
 

 

บทที่ 1 

บทนํา 

 
1.1 ปญหาและที่มาของงานวิจัย 

 พิชัย   ธาณีรณานนท  (2549) สรุปรายงานอุบัติ เหตุของ  World Health 

Organization ป 2004 วาอุบัติเหตุจราจรบนทางหลวง  (Road Traffic Accidents) เปนปญหาใหญ

ของสังคม  การเสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจรบนทางหลวงทั่วโลกในป พ.ศ. 2545 มีจํานวนเกือบ 1.2 

ลานคน และผูบาดเจ็บระหวาง 20 – 50 ลานคน การตายจากอุบัติเหตุเปนสาเหตุของการตายลําดับที่ 

2  ของประชากรในกลุมอายุระหวาง 5 – 29 ป และลําดับที่ 3 ของประชากรในกลุมอายุระหวาง 30 – 

44 ป ในป พ.ศ. 2545 อุบัติเหตุจราจรเปนสาเหตุการเสียชีวิตลําดับที่ 11 จาก 12 สาเหตุหลักของการ

เสียชีวิตท่ัวโลก  ในประเทศที่พัฒนาแลวมีการพยากรณวาจํานวนผูเสียชีวิตจะลดลงประมาณ 30 %  

ในขณะที่จํานวนผูเสียชีวิตในประเทศที่มีรายไดต่ําและปานกลางจะเพิ่มขึ้นอยางมากในชวงระหวาง

ป พ.ศ. 2543 – 2563 จากแนวโนมท่ีเปนอยูในปจจุบัน การบาดเจ็บและการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุ

จราจรจะเปนสาเหตุการสูญเสียชีวิตลําดับที่ 3  ของประชากรทั้งโลกในป พ.ศ. 2563  ซ่ึงความ

สูญเสียทางเศรษฐกิจจากอุบัติเหตุจราจร มีคาประมาณ 1%  ของผลิตภัณฑมวลรวมประชาชาติ 

(Gross National Product  GNP) ในประเทศที่มีรายไดต่ํา  1.5%  ในประเทศที่มีรายไดปานกลาง 

และ  2%  ในประเทศที่มีรายไดสูง  
สําหรับประเทศไทยในปจจุบันพบวา มีอุบัติเหตุท่ีเกิดขึ้นบนทางหลวงจํานวนมาก 

สงผลใหเกิดความเสียหายทางเศรษฐกิจ ท่ีเกิดขึ้นจากอุบัติเหตุจราจรในป พ.ศ. 2551 สูงถึง  232,000 

ลานบาท หรือ 2.8%  ของผลิตภัณฑมวลรวมในประเทศ  และทุกครั้งท่ีเกิดท่ีเกิดอุบัติเหตุถึงขั้นมี

ผูเสียชีวิตนั้น ความเสียหายทางเศรษฐกิจจะเกิดขึ้นมูลคาสูงถึง 5,300,000 บาทตอครั้ง  รวมถึงยัง

พบวา สถิติการเกิดอุบัติเหตุจราจรในประเทศไทยเพิ่มสูงขึ้นอยางรวดเร็ว จาก  25,000 ครั้ง  ในป 

พ.ศ. 2530  เปน 120,000  ครั้งในป พ.ศ. 2548 เนื่องจากจํานวนยานพาหนะเพิ่มมากขึ้น  และมี

ผูเสียชีวิตจากอุบัติเหตุในทางหลวงที่มีสาเหตุมาจากมาตรฐานถนนในแตละปประมาณ  13,000  

ราย หรือเฉล่ีย 36 คนตอวัน (หนังสือพิมพไทยรัฐ ฉบับวันที่ 3 มิ.ย. 2551) 
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จุดอันตรายหรือจุดท่ีมีอุบัติเหตุเกิดขึ้นบอยครั้งบนโครงขายทางหลวง เปนจุดท่ี

ควรไดรับการปรับปรุงเปนอยางยิ่ง เนื่องจากการที่อุบัติเหตุเกิดขึ้นที่จุดเดียวกันหลายๆ ครั้งแสดงวา 

ความบกพรองของทางหลวงและสภาพแวดลอมเปนองคประกอบหนึ่งท่ีสําคัญของการเกิดอุบัติเหต ุ

นอกจากองคประกอบดานคนและดานยานพาหนะ ซ่ึงบุคคลและหนวยงานที่รับผิดชอบสามารถทํา

การปรับปรุงใหมีความปลอดภัยเพิ่มขึ้นได 

จังหวัดเชียงใหม เปนเมืองหลักทางภาคเหนือ  เปนศูนยกลางการพาณิชย 

อุตสาหกรรมและการคมนาคม มีการพัฒนาดานตางๆอยางตอเนื่อง มีการเดินทางติดตอภายใน

จังหวัด และการเดินทางติดตอกับจังหวัดใกลเคียงและกรุงเทพมหานครเปนไปโดยสะดวก  การ

ขนสงสินคาท้ังดานการเกษตรและดานอุตสาหกรรมเขา-ออก และภายในจังหวัดเปนไปอยาง

รวดเร็ว มีการเพิ่มขึ้นของปริมาณรถสงผลถึงสถิติการบาดเจ็บและตายดวยอุบัติเหตุจราจรที่มี

แนวโนมเพิ่มขึ้นจากรายงานการบาดเจ็บจากอุบัติเหต ุ19 สาเหตุในจังหวัดเชียงใหม  ตั้งแตป 2539-

2543 (กองควบคุมโรคไมติดตอ,  2544) พบวาจํานวนผูบาดเจ็บและเสียชีวิตจากอุบัติเหตุจาก

การจราจรและขนสงมาเปนอันดับ 1 ในทุกปโดยเฉพาะในป 2543 จังหวัดเชียงใหมมีจํานวน

ผูเสียชีวิตจากอุบัติเหตุสูงเปนอันดับ 9 ของประเทศ แตมูลคาทรัพยสินเสียหายมากถึง 29,851,701 

บาท เปนอันดับ 1 ของประเทศ  จะเห็นไดวาถาสามารถลดจํานวนการเกิดอุบัติเหตุใหนอยลงจะชวย

ลดความสูญเสียท้ังในรูปของทรัพยสินและทรัพยากรบุคคลที่จะเกิดขึ้นไดอยางมากมายและ

ถึงแมวาท่ีผานมาจะไดมีการศึกษาเพื่อหาวิธีและมาตรการในการลดอุบัติเหตุอยางมากมาย แตก็เปน

เพียงการศึกษาและเสนอแนะวิธีตางๆ ท่ีไมสามารถบงบอกไดอยางชัดเจนวาจะสามารถลดอุบัติเหตุ

ทางการจราจรไดมากนอยเพียงใด 

ในการวิเคราะหอุบัติเหตุจราจรเพื่อนําไปประยุกตแกไข โดยทั่วไปมักใชการ

วิเคราะหจากขอมูลอุบัติเหตุท่ีเกิดขึ้นจริง จากนั้นนําไปหาความสัมพันธของตัวแปรตางๆรวมทั้ง

สาเหตุท่ีอาจกอใหเกิดอุบัติเหตุในตําแหนงนั้นๆ โดยใชแบบจําลอง และการหาสาเหตุของการเกิด

อุบัติเหตุอาจไดจากการบันทึกขอมูลอุบัติเหตุของหนวยงานที่รวบรวมหรืออาจไดจากการออกไป

สํารวจตรวจสอบสถานที่เกิดเหตุจริง เชน วิธีการตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน (Road Safety 

Audit) ซ่ึงใชความรูสึกเปนวิธีตัดสินใจ และถือเปนการวิเคราะหเชิงคุณภาพไมสามารถบงบอก

ระดับความปลอดภัยในเชิงปริมาณ 

ในการวิเคราะหเพื่อหาสาเหตุการลมเหลวของระบบตางๆในงานดานวิศวกรรม

และอุตสาหกรรมเปนขั้นตอนสําคัญระหวางการวิเคราะหขอมูลกับการพิจารณาแนวทางที่เปนไป

ไดในการวางแผนเพื่อแกไขปญหาที่เกิดขึ้น วิธีท่ีใชในการวิเคราะหสาเหตุมีหลายวิธี ท้ังวิธีการ
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วิเคราะหเชิงคุณภาพและเชิงปริมาณ การวิเคราะหสาเหตุวิธีการหนึ่งท่ีสามารถระบุสาเหตุได

หลากหลาย ครอบคลุมและเขาถึงแกนของปญหาความวิบัติของระบบไดอยางแทจริงคือเทคนิคการ

วิเคราะหแบบฟอลททรี (Fault Tree Analysis Technique) ท่ีเปนเทคนิคสําหรับการวิเคราะหสาเหตุ

ของความวิบัตอิยางเปนระบบ  ฟอลททรีเปนการวิเคราะหโดยอาศัยแผนภาพตนไมซ่ึงเริ่มตนดวย

ความวิบัติของระบบที่เรียกวา เหตุการณไมพึงประสงค (Undesired Event) และจะมีสาเหตยุอยท่ีทํา

ใหเกิดเหตุการณท่ีไมพึงประสงคเหลานั้นแตกแขนงออกไปเหมือนกิ่งกานสาขาของตนไม  โดย

สามารถแสดงถึงความสัมพันธและลําดับการเกิดของสาเหตยุอยตางๆ เหลานั้นไดอยางชัดเจน ความ

นาจะเปน  (Probability) ของความวิบัติของสาเหตุยอย และความสัมพันธกับระบบในรูป

กิ่งกานสาขาของตนไมสามารถนําไปวิเคราะหความวิบัติของระบบในเชิงปริมาณ 

บอยครั้งท่ีความวิบัติของสาเหตุยอยไมสามารถระบุเปนตัวเลขในเชิงความนาจะ

เปนได ดังเชนกรณีการเกิดอุบัติเหตุบนทางหลวง ตองอาศัยการประเมินโดยผูเชี่ยวชาญ (Expert 

Opinion) ในลักษณะการประมาณเชิงภาษาซ่ึงมีความคลุมเครือโดยใชทฤษฎีฟซซีเซตเขามาชวยใน

การตัดสินใจที่จะระบุความสําคัญแตละสาเหตุท่ีทําใหเกิดปญหาหรือหรือความผิดพลาดนั้นๆในเชิง

