ้นจริง จากนั้นนําไปหาความสัมพันธของตัวแปรตางๆรวมทั้ง

สาเหตุท่ีอาจกอใหเกิดอุบัติเหตุในตําแหนงนั้นๆ โดยใชแบบจําลอง และการหาสาเหตุของการเกิด

อุบัติเหตุอาจไดจากการบันทึกขอมูลอุบัติเหตุของหนวยงานที่รวบรวมหรืออาจไดจากการออกไป

สํารวจตรวจสอบสถานที่เกิดเหตุจริง เชน วิธีการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน (Road Safety 

Audit) ซ่ึงใชความรูสึกเปนวิธีตัดสินใจ และถือเปนการวิเคราะหเชิงคุณภาพไมสามารถบงบอก

ระดับความปลอดภัยในเชิงปริมาณ 

ในการวิเคราะหเพื่อหาสาเหตุการลมเหลวของระบบตางๆในงานดานวิศวกรรม

และอุตสาหกรรมเปนขั้นตอนสําคัญระหวางการวิเคราะหขอมูลกับการพิจารณาแนวทางที่เปนไป

ไดในการวางแผนเพื่อแกไขปญหาที่เกิดขึ้น วิธีท่ีใชในการวิเคราะหสาเหตุมีหลายวิธี ท้ังวิธีการ
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วิเคราะหเชิงคุณภาพและเชิงปริมาณ การวิเคราะหสาเหตุวิธีการหนึ่งท่ีสามารถระบุสาเหตุได

หลากหลาย ครอบคลุมและเขาถึงแกนของปญหาความวิบัติของระบบไดอยางแทจริงคือเทคนิคการ

วิเคราะหแบบฟอลททรี (Fault Tree Analysis Technique) ท่ีเปนเทคนิคสําหรับการวิเคราะหสาเหตุ

ของความวิบัตอิยางเปนระบบ  ฟอลททรีเปนการวิเคราะหโดยอาศัยแผนภาพตนไมซ่ึงเริ่มตนดวย

ความวิบัติของระบบที่เรียกวา เหตุการณไมพึงประสงค (Undesired Event) และจะมีสาเหตยุอยท่ีทํา

ใหเกิดเหตุการณท่ีไมพึงประสงคเหลานั้นแตกแขนงออกไปเหมือนกิ่งกานสาขาของตนไม  โดย

สามารถแสดงถึงความสัมพันธและลําดับการเกิดของสาเหตยุอยตางๆ เหลานั้นไดอยางชัดเจน ความ

นาจะเปน  (Probability) ของความวิบัติของสาเหตุยอย และความสัมพันธกับระบบในรูป

กิ่งกานสาขาของตนไมสามารถนําไปวิเคราะหความวิบัติของระบบในเชิงปริมาณ 

บอยครั้งท่ีความวิบัติของสาเหตุยอยไมสามารถระบุเปนตัวเลขในเชิงความนาจะ

เปนได ดังเชนกรณีการเกิดอุบัติเหตุบนทางหลวง ตองอาศัยการประเมินโดยผูเชี่ยวชาญ (Expert 

Opinion) ในลักษณะการประมาณเชิงภาษาซ่ึงมีความคลุมเครือโดยใชทฤษฎีฟซซีเซตเขามาชวยใน

การตัดสินใจที่จะระบุความสําคัญแตละสาเหตุท่ีทําใหเกิดปญหาหรือหรือความผิดพลาดนั้นๆในเชิง

ปริมาณ และเมื่อนํามาประยุกตกับเทคนิคการวิเคราะหแบบฟอลททรี (Fault Tree Analysis 

Technique)  รูจักในนามการวิเคราะหแบบฟซซีฟอลททรี (Fuzzy Fault Tree Analysis Technique) 

การวิเคราะหคาในเชิงปริมาณจากการวิเคราะหแบบฟอลททรีเดิม (Conventional Fault Tree) จะได

ผลลัพธเปนคาความนาจะเปน (Probability) แตการวิเคราะหแบบฟซซีฟอลททรีในสวนการ

วิเคราะหคาในเชิงปริมาณจะไดผลลัพธเปนคาความเปนไปได (Possibility)  

จากปญหาและสาเหตุของปญหาที่พบจึงมีความสําคัญเปนอยางยิ่งท่ีจะศึกษาถึง

ความสําคัญของสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุจราจรที่จุดอันตราย (Black Spots) บนทางหลวงอยางเปน

ระบบและเชิงปริมาณ โดยใชการวิเคราะหดวยวิธีฟซซีฟอลททรี (Fuzzy Fault Tree Analysis) ซ่ึง

สามารถวิเคราะหหาสาเหตุหรือปจจัยและระดับความสําคัญของปจจัยท่ีมีผลตอการเกิดอุบัติเหตุ

การจราจร ณ จุดอันตราย (Black Spots) บนทางหลวงที่ตองการศึกษาได รวมท้ังสามารถอธิบายถึง

ความสัมพันธของสาเหตุและเสนทางในการเกิดความเสียหายของระบบได ท้ังนี้เพื่อหาแนวทางใน

การแกไข ปรับปรุงเพื่อลดคาความเส่ียงที่จะกอใหเกิดอุบัติเหตุจราจร ณ จุดอันตราย (Black Spots) 

บนทางหลวงที่ทําการศึกษาใหมีประสิทธิภาพยิ่งขึ้น 
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1.2 ทบทวนงานวิจัยที่ผานมา 

 

1.2.1 งานวิจัยที่เกี่ยวของทางดานเทคนิคการวิเคราะหแบบฟอลททรี 

อรรถพันธ  นามกูล (2546) ไดทําการศึกษาการประเมินความเส่ียงโดยใชเทคนิคการ

วิเคราะหแบบฟอลททรี (Fault Tree Analysis) ของนักศึกษาที่ใชเครื่องกลึงฝกปฏิบัติงาน โดย

มุงเนนที่ศึกษาถึงการบาดเจ็บจากการปฏิบัติงานกับเครื่องกลึงโลหะของนักศึกษาระดับ

ประกาศนียบัตรวิชาชีพช้ันสูง (ปวส.) แผนกชางกลโรงงานในวิทยาลัยเทคนิคพระนครศรีอยุธยา 

วิทยาลัยเทคนิคอางทองและวิทยาลัยเทคนิคสิงหบุรี ซ่ึงจะแสดงใหเห็นถึงความสัมพันธของการเกิด

อุบัติเหตุท่ีเกี่ยวโยงกับการชํารุดของเครื่องกลึงโลหะหรือจากการปฏิบัติงานกับเครื่องกลึงโลหะ

ของนักศึกษาอยางไมถูกวิธีซ่ึงสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุอาจเกิดจากเหตุการณใดเหตุการณหนึ่ง

หรือเกิดจากทั้งสองเหตุการณพรอมๆ กัน ความสัมพันธของเหตุการณดังกลาวจะใชสัญลักษณ 

Logic Gate ตาง ๆ มาแสดงการเชื่อมโยงกันของเหตุการณท่ีนําไปสูอุบัติเหตุ อีกทั้งสามารถใช

สมการทางคณิตศาสตรในการหาโอกาสของการเกิดอุบัติเหตุ และความนาเชื่อถือ ของเครื่องกลึง

โลหะท่ีนักศึกษาใชฝกปฏิบัติได หลังจากมีการวิเคราะหถึงสาเหตุของอุบัติเหตุจึงไดนําเสนอวิธีการ

ลดและปองกันอุบัติเหตุและทดลองปฏิบัติจริงเปนเวลา 6 เดือน โดยผลที่ไดจากการศึกษานี้พบวา

โอกาสของการเกิดอุบัติเหตุตอช่ัวโมงการปฏิบัติงานกอนการปฏิบัติตามมาตรการลดและปองกัน

อุบัติเหตุจะอยูในชวง 1.86 ถึง 2.24 ตอ 1,000 ช่ัวโมงปฏิบัติงาน หลังปฏิบัติตามมาตรการลดและ

ปองกันอุบัติเหตุทําใหโอกาสของการเกิดอุบัติเหตุตอช่ัวโมงการทํางานของนักศึกษาลดลงอยู

ในชวง 0.63 ถึง 0.81 ตอ 1,000 ช่ัวโมงปฏิบัติงาน ซ่ึงผลของการปฏิบัติตามมาตรการลดและปองกัน

อุบัติเหตุสงผลใหจํานวนของการเกิดอุบัติเหตุของทั้ง 3 วิทยาลัยเทคนิค ลดลง 88 – 90 %  

ทรงกลด  บุญประกอบ  (2547) ไดทําการวิจัยการประเมินความเส่ียงโดยใชเทคนิคการ

วิเคราะหแบบฟอลททรี ของพนักงานที่ปฏิบัติงานกับเครื่องตัดผา  เครื่องปมผาและจักรเย็บผา โดย

มุงเนนที่ศึกษาถึงการบาดเจ็บจากการปฏิบัติงานกับเครื่องจักรท้ัง 3 ชนิด ของพนักงานบริษัท โกลด

อินโด อินเตอรเนชั่นแนล (ประเทศไทย) จํากัด ซ่ึงเปนโรงงานผลิตชุดช้ันในสตรี โดยระบุวาการ

ประเมินความเส่ียงโดยใชเทคนิคการวิเคราะหแบบฟอลททร ีเปนการประเมินความเส่ียงที่มีลักษณะ

