
 
 

บทที่ 6 
สรุปผลการวิจัยและขอเสนอแนะ 

 
วิทยานิพนธนี้ ประยุกตวิธีฟซซีฟอลททรี (Fuzzy Fault Tree) กับการวิเคราะห

ปญหาปญหาอุบัติเหตบุนทางหลวงในเขตความรับผิดชอบของแขวงการทางเชียงใหมท่ี 2 จํานวน 

10 ตําแหนง แยกเปน 5 ตําแหนงสูงสุดบนถนนชวงตางๆ และ 5 ตําแหนงสูงสุดบนทางรวมทางแยก 

โดยวิเคราะหหาคาความเปนไปไดของการเกิดอุบัติเหตุ (Failure Possibility) ซ่ึงอาศัยความคิดเห็น

จากผูเชี่ยวชาญในการประเมินความเส่ียงของเหตุการณพ้ืนฐาน (Basic Events) โดยไดประเมินคา

สําหรับกรณีสภาพปจจุบัน และกรณีเมื่อดําเนินการปรบัปรุงแกไขตามแนวทางที่นําเสนอ  

การวิเคราะหดวยวิธีฟอลททรี (Fault Tree Analysis) เปนเทคนิคสําหรับการ

วิเคราะหสาเหตุของความวิบัติอยางเปนระบบ โดยอาศัยแผนภาพตนไมซ่ึงเริ่มตนดวยความวิบัติ

ของระบบที่เรียกวา เหตุการณไมพึงประสงค (Undesired Event) และจะมีสาเหตุยอยท่ีทําใหเกิด

เหตุการณท่ีไมพึงประสงคเหลานั้นแตกแขนงออกไปเหมือนกิ่งกานสาขาของตนไม การวิเคราะห

ฟอลททรีมีท้ังการวิเคราะหเชิงคุณภาพและเชิงปริมาณและเมื่อนําทฤษฎีฟซซีเซตเขามาชวยในการ

ตัดสินใจที่จะระบุความสําคัญแตละสาเหตุท่ีทําใหเกิดปญหาหรือหรือความผิดพลาดนั้นๆในเชิง

ปริมาณจะไดผลลัพธเปนคาความเปนไปได (Possibility) โดยรูจักในนามการวิเคราะหแบบฟซซี

ฟอลททรี (Fuzzy Fault Tree Analysis Technique)  

 

6.1  สรุปผลการวิจัย 
 

6.1.1  การกําหนดจุดอันตรายบนทางหลวง 
การวิจัยเริ่มจากการรวบรวมขอมูลดานอุบัติเหตุจราจรบนทางหลวงของแขวงการ

ทางเชียงใหมท่ี 2 ระหวางป พ.ศ. 2548 – พ.ศ. 2550 และนําขอมูลท่ีไดนั้นมาทําการกําหนดหา

ตําแหนงจุดอันตราย (Black Spots) บนทางหลวง ซ่ึงแยกออกเปนจุดอันตรายสูงสุดสําหรับถนน

ชวงตางๆ (Road Section) 5 จุด กําหนดโดยใชวิธี Accident Number Method ตอชวงความยาวถนน 

1 กิโลเมตร และจุดอันตรายสูงสุดสําหรับทางรวมทางแยก (Intersection) 5 จุด กําหนดโดยใชวิธี

ดัชนีความรุนแรง (Severity Index) ซ่ึงเปนการกําหนดน้ําหนักใหกับประเภทของอุบัติเหตุ เพื่อสราง
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ตัวช้ีวัดความรุนแรงของอุบัติเหต ุรวมทั้งส้ิน 10 จุด ใหผลสรุปดังแสดงในตารางที่ 6-1 และตารางที่ 

6-2 

 

ตารางที่ 6-1 จุดอันตรายสูงสุด 5 ลําดับแรก สําหรับถนนชวงตางๆ (Road Section) โดยใชจํานวน

การเกิดอุบัติเหตุเปนเกณฑ (Accident Number Method) 

 

 ลําดับที่ ทางหลวง
หมายเลข 

ช่ือสายทาง ชวง กม. จํานวนคร้ังของการเกิด
อุบัติเหตุประจําป 

รวม 
(คร้ัง) 

2548 2549 2550 

1 118 แยกทางหลวงหมายเลข 11 

(เชียงใหม) - กม.20+000 

8 - 9 10  0 2 12 

2 1001 แยกทางหลวงหมายเลข 11 - กม.