ปริมาณ และเมื่อนํามาประยุกตกับเทคนิคการวิเคราะหแบบฟอลททรี (Fault Tree Analysis 

Technique)  รูจักในนามการวิเคราะหแบบฟซซีฟอลททรี (Fuzzy Fault Tree Analysis Technique) 

การวิเคราะหคาในเชิงปริมาณจากการวิเคราะหแบบฟอลททรีเดิม (Conventional Fault Tree) จะได

ผลลัพธเปนคาความนาจะเปน (Probability) แตการวิเคราะหแบบฟซซีฟอลททรีในสวนการ

วิเคราะหคาในเชิงปริมาณจะไดผลลัพธเปนคาความเปนไปได (Possibility)  

จากปญหาและสาเหตุของปญหาที่พบจึงมีความสําคัญเปนอยางยิ่งท่ีจะศึกษาถึง

ความสําคัญของสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุจราจรที่จุดอันตราย (Black Spots) บนทางหลวงอยางเปน

ระบบและเชิงปริมาณ โดยใชการวิเคราะหดวยวิธีฟซซีฟอลททรี (Fuzzy Fault Tree Analysis) ซ่ึง

สามารถวิเคราะหหาสาเหตุหรือปจจัยและระดับความสําคัญของปจจัยท่ีมีผลตอการเกิดอุบัติเหตุ

การจราจร ณ จุดอันตราย (Black Spots) บนทางหลวงที่ตองการศึกษาได รวมท้ังสามารถอธิบายถึง

ความสัมพันธของสาเหตุและเสนทางในการเกิดความเสียหายของระบบได ท้ังนี้เพื่อหาแนวทางใน

การแกไข ปรับปรุงเพื่อลดคาความเส่ียงที่จะกอใหเกิดอุบัติเหตุจราจร ณ จุดอันตราย (Black Spots) 

บนทางหลวงที่ทําการศึกษาใหมีประสิทธิภาพยิ่งขึ้น 
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1.2 ทบทวนงานวิจัยที่ผานมา 

 

1.2.1 งานวิจัยที่เกี่ยวของทางดานเทคนิคการวิเคราะหแบบฟอลททรี 

อรรถพันธ  นามกูล (2546) ไดทําการศึกษาการประเมินความเส่ียงโดยใชเทคนิคการ

วิเคราะหแบบฟอลททรี (Fault Tree Analysis) ของนักศึกษาที่ใชเครื่องกลึงฝกปฏิบัติงาน โดย

มุงเนนที่ศึกษาถึงการบาดเจ็บจากการปฏิบัติงานกับเครื่องกลึงโลหะของนักศึกษาระดับ

ประกาศนียบัตรวิชาชีพช้ันสูง (ปวส.) แผนกชางกลโรงงานในวิทยาลัยเทคนิคพระนครศรีอยุธยา 

วิทยาลัยเทคนิคอางทองและวิทยาลัยเทคนิคสิงหบุรี ซ่ึงจะแสดงใหเห็นถึงความสัมพันธของการเกิด

อุบัติเหตุท่ีเกี่ยวโยงกับการชํารุดของเครื่องกลึงโลหะหรือจากการปฏิบัติงานกับเครื่องกลึงโลหะ

ของนักศึกษาอยางไมถูกวิธีซ่ึงสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุอาจเกิดจากเหตุการณใดเหตุการณหนึ่ง

หรือเกิดจากทั้งสองเหตุการณพรอมๆ กัน ความสัมพันธของเหตุการณดังกลาวจะใชสัญลักษณ 

Logic Gate ตาง ๆ มาแสดงการเชื่อมโยงกันของเหตุการณท่ีนําไปสูอุบัติเหตุ อีกทั้งสามารถใช

สมการทางคณิตศาสตรในการหาโอกาสของการเกิดอุบัติเหตุ และความนาเชื่อถือ ของเครื่องกลึง

โลหะท่ีนักศึกษาใชฝกปฏิบัติได หลังจากมีการวิเคราะหถึงสาเหตุของอุบัติเหตุจึงไดนําเสนอวิธีการ

ลดและปองกันอุบัติเหตุและทดลองปฏิบัติจริงเปนเวลา 6 เดือน โดยผลที่ไดจากการศึกษานี้พบวา

โอกาสของการเกิดอุบัติเหตุตอช่ัวโมงการปฏิบัติงานกอนการปฏิบัติตามมาตรการลดและปองกัน

อุบัติเหตุจะอยูในชวง 1.86 ถึง 2.24 ตอ 1,000 ช่ัวโมงปฏิบัติงาน หลังปฏิบัติตามมาตรการลดและ

ปองกันอุบัติเหตุทําใหโอกาสของการเกิดอุบัติเหตุตอช่ัวโมงการทํางานของนักศึกษาลดลงอยู

ในชวง 0.63 ถึง 0.81 ตอ 1,000 ช่ัวโมงปฏิบัติงาน ซ่ึงผลของการปฏิบัติตามมาตรการลดและปองกัน

อุบัติเหตุสงผลใหจํานวนของการเกิดอุบัติเหตุของทั้ง 3 วิทยาลัยเทคนิค ลดลง 88 – 90 %  

ทรงกลด  บุญประกอบ  (2547) ไดทําการวิจัยการประเมินความเส่ียงโดยใชเทคนิคการ

วิเคราะหแบบฟอลททรี ของพนักงานที่ปฏิบัติงานกับเครื่องตัดผา  เครื่องปมผาและจักรเย็บผา โดย

มุงเนนที่ศึกษาถึงการบาดเจ็บจากการปฏิบัติงานกับเครื่องจักรท้ัง 3 ชนิด ของพนักงานบริษัท โกลด

อินโด อินเตอรเนชั่นแนล (ประเทศไทย) จํากัด ซ่ึงเปนโรงงานผลิตชุดช้ันในสตรี โดยระบุวาการ

ประเมินความเส่ียงโดยใชเทคนิคการวิเคราะหแบบฟอลททร ีเปนการประเมินความเส่ียงที่มีลักษณะ

เปน Logic Diagram เพื่อ เชื่อมโยงเหตุการณของอุบัติเหตุท่ีเกิดขึ้นกับความสัมพันธของเหตุการณท่ี

เกี่ยวของเพื่อหาเหตุการณพ้ืนฐานที่สําคัญอันเปนตนเหตุท่ีแทจริงของอุบัติเหตุ โดยใชสัญลักษณ 

Logic Gate เชื่อมโยงเหตุการณตางๆ อีกทั้งสามารถใช สมการทางคณิตศาสตรในการหาโอกาส 

(Probability) ของการเกิดอุบัติเหตุและความนาเชื่อถือ (Reliability) ของเครื่องจักรที่ใชปฏิบัติงาน 

โดยแสดงผลออกมาเปนตัวเลขที่สามารถเขาใจไดอยางงาย ผลท่ีไดจากการประเมินความเส่ียงจะ
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นํามาใชเปนขอมูลพ้ืนฐานในการวางแผนการปฏิบัติงานอยางปลอดภัยเพื่อปองกันการเกิดอุบัติเหตุ

และลดโอกาส (Probability) ของการเกิดอุบัติเหตุในขณะที่พนักงานปฏิบัติงาน 

ผลท่ีไดจากการวิจัยพบวา โอกาสของการเกิดอุบัติเหตุจากการใชเทคนิคการ

วิเคราะหแบบฟอลททรีท้ัง 3 แผนก กอนการปฏิบัติตามมาตรการลดและปองกันอุบัติเหตุอยูในชวง 

0.0178 ถึง 0.1900 และความถ่ีของการเกิดอุบัติเหตุตอช่ัวโมงการปฏิบัติงานที่เกิดขึ้นจริงอยูในชวง 

0.071 ถึง 0.0850 ครั้ง ตอ 1,000 ช่ัวโมงทํางาน  หลังจากปฏิบัติตามมาตรการลดและปองกัน

อุบัติเหตุ โอกาสของการเกิดอุบัติเหตุอยูในชวง 0.0002 ถึง 0.0057 ลดลงรอยละ 93.56 ถึงรอยละ 

98.76 และความถ่ีของการเกิดอุบัติเหตุตอช่ัวโมงการปฏิบัติงานที่เกิดขึ้นจริงอยูในชวง 0.0061 ถึง 

0.0077 ครั้ง ตอ 1,000 ช่ัวโมงทํางาน ลดลงรอยละ 88.89 ถึง 91.47 

ไพฑูรย  ตันอุด (2547) ไดทําการวิจัยโดยใชเทคนิคการวิเคราะหแบบฟอลททรี ทํา

การวิเคราะหความสําคัญของปจจัยท่ีมีผลกระทบตอคุณภาพของโครงการกอสรางถนนขององคการ

บริหารสวนตําบล (อบต.) โดยรวบรวมปญหาและสาเหตุของปญหางานกอสรางถนนของ อบต.  