เปน Logic Diagram เพื่อ เชื่อมโยงเหตุการณของอุบัติเหตุท่ีเกิดขึ้นกับความสัมพันธของเหตุการณท่ี

เกี่ยวของเพื่อหาเหตุการณพ้ืนฐานที่สําคัญอันเปนตนเหตุท่ีแทจริงของอุบัติเหตุ โดยใชสัญลักษณ 

Logic Gate เชื่อมโยงเหตุการณตางๆ อีกทั้งสามารถใช สมการทางคณิตศาสตรในการหาโอกาส 

(Probability) ของการเกิดอุบัติเหตุและความนาเชื่อถือ (Reliability) ของเครื่องจักรที่ใชปฏิบัติงาน 

โดยแสดงผลออกมาเปนตัวเลขที่สามารถเขาใจไดอยางงาย ผลท่ีไดจากการประเมินความเส่ียงจะ
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นํามาใชเปนขอมูลพ้ืนฐานในการวางแผนการปฏิบัติงานอยางปลอดภัยเพื่อปองกันการเกิดอุบัติเหตุ

และลดโอกาส (Probability) ของการเกิดอุบัติเหตุในขณะที่พนักงานปฏิบัติงาน 

ผลท่ีไดจากการวิจัยพบวา โอกาสของการเกิดอุบัติเหตุจากการใชเทคนิคการ

วิเคราะหแบบฟอลททรีท้ัง 3 แผนก กอนการปฏิบัติตามมาตรการลดและปองกันอุบัติเหตุอยูในชวง 

0.0178 ถึง 0.1900 และความถ่ีของการเกิดอุบัติเหตุตอช่ัวโมงการปฏิบัติงานที่เกิดขึ้นจริงอยูในชวง 

0.071 ถึง 0.0850 ครั้ง ตอ 1,000 ช่ัวโมงทํางาน  หลังจากปฏิบัติตามมาตรการลดและปองกัน

อุบัติเหตุ โอกาสของการเกิดอุบัติเหตุอยูในชวง 0.0002 ถึง 0.0057 ลดลงรอยละ 93.56 ถึงรอยละ 

98.76 และความถ่ีของการเกิดอุบัติเหตุตอช่ัวโมงการปฏิบัติงานที่เกิดขึ้นจริงอยูในชวง 0.0061 ถึง 

0.0077 ครั้ง ตอ 1,000 ช่ัวโมงทํางาน ลดลงรอยละ 88.89 ถึง 91.47 

ไพฑูรย  ตันอุด (2547) ไดทําการวิจัยโดยใชเทคนิคการวิเคราะหแบบฟอลททรี ทํา

การวิเคราะหความสําคัญของปจจัยท่ีมีผลกระทบตอคุณภาพของโครงการกอสรางถนนขององคการ

บริหารสวนตําบล (อบต.) โดยรวบรวมปญหาและสาเหตุของปญหางานกอสรางถนนของ อบต.  

ท้ังจากเอกสารและจากการสมัภาษณ จากนั้นทําการวิเคราะหหาสาเหตุของปญหาที่มีผลกระทบตอ

คุณภาพของถนนโดยใชวิธีการวิเคราะหแบบฟอลททรี (Fault Tree Analysis) นําสาเหตุท่ีไดมาเก็บ

ขอมูลความนาจะเปนในการเกิดโดยใชแบบสอบถาม วิเคราะหความสําคัญของสาเหตุหรือปจจัย

โดยใชการวิเคราะหฟอลททรีในเชิงปริมาณ ผลการวิจัยพบวา ปจจัยท่ีเปนสาเหตุเบื้องตนจํานวน  

43 ปจจัยและมีชุดเหตุการณท่ีสงผลกระทบตอคุณภาพของถนนจํานวน  185 ชุด แยกเปนชุด

เหตุการณท่ีมี 2 องคประกอบจํานวน 15 ชุดและชุดเหตุการณท่ีมี 3 องคประกอบ จํานวน 170 ชุด 

ในการวิเคราะหความสําคัญของปจจัยท่ีมีผลกระทบตอคุณภาพของโครงการกอสรางถนนของ 

อบต. พบวา 5 อันดับแรก คือ ขาดผูรับผิดชอบดูแลควบคุมการใชงานและผูใชงานมีพฤติกรรม

การใชงานถนนที่ไมเหมาะสม  ขาดแคลนเครื่องมือท่ีไดมาตรฐานในการสํารวจและมีการใชงาน

ถนน  ระยะเวลาในการสํารวจมีจํากัดและมีการใชงานถนน  ขาดแคลนงบประมาณในการสํารวจ

และมีการใชงานถนน และ ขาดแคลนบคุลากรในการสํารวจและมีการใชงานถนน ตามลําดับ 

Kelly and Allison  (1979) ไดทําการวิเคราะหกระบวนการบําบัดและจัดการโรงงาน

บําบัดน้ําเสีย ของเมือง El Laca รัฐ Texas ประเทศสหรัฐอเมริกา เพื่อหาประสิทธิภาพในการทํางาน

โดยใชเทคนิคการวิเคราะหแบบฟอลททรี โดยการเลือกเหตุการณบนสุดหรือเหตุการณท่ีไมตองการ

ใหเกิดขึ้น คือโรงงานไมสามารถทํางานไดตามที่เกณฑกําหนดไว  พบวาเหตุการณบนสุดจะเกิดขึ้น

ถามีเหตุการณใดใน 7 เหตุการณท่ีเปนสาเหตุเกิดขึ้น และยังไดยกตัวอยางแสดงถึงการหาเหตุการณ

พ้ืนฐานของหนึ่งในเหตุการณท่ีเปนสาเหตุ คือ คา BOD มีคาเกินกวา 5.0 มิลลิกรัมตอลิตร ซ่ึงจาก

เหตุการณนี้สามารถวิเคราะหหาเหตุการณพ้ืนฐานไดอีก 10  เหตุการณ  และจากการใชฟอลททรี 
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วิเคราะหเหตุการณนี้ (คา BOD > 5.0 mg/l) สามารถสรุปไดวาวิธีวิเคราะหแบบฟอลททรีเปนเทคนิค

ท่ีงายในการตรวจหาสาเหตุของการลมเหลวของกระบวนการภายในโรงงานอุตสาหกรรม 

Hitchcock (1991) ไดประยุกตใชการวิเคราะหแบบฟอลททรีในเชิงคุณภาพ 

(Qualitative) ในการวิเคราะหหาสาเหตุท่ีอาจกอใหเกิดอุบัติเหตุขึ้นไดบน Automated Freeway โดย

เริ่มตนดวยการใหคําจํากัดความเกี่ยวกับเหตุการณท่ีไมตองการใหเกิดขึ้น (Undesired Event) ซ่ึงจะ

นําไปสูการเกิดอุบัติเหตุ (Top Event) โดย Hitchcock ไดเสนอเหตุการณท่ีเปนอันตรายขึ้นมา 4 

เหตุการณ เพื่อจํากัดขอบเขตการศึกษา ในการวิเคราะหใชประตูแบบ “หรือ” (OR Gate)  ท้ังหมด 

พบสาเหตุท่ีอาจนําไปสูอุบัติเหตุตามเหตุการณท่ีตั้งขึ้นมา ซ่ึงตองพิจารณาในการออกแบบเพื่อ

ปองกันทั้งหมด 4 สาเหตุใหญๆ โดย Hitchcock พบวาสามารถนําไปปฏิบัติในการแกไขไดจริง 

เพื่อใหมีความปลอดภัยตามกําหนด และยังสามารถนําแผนภาพฟอลททรีท่ีไดไปใชในการวิเคราะห

เชิงปริมาณ (Quantitative) ตอไปได ถามีขอมูลท่ีใชในการวิเคราะหเพียงพอ 

Kuzminski et al. (1996) ไดทําการศึกษาโครงสรางสําหรับการประเมินความ

ปลอดภัยของรถยนตท่ีออกแบบในรูปของการเกิดอุบัติเหตุและความรุนแรง โดยใชแบบจําลอง

ฟอลททรีในการหาเหตุการณตางๆที่จะทําใหอุบัติเหตุเกิดขึ้น พรอมทั้งคาความนาจะเปนของแตละ

สาเหตุ และใชแบบจําลองผลการบาดเจ็บเพื่ออธิบายถึงความรุนแรงจากการเกิดอุบัติเหตุ โดยสราง

ฟอลททรีตัวอยางจากเหตุการณระดับแรก ( First Order) 1 เหตุการณ คือ รถชนวัตถุเคล่ือนที่ พบวา

เหตุการณพ้ืนฐานที่ทําใหเกิดเหตุการณระดับแรกนี้มีอยูท้ังหมด 12 เหตุการณ โดยเหตุการณหรือ

สาเหตุท่ีกอใหเกิดอุบัติเหตุมากที่สุดคือ ความไมชํานาญบังคับรถและการเล้ียวรถ โดยมีอัตราการ

เกิดสูงถึง 0.6731 และไดเสนอใหมีการปองกันโดยใชระบบ Lane Sensing หรือระบบ Driver 

Monitoring โดยคาดการณวาระบบ Lane Sensing จะชวยลดคาความนาจะเปนของเหตุการณบน 

(อุบัติเหต)ุ จากสาเหตุนี้ลงไดประมาณ 10% และยังชวยลดคาความนาจะเปนจากการที่รถวิ่งออก