34+140 (ตอเขตแขวงฯ เชียงใหมที่ 3) 

11 - 12 2 2 5 9 

3 121 ตอทางกรมชลประทาน  -  กม.

48+040 

43 - 44 2 3 3 8 

4 1001 แยกทางหลวงหมายเลข 11 - กม.

34+140 (ตอเขตแขวงฯ เชียงใหมที่ 3) 

1 - 2 3 1 3 7 

5 11 กม.77+975 (ตอเขตแขวงฯ ลําพูน)  - 

เชียงใหม 

83 - 84 4 2 1 7 
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ตารางที่ 6-2 จุดอันตรายสูงสุด 5 ลําดับแรก สําหรับทางรวมทางแยก (Intersection) โดยใชดัชนี

ความรุนแรงเปนเกณฑ (Severity Index) 

 

ลําดับท่ี ทางหลวง
หมายเลข 

ช่ือสายทาง ตําแหนง      
ชวง  

Station  

จํานวนคร้ังของการเกิด
อุบัติเหตุประจําป 

อาการผูประสบ
อุบัติเหตุ 

ดัชนี
ความ
รุนแรง 

2548 2549 2550 เล็กนอย สาหัส  ตาย 

1 107 ตอเขตเทศบาลนครเชียงใหม      

- กม.30+904  (ตอเขตแขวงฯ 

เชียงใหมที่ 3) 

10+653 – 

10+750 

2 3 1 9 1 1 33 

2 107 ตอเขตเทศบาลนครเชียงใหม      

- กม.30+904  (ตอเขตแขวงฯ 

เชียงใหมที่ 3) 

17+425 - 

17+500 

1 2 1 6 1 - 20 

3 118 แยกทางหลวงหมายเลข 11 

(เชียงใหม) - กม.20+000 

14+262 - 

14+350 

3 0 0 7 2 - 20 

4 11 กม.77+975 (ตอเขตแขวงฯ 

ลําพูน)  - เชียงใหม 

80+800 - 

80+900 

1 0 1 - - 2 14 

5 1006 ตอเขตเทศบาลนครเชียงใหม   

- สันกําแพง 

7+252 - 

7+320 

2 0 1 - - 1 13 

 

6.1.2  การสรางแผนภาพฟอลททรี 

ไดเขียนแผนภาพฟอลททรีของแตละจุดอันตรายในแตละรูปแบบลักษณะการชน 

ซ่ึงการเขียนแตละแผนภาพฟอลททรีจะเปนการเขียนโดยกําหนดเหตุการณท่ีทําใหเกิดอุบัติใน

รูปแบบผังการชนตางๆ เปนเหตุการณอันไมพึงประสงคซ่ึงถือวาเปนเหตุการณสูงสุด (Top Event) 

จากนั้นจะนํามาวิเคราะหหาสาเหตุท่ีทําใหเกิดเหตุการณนั้นๆ ไลเรียงเปนลําดับลงมาเปนชั้นๆโดย

ถือเปนการวิเคราะหหาเหตุการณจากบนลงลาง (Top – Down deduction) จนถึงเหตุการณหรือ

สาเหตุท่ีจะทําใหเกิดอุบัติเหตุโดยไมสามารถวิเคราะหตอลงไปไดอีกจึงถือวาเหตุการณนั้นอยูใน

ลําดับชั้นลางสุดถือวาเปนเหตุการณหรือสาเหตุพ้ืนฐาน(Basic Event)ซ่ึงแบงเปนแผนภาพฟอลททรี

ของตําแหนงจุดอันตรายบนทางหลวงสําหรับถนนชวงตางๆ (Road Section) รวมจํานวน 14 

แผนภาพ และแผนภาพฟอลททรีของตําแหนงจุดอันตรายบนทางหลวงสําหรับทางรวมทางแยก 

(Intersection) รวมจํานวน 13 แผนภาพ ดังแสดงสรุปแผนภาพฟอลททรีท้ังหมดไวในภาคผนวก ก 
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6.1.3  การวิเคราะหแผนภาพฟอลททรีเชิงคุณภาพ 
การวิเคราะหแผนภาพฟอลททรีในเชิงคุณภาพ เรียกวา การวิเคราะหหาชุด

เหตุการณนอยท่ีสุด (Minimal Cut Sets ; MCS) ซ่ึงเปนการหาชุดเหตุการณท่ีประกอบดวยจํานวน