ท้ังจากเอกสารและจากการสมัภาษณ จากนั้นทําการวิเคราะหหาสาเหตุของปญหาที่มีผลกระทบตอ

คุณภาพของถนนโดยใชวิธีการวิเคราะหแบบฟอลททรี (Fault Tree Analysis) นําสาเหตุท่ีไดมาเก็บ

ขอมูลความนาจะเปนในการเกิดโดยใชแบบสอบถาม วิเคราะหความสําคัญของสาเหตุหรือปจจัย

โดยใชการวิเคราะหฟอลททรีในเชิงปริมาณ ผลการวิจัยพบวา ปจจัยท่ีเปนสาเหตุเบื้องตนจํานวน  

43 ปจจัยและมีชุดเหตุการณท่ีสงผลกระทบตอคุณภาพของถนนจํานวน  185 ชุด แยกเปนชุด

เหตุการณท่ีมี 2 องคประกอบจํานวน 15 ชุดและชุดเหตุการณท่ีมี 3 องคประกอบ จํานวน 170 ชุด 

ในการวิเคราะหความสําคัญของปจจัยท่ีมีผลกระทบตอคุณภาพของโครงการกอสรางถนนของ 

อบต. พบวา 5 อันดับแรก คือ ขาดผูรับผิดชอบดูแลควบคุมการใชงานและผูใชงานมีพฤติกรรม

การใชงานถนนที่ไมเหมาะสม  ขาดแคลนเครื่องมือท่ีไดมาตรฐานในการสํารวจและมีการใชงาน

ถนน  ระยะเวลาในการสํารวจมีจํากัดและมีการใชงานถนน  ขาดแคลนงบประมาณในการสํารวจ

และมีการใชงานถนน และ ขาดแคลนบคุลากรในการสํารวจและมีการใชงานถนน ตามลําดับ 

Kelly and Allison  (1979) ไดทําการวิเคราะหกระบวนการบําบัดและจัดการโรงงาน

บําบัดน้ําเสีย ของเมือง El Laca รัฐ Texas ประเทศสหรัฐอเมริกา เพื่อหาประสิทธิภาพในการทํางาน

โดยใชเทคนิคการวิเคราะหแบบฟอลททรี โดยการเลือกเหตุการณบนสุดหรือเหตุการณท่ีไมตองการ

ใหเกิดขึ้น คือโรงงานไมสามารถทํางานไดตามที่เกณฑกําหนดไว  พบวาเหตุการณบนสุดจะเกิดขึ้น

ถามีเหตุการณใดใน 7 เหตุการณท่ีเปนสาเหตุเกิดขึ้น และยังไดยกตัวอยางแสดงถึงการหาเหตุการณ

พ้ืนฐานของหนึ่งในเหตุการณท่ีเปนสาเหตุ คือ คา BOD มีคาเกินกวา 5.0 มิลลิกรัมตอลิตร ซ่ึงจาก

เหตุการณนี้สามารถวิเคราะหหาเหตุการณพ้ืนฐานไดอีก 10  เหตุการณ  และจากการใชฟอลททรี 
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วิเคราะหเหตุการณนี้ (คา BOD > 5.0 mg/l) สามารถสรุปไดวาวิธีวิเคราะหแบบฟอลททรีเปนเทคนิค

ท่ีงายในการตรวจหาสาเหตุของการลมเหลวของกระบวนการภายในโรงงานอุตสาหกรรม 

Hitchcock (1991) ไดประยุกตใชการวิเคราะหแบบฟอลททรีในเชิงคุณภาพ 

(Qualitative) ในการวิเคราะหหาสาเหตุท่ีอาจกอใหเกิดอุบัติเหตุขึ้นไดบน Automated Freeway โดย

เริ่มตนดวยการใหคําจํากัดความเกี่ยวกับเหตุการณท่ีไมตองการใหเกิดขึ้น (Undesired Event) ซ่ึงจะ

นําไปสูการเกิดอุบัติเหตุ (Top Event) โดย Hitchcock ไดเสนอเหตุการณท่ีเปนอันตรายขึ้นมา 4 

เหตุการณ เพื่อจํากัดขอบเขตการศึกษา ในการวิเคราะหใชประตูแบบ “หรือ” (OR Gate)  ท้ังหมด 

พบสาเหตุท่ีอาจนําไปสูอุบัติเหตุตามเหตุการณท่ีตั้งขึ้นมา ซ่ึงตองพิจารณาในการออกแบบเพื่อ

ปองกันทั้งหมด 4 สาเหตุใหญๆ โดย Hitchcock พบวาสามารถนําไปปฏิบัติในการแกไขไดจริง 

เพื่อใหมีความปลอดภัยตามกําหนด และยังสามารถนําแผนภาพฟอลททรีท่ีไดไปใชในการวิเคราะห

เชิงปริมาณ (Quantitative) ตอไปได ถามีขอมูลท่ีใชในการวิเคราะหเพียงพอ 

Kuzminski et al. (1996) ไดทําการศึกษาโครงสรางสําหรับการประเมินความ

ปลอดภัยของรถยนตท่ีออกแบบในรูปของการเกิดอุบัติเหตุและความรุนแรง โดยใชแบบจําลอง

ฟอลททรีในการหาเหตุการณตางๆที่จะทําใหอุบัติเหตุเกิดขึ้น พรอมทั้งคาความนาจะเปนของแตละ

สาเหตุ และใชแบบจําลองผลการบาดเจ็บเพื่ออธิบายถึงความรุนแรงจากการเกิดอุบัติเหตุ โดยสราง

ฟอลททรีตัวอยางจากเหตุการณระดับแรก ( First Order) 1 เหตุการณ คือ รถชนวัตถุเคล่ือนที่ พบวา

เหตุการณพ้ืนฐานที่ทําใหเกิดเหตุการณระดับแรกนี้มีอยูท้ังหมด 12 เหตุการณ โดยเหตุการณหรือ

สาเหตุท่ีกอใหเกิดอุบัติเหตุมากที่สุดคือ ความไมชํานาญบังคับรถและการเล้ียวรถ โดยมีอัตราการ

เกิดสูงถึง 0.6731 และไดเสนอใหมีการปองกันโดยใชระบบ Lane Sensing หรือระบบ Driver 

Monitoring โดยคาดการณวาระบบ Lane Sensing จะชวยลดคาความนาจะเปนของเหตุการณบน 

(อุบัติเหต)ุ จากสาเหตุนี้ลงไดประมาณ 10% และยังชวยลดคาความนาจะเปนจากการที่รถวิ่งออก

นอกทางไดอีก 30% ในขณะที่ระบบ Driver Monitoring จะชวยลดคาความนาจะเปนของเหตุการณ

บนลงไดประมาณ 15% และชวยลดคาความนาจะเปนจากการที่รถวิ่งออกนอกทางไดอีก 25% 

Sianipar and Adams (1997) ไดทําการศึกษาการเส่ือมสภาพของสวนประกอบ

สะพานแตละสวนที่สงผลตอกัน โดยใชแบบจําลองฟอลททรีในการวิเคราะหท้ังในเชิงคุณภาพ 

(Qualitative Analysis) และ เชิงปริมาณ  (Quantitative Analysis) พบวามีเหตุการณพ้ืนฐานที่

กอใหเกิดเหตุการณบนสุดท้ังส้ิน 17 เหตุการณ และเหตุการณท่ีมีโอกาสกอใหเกิดเหตุการณบนสุด

มากที่สุดคือการเกิดขึ้นรวมกันของเหตุการณพ้ืนฐานสองเหตุการณคือ การแตกในแนวตั้งฉากกัน

แนวถนนบนสะพานและการพังของรอยตอ ท่ีมีคาความนาจะเปนในการเกิดมากที่สุดคือ 0.027 
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ในขณะที่ถาเหตุการณพ้ืนฐานทุกเหตุการณเกิดขึ้นพรอมกันทั้ง 17 สาเหตุจะทําใหคาความนาจะ

เปนของการเส่ือมสภาพของพื้นคอนกรีตบนสะพานมีคาเทากับ 0.40 

Johnson (1999) ไดใชเทคนิคการวิเคราะหแบบฟอลททรีในการหาสาเหตุและคา

ความนาจะเปนของการพังของสะพานเนื่องมาจากการกัดเซาะและการไมเสถียรของชองแคบใต

สะพาน โดยใชฟอลททรีเชิงคุณภาพ (Qualitative Fault Tree) หาเหตุการณพ้ืนฐานและผลที่เกิดขึ้น

จากเหตุการณพ้ืนฐานนั้นๆจนถึงเหตุการณบนสุดซ่ึงคือการพังของสะพานและใชฟอลททรีเชิง

ปริมาณ  (Quantitative Fault Tree) ในการหาคาความนาจะเปนของเหตุการณตางๆ โดยได

ยกตัวอยางกรณีศึกษาการพังของสะพานบนถนนสาย 66 ใน Clarion Country รัฐ Pennsylvania ท่ี

พังในเดือน กรกฎาคม 1996 พบวา สาเหตุในการพังคือการเกิดการกัดเซาะที่ตอมอของสะพานและ

หลังจากใชฟอลททรีในการวิเคราะหท้ังเชิงคุณภาพและปริมาณ แลวพบวาโอกาสในการพังของ

สะพานสูงถึง 0.997 ซ่ึงถือวาสูงมาก และเมื่อไดทดลองปองกันโดยการเพิ่มขนาดของหินถมตอมอ

ใหมีขนาดใหญขึ้น (หินถมตอมอมีขนาดเล็กเกินไปก็เปนสาเหตุหนึ่งท่ีทําใหสะพานพัง) เปน 30 

ซม. พบวาโอกาสในการพังของสะพานลดลงเหลือ 0.0030 (ในทางทฤษฎี) ซ่ึงจากการตรวจสอบ

พบวาขณะกอสรางไมไดคํานึงถึงขอนีเ้ลย 

Hadipriono  (2001) ไดทําการวิเคราะหหาสาเหตุท่ีทําใหเกิดอุบัติเหตุ ของผูหญิงคน

หนึ่ง (เจนโด) ท่ีหกลม โดยใชวิธีวิเคราะหแบบฟอลททรีทําการวิเคราะหหาสาเหตุ ซ่ึงในการวิจัยนี้ 

ไดนิยามระบบวาประกอบดวย เจนโด รองเทาท่ีเธอใสและทางเดิน จากนั้น จําแนกสาเหตุตามปจจัย 

โดยแบงเปนปจจัยภายในและปจจัยภายนอก ทําการสรางแผนภาพฟอลททรี และทําการประเมิน

ความนาจะเปน (Probability Assessment) ในการวิจัยนี้หาคาความนาจะเปนจากการอางอิงจาก

ประสบการณและการกําหนดคาตางๆ อยางต่ํา  (Experiential - Based and assigned Conservatively) 

ทําการวิเคราะหเชิงคุณภาพและเชิงปริมาณ สรุปผลที่ได เมื่อนําคาความนาจะเปนที่ไดจากการ

วิเคราะหเชิงปริมาณมาเรียงจากมากไปหานอย ทําใหทราบถึงสาเหตุคือ ขอบกพรองในการกอสราง

ทางเดิน (Ramp) โดยมีความชันมาก และพ้ืนของทางเดินล่ืน เปนสาเหตุท่ีสงผลใหเกิดอุบัติเหตุครั้ง