นอกทางไดอีก 30% ในขณะที่ระบบ Driver Monitoring จะชวยลดคาความนาจะเปนของเหตุการณ

บนลงไดประมาณ 15% และชวยลดคาความนาจะเปนจากการที่รถวิ่งออกนอกทางไดอีก 25% 

Sianipar and Adams (1997) ไดทําการศึกษาการเส่ือมสภาพของสวนประกอบ

สะพานแตละสวนที่สงผลตอกัน โดยใชแบบจําลองฟอลททรีในการวิเคราะหท้ังในเชิงคุณภาพ 

(Qualitative Analysis) และ เชิงปริมาณ  (Quantitative Analysis) พบวามีเหตุการณพ้ืนฐานที่

กอใหเกิดเหตุการณบนสุดท้ังส้ิน 17 เหตุการณ และเหตุการณท่ีมีโอกาสกอใหเกิดเหตุการณบนสุด

มากที่สุดคือการเกิดขึ้นรวมกันของเหตุการณพ้ืนฐานสองเหตุการณคือ การแตกในแนวตั้งฉากกัน

แนวถนนบนสะพานและการพังของรอยตอ ท่ีมีคาความนาจะเปนในการเกิดมากที่สุดคือ 0.027 
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ในขณะที่ถาเหตุการณพ้ืนฐานทุกเหตุการณเกิดขึ้นพรอมกันทั้ง 17 สาเหตุจะทําใหคาความนาจะ

เปนของการเส่ือมสภาพของพื้นคอนกรีตบนสะพานมีคาเทากับ 0.40 

Johnson (1999) ไดใชเทคนิคการวิเคราะหแบบฟอลททรีในการหาสาเหตุและคา

ความนาจะเปนของการพังของสะพานเนื่องมาจากการกัดเซาะและการไมเสถียรของชองแคบใต

สะพาน โดยใชฟอลททรีเชิงคุณภาพ (Qualitative Fault Tree) หาเหตุการณพ้ืนฐานและผลที่เกิดขึ้น

จากเหตุการณพ้ืนฐานนั้นๆจนถึงเหตุการณบนสุดซ่ึงคือการพังของสะพานและใชฟอลททรีเชิง

ปริมาณ  (Quantitative Fault Tree) ในการหาคาความนาจะเปนของเหตุการณตางๆ โดยได

ยกตัวอยางกรณีศึกษาการพังของสะพานบนถนนสาย 66 ใน Clarion Country รัฐ Pennsylvania ท่ี

พังในเดือน กรกฎาคม 1996 พบวา สาเหตุในการพังคือการเกิดการกัดเซาะที่ตอมอของสะพานและ

หลังจากใชฟอลททรีในการวิเคราะหท้ังเชิงคุณภาพและปริมาณ แลวพบวาโอกาสในการพังของ

สะพานสูงถึง 0.997 ซ่ึงถือวาสูงมาก และเมื่อไดทดลองปองกันโดยการเพิ่มขนาดของหินถมตอมอ

ใหมีขนาดใหญขึ้น (หินถมตอมอมีขนาดเล็กเกินไปก็เปนสาเหตุหนึ่งท่ีทําใหสะพานพัง) เปน 30 

ซม. พบวาโอกาสในการพังของสะพานลดลงเหลือ 0.0030 (ในทางทฤษฎี) ซ่ึงจากการตรวจสอบ

พบวาขณะกอสรางไมไดคํานึงถึงขอนีเ้ลย 

Hadipriono  (2001) ไดทําการวิเคราะหหาสาเหตุท่ีทําใหเกิดอุบัติเหตุ ของผูหญิงคน

หนึ่ง (เจนโด) ท่ีหกลม โดยใชวิธีวิเคราะหแบบฟอลททรีทําการวิเคราะหหาสาเหตุ ซ่ึงในการวิจัยนี้ 

ไดนิยามระบบวาประกอบดวย เจนโด รองเทาท่ีเธอใสและทางเดิน จากนั้น จําแนกสาเหตุตามปจจัย 

โดยแบงเปนปจจัยภายในและปจจัยภายนอก ทําการสรางแผนภาพฟอลททรี และทําการประเมิน

ความนาจะเปน (Probability Assessment) ในการวิจัยนี้หาคาความนาจะเปนจากการอางอิงจาก

ประสบการณและการกําหนดคาตางๆ อยางต่ํา  (Experiential - Based and assigned Conservatively) 

ทําการวิเคราะหเชิงคุณภาพและเชิงปริมาณ สรุปผลที่ได เมื่อนําคาความนาจะเปนที่ไดจากการ

วิเคราะหเชิงปริมาณมาเรียงจากมากไปหานอย ทําใหทราบถึงสาเหตุคือ ขอบกพรองในการกอสราง

ทางเดิน (Ramp) โดยมีความชันมาก และพ้ืนของทางเดินล่ืน เปนสาเหตุท่ีสงผลใหเกิดอุบัติเหตุครั้ง

นี้มากที่สุด 

 

1.2.2 งานวิจัยที่เกี่ยวของทางดานการประยุกตใชฟซซีลอจิกและฟซซีฟอลททรี 

ไพจิตร  ผาวัน  (2543) ไดทําการวิจัยเสนอโมเดลการประมูลเพื่อใชในการกําหนดผล

กําไรของผูรับเหมากอสราง โดยมีวัตถุประสงคเพื่อพัฒนาเครื่องมือชวยในการตัดสินใจกําหนดผล

กําไรประมูลงานกอสรางของผูรับเหมากอสรางไทย ซ่ึงการตัดสินใจในการประมูลของผูรับเหมา

เปนการตัดสินใจที่มีความซับซอน เนื่องจากความไมแนนอนจากปจจัยตางๆ ท่ีเกิดขึ้น ในการวิจัยนี้
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ไดกําหนดลักษณะของปจจัยท่ีมีผลกระทบตอการตัดสินใจกําหนดผลกําไร ท่ีไดจากแบบสอบถาม

ท้ังส้ิน 18 ปจจัย และสามารถเลือกไดตามสถานการณตางๆ ท่ีเกิดขึ้นในขณะนั้น การวิจัยนี้จึงได

เสนอการประยุกตใชทฤษฎีฟซซีลอจิก สําหรับการพยากรณการกําหนดผลกําไรเพื่อชวยในการ

ตัดสินใจ และขอไดเปรียบของวิธีการทางฟซซีท่ีเหมาะสมกวาวิธีอ่ืน คือการใชเหตุผลและองค

ความรูจากประสบการณของผูปฏิบัติงานรวมกับสมมุติฐานทางคณิตศาสตร ทําใหการพยากรณมี

ความสอดคลองกับความเปนจริง วิธีการที่พัฒนาขึ้นนี้ไดถูกทดสอบโดยนําไปพยากรณเปอรเซนต

รอยละการกําหนดผลกําไรเทียบกับแฟคเตอรเอฟงานอาคารของกรมโยธาธิการ ผลการทดสอบ 

แสดงใหเห็นวาการพัฒนาการพยากรณการกําหนดผลกําไรโดยใชฟซซีลอจิกนั้นมีความยืดหยุน 

และสามารถพิจารณาตัวแปรบางชนิดท่ีเปนสาเหตุหลัก ในการทําใหผลการพยากรณเกิดความ

คลาดเคล่ือนซ่ึงวิธีการพยากรณแบบเกาไมสามารถพิจารณาได เชน ระยะเวลาโครงการ สถานที่

โครงการ ฯลฯ ท่ีทําใหเปอรเซ็นตกําไรสูงหรือต่ํากวาปกติ  

ยุทธนา  พันธุกมลศิลป  (2545) ไดทําการวิจัยการพัฒนาแบบจําลองความตองการน้ํา

ชลประทานในเขตพื้นที่ปลูกออย ของโครงการสงน้ําและบํารุงรักษาสองพี่นอง จ.สุพรรณบุรี โดย

ใชทฤษฎีฟซซีในการแทนความผันแปรและความไมแนนอนของปจจัยตางๆ ท่ีมีผลตอการหา

ปริมาณความตองการน้ําชลประทาน และสรางแบบจําลองโดยใช Simulink และ Fuzzy Logic 

Toolbox ซ่ึงเปนสวนหนึ่งของโปรแกรม MATHLAB  

ปริมาณความตองการน้ําชลประทานรายวันที่หาไดจากแบบจําลอง เปนการจําลอง

สถานการณของกระบวนการตางๆ ในพื้นที่ ซ่ึงประกอบดวย การหาคาความตองการน้ําของพืช การ

หาการเปล่ียนแปลงความชื้นของดิน และการหาปริมาณน้ําเพื่อการชลประทาน โดยใชขอมูลของ 

อุณหภูมิ อายุของพืชในชวงการเจริญเติบโตตางๆ ความยาวนานของแสงอาทิตยในรอบวัน และ

ปริมาณน้ําฝน เปนตัวแปรในการประเมิน กฎการควบคุมแบบฟซซีเปนตัวกําหนดความสัมพันธ

ระหวางตัวแปรและผลลัพธ โดยกฎนี้สรางขึ้นเลียนแบบกระบวนการใชเหตุผลและการตัดสินใจ

ของมนุษย การตรวจสอบผลลัพธของแบบจําลองกระทําโดยเปรียบเทียบกับการคํานวณสมดุลของ

น้ําในดิน และขอมูลการสงน้ําจรงิในพื้นที่ 

แบบจําลองที่พัฒนาขึ้นใหผลการคํานวณใกลเคียงกับวิธีการสมดุลของน้ําในดิน 

และในกรณีท่ีมีขอมูลไมสมบูรณ แบบจําลองสามารถหาปริมาณความตองการน้ําชลประทาน

รายวันไดจากขอมูลเฉล่ียรายเดือนหรือรายป โดยใหผลการคํานวณใกลเคียงกับกรณีท่ีขอมูลรายวัน