เหตุการณนอยท่ีสุดท่ีสงผลใหชุดเหตุการณนั้นทําใหเกิดเหตุการณท่ีไมพึงประสงคหรือเหตุการณ

สูงสุดขึ้น แผนภาพฟอลททรีแตละแผนภาพจะมีจํานวนชุดเหตุการณนอยท่ีสุดในแตละแผนภาพที่

แนนอน และจํานวนชุดเหตุการณนอยท่ีสุดของแผนภาพฟอลททรีจะขึ้นอยูกับจํานวนเหตุการณ

พ้ืนฐาน  ความสัมพันธของเหตุการณคั่นกลางและเหตุการณ พ้ืนฐาน  และระดับช้ันของ

ความสัมพันธในแผนภาพฟอลททร ีสําหรับจํานวนองคประกอบในแตละชุดเหตุการณนอยท่ีสุดจะ

ขึ้นอยูกับระดับของความสัมพันธระหวางเหตุการณ ลักษณะความสัมพันธของเหตุการณ ระดับของ

เหตุการณพ้ืนฐาน และจํานวนเหตุการณพ้ืนฐาน ยกตัวอยางเชนชุดเหตุการณนอยท่ีสุดท่ีทําใหเกิด

อุบัติเหตุจราจรทีจุ่ดอันตรายบนทางหลวงสําหรับถนนชวงตางๆ ของจุดอันตรายลําดับที่ 1 สําหรับ

การชนประเภทลักษณะชนทาย ท่ีมี 1 องคประกอบ คือ การขับขี่ในขณะมึนเมา (H 101) และชุด

เหตุการณนอยท่ีสุดท่ีมี 2 องคประกอบ คือ การขับรถเร็วและการที่ผิวจราจรเปนหลุมเปนบอไม

เรียบ เปนอันตรายตอผูขับขี ่(H 102 • E 101) โดยจาการวิเคราะหในเชิงคุณภาพ พบวา ชุดเหตุการณ

นอยท่ีสุดท่ีมี 1 องคประกอบ มีความสําคัญมากกวาชุดเหตุการณนอยท่ีสุดท่ีมี 2 องคประกอบ 

เนื่องจาก มีโอกาสเกิดขึ้นไดงายกวา ซ่ึงจํานวนชุดเหตุการณนอยท่ีสุดและจํานวนองคประกอบใน

แตละชุดเหตุการณนอยท่ีสุดของแตละแผนภาพฟอลททรีในแตละจุดอันตรายบนทางหลวงแสดง

สรุปไดดังหัวขอท่ี 4.1.2 และหัวขอท่ี 4.1.3 

 

6.1.4  การวิเคราะหแผนภาพฟอลททรีเชิงปริมาณ 
การวิเคราะหแผนภาพฟอลททรีในเชิงปริมาณเปนการวิเคราะหเพ่ือบงบอกถึง

ระดับความสําคัญของแตละเหตุการณไดอยางชัดเจน จําเปนตองทราบถึงความนาจะเปนในการเกิด

ของเหตุการณพ้ืนฐาน เพื่อนําขอมูลท่ีไดไปวิเคราะหหาความสําคัญของเหตุการณ ซ่ึงการวิเคราะห

ขอมูลแบบฟซซีจะเรียกความนาจะเปน (Probability) ในการเกิดของเหตุการณพ้ืนฐานเปล่ียนเปน

ความเปนไปได (Possibility) ในการเกิดของเหตุการณพ้ืนฐานแทน ซ่ึงจะสามารถวิเคราะหหาความ

เปนไปไดในการเกิดอุบัติเหตุจราจรที่จุดอันตรายบนทางหลวงซึ่งถือวาเปนความเปนไปไดของ

ระบบ โดยที่คาความเปนไปไดของเหตุการณพ้ืนฐานไดมาจากการนําเหตุการณพ้ืนฐานในแตละ

แผนภาพฟอลททรีของแตละจุดอันตรายมาสรางเปนแบบสอบถามใหผูเชี่ยวชาญแสดงความคิดเห็น

ของสาเหตุท่ีทําใหเกิดปญหาซ่ึงเปนเหตุการณพ้ืนฐานในรูปของตัวแปรภาษา (Linguistic Variable) 