นี้มากที่สุด 

 

1.2.2 งานวิจัยที่เกี่ยวของทางดานการประยุกตใชฟซซีลอจิกและฟซซีฟอลททรี 

ไพจิตร  ผาวัน  (2543) ไดทําการวิจัยเสนอโมเดลการประมูลเพื่อใชในการกําหนดผล

กําไรของผูรับเหมากอสราง โดยมีวัตถุประสงคเพื่อพัฒนาเครื่องมือชวยในการตัดสินใจกําหนดผล

กําไรประมูลงานกอสรางของผูรับเหมากอสรางไทย ซ่ึงการตัดสินใจในการประมูลของผูรับเหมา

เปนการตัดสินใจที่มีความซับซอน เนื่องจากความไมแนนอนจากปจจัยตางๆ ท่ีเกิดขึ้น ในการวิจัยนี้
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ไดกําหนดลักษณะของปจจัยท่ีมีผลกระทบตอการตัดสินใจกําหนดผลกําไร ท่ีไดจากแบบสอบถาม

ท้ังส้ิน 18 ปจจัย และสามารถเลือกไดตามสถานการณตางๆ ท่ีเกิดขึ้นในขณะนั้น การวิจัยนี้จึงได

เสนอการประยุกตใชทฤษฎีฟซซีลอจิก สําหรับการพยากรณการกําหนดผลกําไรเพื่อชวยในการ

ตัดสินใจ และขอไดเปรียบของวิธีการทางฟซซีท่ีเหมาะสมกวาวิธีอ่ืน คือการใชเหตุผลและองค

ความรูจากประสบการณของผูปฏิบัติงานรวมกับสมมุติฐานทางคณิตศาสตร ทําใหการพยากรณมี

ความสอดคลองกับความเปนจริง วิธีการที่พัฒนาขึ้นนี้ไดถูกทดสอบโดยนําไปพยากรณเปอรเซนต

รอยละการกําหนดผลกําไรเทียบกับแฟคเตอรเอฟงานอาคารของกรมโยธาธิการ ผลการทดสอบ 

แสดงใหเห็นวาการพัฒนาการพยากรณการกําหนดผลกําไรโดยใชฟซซีลอจิกนั้นมีความยืดหยุน 

และสามารถพิจารณาตัวแปรบางชนิดท่ีเปนสาเหตุหลัก ในการทําใหผลการพยากรณเกิดความ

คลาดเคล่ือนซ่ึงวิธีการพยากรณแบบเกาไมสามารถพิจารณาได เชน ระยะเวลาโครงการ สถานที่

โครงการ ฯลฯ ท่ีทําใหเปอรเซ็นตกําไรสูงหรือต่ํากวาปกติ  

ยุทธนา  พันธุกมลศิลป  (2545) ไดทําการวิจัยการพัฒนาแบบจําลองความตองการน้ํา

ชลประทานในเขตพื้นที่ปลูกออย ของโครงการสงน้ําและบํารุงรักษาสองพี่นอง จ.สุพรรณบุรี โดย

ใชทฤษฎีฟซซีในการแทนความผันแปรและความไมแนนอนของปจจัยตางๆ ท่ีมีผลตอการหา

ปริมาณความตองการน้ําชลประทาน และสรางแบบจําลองโดยใช Simulink และ Fuzzy Logic 

Toolbox ซ่ึงเปนสวนหนึ่งของโปรแกรม MATHLAB  

ปริมาณความตองการน้ําชลประทานรายวันที่หาไดจากแบบจําลอง เปนการจําลอง

สถานการณของกระบวนการตางๆ ในพื้นที่ ซ่ึงประกอบดวย การหาคาความตองการน้ําของพืช การ

หาการเปล่ียนแปลงความชื้นของดิน และการหาปริมาณน้ําเพื่อการชลประทาน โดยใชขอมูลของ 

อุณหภูมิ อายุของพืชในชวงการเจริญเติบโตตางๆ ความยาวนานของแสงอาทิตยในรอบวัน และ

ปริมาณน้ําฝน เปนตัวแปรในการประเมิน กฎการควบคุมแบบฟซซีเปนตัวกําหนดความสัมพันธ

ระหวางตัวแปรและผลลัพธ โดยกฎนี้สรางขึ้นเลียนแบบกระบวนการใชเหตุผลและการตัดสินใจ

ของมนุษย การตรวจสอบผลลัพธของแบบจําลองกระทําโดยเปรียบเทียบกับการคํานวณสมดุลของ

น้ําในดิน และขอมูลการสงน้ําจรงิในพื้นที่ 

แบบจําลองที่พัฒนาขึ้นใหผลการคํานวณใกลเคียงกับวิธีการสมดุลของน้ําในดิน 

และในกรณีท่ีมีขอมูลไมสมบูรณ แบบจําลองสามารถหาปริมาณความตองการน้ําชลประทาน

รายวันไดจากขอมูลเฉล่ียรายเดือนหรือรายป โดยใหผลการคํานวณใกลเคียงกับกรณีท่ีขอมูลรายวัน

ครบถวน 

ชาญเวทย  หริพาย  (2549) ไดทําการวิจัยโดยประยุกตใชกระบวนการตัดสินใจ แบบ

หลากหลายคุณสมบัติท่ีคลุมเครือ (Fuzzy Multiattribute Decision Making, FMADM) ในการ
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คัดเลือกสถานที่ตั้งสถานีขนสงสินคาทางน้ํา โดยใชวิธีการคํานวณหาคาน้ําหนักความสําคัญของ

ปจจัยตางๆ 2 วิธีคือ Simple Additive Weight (SAW) และ Analytical Hierarchy Process (AHP) 

ประกอบกับการประยุกตใชวิธี Fuzzy Scoring Method (FSM) ของ Chen and Hwang (1992) ใน

การแปลงขอมูลท่ีคลุมเครือและไมสามารถหาคาเปนตัวเลขได ใหเปนคาคะแนนที่เปนตัวเลขของ

แตละปจจัยยอย ซ่ึงพ้ืนที่ศึกษาอยูในจังหวัดพระนครศรีอยุธยา อางทอง สมุทรปราการ  และ

กรุงเทพฯ โดยผลของการวิจัยพบวา กระบวนการของ FMADM จะสามารถชวยแกปญหาในการ

ตัดสินใจเพื่อการคัดเลือกพื้นที่ไดอยางเปนระบบ สามารถนําขอมูลท่ีมีความคลุมเครือหรือไม

สามารถหาคาเปนตัวเลขได มาวิเคราะหรวมกับขอมูลท่ีสามารถหาคาตัวเลขไดอยางมีประสิทธิภาพ 

นอกจากนั้นยังพบวาคาน้ําหนักความสําคัญของปจจัยท่ีไดจากวิธี SAW และ AHP มีคาน้ําหนัก

ความสําคัญที่แตกตางกัน แตมีการจัดเรียงลําดับความสําคัญจากมากไปนอย คลายคลึงกัน 

นาเซส  พัชณีย และคณะ (2549) ไดทําการวิจัยระบบการประเมินสภาพคลองจราจร

จากอุปกรณ GPS (Global Positioning System) ท่ีติดตั้งไวกับรถยนตโดยใช Fuzzy Logic และ 

Adaptive Neuro–Fuzzy พบวาระบบจะทํางานเสมือนคนที่รายงานสภาพจราจรใหกับผูขับขี่รถยนต

ในเขตกรุงเทพฯโดยจะบอกถึงระดับความคลองตัวของทองถนนในสามระดับ คือรถติด รถ

หนาแนน และรถคลองตัว ขอมูลท่ีใชในการเรียนรูและทดสอบถูกรวบรวมมาจากอุปกรณ GPS ติด

รถยนตโดยที่รถยนตจะวิ่งบนถนนในเขตกรุงเทพฯและในขณะเดียวกันจะบันทึกวีดิโอของสภาพ

ถนนไวอางอิงเพื่อใหอาสาสมัครดูแลวบอกถึงระดับความคลองตัวของถนนตามความรูสึกของแต

ละคน ผลการทดสอบพบวาการใช Fuzzy Logic แบบปรับดวยมือและ Adaptive Neuro-Fuzzy ได

คาความถูกตองจากการประมาณเมื่อเปรียบเทียบกับคาฐานนิยมของอาสาสมัครคือ 64.0.7% และ 

38.19 %  ตามลําดับ  

Ching Torng Lin and Mao Jing J. Wang  (1997) ไดทําการศึกษาประยุกตใชทฤษฎี

ฟซซีเซตกับเทคนิคการวิเคราะหแบบฟอลททรีของระบบควบคุมการบินอัตโนมัติในประเทศ

ไตหวันซ่ึงในการเขียนแผนภาพฟอลททรีไดแบงคาความเสียหายจากเหตุการณพ้ืนฐาน (Basic 

Event) ออกเปน 2 สวนคือความเสียหายเนื่องจาก Hardware Errors และความเสียหายเนื่องจาก 

Human Errors ซ่ึงเมื่อนํามาเขียนแผนภาพฟอลททรีแลวนํามาวิเคราะหรวมกันรวมเรียกวา Hybrid  

Fault Tree Analysis  

ในการวิเคราะหหาคาความนาจะเปน (Probability) ของขอมูลจากเหตุการณ

พ้ืนฐานที่มีความเสียหายอันเนื่องมาจาก Hardware Errors นั้นสามารถวิเคราะหคาตามเทคนิคการ

วิเคราะหแบบฟอลททรีปกติท่ัวไป (Conventional Fault Tree Analysis) โดยคา Failure Rate ซ่ึงจะ

นํามาวิเคราะหหาคาความนาจะเปนในของเหตุการณพ้ืนฐานสามารถหาไดจากคูมือ Reliability 
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Data Handbook สําหรับการวิเคราะหหาคาความเปนไปได (Possibility) ของขอมูลจากเหตุการณ

พ้ืนฐานที่มีความเสียหายอันเนื่องมาจาก Human Errors ซ่ึงเปนขอมูลท่ีมีความคลุมเครือ ไมแนนอน

จึงตองทําการวิเคราะหโดยใชเทคนิคการวิเคราะหแบบฟซซีฟอลททรี (Fuzzy Fault Tree Analysis) 