ครบถวน 

ชาญเวทย  หริพาย  (2549) ไดทําการวิจัยโดยประยุกตใชกระบวนการตัดสินใจ แบบ

หลากหลายคุณสมบัติท่ีคลุมเครือ (Fuzzy Multiattribute Decision Making, FMADM) ในการ
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คัดเลือกสถานที่ตั้งสถานีขนสงสินคาทางน้ํา โดยใชวิธีการคํานวณหาคาน้ําหนักความสําคัญของ

ปจจัยตางๆ 2 วิธีคือ Simple Additive Weight (SAW) และ Analytical Hierarchy Process (AHP) 

ประกอบกับการประยุกตใชวิธี Fuzzy Scoring Method (FSM) ของ Chen and Hwang (1992) ใน

การแปลงขอมูลท่ีคลุมเครือและไมสามารถหาคาเปนตัวเลขได ใหเปนคาคะแนนที่เปนตัวเลขของ

แตละปจจัยยอย ซ่ึงพ้ืนที่ศึกษาอยูในจังหวัดพระนครศรีอยุธยา อางทอง สมุทรปราการ  และ

กรุงเทพฯ โดยผลของการวิจัยพบวา กระบวนการของ FMADM จะสามารถชวยแกปญหาในการ

ตัดสินใจเพื่อการคัดเลือกพื้นที่ไดอยางเปนระบบ สามารถนําขอมูลท่ีมีความคลุมเครือหรือไม

สามารถหาคาเปนตัวเลขได มาวิเคราะหรวมกับขอมูลท่ีสามารถหาคาตัวเลขไดอยางมีประสิทธิภาพ 

นอกจากนั้นยังพบวาคาน้ําหนักความสําคัญของปจจัยท่ีไดจากวิธี SAW และ AHP มีคาน้ําหนัก

ความสําคัญที่แตกตางกัน แตมีการจัดเรียงลําดับความสําคัญจากมากไปนอย คลายคลึงกัน 

นาเซส  พัชณีย และคณะ (2549) ไดทําการวิจัยระบบการประเมินสภาพคลองจราจร

จากอุปกรณ GPS (Global Positioning System) ท่ีติดตั้งไวกับรถยนตโดยใช Fuzzy Logic และ 

Adaptive Neuro–Fuzzy พบวาระบบจะทํางานเสมือนคนที่รายงานสภาพจราจรใหกับผูขับขี่รถยนต

ในเขตกรุงเทพฯโดยจะบอกถึงระดับความคลองตัวของทองถนนในสามระดับ คือรถติด รถ

หนาแนน และรถคลองตัว ขอมูลท่ีใชในการเรียนรูและทดสอบถูกรวบรวมมาจากอุปกรณ GPS ติด

รถยนตโดยที่รถยนตจะวิ่งบนถนนในเขตกรุงเทพฯและในขณะเดียวกันจะบันทึกวีดิโอของสภาพ

ถนนไวอางอิงเพื่อใหอาสาสมัครดูแลวบอกถึงระดับความคลองตัวของถนนตามความรูสึกของแต

ละคน ผลการทดสอบพบวาการใช Fuzzy Logic แบบปรับดวยมือและ Adaptive Neuro-Fuzzy ได

คาความถูกตองจากการประมาณเมื่อเปรียบเทียบกับคาฐานนิยมของอาสาสมัครคือ 64.0.7% และ 

38.19 %  ตามลําดับ  

Ching Torng Lin and Mao Jing J. Wang  (1997) ไดทําการศึกษาประยุกตใชทฤษฎี

ฟซซีเซตกับเทคนิคการวิเคราะหแบบฟอลททรีของระบบควบคุมการบินอัตโนมัติในประเทศ

ไตหวันซ่ึงในการเขียนแผนภาพฟอลททรีไดแบงคาความเสียหายจากเหตุการณพ้ืนฐาน (Basic 

Event) ออกเปน 2 สวนคือความเสียหายเนื่องจาก Hardware Errors และความเสียหายเนื่องจาก 

Human Errors ซ่ึงเมื่อนํามาเขียนแผนภาพฟอลททรีแลวนํามาวิเคราะหรวมกันรวมเรียกวา Hybrid  

Fault Tree Analysis  

ในการวิเคราะหหาคาความนาจะเปน (Probability) ของขอมูลจากเหตุการณ

พ้ืนฐานที่มีความเสียหายอันเนื่องมาจาก Hardware Errors นั้นสามารถวิเคราะหคาตามเทคนิคการ

วิเคราะหแบบฟอลททรีปกติท่ัวไป (Conventional Fault Tree Analysis) โดยคา Failure Rate ซ่ึงจะ

นํามาวิเคราะหหาคาความนาจะเปนในของเหตุการณพ้ืนฐานสามารถหาไดจากคูมือ Reliability 
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Data Handbook สําหรับการวิเคราะหหาคาความเปนไปได (Possibility) ของขอมูลจากเหตุการณ

พ้ืนฐานที่มีความเสียหายอันเนื่องมาจาก Human Errors ซ่ึงเปนขอมูลท่ีมีความคลุมเครือ ไมแนนอน

จึงตองทําการวิเคราะหโดยใชเทคนิคการวิเคราะหแบบฟซซีฟอลททรี (Fuzzy Fault Tree Analysis) 

โดยคา Failure Rate ซ่ึงจะนํามาวิเคราะหหาคาความเปนไปไดของเหตุการณพ้ืนฐานสามารถหาได

โดยเริ่มจากการรวมขอมูลความคิดเห็นของผูเชี่ยวชาญโดยใชฟซซีเซตที่มีตัวแปรภาษา 7 ตัวแปร 

ซ่ึงใชหลักการขอบเขตของตัวเลขฟซซี (Fuzzy Intervals) และการดําเนินการบวกฟซซีเซต 

(Arithmetic of Addition on Fuzzy Sets) ในการรวมความคิดเห็นของผูเชี่ยวชาญหลาย ๆ ทานให

เปนจํานวนตัวเลขฟซซีเซตเดยีวกัน จากนั้นนําจํานวนตัวเลขฟซซีเซตทีไ่ดมาทําการเปล่ียนคาตวัเลข

ฟซซีใหเปนคาคะแนนความเปนไปไดคลุมเครือ (Fuzzy Possibility Score , FPS) ใชขบวนการ ดี

ฟซซิฟเคชัน (Defuzzification) ของระบบฟซซีลอจิกโดยใชวิธี Fuzzy Scoring Method (FSM) ของ 

Chen and Hwang  (1992) และสุดทายดําเนินการแปลงคาคะแนนความเปนไปไดคลุมเครือใหเปน

คาความเปนไปไดของการวิบัติท่ีคลุมเครือ ( Fuzzy Failure Possibility , FFP) โดยใชสมการของ 

Takehisa Onisawa เพื่อเปนการหาคาความเปนไปไดของแตละเหตุการณพ้ืนฐานที่มีความเสียหาย

อันเนื่องมาจาก Human Errors ซ่ึงเมื่อนําคาความนาจะเปนในของเหตุการณพ้ืนฐานที่มีความ

เสียหายอันเนื่องมาจาก Hardware Errors และคาความเปนไปไดของแตละเหตุการณพ้ืนฐานที่มี

ความเสียหายอันเนื่องมาจาก Human Errors มาวิเคราะหรวมกันใน Hybrid  Fault Tree Analysis ก็

จะสามารถทราบถึงคาความเปนไปไดของทุกๆ เหตุการณอันไมพึงประสงคจนถึงเหตุการณสูงสุด 

(Top Event) ของระบบควบคุมการบินอัตโนมัติในแผนภาพฟอลททร ี 

S.  Thomas  Ng et al. (2002) ไดทําการศึกษาโดยการสรางแบบจําลองการเลือกใช

ฟงกชันความเปนสมาชิกสําหรับการจัดซ้ือจัดจางในประเทศออสเตรเลีย ซ่ึงหลักเกณฑท่ีเปนตัว

แปรสําคัญในการจัดซ้ือจัดจางมีอยูดวยกัน 7 ตัวแปร โดยจะนําแตละตัวแปรมาตั้งเปนแบบสอบถาม 

สอบถามผูเชี่ยวชาญที่มีประสบการณดานการจัดซ้ือจัดจางมากกวา 5 ป จํานวน 5 ทานให

ประเมินผลกําหนดเปนจํานวนตัวเลข ซ่ึงคําถามในแตละตัวแปรจะสอบถามเปน 3 ระดับ คือ สูง 

ปานกลาง และต่ํา จากนั้นจะนําคาในแตละระดับที่ผูเชี่ยวชาญประเมินในแตละตัวแปรโดยนําขอมูล

มาหาคาทางสถิติเพื่อหาเปอรเซ็นตสวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน (Standard Deviation) จากคาปกติ 

(Normalization) และคาระดับความเปนสมาชิกของแตละระดับในแตละตัวแปร โดยนํามาพล็อต

กราฟเพื่อกําหนดชวงฐานความกวางของฟซซีเซตและระดับความเปนสมาชิกสูงสุดของแตละตัว

แปร ซ่ึงเมื่อไดชวงฐานความกวางและระดับความเปนสมาชิกสูงสุดก็จะนํามาสรางฟซซีเซตและ

ฟงกชันความเปนสมาชิก โดยรูปแบบมีท้ังรูปสามเหล่ียมและรูปส่ีเหล่ียมคางหมูลักษณะแตกตางกัน 