โดยกําหนดระดับการประเมินเชิงภาษาเปน 5 ระดับ คือ  ต่ํามาก  ต่ํา  ปานกลาง  สูง  และสูงมาก 
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ตามลําดับ จากนั้นนําคําตอบที่ไดมาประมวลผลโดยอาศัยทฤษฎีฟซซีเซตและทฤษฎีทางจิตวิทยา

ฟสิกส เพื่อท่ีจะไดคาความเปนไปไดของเหตุการณพ้ืนฐานนั้น และนําไปสูการหาคาความเปนไป

ไดของเหตุการณสูงสุดบนแผนภาพฟอลททรี ซ่ึงถือวาเปนคาความเปนไปไดท่ีทําใหเกิดความวิบัติ

ของระบบ โดยการวิเคราะหหาคาความเปนไปไดท่ีทําใหเกิดอุบัติเหตุจราจรที่จุดอันตรายบนทาง

หลวงในแตละจุดอันตรายของแตละแผนภาพฟอลททรีใหผลสรุปดังแสดงในตารางที่ 6-3 และ

ตารางที่ 6-4 

 

ตารางที่ 6-3  สรุปคาความเปนไปไดท่ีทําใหเกิดอุบัติเหตุจราจรสําหรับการชนในรูปแบบการชน

และประเภทการชนลักษณะตางๆ ของแตละจุดอันตรายบนทางหลวงสําหรับถนนชวงตางๆ 

 

จุดอันตราย
ลําดับที ่

อุบัติเหตุการจราจรประเภท คาความเปนไปได  

1 

(ทล.118 ชวง 

กม.8+000 – 

กม.9+000) 

ชนทาย   

 

0.0013615 

ชนส่ิงกอสรางถาวร เชน สะพาน 

ราวเหล็ก ปาย 

 0.0006290 

เสียหลักตกถนนทางดานซาย ชน

ถาวรวัตถุ 

 0.0013805 

2 

(ทล.1001 ชวง 

กม.11+000 – 

กม.12+000) 

ถูกชนขณะเล้ียวกลับรถตัดหนารถ

ทางตรง 

 0.0019824 

ชนส่ิงกอสรางถาวร เชน สะพาน 

ราวเหล็ก ปาย 

และ 

ชนเกาะกลางถนน รวมถึงเสาไฟ 

ฯลฯ 

 

0.0013621 

เสียหลักตกถนนทางดานซาย ชน

ถาวรวัตถุ 

 0.0016584 

ชนประสานงา  0.0021394 
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ตารางที่ 6-3 (ตอ) สรุปคาความเปนไปไดท่ีทําใหเกิดอุบัติเหตุจราจรสําหรับการชนในรูปแบบการ

ชนและประเภทการชนลักษณะตางๆ ของแตละจุดอันตรายบนทางหลวงสําหรับถนนชวงตางๆ 

 

จุดอันตราย
ลําดับที ่

อุบัติเหตุการจราจรประเภท คาความเปนไปได  

3 

(ทล.121 ชวง 

กม.43+000 – 

กม.44+000) 

 ชนทาย  0.0028038 

ชนเกาะกลางถนน รวมถึงเสาไฟ 

ฯลฯ 

 0.0019693 

เสียหลักตกถนนขณะวิ่งบนทางโคง

ขวา ชนเสาไฟ ฯลฯ 

และ 

เสียหลักตกถนนขณะวิ่งบนทางโคง

ซาย 

 0.0042058 

4 

(ทล.1001 ชวง 

กม.1+000 – 

กม.2+000) 

ชนส่ิงกอสรางถาวร เชน สะพาน 

ราวเหล็ก ปาย 

และ 

ชนเกาะกลางถนน รวมถึงเสาไฟ 

ฯลฯ 

 0.0032016 

เสียหลักตกถนนทางดานซาย  0.0049273 

5 

(ทล.11 ชวง 

กม.83+000 – 

กม.84+000) 

ชนทาย  0.0034530 

เสียหลักตกถนนทางดานซาย ชน

ถาวรวัตถุ 

 0.0035724 
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ตารางที่ 6-4  สรุปคาความเปนไปไดท่ีทําใหเกิดอุบัติเหตุจราจรสําหรับการชนในรูปแบบการชน

และประเภทการชนลักษณะตางๆ ของแตละจุดอันตรายบนทางหลวงสําหรับทางรวมทางแยก 

 

จุดอันตราย
ลําดับที ่

อุบัติเหตุการจราจรประเภท คาความเปนไปได  

1 

(ส่ีแยกกองพัน

สัตวตาง) 