โดยคา Failure Rate ซ่ึงจะนํามาวิเคราะหหาคาความเปนไปไดของเหตุการณพ้ืนฐานสามารถหาได

โดยเริ่มจากการรวมขอมูลความคิดเห็นของผูเชี่ยวชาญโดยใชฟซซีเซตที่มีตัวแปรภาษา 7 ตัวแปร 

ซ่ึงใชหลักการขอบเขตของตัวเลขฟซซี (Fuzzy Intervals) และการดําเนินการบวกฟซซีเซต 

(Arithmetic of Addition on Fuzzy Sets) ในการรวมความคิดเห็นของผูเชี่ยวชาญหลาย ๆ ทานให

เปนจํานวนตัวเลขฟซซีเซตเดยีวกัน จากนั้นนําจํานวนตัวเลขฟซซีเซตทีไ่ดมาทําการเปล่ียนคาตวัเลข

ฟซซีใหเปนคาคะแนนความเปนไปไดคลุมเครือ (Fuzzy Possibility Score , FPS) ใชขบวนการ ดี

ฟซซิฟเคชัน (Defuzzification) ของระบบฟซซีลอจิกโดยใชวิธี Fuzzy Scoring Method (FSM) ของ 

Chen and Hwang  (1992) และสุดทายดําเนินการแปลงคาคะแนนความเปนไปไดคลุมเครือใหเปน

คาความเปนไปไดของการวิบัติท่ีคลุมเครือ ( Fuzzy Failure Possibility , FFP) โดยใชสมการของ 

Takehisa Onisawa เพื่อเปนการหาคาความเปนไปไดของแตละเหตุการณพ้ืนฐานที่มีความเสียหาย

อันเนื่องมาจาก Human Errors ซ่ึงเมื่อนําคาความนาจะเปนในของเหตุการณพ้ืนฐานที่มีความ

เสียหายอันเนื่องมาจาก Hardware Errors และคาความเปนไปไดของแตละเหตุการณพ้ืนฐานที่มี

ความเสียหายอันเนื่องมาจาก Human Errors มาวิเคราะหรวมกันใน Hybrid  Fault Tree Analysis ก็

จะสามารถทราบถึงคาความเปนไปไดของทุกๆ เหตุการณอันไมพึงประสงคจนถึงเหตุการณสูงสุด 

(Top Event) ของระบบควบคุมการบินอัตโนมัติในแผนภาพฟอลททร ี 

S.  Thomas  Ng et al. (2002) ไดทําการศึกษาโดยการสรางแบบจําลองการเลือกใช

ฟงกชันความเปนสมาชิกสําหรับการจัดซ้ือจัดจางในประเทศออสเตรเลีย ซ่ึงหลักเกณฑท่ีเปนตัว

แปรสําคัญในการจัดซ้ือจัดจางมีอยูดวยกัน 7 ตัวแปร โดยจะนําแตละตัวแปรมาตั้งเปนแบบสอบถาม 

สอบถามผูเชี่ยวชาญที่มีประสบการณดานการจัดซ้ือจัดจางมากกวา 5 ป จํานวน 5 ทานให

ประเมินผลกําหนดเปนจํานวนตัวเลข ซ่ึงคําถามในแตละตัวแปรจะสอบถามเปน 3 ระดับ คือ สูง 

ปานกลาง และต่ํา จากนั้นจะนําคาในแตละระดับที่ผูเชี่ยวชาญประเมินในแตละตัวแปรโดยนําขอมูล

มาหาคาทางสถิติเพื่อหาเปอรเซ็นตสวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน (Standard Deviation) จากคาปกติ 

(Normalization) และคาระดับความเปนสมาชิกของแตละระดับในแตละตัวแปร โดยนํามาพล็อต

กราฟเพื่อกําหนดชวงฐานความกวางของฟซซีเซตและระดับความเปนสมาชิกสูงสุดของแตละตัว

แปร ซ่ึงเมื่อไดชวงฐานความกวางและระดับความเปนสมาชิกสูงสุดก็จะนํามาสรางฟซซีเซตและ

ฟงกชันความเปนสมาชิก โดยรูปแบบมีท้ังรูปสามเหล่ียมและรูปส่ีเหล่ียมคางหมูลักษณะแตกตางกัน 

รวมทั้งส้ิน 7 รูปแบบในแตละหลักเกณฑท่ีมีผลตอการจัดซ้ือจัดจาง 
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Mohan S. et al. (2003) ไดทําการศึกษาการประเมินความเส่ียงระบบคลองสงน้ํา

ชลประทานเนื่องจากไมมีการบํารุงรักษาโดยใชเทคนิคการวิเคราะหแบบฟซซีฟอลททรี ซ่ึงใชพ้ืนที่

ศึกษาในระบบคลองสงน้ํา Tirunelveli ในประเทศอินเดียเพื่อสรางแผนภาพฟอลททรีขึ้น และใช

แบบสอบถาม สอบถามผูเชี่ยวชาญในหลากหลายสาขาอาชีพท่ีเกี่ยวของอยูในพื้นที่จํานวน 14 คน 

โดยผลการประเมินพบวา Head Sluice เปนสวนที่ควรจะบํารุงรักษาเปนอันดับแรกซ่ึงจะใหผล

คุมคากับเงินงบประมาณที่ลงทุนไปมากที่สุด 

Dong Yuhua and Yu Datao (2005) ไดทําการศึกษาประเมินคาความนาจะเปนใน

การวิบัติของทอสงแกสและทอสงน้ํามันโดยใชเทคนิคการวิเคราะหแบบฟซซีฟอลททรี (Fuzzy 

Fault Tree Analysis) ในประเทศจีน โดยจะนําผลคาความนาจะเปนที่ไดจากการใชเทคนิคการ

วิเคราะหแบบฟซซีฟอลททรี (Fuzzy Fault Tree Analysis) เปรียบเทียบกับผลคาความนาจะเปนที่ได

จากการใชเทคนิคการวิเคราะหแบบฟอลททรีดั่งเดิม (Conventional Fault Tree Analysis) ท่ีได

ทําการศึกษามากอนแลว 

วิธีการศึกษาโดยเริ่มจากใชแผนภาพฟอลททรีเดิมท่ีไดมีการศึกษามากอนหนานี้

โดยประกอบไปดวยเหตุการณพ้ืนฐาน (Basic event) ท้ังหมด 44 เหตุการณ และในการวิเคราะหคา

เชิงคุณภาพสามารถหาชุดเหตุการณนอยท่ีสุดท่ีทําใหเกิดเหตุการณไมพึงประสงค (Minimal Cut 

Sets , MCS) ไดจํานวน 55 ชุด สําหรับในสวนของการวิเคราะหคาเชิงปริมาณซ่ึงใชเทคนิคการ

วิเคราะหแบบฟซซีฟอลททรีเริ่มจากนําเหตุการณพ้ืนฐานทั้งหมดไปสอบถามความคิดเห็นของ

ผูเช่ียวชาญซ่ึงเปนนักวิชาการและผูทรงคุณวุฒิ จํานวน 10 ทาน โดยใชฟซซีเซตที่มีตัวแปรภาษา 5 

ตัวแปร (Chen and Hwang , 1992) จากนั้นเปนการรวมขอมูลความคิดเห็นของผูเชี่ยวชาญทั้งหมด

ใหเปนจํานวนตัวเลขฟซซีเซตเดียวกัน ซ่ึงใชหลักการขอบเขตของตัวเลขฟซซี (Fuzzy Intervals) 

และการดําเนินการบวกฟซซีเซต (Arithmetic of Addition on Fuzzy Sets) โดยการรวมขอมูลความ

คิดเห็นของผูเชี่ยวชาญแตละทานนั้นจะคิดคาน้ําหนักของแตละเหตุการณพ้ืนฐาน (Weighting 

Factor) ซ่ึงประกอบไปดวย 4 ปจจัยคือ ตําแหนงทางวิชาการ ระยะเวลาประสบการณในการทํางาน 

ระดับการศึกษา และอายุ จากนั้นนําจํานวนตัวเลขฟซซีเซตที่ไดมาทําการเปล่ียนคาตัวเลขฟซซีให

เปนคาคะแนนความเปนไปไดคลุมเครือ (Fuzzy Possibility Score , FPS) ใชขบวนการ ดีฟซซิฟเค

ชัน (Defuzzification) ของระบบฟซซีลอจิกโดยใชวิธี Fuzzy Scoring Method (FSM) ของ Chen and 

Hwang  (1992) และสุดทายดําเนินการแปลงคาคะแนนความเปนไปไดคลุมเครือใหเปนคาความ

เปนไปไดของการวิบัติท่ีคลุมเครือ ( Fuzzy Failure Possibility , FFP) โดยใชสมการของ Takehisa 

Onisawa เพื่อเปนการหาคาความเปนไปไดของแตละเหตุการณพ้ืนฐานทั้งหมด 44 เหตุการณ แลว
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ทําการวิเคราะหหาคาความเปนไปไดของเหตุการณสูงสุด (Top Event) ซ่ึงก็คือคาความนาจะเปนใน

การวิบัติของทอสงแกสและทอสงน้ํามันโดยใชเทคนิคการวิเคราะหแบบฟซซีฟอลททร ี

ผลท่ีไดจากการประเมินคาความนาจะเปนในการวิบัติของทอสงแกสและทอสง

น้ํามันโดยใชเทคนิคการวิเคราะหแบบฟซซีฟอลททรีนั้นมีคา 6.4603 × 10-3 ซ่ึงเมื่อเปรียบเทียบกับ

คาความนาจะเปนจากการใชเทคนิคการวิเคราะหแบบฟอลททรีดั่งเดิมซ่ึงมีคา 6.2555 × 10-2 จะเห็น