รวมทั้งส้ิน 7 รูปแบบในแตละหลักเกณฑท่ีมีผลตอการจัดซ้ือจัดจาง 
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Mohan S. et al. (2003) ไดทําการศึกษาการประเมินความเส่ียงระบบคลองสงน้ํา

ชลประทานเนื่องจากไมมีการบํารุงรักษาโดยใชเทคนิคการวิเคราะหแบบฟซซีฟอลททรี ซ่ึงใชพ้ืนที่

ศึกษาในระบบคลองสงน้ํา Tirunelveli ในประเทศอินเดียเพื่อสรางแผนภาพฟอลททรีขึ้น และใช

แบบสอบถาม สอบถามผูเชี่ยวชาญในหลากหลายสาขาอาชีพท่ีเกี่ยวของอยูในพื้นที่จํานวน 14 คน 

โดยผลการประเมินพบวา Head Sluice เปนสวนที่ควรจะบํารุงรักษาเปนอันดับแรกซ่ึงจะใหผล

คุมคากับเงินงบประมาณที่ลงทุนไปมากที่สุด 

Dong Yuhua and Yu Datao (2005) ไดทําการศึกษาประเมินคาความนาจะเปนใน

การวิบัติของทอสงแกสและทอสงน้ํามันโดยใชเทคนิคการวิเคราะหแบบฟซซีฟอลททรี (Fuzzy 

Fault Tree Analysis) ในประเทศจีน โดยจะนําผลคาความนาจะเปนที่ไดจากการใชเทคนิคการ

วิเคราะหแบบฟซซีฟอลททรี (Fuzzy Fault Tree Analysis) เปรียบเทียบกับผลคาความนาจะเปนที่ได

จากการใชเทคนิคการวิเคราะหแบบฟอลททรีดั่งเดิม (Conventional Fault Tree Analysis) ท่ีได

ทําการศึกษามากอนแลว 

วิธีการศึกษาโดยเริ่มจากใชแผนภาพฟอลททรีเดิมท่ีไดมีการศึกษามากอนหนานี้

โดยประกอบไปดวยเหตุการณพ้ืนฐาน (Basic event) ท้ังหมด 44 เหตุการณ และในการวิเคราะหคา

เชิงคุณภาพสามารถหาชุดเหตุการณนอยท่ีสุดท่ีทําใหเกิดเหตุการณไมพึงประสงค (Minimal Cut 

Sets , MCS) ไดจํานวน 55 ชุด สําหรับในสวนของการวิเคราะหคาเชิงปริมาณซ่ึงใชเทคนิคการ

วิเคราะหแบบฟซซีฟอลททรีเริ่มจากนําเหตุการณพ้ืนฐานทั้งหมดไปสอบถามความคิดเห็นของ

ผูเช่ียวชาญซ่ึงเปนนักวิชาการและผูทรงคุณวุฒิ จํานวน 10 ทาน โดยใชฟซซีเซตที่มีตัวแปรภาษา 5 

ตัวแปร (Chen and Hwang , 1992) จากนั้นเปนการรวมขอมูลความคิดเห็นของผูเชี่ยวชาญทั้งหมด

ใหเปนจํานวนตัวเลขฟซซีเซตเดียวกัน ซ่ึงใชหลักการขอบเขตของตัวเลขฟซซี (Fuzzy Intervals) 

และการดําเนินการบวกฟซซีเซต (Arithmetic of Addition on Fuzzy Sets) โดยการรวมขอมูลความ

คิดเห็นของผูเชี่ยวชาญแตละทานนั้นจะคิดคาน้ําหนักของแตละเหตุการณพ้ืนฐาน (Weighting 

Factor) ซ่ึงประกอบไปดวย 4 ปจจัยคือ ตําแหนงทางวิชาการ ระยะเวลาประสบการณในการทํางาน 

ระดับการศึกษา และอายุ จากนั้นนําจํานวนตัวเลขฟซซีเซตที่ไดมาทําการเปล่ียนคาตัวเลขฟซซีให

เปนคาคะแนนความเปนไปไดคลุมเครือ (Fuzzy Possibility Score , FPS) ใชขบวนการ ดีฟซซิฟเค

ชัน (Defuzzification) ของระบบฟซซีลอจิกโดยใชวิธี Fuzzy Scoring Method (FSM) ของ Chen and 

Hwang  (1992) และสุดทายดําเนินการแปลงคาคะแนนความเปนไปไดคลุมเครือใหเปนคาความ

เปนไปไดของการวิบัติท่ีคลุมเครือ ( Fuzzy Failure Possibility , FFP) โดยใชสมการของ Takehisa 

Onisawa เพื่อเปนการหาคาความเปนไปไดของแตละเหตุการณพ้ืนฐานทั้งหมด 44 เหตุการณ แลว
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ทําการวิเคราะหหาคาความเปนไปไดของเหตุการณสูงสุด (Top Event) ซ่ึงก็คือคาความนาจะเปนใน

การวิบัติของทอสงแกสและทอสงน้ํามันโดยใชเทคนิคการวิเคราะหแบบฟซซีฟอลททร ี

ผลท่ีไดจากการประเมินคาความนาจะเปนในการวิบัติของทอสงแกสและทอสง

น้ํามันโดยใชเทคนิคการวิเคราะหแบบฟซซีฟอลททรีนั้นมีคา 6.4603 × 10-3 ซ่ึงเมื่อเปรียบเทียบกับ

คาความนาจะเปนจากการใชเทคนิคการวิเคราะหแบบฟอลททรีดั่งเดิมซ่ึงมีคา 6.2555 × 10-2 จะเห็น

ไดวาวิธีการวิเคราะหแบบฟซซีฟอลททรีนั้นทําใหคาความนาจะเปนในการวิบัติโดยรวมของระบบ

ลดลงกวาการใชเทคนิคการวิเคราะหแบบฟอลททรีดั่งเดิม   

Nang Fei Pan et al. (2007) ไดทําการศึกษาการประเมินหาคาความเปนไปไดท่ีทําให

เกิดความวิบัติในการกอสรางสะพานโดยใชเทคนิคการวิเคราะหแบบฟซซีฟอลททรี ซ่ึงในแผนภาพ

ฟอลททรีมีเหตุการณพ้ืนฐานทั้งหมด 8 เหตุการณ จากนั้นนําเหตุการณพ้ืนฐานทั้งหมดไปสอบถาม

ผูเช่ียวชาญทั้งหมด 10 คน โดยใชฟซซีเซตที่มีตัวแปรภาษา 7 ตัวแปร (Chen and Hwang , 1992) ใน

การประเมินผลการตัดสินใจของบุคคลเพื่อหาคาคะแนนความเปนไปไดคลุมเครือ (Fuzzy 

Possibility Score , FPS) ใชขบวนการ ดีฟซซิฟเคชัน (Defuzzification) ของระบบฟซซีลอจิกโดยใช

วิธี Center of Sums method (COS) และจากนั้นดําเนินการแปลงคาคะแนนความเปนไปไดคลุมเครือ

ใหเปนคาความเปนไปไดของการวิบัติท่ีคลุมเครือ ( Fuzzy Failure Possibility , FFP) โดยใชสมการ

ของ Takehisa Onisawa เพื่อเปนการหาคาความเปนไปไดของแตละเหตุการณพ้ืนฐานนําไปสูความ

เปนไปไดของเหตุการณสูงสุดตอไป 

I.M. Dokas et al. (2008) ไดรวมกันศึกษาพัฒนาแบบจําลองและเขียนเวปไซตให

คําปรึกษาเกี่ยวกับการบริหารจัดการกําจัดขยะในชื่อ Landfill Operation Management Advisor 

(LOMA) โดยใชเทคนิคการวิเคราะหแบบฟซซีฟอลททรีเขามาประยุกต ซ่ึงผูใชสามารถเขาไปกรอก

แบบสอบถามเกี่ยวกับปญหาที่เกิดขึ้นในแตละเหตุการณพ้ืนฐานของประเด็นปญหาหลักในรูปของ

ตัวแปรภาษาทั้งหมด 7 ตัวแปร (Chen and Hwang , 1992) ซ่ึงหลักในการคํานวณหาคาความเปนไป

ไดนั้นคิดจากความสําคัญของเหตุการณพ้ืนฐาน (Basic Event) ท่ีพิจารณาวามีผลตอเหตุการณอันไม

พึงประสงคสูงสูด (Top Event) มากนอยเพียงใดโดยใชหลักการหาระยะทางเลขเรขาคณิตของยูคลิ

เดียน (Euclidean Distance) ซ่ึงประเมินคาออกมาในรูปของ Fuzzy Importance Measure (FIM) 

จากนั้นก็จะนําคา Fuzzy Importance Measure (FIM) ของแตละเหตุการณพ้ืนฐาน (Basic Event) มา

จัดลําดับความสําคัญเพื่อท่ีจะแนะนําใหผูใชท่ีไดเขาไปประเมินผานทางเวปไซตทราบวาเหตุการณ

พ้ืนฐานใดมีความเส่ียงในการเกิดเหตุการณอันไมพึงประสงคสูงสุดมากกวากัน ซ่ึงควรจะไดรับการ

แกไขเปนลําดับแรก 
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1.2.3 งานวิจัยที่เกี่ยวของทางดานอุบัติเหต ุ