ชนที่ทางแยก 60๐ - 150๐ 

 

     

 

 0.0091458 

ชนทาย  0.0059309 

ชนเกาะกลางถนน รวมถึงเสาไฟ 

ฯลฯ 

 0.0033157 

เสียหลักตกถนนทางดานซาย ชน

ถาวรวัตถุ 

 0.0039282 

2 

(สามแยกปาก

ทางเขา น้ําตก

แมสา อ.แมริม) 

ชนคนไกลฝงขาม  0.0070071 

ชนเกาะกลางถนน รวมถึงเสาไฟ 

ฯลฯ 

 0.0023239 

3 

(สามแยก

ทางเขา อ.ดอย

สะเก็ด) 

เล้ียวขวาถูกชน (ดานไกล)  0.0024970 

ถูกชนขณะเล้ียวกลับรถตัดหนารถ

ทางตรง 

 0.0025953 

ชนเกาะกลางถนน รวมถึงเสาไฟ 

ฯลฯ 

 0.0024786 
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ตารางที่ 6-4 (ตอ) สรุปคาความเปนไปไดท่ีทําใหเกิดอุบัติเหตุจราจรสําหรับการชนในรูปแบบการ

ชนและประเภทการชนลักษณะตางๆ ของแตละจุดอันตรายบนทางหลวงสําหรับทางรวมทางแยก 

 

จุดอันตราย
ลําดับที ่

อุบัติเหตุการจราจรประเภท คาความเปนไปได  

4 

(บริเวณส่ีแยก

ทางเขาสนาม

กอลฟ 

GUSSAN) 

ชนทาย  0.0053248 

ชนเกาะกลางถนน รวมถึงเสาไฟ 

ฯลฯ 

 0.0039756 

5 

(ส่ีแยกตนเปา

พัฒนา) 

ชนที่ทางแยก 60๐ - 120๐  0.0062986 

ชนเกาะกลางถนน รวมถึงเสาไฟ 

ฯลฯ 

 0.0038744 

 

 

6.1.5  การเสนอแนวทางแกไขในแตละจุดอันตรายบนทางหลวง 
การแกไขปรับปรุงหรือลดโอกาสในการเกิดอุบัติเหตุจราจรที่จุดอันตรายบนทาง

หลวงในแตละจุดอันตราย ควรจะประเมินจากสาเหตุพ้ืนฐานที่มีคาความเปนไปไดสูงควรไดรับการ

แกไขกอนและจะตองทําการแกไขปญหาตางๆ ตามเสนทางวิกฤต หรือเสนทางที่มีความเปนไปได

ในการเกิดท่ีสูงเพือ่ท่ีจะลดคาความเปนไปไดของการเกิดของระบบใหไดมากที่สุด โดยงานวิจัยนี้

ไดกําหนดหาแนวทางการแกไขสาเหตุพ้ืนฐานที่มีคาความเปนไปไดสูงสุด 5 อันดับแรกท่ีจะทําให

เกิดอุบัติเหตุจราจรที่จุดอันตรายบนทางหลวง และหาแนวทางการแกไขสาเหตุพ้ืนฐานที่จะลด

โอกาสในการเกิดอุบัติเหตุจราจรของเสนทางวิกฤต 5 อันดับแรก โดยประเมินจากชุดเหตุการณนอย

ท่ีสุดท่ีทําใหเกิดอุบัติเหตุจราจรทีจุ่ดอันตรายบนทางหลวงที่มีคาความเปนไปไดสูงสุด 5 อันดับแรก 

ซ่ึงในแตละจุดอันตรายจะมีสาเหตุพ้ืนฐานที่ควรจะไดรับการปรับปรุงแกไขเพื่อลดโอกาสในการ

เกิดอุบัติเหตุจราจรแตกตางกัน โดยที่สาเหตุพ้ืนฐานที่ควรไดรับการปรับปรุงแกไขสวนใหญมาจาก

พฤติกรรมของผูใชรถใชถนนเปนหลัก ประกอบดวย  
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• การขับรถเร็ว   

• การขับขี่ในขณะมึนเมา   

• การลักลอบกลับรถในจุดท่ีหามกลับรถ  

• การหลับใน  

 

สวนสาเหตุพ้ืนฐานที่ควรไดรับการปรับปรุงแกไขที่มาจากองคประกอบดาน

กายภาพของถนนและสภาพแวดลอมที่สําคัญ ประกอบดวย  

 