ไดวาวิธีการวิเคราะหแบบฟซซีฟอลททรีนั้นทําใหคาความนาจะเปนในการวิบัติโดยรวมของระบบ

ลดลงกวาการใชเทคนิคการวิเคราะหแบบฟอลททรีดั่งเดิม   

Nang Fei Pan et al. (2007) ไดทําการศึกษาการประเมินหาคาความเปนไปไดท่ีทําให

เกิดความวิบัติในการกอสรางสะพานโดยใชเทคนิคการวิเคราะหแบบฟซซีฟอลททรี ซ่ึงในแผนภาพ

ฟอลททรีมีเหตุการณพ้ืนฐานทั้งหมด 8 เหตุการณ จากนั้นนําเหตุการณพ้ืนฐานทั้งหมดไปสอบถาม

ผูเช่ียวชาญทั้งหมด 10 คน โดยใชฟซซีเซตที่มีตัวแปรภาษา 7 ตัวแปร (Chen and Hwang , 1992) ใน

การประเมินผลการตัดสินใจของบุคคลเพื่อหาคาคะแนนความเปนไปไดคลุมเครือ (Fuzzy 

Possibility Score , FPS) ใชขบวนการ ดีฟซซิฟเคชัน (Defuzzification) ของระบบฟซซีลอจิกโดยใช

วิธี Center of Sums method (COS) และจากนั้นดําเนินการแปลงคาคะแนนความเปนไปไดคลุมเครือ

ใหเปนคาความเปนไปไดของการวิบัติท่ีคลุมเครือ ( Fuzzy Failure Possibility , FFP) โดยใชสมการ

ของ Takehisa Onisawa เพื่อเปนการหาคาความเปนไปไดของแตละเหตุการณพ้ืนฐานนําไปสูความ

เปนไปไดของเหตุการณสูงสุดตอไป 

I.M. Dokas et al. (2008) ไดรวมกันศึกษาพัฒนาแบบจําลองและเขียนเวปไซตให

คําปรึกษาเกี่ยวกับการบริหารจัดการกําจัดขยะในชื่อ Landfill Operation Management Advisor 

(LOMA) โดยใชเทคนิคการวิเคราะหแบบฟซซีฟอลททรีเขามาประยุกต ซ่ึงผูใชสามารถเขาไปกรอก

แบบสอบถามเกี่ยวกับปญหาที่เกิดขึ้นในแตละเหตุการณพ้ืนฐานของประเด็นปญหาหลักในรูปของ

ตัวแปรภาษาทั้งหมด 7 ตัวแปร (Chen and Hwang , 1992) ซ่ึงหลักในการคํานวณหาคาความเปนไป

ไดนั้นคิดจากความสําคัญของเหตุการณพ้ืนฐาน (Basic Event) ท่ีพิจารณาวามีผลตอเหตุการณอันไม

พึงประสงคสูงสูด (Top Event) มากนอยเพียงใดโดยใชหลักการหาระยะทางเลขเรขาคณิตของยูคลิ

เดียน (Euclidean Distance) ซ่ึงประเมินคาออกมาในรูปของ Fuzzy Importance Measure (FIM) 

จากนั้นก็จะนําคา Fuzzy Importance Measure (FIM) ของแตละเหตุการณพ้ืนฐาน (Basic Event) มา

จัดลําดับความสําคัญเพื่อท่ีจะแนะนําใหผูใชท่ีไดเขาไปประเมินผานทางเวปไซตทราบวาเหตุการณ

พ้ืนฐานใดมีความเส่ียงในการเกิดเหตุการณอันไมพึงประสงคสูงสุดมากกวากัน ซ่ึงควรจะไดรับการ

แกไขเปนลําดับแรก 
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1.2.3 งานวิจัยที่เกี่ยวของทางดานอุบัติเหต ุ

ลําดวน  ศรีศักดา  (2528) ไดทําการศึกษาวิเคราะหรูปแบบและสาเหตุของอุบัติเหตุใน

เขต อ.เมือง จ.เชียงใหม โดยใชขอมูลอุบัติเหตุท่ีไดแจงความไวกับตํารวจทองท่ี ในป 2523-2525 ผล

การศึกษาสรุปไดวา 

1. อุบัติเหตุรอยละ 48.7 เกิดขึ้นที่ทางรวมทางแยก ท่ีเหลือ 51.3 เกิดบนชวงถนนซ่ึงถือ

วาพอๆกัน ลักษณะการชนที่ทางแยกที่สําคัญไดแก การชนตั้งฉาก รถเล้ียวขวาชนกับรถทางตรง 

การชนทายที่ทางแยก สําหรับลักษณะการชนบนชวงถนนที่สําคัญคือ การชนทายบนทางและการ

ชนแบบประสานงาบนทาง 

2. อุบัติเหตุท่ีเกิดขึ้นทําใหเสียชีวิตรอยละ 13.7 บาดเจ็บรอยละ 49.8 อีก 36.5 เปน

อุบัติเหตุท่ีทําใหทรัพยสินเสียหาย 

3. ชวงเวลาท่ีเกิดอุบัติเหตุรอยละ 50.9 เกิดกลางคืน (18.00-06.00) ช่ัวโมงที่เกิดสูงสุด

คือ 19.00-20.00 น.และ 20.00-21.00 น.คือเปนรอยละ 8.5 และ 7.3 ของอุบัติเหตุท่ีเกิดขึ้นทั้งหมด

ตามลําดับ วันศุกรเปนวันที่เกิดอุบัติเหตุสูงสุดและเดือนเมษายนเปนเดือนที่เกิดอุบัติเหตุมากสุด 

4. รถท่ีเกี่ยวของกับอุบัติเหตุมากที่สุดคือรถยนตสวนบุคคล/ปกอัพและจักรยานยนต 

(43.8 % และ 40.9 % ตามลําดับ ) ผูขับขี่ฝาฝนกฎหมายที่สําคัญคือ การขับรถเร็วเกินอัตราที่กําหนด

(37.5%) ฝาฝนเครื่องหมายและสัญญาณจราจร(16.4%) และ แซงรถในที่คับขัน(16.4%) 

5. อุบัติเหตุท่ีเกิดขึ้นกับคนเดินเทาคิดเปน 6.67% ของอุบัติเหตุท่ีเกิดขึ้นทั้งหมด 

อุบัติเหตุสวนใหญเกิดกับคนเดินขามถนน (ท้ังท่ีขามทางมาลายและไมไดขามทางมาลาย) 

วิจิตร   บุณยะโหตระ  (2536) ไดศึกษาถึงพฤติกรรมของผูขับขี่รถยนตใน

กรุงเทพมหานคร เพื่อใหทราบถึงปจจัยท่ีมีความสัมพันธกับการเกิดอุบัติเหตุโดยการวิเคราะหทาง

สถิต ิพบวา ปจจัยท่ีมีความสัมพันธกับการเกิดอุบัติเหต ุคือ อาย ุ การรับรูเรื่องโรคประจําตัว  สภาพ

รางกายและการไดรับการพักผอน  การเคยไดรับใบส่ัง  ความรูกฎจราจร  ระยะเวลาขับรถยนตใน

กรุงเทพฯ     และความถ่ีในการขับรถยนต   สวนปจจัยท่ีไมมีความสัมพันธกับการเกิดอุบัติเหตุ เชน 

อาชีพผูขับขี่  ระดับการศึกษา  สถานภาพสมรส  ความมีกังวลใจของผูขับขี่  การทําประกันชีวิต  

สภาพรถยนต (สวนใหญใชการไดดี)  ความเปนเจาของรถ  การบํารุงรักษารถ  การปฏิบัติตน

ในขณะขับขี่  การมีใบอนุญาตขับขี่หรือไมมี  ระยะเวลาไดรับใบอนุญาตขับขี่  และลักษณะนิสัย

ของผูขับขี ่   ขอสรุปอ่ืน ๆ ท่ีพบคือ ลักษณะการเกิดอุบัติเหตุสวนมากเกิดจากรถชนกันในขณะขับ

อยูในชองทางเดียวกัน โดยการชนทายรถคันหนา  เวลาการเกิดมากในชวง 6.00-9.00 น.  โปรแกรม

การฝกอบรมผูขับขี่ใหม มีประสิทธิภาพนอยในการลดการเกิดอุบัติเหต ุ เพศมีความสัมพันธกับการ

เปนฝายชนหรือถูกชน  อาชีพขับรถเส่ียงตอการเปนฝายชนมากกวากลุมอาชีพอ่ืน ๆ 
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วราพรรณ  ดานอุตรา และคณะ (2541) ทําการศึกษาปจจัยทางสังคมและพฤติกรรม

ของผูประสบอุบัติเหตุจากการจราจรทางบกในเขตกรุงเทพมหานคร  โดยการใชแบบสอบถาม

สัมภาษณผูปวยอุบัติเหตุจราจรจํานวน 2,099 คน ผลการศึกษาพบวา ผูขับขี่รอยละ 83.3 ใช

รถจักรยานยนตขณะประสบอุบัติเหตุ และอุบัติเหตุรอยละ 68.8 เกิดจากพฤติกรรมการขับรถ อีก

รอยละ 6.1 และ 20.5 เกิดจากสภาพรางกายและสภาพถนนตามลําดับ นอกจากนี้พฤติกรรมการขับ

รถเปนสาเหตุหลักของการเกิดอุบัติเหตุจราจรทั้งในกลุมท่ีดื่มและไมดื่มสุรา 

เมธี  คุณเจริญ  (2542) ไดทําการศึกษาปจจัยการเกิดอุบัติเหตุจากผูขับขี่ท่ีมี

ประสบการณเกิดอุบัติเหตุในเขตกรุงเทพมหานคร โดยวิเคราะหความสัมพันธอยางละเอียดดวย

วิธีการวิเคราะหความสัมพันธเชิงสาเหต ุเพื่อสรุปผลเกี่ยวกับปจจัยดานผูขับขี่ท่ีมีผลตอระดับความ

รุนแรงของอุบัติเหต ุผลจากการศึกษาขอมูลกลุมตัวอยางพบวา ปจจัยดานผูขับขี่ท่ีมีความสัมพันธ

กับระดับความรุนแรงของอุบัติเหตุมีท้ังหมด 9 กลุมปจจัย โดยเรียงลําดับจากมากไปนอยคือ การดื่ม