ลําดวน  ศรีศักดา  (2528) ไดทําการศึกษาวิเคราะหรูปแบบและสาเหตุของอุบัติเหตุใน

เขต อ.เมือง จ.เชียงใหม โดยใชขอมูลอุบัติเหตุท่ีไดแจงความไวกับตํารวจทองท่ี ในป 2523-2525 ผล

การศึกษาสรุปไดวา 

1. อุบัติเหตุรอยละ 48.7 เกิดขึ้นที่ทางรวมทางแยก ท่ีเหลือ 51.3 เกิดบนชวงถนนซ่ึงถือ

วาพอๆกัน ลักษณะการชนที่ทางแยกที่สําคัญไดแก การชนตั้งฉาก รถเล้ียวขวาชนกับรถทางตรง 

การชนทายที่ทางแยก สําหรับลักษณะการชนบนชวงถนนที่สําคัญคือ การชนทายบนทางและการ

ชนแบบประสานงาบนทาง 

2. อุบัติเหตุท่ีเกิดขึ้นทําใหเสียชีวิตรอยละ 13.7 บาดเจ็บรอยละ 49.8 อีก 36.5 เปน

อุบัติเหตุท่ีทําใหทรัพยสินเสียหาย 

3. ชวงเวลาท่ีเกิดอุบัติเหตุรอยละ 50.9 เกิดกลางคืน (18.00-06.00) ช่ัวโมงที่เกิดสูงสุด

คือ 19.00-20.00 น.และ 20.00-21.00 น.คือเปนรอยละ 8.5 และ 7.3 ของอุบัติเหตุท่ีเกิดขึ้นทั้งหมด

ตามลําดับ วันศุกรเปนวันที่เกิดอุบัติเหตุสูงสุดและเดือนเมษายนเปนเดือนที่เกิดอุบัติเหตุมากสุด 

4. รถท่ีเกี่ยวของกับอุบัติเหตุมากที่สุดคือรถยนตสวนบุคคล/ปกอัพและจักรยานยนต 

(43.8 % และ 40.9 % ตามลําดับ ) ผูขับขี่ฝาฝนกฎหมายที่สําคัญคือ การขับรถเร็วเกินอัตราที่กําหนด

(37.5%) ฝาฝนเครื่องหมายและสัญญาณจราจร(16.4%) และ แซงรถในที่คับขัน(16.4%) 

5. อุบัติเหตุท่ีเกิดขึ้นกับคนเดินเทาคิดเปน 6.67% ของอุบัติเหตุท่ีเกิดขึ้นทั้งหมด 

อุบัติเหตุสวนใหญเกิดกับคนเดินขามถนน (ท้ังท่ีขามทางมาลายและไมไดขามทางมาลาย) 

วิจิตร   บุณยะโหตระ  (2536) ไดศึกษาถึงพฤติกรรมของผูขับขี่รถยนตใน

กรุงเทพมหานคร เพื่อใหทราบถึงปจจัยท่ีมีความสัมพันธกับการเกิดอุบัติเหตุโดยการวิเคราะหทาง

สถิต ิพบวา ปจจัยท่ีมีความสัมพันธกับการเกิดอุบัติเหต ุคือ อาย ุ การรับรูเรื่องโรคประจําตัว  สภาพ

รางกายและการไดรับการพักผอน  การเคยไดรับใบส่ัง  ความรูกฎจราจร  ระยะเวลาขับรถยนตใน

กรุงเทพฯ     และความถ่ีในการขับรถยนต   สวนปจจัยท่ีไมมีความสัมพันธกับการเกิดอุบัติเหตุ เชน 

อาชีพผูขับขี่  ระดับการศึกษา  สถานภาพสมรส  ความมีกังวลใจของผูขับขี่  การทําประกันชีวิต  

สภาพรถยนต (สวนใหญใชการไดดี)  ความเปนเจาของรถ  การบํารุงรักษารถ  การปฏิบัติตน

ในขณะขับขี่  การมีใบอนุญาตขับขี่หรือไมมี  ระยะเวลาไดรับใบอนุญาตขับขี่  และลักษณะนิสัย

ของผูขับขี ่   ขอสรุปอ่ืน ๆ ท่ีพบคือ ลักษณะการเกิดอุบัติเหตุสวนมากเกิดจากรถชนกันในขณะขับ

อยูในชองทางเดียวกัน โดยการชนทายรถคันหนา  เวลาการเกิดมากในชวง 6.00-9.00 น.  โปรแกรม

การฝกอบรมผูขับขี่ใหม มีประสิทธิภาพนอยในการลดการเกิดอุบัติเหต ุ เพศมีความสัมพันธกับการ

เปนฝายชนหรือถูกชน  อาชีพขับรถเส่ียงตอการเปนฝายชนมากกวากลุมอาชีพอ่ืน ๆ 
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วราพรรณ  ดานอุตรา และคณะ (2541) ทําการศึกษาปจจัยทางสังคมและพฤติกรรม

ของผูประสบอุบัติเหตุจากการจราจรทางบกในเขตกรุงเทพมหานคร  โดยการใชแบบสอบถาม

สัมภาษณผูปวยอุบัติเหตุจราจรจํานวน 2,099 คน ผลการศึกษาพบวา ผูขับขี่รอยละ 83.3 ใช

รถจักรยานยนตขณะประสบอุบัติเหตุ และอุบัติเหตุรอยละ 68.8 เกิดจากพฤติกรรมการขับรถ อีก

รอยละ 6.1 และ 20.5 เกิดจากสภาพรางกายและสภาพถนนตามลําดับ นอกจากนี้พฤติกรรมการขับ

รถเปนสาเหตุหลักของการเกิดอุบัติเหตุจราจรทั้งในกลุมท่ีดื่มและไมดื่มสุรา 

เมธี  คุณเจริญ  (2542) ไดทําการศึกษาปจจัยการเกิดอุบัติเหตุจากผูขับขี่ท่ีมี

ประสบการณเกิดอุบัติเหตุในเขตกรุงเทพมหานคร โดยวิเคราะหความสัมพันธอยางละเอียดดวย

วิธีการวิเคราะหความสัมพันธเชิงสาเหต ุเพื่อสรุปผลเกี่ยวกับปจจัยดานผูขับขี่ท่ีมีผลตอระดับความ

รุนแรงของอุบัติเหต ุผลจากการศึกษาขอมูลกลุมตัวอยางพบวา ปจจัยดานผูขับขี่ท่ีมีความสัมพันธ

กับระดับความรุนแรงของอุบัติเหตุมีท้ังหมด 9 กลุมปจจัย โดยเรียงลําดับจากมากไปนอยคือ การดื่ม

ของมึนเมา พฤติกรรมการใชรถใชถนน ประสาทการรับรู การใชยาหรือสารเสพติด การไมปฏิบัติ

ตามกฎจราจร สภาวะรางกาย สภาวะดานจิตใจ วัฒนธรรมและสภาวะเศรษฐกิจ-สังคม และเมื่อทํา

การวิเคราะหหาความสัมพันธของปจจัยดานผูขับขี่และความรุนแรงของอุบัติเหตุอยางละเอียดดวย

วิธีการวิเคราะหความสัมพันธเชิงสาเหตุพบวา มีเพียง 2 ปจจัยเทานั้นที่มีความสัมพันธทางตรงใน

ระดับสูงกับระดับความรุนแรงของอุบัติเหต ุคือ ปจจัยพฤติกรรมการใชรถใชถนน และปจจัยการดื่ม

ของมึนเมา ผลการศึกษาแสดงใหเห็นวา ปจจัยดานผูขับขี่ท่ีมีผลตอระดับความรุนแรงของอุบัติเหตุ

มากที่สุดไมใชปจจัยดานการดื่มของมึนเมาตามที่เขาใจกัน แตเปนปจจัยดานพฤติกรรมการใชรถใช

ถนน ซ่ึงจากการวิเคราะหยังพบดวยวาปจจยัดังกลาวไดรับอิทธิพลมาจากปจจัยอ่ืนอีก 3 ปจจัย โดย

เรียงลําดับตามความสัมพันธทางออมจากมากไปนอย คือ ปจจัยวัฒนธรรม ปจจัยการใชยาหรือสาร

เสพติด และการไมปฏิบัติตามกฎจราจร 

วัฒนวงศ   รัตนวราห (2543)  ไดทําการตรวจสอบหาตนเหตุของการเกิดอุบัติเหตุบน

ถนนสายหลักภายใน Davidson County  รัฐ Tennessee ประเทศสหรัฐอเมริกา โดยใชขอมูล

อุบัติเหตุในป 1996 ท่ีเกิดขึ้นบนถนน 20 เสนทางใน Davidson County  โดยปจจัยท่ีจะนํามา

วิเคราะหเพื่อหาตนเหตุนั้นมีท้ังส้ิน 13 ปจจัยท่ีเปนอิสระตอกัน โดยใชวิธีวิเคราะหแบบ 

Discriminant พบวา ปจจัยท่ีมีสวนในการทําใหเกิดอุบัติเหตุมากที่สุด คือ สภาพแสงสวางบนทอง

ถนน พรอมทั้งไดเสนอใหติดไฟตามแนวถนนเพิ่ม และเพิ่มปายเตือนในตําแหนงท่ีตองการใหผูขับ

ขี่รถลดความเร็วลง เนื่องจากขอจํากัดทางดานแสงสวางบนถนน (เชนในเวลากลางคืน) 