• พ้ืนผิวถนนเปยก  

• อุปกรณใหแสงสวางไมเพียงพอตอการมองเห็นบริเวณจุดท่ีมืด  

• อุปกรณใหแสงสวางเกิดการชํารุด  

• สภาพของตะแกรงฝาทอระบายน้ําบนผิวจราจรทําใหเกิดอันตรายตอผูขับขี่  

 

ซ่ึงรายละเอียดแนวทางการแกไขในแตละสาเหตุท่ีเปนเหตุการณพ้ืนฐานที่มี

อิทธิพลตอการเกิดอุบัติเหตุจราจรในแตละจุดอันตรายบนทางหลวงแสดงไวในหัวขอท่ี 5.1.1 ถึง

หัวขอท่ี 5.1.10 

 

6.1.6  การประเมินมาตรการแกไขในแตละจุดอันตรายบนทางหลวง 
เมื่อดําเนินการปรับปรุงแกไขสาเหตุพ้ืนฐานที่มีอิทธิพลตอการเกิดอุบัติเหตุใน

แผนภาพฟอลททรีตามที่ไดแนะนําไว  การประเมินมาตรการแกไขทําไดโดยทําการเขียนแผนภาพ

ฟอลททรีขึ้นมาใหมหลังจากที่ไดดําเนินการแกไขปรับปรุงสาเหตุพ้ืนฐานที่มีอิทธิพลตอการเกิด

อุบัติเหตุในแตละจุดอันตรายบนทางหลวง โดยตัดสาเหตุพ้ืนฐานที่ไดปรับปรุงแกไขใหหมดไป

ออกจากแผนภาพฟอลททร ีจากนั้นนํามาคํานวณหาคาความเปนไปไดของแผนภาพฟอลททรีใหม 

โดยเปรียบเทียบกับคาความเปนไปไดของแผนภาพฟอลททรีเดิม เพื่อประเมินหาคาโอกาสในการ

ลดลงของการเกิดอุบัติเหตุในรูปแบบการชนชนิดตางๆ ของแตละจุดอันตราย ซ่ึงแสดงผลสรุปใน

ตารางที่ 6-5 และตารางที่ 6-6 
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ตารางที่ 6-5  สรุปคาโอกาสในการเกิดอุบัติเหตุจราจรในแตละประเภทกอนและหลังดําเนินการ

ปรับปรุงแกไข และคาโอกาสในการลดลงของการเกิดอุบัติเหตุจราจรที่จุดอันตรายบนทางหลวง

สําหรับถนนชวงตางๆ 

 

จุดอันตราย
ลําดับที ่

อุบัติเหตุการจราจร
ประเภท 

คาความเปนไปได
กอนดําเนินการ
ปรับปรุงแกไข 

คาความเปนไปได
หลังดําเนินการ
ปรับปรุงแกไข 

คาความเปนไปได
ในการเกิดอุบัติเหตุ

ลดลง  (%) 
1 ชนทาย  0.0013615 0.0000562 95.87 % 

ชนส่ิงกอสรางถาวร เชน 

สะพาน ราวเหล็ก ปาย 

0.0006290 

 

0.0002167 

 

65.55 % 

เสียหลักตกถนนทาง

ดานซาย ชนถาวรวัตถุ 

0.0013805 

 

0.0003071 

 

77.75 % 

2 ถูกชนขณะเล้ียวกลับรถ

ตัดหนารถทางตรง 

0.0019824 

 

0.0000400 

 

97.98 %  

ชนส่ิงกอสรางถาวร เชน 

สะพาน ราวเหล็ก ปาย 

และชนเกาะกลางถนน 

รวมถึงเสาไฟ ฯลฯ 

0.0013621 

 

0.0002972 

 

78.18 % 

เสียหลักตกถนนทาง

ดานซาย ชนถาวรวัตถุ 

0.0016584 

 

0.0003631 

 

78.11 % 

ชนประสานงา 0.0021394 

 

0.0001564 

 

92.69 % 

3  ชนทาย 0.0028038 0.0000972 96.53 % 

ชนเกาะกลางถนน 

รวมถึงเสาไฟ ฯลฯ 

0.0019693 

 

0.0008455 57.07 % 
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ตารางที่ 6-5 (ตอ) สรุปคาโอกาสในการเกิดอุบัติเหตุจราจรในแตละประเภทกอนและหลัง