ของมึนเมา พฤติกรรมการใชรถใชถนน ประสาทการรับรู การใชยาหรือสารเสพติด การไมปฏิบัติ

ตามกฎจราจร สภาวะรางกาย สภาวะดานจิตใจ วัฒนธรรมและสภาวะเศรษฐกิจ-สังคม และเมื่อทํา

การวิเคราะหหาความสัมพันธของปจจัยดานผูขับขี่และความรุนแรงของอุบัติเหตุอยางละเอียดดวย

วิธีการวิเคราะหความสัมพันธเชิงสาเหตุพบวา มีเพียง 2 ปจจัยเทานั้นที่มีความสัมพันธทางตรงใน

ระดับสูงกับระดับความรุนแรงของอุบัติเหต ุคือ ปจจัยพฤติกรรมการใชรถใชถนน และปจจัยการดื่ม

ของมึนเมา ผลการศึกษาแสดงใหเห็นวา ปจจัยดานผูขับขี่ท่ีมีผลตอระดับความรุนแรงของอุบัติเหตุ

มากที่สุดไมใชปจจัยดานการดื่มของมึนเมาตามที่เขาใจกัน แตเปนปจจัยดานพฤติกรรมการใชรถใช

ถนน ซ่ึงจากการวิเคราะหยังพบดวยวาปจจยัดังกลาวไดรับอิทธิพลมาจากปจจัยอ่ืนอีก 3 ปจจัย โดย

เรียงลําดับตามความสัมพันธทางออมจากมากไปนอย คือ ปจจัยวัฒนธรรม ปจจัยการใชยาหรือสาร

เสพติด และการไมปฏิบัติตามกฎจราจร 

วัฒนวงศ   รัตนวราห (2543)  ไดทําการตรวจสอบหาตนเหตุของการเกิดอุบัติเหตุบน

ถนนสายหลักภายใน Davidson County  รัฐ Tennessee ประเทศสหรัฐอเมริกา โดยใชขอมูล

อุบัติเหตุในป 1996 ท่ีเกิดขึ้นบนถนน 20 เสนทางใน Davidson County  โดยปจจัยท่ีจะนํามา

วิเคราะหเพื่อหาตนเหตุนั้นมีท้ังส้ิน 13 ปจจัยท่ีเปนอิสระตอกัน โดยใชวิธีวิเคราะหแบบ 

Discriminant พบวา ปจจัยท่ีมีสวนในการทําใหเกิดอุบัติเหตุมากที่สุด คือ สภาพแสงสวางบนทอง

ถนน พรอมทั้งไดเสนอใหติดไฟตามแนวถนนเพิ่ม และเพิ่มปายเตือนในตําแหนงท่ีตองการใหผูขับ

ขี่รถลดความเร็วลง เนื่องจากขอจํากัดทางดานแสงสวางบนถนน (เชนในเวลากลางคืน) 

ณรงค  เตมียศิลปน (2544)  ผูอํานวยการกองติดตามและประเมินผล สํานักงาน

คณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก (สจร.) ไดกลาวในวารสารธุรกิจทองเที่ยวถึง สถิติสาเหตุ
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การเกิดอุบัติเหตุจราจรทางบกวา สจร.ไดรวบรวมขอมูลจากแบบบันทึกอุบัติเหตุจํานวน 7,878 ชุด 

และนํามาวิเคราะหถึงสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุตามโครงการแบบบันทึกการเกิดอุบัติเหตุในเบื้องตน 

ณ จุดเกิดเหตุของ 25 จังหวัด (ต.ค. 2542 – ก.ย. 2543) สรุปไดวา สาเหตุการเกิดอุบัติเหตุสวนใหญ

เกิดจากบุคคล รองลงมาเกิดจากสภาพแวดลอม สภาพถนน และจากรถยนต อุบัติเหตุ 5 อันดับแรกที่

มีสาเหตุจากบุคคล ไดแก ขับรถเร็วเกินกวาท่ีกฎหมายกําหนด ขับรถตัดหนา ขับรถตามในระยะ

กระชั้นชิด ขับรถดวยความประมาท และเมาสุรา สวนสาเหตุทางกายภาพที่เกิดจากสภาพแวดลอม

และทําใหเกิดอุบัติเหตุ เชน ถนนแคบ ถนนมืดไมมีระบบไฟฟา ถนนล่ืนและไมมีปายสัญญาณ

จราจรเตือน ขณะที่สาเหตุจากรถยนตเกิดจากระบบหามลอขัดของ ระบบไฟฟาขัดของ ระบบบังคับ

เล้ียวขัดของ ยางแตก ยางเส่ือมสภาพ 

Hamaoka et al. (1998) ไดทําการศึกษาเพื่อสรุปสาเหตุของอุบัติเหตุจากการจราจร

และขนสงท่ีเมือง Yokohama โดยเลือกศึกษาเฉพาะอุบัติเหตุท่ีเกิดขึ้นบริเวณทางแยกและบริเวณ

ใกลเคียง ซ่ึงมากกวา 60 %ของอุบัติเหตุท่ีเกิดขึ้นทั้งหมดจากการศึกษาสาเหตุอุบัติเหตุบริเวณทาง

แยก พบวาสาเหตุแยกตามประเภทของการเกิดอุบัติเหตุคือ 

การชนขณะขามทาง : ระยะมองเห็นแยเนื่องจากลักษณะทางกายภาพของถนนและ

การจอดรถริมถนน ตนไมท่ีปลูกตามขางถนน ความสับสนในลําดับการใชทางและการที่ผูขับขี่ไม

ทราบวามีทางรวมทางแยกขางหนา 

การชนทาย: ความลาดชันของถนน รัศมีความโคงของถนน ความเร็วในการเขาสู

ทางแยกสูง บริเวณจุดรวมเขาและออกจากกระแสจราจร (Weaving Area) 

การชนขณะเล้ียวขวา: ลักษณะทางกายภาพของถนน (กรณีทางแยกอยูบนถนนที่

เปนชวงโคง) ชนกับรถจากทิศทางตรงขามที่กําลังจะเล้ียวขวา 

การชนขณะเลี้ยวซาย: การใชทางไม ถูกตอง  (มักเกิดระหวางรถยนตกับ

มอเตอรไซคจากการใชทางสําหรับรถบรรทุกเพื่อหลีกเล่ียงปญหารถติด) 

Lee  และคณะ  (1998) ไดทําการศึกษาถึงความถ่ีและความรุนแรงของอุบัติเหตุรถพลิก

คว่ําตกถนน บริเวณทางดานเหนือของทางหลวงเสนที ่3 ในมลรัฐ วอชิงตัน โดยการเก็บขอมูลการ

เกิดอุบัติเหตุ จากนั้นนํามาวิเคราะหในลักษณะของการวิเคราะหเชิงคณิตศาสตร  ซ่ึงอธิบายถึง

ความสัมพันธระหวางลักษณะทางเรขาคณิตของถนน ลักษณะขางทางของถนน และความถ่ีและ

ความรุนแรงของอุบัติเหตุรถพลิกคว่ําตกถนน ผลจากการศึกษาพบวา การออกแบบถนนที่มี

ประสิทธิภาพดีพอสามารถชวยลดอุบัติเหตุได นอกจากนี้แลวลักษณะขางทางของถนน สามารถ

ชวยลดอุบัติเหตุลงไดเชนกัน โดยการหลีกเล่ียงถนนที่มีความชันของคันทาง และการลดจํานวน

ตนไมเดี่ยวขางทาง ผลจากการศึกษายังพบอีกวา ความรุนแรงของอุบัติเหตุรถพลิกคว่ําตกถนนมี
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ความสัมพันธกับลักษณะของอุปกรณขางทาง เชน ราวกันตก (Guardrail) อุปกรณสะทอนแสง การ

ติดตั้งปายจราจร ตนไม และเสาไฟฟา เปนตน 

 

1.3 วัตถุประสงคของการวิจัย 

1) เพื่อศึกษาถึงสาเหตุท่ีมีผลตอการเกิดอุบัติเหตุจราจรที่จุดอันตรายบนทางหลวง 

2) เพื่อศึกษาและวิเคราะหระดับความสําคัญของสาเหตุท่ีมีผลตอการเกิดอุบัติเหตุจราจร
ท่ีจุดอันตรายบนทางหลวง โดยประยุกตเทคนิคการวิเคราะหแบบฟซซีฟอลททรี (Fuzzy Fault Tree 

Analysis) มาศึกษาในรายละเอียดถึงสาเหตุและความเส่ียงในการเกิดเนื่องจากสาเหตุตางๆ พรอมทั้ง

เสนอมาตรการแกไข และประเมินประสิทธิภาพของมาตรการในเชิงปริมาณ 

 

1.4 ขอบเขตของการวิจัย 

กําหนดพื้นที่ศึกษาครอบคลุมทางหลวงในเขตความรับผิดชอบของแขวงการทาง

เชียงใหมท่ี 2 สํานักทางหลวงที่ 1 (เชียงใหม)  กรมทางหลวง กระทรวงคมนาคม ซ่ึงมีเสนทางใน

ความรับผิดชอบทั้งส้ิน 18 สายทาง  (32 ตอนควบคุม)  มีระยะทางควบคุมท้ังส้ิน 460.487 กม. 