ณรงค  เตมียศิลปน (2544)  ผูอํานวยการกองติดตามและประเมินผล สํานักงาน

คณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก (สจร.) ไดกลาวในวารสารธุรกิจทองเที่ยวถึง สถิติสาเหตุ
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การเกิดอุบัติเหตุจราจรทางบกวา สจร.ไดรวบรวมขอมูลจากแบบบันทึกอุบัติเหตุจํานวน 7,878 ชุด 

และนํามาวิเคราะหถึงสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุตามโครงการแบบบันทึกการเกิดอุบัติเหตุในเบื้องตน 

ณ จุดเกิดเหตุของ 25 จังหวัด (ต.ค. 2542 – ก.ย. 2543) สรุปไดวา สาเหตุการเกิดอุบัติเหตุสวนใหญ

เกิดจากบุคคล รองลงมาเกิดจากสภาพแวดลอม สภาพถนน และจากรถยนต อุบัติเหตุ 5 อันดับแรกที่

มีสาเหตุจากบุคคล ไดแก ขับรถเร็วเกินกวาท่ีกฎหมายกําหนด ขับรถตัดหนา ขับรถตามในระยะ

กระชั้นชิด ขับรถดวยความประมาท และเมาสุรา สวนสาเหตุทางกายภาพที่เกิดจากสภาพแวดลอม

และทําใหเกิดอุบัติเหตุ เชน ถนนแคบ ถนนมืดไมมีระบบไฟฟา ถนนล่ืนและไมมีปายสัญญาณ

จราจรเตือน ขณะที่สาเหตุจากรถยนตเกิดจากระบบหามลอขัดของ ระบบไฟฟาขัดของ ระบบบังคับ

เล้ียวขัดของ ยางแตก ยางเส่ือมสภาพ 

Hamaoka et al. (1998) ไดทําการศึกษาเพื่อสรุปสาเหตุของอุบัติเหตุจากการจราจร

และขนสงท่ีเมือง Yokohama โดยเลือกศึกษาเฉพาะอุบัติเหตุท่ีเกิดขึ้นบริเวณทางแยกและบริเวณ

ใกลเคียง ซ่ึงมากกวา 60 %ของอุบัติเหตุท่ีเกิดขึ้นทั้งหมดจากการศึกษาสาเหตุอุบัติเหตุบริเวณทาง

แยก พบวาสาเหตุแยกตามประเภทของการเกิดอุบัติเหตุคือ 

การชนขณะขามทาง : ระยะมองเห็นแยเนื่องจากลักษณะทางกายภาพของถนนและ

การจอดรถริมถนน ตนไมท่ีปลูกตามขางถนน ความสับสนในลําดับการใชทางและการที่ผูขับขี่ไม

ทราบวามีทางรวมทางแยกขางหนา 

การชนทาย: ความลาดชันของถนน รัศมีความโคงของถนน ความเร็วในการเขาสู

ทางแยกสูง บริเวณจุดรวมเขาและออกจากกระแสจราจร (Weaving Area) 

การชนขณะเล้ียวขวา: ลักษณะทางกายภาพของถนน (กรณีทางแยกอยูบนถนนที่

เปนชวงโคง) ชนกับรถจากทิศทางตรงขามที่กําลังจะเล้ียวขวา 

การชนขณะเลี้ยวซาย: การใชทางไม ถูกตอง  (มักเกิดระหวางรถยนตกับ

มอเตอรไซคจากการใชทางสําหรับรถบรรทุกเพื่อหลีกเล่ียงปญหารถติด) 

Lee  และคณะ  (1998) ไดทําการศึกษาถึงความถ่ีและความรุนแรงของอุบัติเหตุรถพลิก

คว่ําตกถนน บริเวณทางดานเหนือของทางหลวงเสนที ่3 ในมลรัฐ วอชิงตัน โดยการเก็บขอมูลการ

เกิดอุบัติเหตุ จากนั้นนํามาวิเคราะหในลักษณะของการวิเคราะหเชิงคณิตศาสตร  ซ่ึงอธิบายถึง

ความสัมพันธระหวางลักษณะทางเรขาคณิตของถนน ลักษณะขางทางของถนน และความถ่ีและ

ความรุนแรงของอุบัติเหตุรถพลิกคว่ําตกถนน ผลจากการศึกษาพบวา การออกแบบถนนที่มี

ประสิทธิภาพดีพอสามารถชวยลดอุบัติเหตุได นอกจากนี้แลวลักษณะขางทางของถนน สามารถ

ชวยลดอุบัติเหตุลงไดเชนกัน โดยการหลีกเล่ียงถนนที่มีความชันของคันทาง และการลดจํานวน

ตนไมเดี่ยวขางทาง ผลจากการศึกษายังพบอีกวา ความรุนแรงของอุบัติเหตุรถพลิกคว่ําตกถนนมี
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ความสัมพันธกับลักษณะของอุปกรณขางทาง เชน ราวกันตก (Guardrail) อุปกรณสะทอนแสง การ

ติดตั้งปายจราจร ตนไม และเสาไฟฟา เปนตน 

 

1.3 วัตถุประสงคของการวิจัย 

1) เพื่อศึกษาถึงสาเหตุท่ีมีผลตอการเกิดอุบัติเหตุจราจรที่จุดอันตรายบนทางหลวง 

2) เพื่อศึกษาและวิเคราะหระดับความสําคัญของสาเหตุท่ีมีผลตอการเกิดอุบัติเหตุจราจร
ท่ีจุดอันตรายบนทางหลวง โดยประยุกตเทคนิคการวิเคราะหแบบฟซซีฟอลททรี (Fuzzy Fault Tree 

Analysis) มาศึกษาในรายละเอียดถึงสาเหตุและความเส่ียงในการเกิดเนื่องจากสาเหตุตางๆ พรอมทั้ง

เสนอมาตรการแกไข และประเมินประสิทธิภาพของมาตรการในเชิงปริมาณ 

 

1.4 ขอบเขตของการวิจัย 

กําหนดพื้นที่ศึกษาครอบคลุมทางหลวงในเขตความรับผิดชอบของแขวงการทาง

เชียงใหมท่ี 2 สํานักทางหลวงที่ 1 (เชียงใหม)  กรมทางหลวง กระทรวงคมนาคม ซ่ึงมีเสนทางใน

ความรับผิดชอบทั้งส้ิน 18 สายทาง  (32 ตอนควบคุม)  มีระยะทางควบคุมท้ังส้ิน 460.487 กม. 

(ระยะทางตอ 2 ชองจราจร 625.204 กม.)  โดยแบงตามประเภทของทางหลวงไดดังนี ้

ทางหลวงสายประธาน 1 สายทาง 

ทางหลวงสายรองประธาน 3 สายทาง  

ทางหลวงสายจังหวัด 14 สายทาง 

 

1.5 ขั้นตอนและรายละเอียดงานวิจัย  

 

1.5.1  การรวบรวมขอมูลอุบัติเหตุจราจรในเขตพื้นที่ศึกษา 

การรวบรวมขอมูลดานอุบัติเหตุจราจร ใชขอมูลท่ีไดจากการรวบรวมขอมูลสถิติ 

อุบัติเหตุจราจรบนทางหลวงของแขวงการทางในสังกัดกรมทางหลวงทั่วประเทศ ซ่ึงสํานักอํานวย

ความปลอดภัย กรมทางหลวง เปนหนวยงานที่รับผิดชอบรวบรวมจัดเก็บสถิตินี้ไว  จากนั้นนํา

ขอมูลท่ีไดมาวิเคราะหคัดกรองแยกเฉพาะขอมูลสถิติอุบัติเหตุจราจรบนทางหลวงของแขวงการทาง

เชียงใหมท่ี 2 ซ่ึงเปนพื้นที่ท่ีจะทําการศึกษา โดยรวมรวมขอมูลสถิติอุบัติเหตุท่ีเกิดขึ้น 3 ปยอนหลัง

ลาสุด เพื่อท่ีจะนําขอมูลท่ีไดนั้นมาทําการกําหนดหาตําแหนงจุดอันตราย (Black Spots) บนทาง

หลวงในเขตพื้นที่ท่ีทําการศึกษาตอไป 
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การรวบรวมขอมูลดานสภาพการจราจรและลักษณะทางกายภาพของพื้นที่ เชน

ปริมาณการจราจร ความเร็วรถและลักษณะทางกายภาพของพื้นที่ ไดจากการออกไปสํารวจของ

ผูทําการวิจัยเอง และจากแบบแปลนของกรมทางหลวง รวมถึงการสอบถามสัมภาษณประชาชน

และเจาหนาท่ีหมวดการทางที่ควบคุมดูแลรับผิดชอบทางหลวงในพื้นที่ท่ีทําการศึกษา 

 

1.5.2  การวิเคราะหขอมูลและกําหนดตําแหนงจุดอันตราย (Black Spots) บนทาง

หลวง 

สําหรับการกําหนดหาตําแหนงจุดอันตราย (Black Spots) บนทางหลวงในเขต

พ้ืนที่ศึกษาสามารถทําไดโดยปฏิบัติตามขั้นตอนดังตอไปนี ้

1)  จากตําแหนงและจํานวนการเกิดอุบัติเหตุท่ีไดจากการวิเคราะหในหัวขอ 1.5.1  นํา

ตําแหนงการเกิดมาเรียงลําดับตามจํานวนอุบัติเหตุท่ีเกิดขึ้น (จากมากไปนอย) โดยใชวิธี Accident 