ดําเนินการปรับปรุงแกไข และคาโอกาสในการลดลงของการเกิดอุบัติเหตุจราจรที่จุดอันตรายบน

ทางหลวงสําหรับถนนชวงตางๆ 

 

จุดอันตราย
ลําดับที ่

อุบัติเหตุการจราจร
ประเภท 

คาความเปนไปได
กอนดําเนินการ
ปรับปรุงแกไข 

คาความเปนไปได
หลังดําเนินการ
ปรับปรุงแกไข 

คาความเปนไปได
ในการเกิดอุบัติเหตุ

ลดลง  (%) 
3 เสียหลักตกถนนขณะวิ่ง

บนทางโคงขวา ชนเสา

ไฟ ฯลฯ  และเสียหลัก

ตกถนนขณะวิ่งบนทาง

โคงซาย 

0.0042058 

 

0.0018194 56.74 % 

4 ชนส่ิงกอสรางถาวร เชน 

สะพาน ราวเหล็ก ปาย 

และชนเกาะกลางถนน 

รวมถึงเสาไฟ ฯลฯ 

0.0032016 0.0009737 69.59 % 

เสียหลักตกถนนทาง

ดานซาย 

0.0049273 0.0010550 78.59 % 

5 ชนทาย 0.0034530 0.0002380 93.11 % 

เสียหลักตกถนนทาง

ดานซาย ชนถาวรวัตถุ 

0.0035724 0.0013556 62.05 % 
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ตารางที่ 6-6  สรุปคาโอกาสในการเกิดอุบัติเหตุจราจรในแตละประเภทกอนและหลังดําเนินการ

ปรับปรุงแกไข และคาโอกาสในการลดลงของการเกิดอุบัติเหตุจราจรที่จุดอันตรายบนทางหลวง

สําหรับทางรวมทางแยก 

 

จุดอันตราย
ลําดับที ่

อุบัติเหตุการจราจร
ประเภท 

คาความเปนไปได
กอนดําเนินการ
ปรับปรุงแกไข 

คาความเปนไปได
หลังดําเนินการ
ปรับปรุงแกไข 

คาความเปนไปได
ในการเกิดอุบัติเหตุ

ลดลง  (%) 
1 ชนที่ทางแยก 60๐ - 150๐ 0.0091458 0.0004026 95.60 % 

ชนทาย 0.0059309 0.0003181 94.64 % 

ชนเกาะกลางถนน 

รวมถึงเสาไฟ ฯลฯ 

0.0033157 0.0010869 67.22 % 

เสียหลักตกถนนทาง

ดานซาย ชนถาวรวัตถุ 

0.0039282 0.0012894 67.18 % 

2 

 

ชนคนไกลฝงขาม 0.0070071 0.0003828 94.54 % 

ชนเกาะกลางถนน 

รวมถึงเสาไฟ ฯลฯ 

0.0023239 0.0005186 77.68 % 

3  เล้ียวขวาถูกชน (ดานไกล) 0.0024970 0.0002886 88.44 % 

ถูกชนขณะเล้ียวกลับรถ

ตัดหนารถทางตรง 

0.0025953 0.0002502 90.36 % 

ชนเกาะกลางถนน 

รวมถึงเสาไฟ ฯลฯ 

0.0024786 0.0008091 67.36 % 

4 ชนทาย 0.0053248 0.0011138 79.08 % 

ชนเกาะกลางถนน 

รวมถึงเสาไฟ ฯลฯ 

0.0039756 0.0006069 84.73 % 

5 ชนที่ทางแยก 60๐ - 120๐ 0.0062986 0.0001951 96.90 % 
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ตารางที่ 6-6 (ตอ) สรุปคาโอกาสในการเกิดอุบัติเหตุจราจรในแตละประเภทกอนและหลัง

ดําเนินการปรับปรุงแกไข และคาโอกาสในการลดลงของการเกิดอุบัติเหตุจราจรที่จุดอันตรายบน

ทางหลวงสําหรับทางรวมทางแยก 

 

จุดอันตราย
ลําดับที ่

อุบัติเหตุการจราจร
ประเภท 

คาความเปนไปได
กอนดําเนินการ
ปรับปรุงแกไข 

คาความเปนไปได
หลังดําเนินการ
ปรับปรุงแกไข 

คาความเปนไปได
ในการเกิดอุบัติเหตุ

ลดลง  (%) 
5 ชนเกาะกลางถนน 

รวมถึงเสาไฟ ฯลฯ 

0.0038744 0.0007670 80.20 % 

 
6.2  ขอเสนอแนะในการทําวิจัยตอไป 

ในการนําเทคนิคฟซซีฟอลททรีมาประยุกตกับปญหาอุบัติเหตุจราจร ผูวิจัยเห็นวา
มีส่ิงท่ีอาจสงผลตอการประเมินคาโอกาสของการเกิดอุบัติเหตุ (Failure Possibility) อยู 2 ประการ

คือ ในสวนของการสรางแผนภาพฟอลททรี (Construct Fault Tree Diagram) และในสวนของ

รูปแบบของฟซซีเซตที่ใชแปลงความคิดเห็นเชิงภาษาของผูเชี่ยวชาญในการประเมินความเส่ียงของ

เหตุการณพ้ืนฐาน (Basic Events) ซ่ึงควรจะมีการนําไปศึกษาและวิจัยเพิ่มเติมในงานตอไป โดย

สามารถสรุปเปนประเด็นไดดังนี้  

1)  การเขียนแผนภาพฟอลททรีในแตละรูปแบบลักษณะการชนของแตละจุด

อันตรายบนทางหลวง เมื่อเขียนเสร็จแลวควรจะมีการปรึกษาหารือกับผูเชี่ยวชาญที่มีความรูดาน

อุบัติเหตบุนทางหลวงในพื้นที่ศึกษา เพื่อใหแผนภาพฟอลททรีท่ีนํามาใชในการวิจัยมีความละเอียด

และสมบูรณยิ่งขึ้น 

2)  การเปล่ียนขอมูลความเห็นเชิงภาษาเปนตัวเลขฟซซี ซ่ึงในงานวิจัยนี้ไดเลือก

ฟงกชันความเปนสมาชิก (Membership Function) เปนการประเมินเชิงภาษา 5 ระดับที่คลุมเครือใน

รูปแบบที่ 3 จากผลการวิจัยท่ีผานมาของ Chen และ Hwang (1992) โดยการเลือกฟงกชันความเปน

สมาชิก (Membership Function) อาจจะใชแบบสอบถาม  สอบถามผูเช่ียวชาญใหประเมินผล

กําหนดคาตัวแปรความเห็นเชิงภาษาใหเปนจํานวนตัวเลข เพื่อท่ีจะนําแตละตัวแปรมาหาคาเพื่อ

กําหนดชวงและระดับความเปนสมาชิก เพื่อสรางฟงกชันความเปนสมาชิก (Membership Function) 

ขึ้นมาเองสําหรับใชในการวิจัยตอไป 
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3)  การเปล่ียนขอมูลความเห็นเชิงภาษาเปนตัวเลขฟซซี ซ่ึงในงานวิจัยนี้ไดเลือก

ฟงกชันความเปนสมาชิก (Membership Function) เปนการประเมินเชิงภาษา 5 ระดับที่คลุมเครือ คือ 

ต่ํามาก  ต่ํา  ปานกลาง  สูง  และสูงมาก ดังแสดงในรูปที่ 2-40 เพื่อท่ีจะใหผูเชี่ยวชาญเสนอความเห็น 

ในงานวิจัยครั้งตอไปอาจจะเลือกฟงกชันความเปนสมาชิก (Membership Function) เปนการ

ประเมินเชิงภาษา 7 ระดับที่คลุมเครือ โดยเพิ่มขอมูลความเห็นเชิงทางภาษา ปานกลางถึงต่ํา และ

ปานกลางถึงสูง ดังแสดงในรูปที่ 2-41 เพื่อนําผลลัพธท่ีไดมาเปรียบเทียบกับงานวิจัยในครั้งนี้ 

4)  การเลือกจํานวนผูเชี่ยวชาญเพื่อประเมินหาคาความเปนไปไดของเหตุการณ

พ้ืนฐาน ในงานวิจัยนี้ไดคัดเลือกผูเชี่ยวชาญจํานวน 15 ทานในแตละจุดอันตราย ในงานวิจัยครั้ง

ตอไปอาจจะคัดเลือกจํานวนผูเชี่ยวชาญใหเพิ่มขึ้นหรือลดลงมีความแตกตางกันในแตละจุดอันตราย 

เพื่อนําคาความเปนไปไดของเหตุการณพ้ืนฐานและผลสรุปที่ไดมาเปรียบเทียบกัน  

 

 
 

 