Number Method สําหรับขอมูลถนนชวงตางๆ (Road Section) และใชวิธีอาศัยดัชนีความรุนแรง 

(Severity Index) สําหรับขอมูลทางรวมทางแยก (Intersection) ซ่ึงถือวาเปนวิธีท่ีงายตอการอธิบาย

และเหมาะสมกับขอมูลสถิตอุิบัติเหตุท่ีเกิดขึ้นในชวงระยะเวลา 3 ป  

2)  แยกขอมูลออกเปน 2 ชุดคือ ชุดสําหรับทางรวมทางแยก (Intersection) และชุด

สําหรับถนนชวงตางๆ (Road Section) ชวงละ 1 กิโลเมตร 

3)  หาตําแหนงท่ีมีความถ่ีการเกิดสูง 5 อันดับแรกของแตละชุด เพื่อนําไปวิเคราะห

ความสําคัญของสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุจราจร โดยใชเทคนิคการวิเคราะหแบบฟซซีฟอลททรีตอไป 

 

1.5.3  การประยุกตทฤษฎีฟซซีฟอลททรีกับจุดอันตรายบนทางหลวง  

สําหรับการประยุกตทฤษฎีฟซซีฟอลททรีกับจุดอันตรายบนทางหลวง สามารถทํา

ไดโดยปฏิบัติตามขั้นตอนดังตอไปนี ้

1)  จากการกําหนดตําแหนงจุดอันตราย (Black Spots) บนทางหลวงในหัวขอ 1.5.2 นํา

แตละตําแหนงมาพิจารณาถึงรูปแบบและสาเหตุการเกิดโดยรูปแบบและสาเหตุของตําแหนงนั้นๆ

ไดจากขอมูลท่ีนํามาวิเคราะห จากการออกไปสํารวจของผูทําการวิจัย  และจากแบบแปลนของกรม

ทางหลวง รวมถึงการสอบถามสัมภาษณประชาชนและเจาหนาท่ีหมวดการทางที่ควบคุมดูแล

รับผิดชอบทางหลวงในพื้นที่ท่ีถูกกําหนดใหเปนจุดอันตรายบนทางหลวง  เพื่อพิจารณาถึงสาเหตุ

ของการเกิดจากรูปแบบตางๆประกอบกัน จากนั้นนําไปเขียนเปนแผนภาพฟอลททรีของแตละ

ตําแหนงท่ีศึกษา โดยเริ่มจากอุบัติเหตุแยกเปนสาขาแสดงรูปแบบตางๆที่เกิดขึ้นและแตละรูปแบบก็

แยกยอยลงไปจนมาถึงสาเหตุพ้ืนฐาน (Basic Event) ท่ีทําใหเกิดอุบัติเหตุในรูปแบบนั้นๆ  
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2)  จากแผนภาพฟอลททรีท่ีไดนํามาหาชุดของสาเหตุจํานวนนอยท่ีสุด (Minimal Cut 

Set) โดยวิธี “บน-ลาง” (Top-Down Approach) จะทําใหทราบถึงแนวทางหรือจํานวนสาเหตุท่ีนอย

ท่ีสุดท่ีสามารถกอใหเกิดอุบัติเหตุได ซ่ึงเปนการใชเทคนิคการวิเคราะหแบบฟอลททรีเชิงคุณภาพ 

3)  นําสาเหตุท่ีไดจากการใชเทคนิคการวิเคราะหแบบฟอลททรีเชิงคุณภาพ มาหาคา

ความเปนไปได (Possibility) ของการเกิดอุบัติเหตุ โดยใชแบบสอบถาม สอบถามผูเชี่ยวชาญ

จํานวน 15 ทาน ในพื้นที่ท่ีถูกกําหนดใหเปนจุดอันตรายถึงความถ่ีของสาเหตุท่ีทําใหเกิดปญหาให

อยูในรูปของตัวแปรภาษา (Linguistic Variable)   

4)  รวมขอมูลความคิดเห็นของผูเช่ียวชาญจากแบบสอบถามทั้งหมดโดยใชการ

ดําเนินการบวกฟซซีเซต (Arithmetic of Addition on Fuzzy Sets) ในการรวมความคิดเห็นของ

ผูเช่ียวชาญหลาย ๆ ทานใหเปนจํานวนตัวเลขฟซซีเซตเดียวกัน 

5)  นําจํานวนตัวเลขฟซซีเซตที่ไดมาทําการเปล่ียนคาตัวเลขฟซซีใหเปนคาคะแนน

ความเปนไปไดคลุมเครือ (Fuzzy Possibility Score , FPS) โดยใชวิธีการ ดีฟซซิฟเคชัน 

(Defuzzification) ของระบบฟซซีลอจิก  

6)  นําคาคะแนนความเปนไปไดคลุมเครือ (Fuzzy Possibility Score , FPS) แปลงให

เปนคาความเปนไปไดของการวิบัติท่ีคลุมเครือ (Fuzzy Failure Possibility, FFP) ของทุกสาเหตุ

พ้ืนฐาน  

7)  หลังจากไดคาความเปนไปไดของการวิบัติท่ีคลุมเครือ (Fuzzy Failure Possibility, 

FFP) ของทุกสาเหตุพ้ืนฐานของการเกิดอุบัติเหต ุจากนั้นทําการหาคาความเปนไปไดของการวิบัติท่ี

คลุมเครือของเหตุการณระดับบนขึ้นไปจากคาความเปนไปไดของการวิบัติท่ีคลุมเครือของสาเหตุ

พ้ืนฐาน โดยใชเงื่อนไขความสัมพันธกันของสาเหตุพ้ืนฐานตามสัญลักษณประตูเชิงตรรกะ ทําขึ้น

ไปเรื่อยๆ ก็จะไดคาความเปนไปไดของการวิบัติท่ีคลุมเครือของอุบัติเหตุของเหตุการณสูงสุด ซ่ึงก็

คือคาความเปนไปได (Possibility) ของการเกิดอุบัติเหต ุณ ตําแหนงจุดอันตรายที่ทําการศึกษา โดย

เปนการใชเทคนิคการวิเคราะหแบบฟอลททรีเชิงปริมาณ 

 

1.5.4  การเสนอแนวทางแกไข   

จากจํานวนชุดของสาเหตุจํานวนนอยท่ีสุด และคาความเปนไปไดของสาเหตุ

พ้ืนฐานและเหตุการณตางๆในแผนภาพฟอลททรี ทําการพิจารณาแนวทางในการแกไขที่เปนไปได 

เพื่อใหจํานวนชุดสาเหตุจํานวนนอยท่ีสุดลดลงมากที่สุด และลดคาความเปนไปไดของการเกิดจาก

สาเหตุท่ีมีคาสูงใหนอยลง ซ่ึงจะทําใหคาความเปนไปไดรวมของการเกิดอุบัติเหตุลดลง 

 



 19

1.5.5  การประเมินมาตรการแกไข 

จากการเสนอแนวทางแกไข ทําการเขียนแผนภาพฟอลททรีขึ้นมาใหมหลังจาก

ประยุกตมาตรการแกไขแลว โดยตัดสาเหตุและรูปแบบอุบัติเหตุท่ีไดแกไขใหหมดไปออกจาก

แผนภาพฟอลททรี ทําการคํานวณหาคาความเปนไปไดของการเกิดอุบัติเหตุรวมใหมอีกครั้ง เพื่อ

ประเมินมาตรการที่ไดเสนอแกไขไป 

โดยมีแผนผังขั้นตอนในการวิจัยครั้งนี้ดังรูปท่ี 1-1 

 
รูปที่ 1-1   แผนผังขั้นตอนการวิจยั 

นิยามปญหา 

กําหนดวัตถุประสงคของการวิจัย 

ทบทวนการศึกษาและผลงานการวิจัยที่ผานมา 

การรวบรวมขอมูลอุบัติเหตุจราจรในเขตพื้นที่ศึกษา 

การวิเคราะหขอมูลและกําหนดตําแหนงจุดอันตราย (Black Spots) บนทางหลวง 

การประยุกตทฤษฎีฟซซีฟอลททรีกับจุดอันตรายบนทางหลวง   

การเสนอแนวทางแกไข   

การประเมินมาตรการแกไข   

สรุปผลและจัดทํารายงาน 
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1.6 ประโยชนที่ไดรับจากการวิจัย 

1)  ทราบถึงสาเหตุท่ีทําใหเกิดอุบัติเหตจุราจรบนทางหลวงในเขตความรับผิดชอบของ

แขวงการทางเชียงใหมท่ี 2 เพื่อจะไดนําไปดําเนินการแกไขเพื่อขจัดหรือลดปญหา 

2)  ทราบถึงระดับความสําคัญของแตละสาเหตุท่ีทําใหเกิดอุบัติเหตุจราจรที่จุดอันตราย

บนทางหลวงในเขตความรับผิดชอบของแขวงการทางเชียงใหมท่ี 2 ท้ังในเชิงคุณภาพและเชิง

ปริมาณ 

3)  ทราบถึงความเส่ียงในการเกิดอุบัติเหตุจราจร ณ ตําแหนงท่ีมีปญหา ในรูปของคา

ความเปนไปได (Possibility)  ท้ังกอนและหลังการประยุกตมาตรการแกไข เพื่อเปนประโยชนใน

การวางแผนปองกันลดการเกิดอุบัติเหตุท่ีจุดอันตรายบนทางหลวงในเขตความรับผิดชอบของแขวง

การทางเชียงใหมท่ี 2 

 

 

 

 