(ระยะทางตอ 2 ชองจราจร 625.204 กม.)  โดยแบงตามประเภทของทางหลวงไดดังนี ้

ทางหลวงสายประธาน 1 สายทาง 

ทางหลวงสายรองประธาน 3 สายทาง  

ทางหลวงสายจังหวัด 14 สายทาง 

 

1.5 ขั้นตอนและรายละเอียดงานวิจัย  

 

1.5.1  การรวบรวมขอมูลอุบัติเหตุจราจรในเขตพื้นที่ศึกษา 

การรวบรวมขอมูลดานอุบัติเหตุจราจร ใชขอมูลท่ีไดจากการรวบรวมขอมูลสถิติ 

อุบัติเหตุจราจรบนทางหลวงของแขวงการทางในสังกัดกรมทางหลวงทั่วประเทศ ซ่ึงสํานักอํานวย

ความปลอดภัย กรมทางหลวง เปนหนวยงานที่รับผิดชอบรวบรวมจัดเก็บสถิตินี้ไว  จากนั้นนํา

ขอมูลท่ีไดมาวิเคราะหคัดกรองแยกเฉพาะขอมูลสถิติอุบัติเหตุจราจรบนทางหลวงของแขวงการทาง

เชียงใหมท่ี 2 ซ่ึงเปนพื้นที่ท่ีจะทําการศึกษา โดยรวมรวมขอมูลสถิติอุบัติเหตุท่ีเกิดขึ้น 3 ปยอนหลัง

ลาสุด เพื่อท่ีจะนําขอมูลท่ีไดนั้นมาทําการกําหนดหาตําแหนงจุดอันตราย (Black Spots) บนทาง

หลวงในเขตพื้นที่ท่ีทําการศึกษาตอไป 
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การรวบรวมขอมูลดานสภาพการจราจรและลักษณะทางกายภาพของพื้นที่ เชน

ปริมาณการจราจร ความเร็วรถและลักษณะทางกายภาพของพื้นที่ ไดจากการออกไปสํารวจของ

ผูทําการวิจัยเอง และจากแบบแปลนของกรมทางหลวง รวมถึงการสอบถามสัมภาษณประชาชน

และเจาหนาท่ีหมวดการทางที่ควบคุมดูแลรับผิดชอบทางหลวงในพื้นที่ท่ีทําการศึกษา 

 

1.5.2  การวิเคราะหขอมูลและกําหนดตําแหนงจุดอันตราย (Black Spots) บนทาง

หลวง 

สําหรับการกําหนดหาตําแหนงจุดอันตราย (Black Spots) บนทางหลวงในเขต

พ้ืนที่ศึกษาสามารถทําไดโดยปฏิบัติตามขั้นตอนดังตอไปนี ้

1)  จากตําแหนงและจํานวนการเกิดอุบัติเหตุท่ีไดจากการวิเคราะหในหัวขอ 1.5.1  นํา

ตําแหนงการเกิดมาเรียงลําดับตามจํานวนอุบัติเหตุท่ีเกิดขึ้น (จากมากไปนอย) โดยใชวิธี Accident 

Number Method สําหรับขอมูลถนนชวงตางๆ (Road Section) และใชวิธีอาศัยดัชนีความรุนแรง 

(Severity Index) สําหรับขอมูลทางรวมทางแยก (Intersection) ซ่ึงถือวาเปนวิธีท่ีงายตอการอธิบาย

และเหมาะสมกับขอมูลสถิตอุิบัติเหตุท่ีเกิดขึ้นในชวงระยะเวลา 3 ป  

2)  แยกขอมูลออกเปน 2 ชุดคือ ชุดสําหรับทางรวมทางแยก (Intersection) และชุด

สําหรับถนนชวงตางๆ (Road Section) ชวงละ 1 กิโลเมตร 

3)  หาตําแหนงท่ีมีความถ่ีการเกิดสูง 5 อันดับแรกของแตละชุด เพื่อนําไปวิเคราะห

ความสําคัญของสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุจราจร โดยใชเทคนิคการวิเคราะหแบบฟซซีฟอลททรีตอไป 

 

1.5.3  การประยุกตทฤษฎีฟซซีฟอลททรีกับจุดอันตรายบนทางหลวง  

สําหรับการประยุกตทฤษฎีฟซซีฟอลททรีกับจุดอันตรายบนทางหลวง สามารถทํา

ไดโดยปฏิบัติตามขั้นตอนดังตอไปนี ้

1)  จากการกําหนดตําแหนงจุดอันตราย (Black Spots) บนทางหลวงในหัวขอ 1.5.2 นํา

แตละตําแหนงมาพิจารณาถึงรูปแบบและสาเหตุการเกิดโดยรูปแบบและสาเหตุของตําแหนงนั้นๆ

ไดจากขอมูลท่ีนํามาวิเคราะห จากการออกไปสํารวจของผูทําการวิจัย  และจากแบบแปลนของกรม

ทางหลวง รวมถึงการสอบถามสัมภาษณประชาชนและเจาหนาท่ีหมวดการทางที่ควบคุมดูแล

รับผิดชอบทางหลวงในพื้นที่ท่ีถูกกําหนดใหเปนจุดอันตรายบนทางหลวง  เพื่อพิจารณาถึงสาเหตุ

ของการเกิดจากรูปแบบตางๆประกอบกัน จากนั้นนําไปเขียนเปนแผนภาพฟอลททรีของแตละ

ตําแหนงท่ีศึกษา โดยเริ่มจากอุบัติเหตุแยกเปนสาขาแสดงรูปแบบตางๆที่เกิดขึ้นและแตละรูปแบบก็

แยกยอยลงไปจนมาถึงสาเหตุพ้ืนฐาน (Basic Event) ท่ีทําใหเกิดอุบัติเหตุในรูปแบบนั้นๆ  
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2)  จากแผนภาพฟอลททรีท่ีไดนํามาหาชุดของสาเหตุจํานวนนอยท่ีสุด (Minimal Cut 

Set) โดยวิธี “บน-ลาง” (Top-Down Approach) จะทําใหทราบถึงแนวทางหรือจํานวนสาเหตุท่ีนอย

ท่ีสุดท่ีสามารถกอใหเกิดอุบัติเหตุได ซ่ึงเปนการใชเทคนิคการวิเคราะหแบบฟอลททรีเชิงคุณภาพ 

3)  นําสาเหตุท่ีไดจากการใชเทคนิคการวิเคราะหแบบฟอลททรีเชิงคุณภาพ มาหาคา

ความเปนไปได (Possibility) ของการเกิดอุบัติเหตุ โดยใชแบบสอบถาม สอบถามผูเชี่ยวชาญ

จํานวน 15 ทาน ในพื้นที่ท่ีถูกกําหนดใหเปนจุดอันตรายถึงความถ่ีของสาเหตุท่ีทําใหเกิดปญหาให

อยูในรูปของตัวแปรภาษา (Linguistic Variable)   

4)  รวมขอมูลความคิดเห็นของผูเช่ียวชาญจากแบบสอบถามทั้งหมดโดยใชการ

ดําเนินการบวกฟซซีเซต (Arithmetic of Addition on Fuzzy Sets) ในการรวมความคิดเห็นของ

ผูเช่ียวชาญหลาย ๆ ทานใหเปนจํานวนตัวเลขฟซซีเซตเดียวกัน 

5)  นําจํานวนตัวเลขฟซซีเซตที่ไดมาทําการเปล่ียนคาตัวเลขฟซซีใหเปนคาคะแนน

ความเปนไปไดคลุมเครือ (Fuzzy Possibility Score , FPS) โดยใชวิธีการ ดีฟซซิฟเคชัน 

(Defuzzification) ของระบบฟซซีลอจิก  

6)  นําคาคะแนนความเปนไปไดคลุมเครือ (Fuzzy Possibility Score , FPS) แปลงให

เปนคาความเปนไปไดของการวิบัติท่ีคลุมเครือ (Fuzzy Failure Possibility, FFP) ของทุกสาเหตุ

พ้ืนฐาน  

7)  หลังจากไดคาความเปนไปไดของการวิบัติท่ีคลุมเครือ (Fuzzy Failure Possibility, 

FFP) ของทุกสาเหตุพ้ืนฐานของการเกิดอุบัติเหต ุจากนั้นทําการหาคาความเปนไปไดของการวิบัติท่ี

คลุมเครือของเหตุการณระดับบนขึ้นไปจากคาความเปนไปไดของการวิบัติท่ีคลุมเครือของสาเหตุ

พ้ืนฐาน โดยใชเงื่อนไขความสัมพันธกันของสาเหตุพ้ืนฐานตามสัญลักษณประตูเชิงตรรกะ ทําขึ้น

ไปเรื่อยๆ ก็จะไดคาความเปนไปไดของการวิบัติท่ีคลุมเครือของอุบัติเหตุของเหตุการณสูงสุด ซ่ึงก็

คือคาความเปนไปได (Possibility) ของการเกิดอุบัติเหต ุณ ตําแหนงจุดอันตรายที่ทําการศึกษา โดย

เปนการใชเทคนิคการวิเคราะหแบบฟอลททรีเชิงปริมาณ 

 

1.5.4  การเสนอแนวทางแกไข   

จากจํานวนชุดของสาเหตุจํานวนนอยท่ีสุด และคาความเปนไปไดของสาเหตุ

พ้ืนฐานและเหตุการณตางๆในแผนภาพฟอลททรี ทําการพิจารณาแนวทางในการแกไขที่เปนไปได 

เพื่อใหจํานวนชุดสาเหตุจํานวนนอยท่ีสุดลดลงมากที่สุด และลดคาความเปนไปไดของการเกิดจาก

สาเหตุท่ีมีคาสูงใหนอยลง ซ่ึงจะทําใหคาความเปนไปไดรวมของการเกิดอุบัติเหตุลดลง 
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1.5.5  การประเมินมาตรการแกไข 

จากการเสนอแนวทางแกไข ทําการเขียนแผนภาพฟอลททรีขึ้นมาใหมหลังจาก

ประยุกตมาตรการแกไขแลว โดยตัดสาเหตุและรูปแบบอุบัติเหตุท่ีไดแกไขใหหมดไปออกจาก

แผนภาพฟอลททรี ทําการคํานวณหาคาความเปนไปไดของการเกิดอุบัติเหตุรวมใหมอีกครั้ง เพื่อ

ประเมินมาตรการที่ไดเสนอแกไขไป 

โดยมีแผนผังขั้นตอนในการวิจัยครั้งนี้ดังรูปท่ี 1-1 

 
รูปที่ 1-1   แผนผังขั้นตอนการวิจยั 

นิยามปญหา 

กําหนดวัตถุประสงคของการวิจัย 

ทบทวนการศึกษาและผลงานการวิจัยที่ผานมา 

การรวบรวมขอมูลอุบัติเหตุจราจรในเขตพื้นที่ศึกษา 

การวิเคราะหขอมูลและกําหนดตําแหนงจุดอันตราย (Black Spots) บนทางหลวง 

การประยุกตทฤษฎีฟซซีฟอลททรีกับจุดอันตรายบนทางหลวง   

การเสนอแนวทางแกไข   

การประเมินมาตรการแกไข   

สรุปผลและจัดทํารายงาน 
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1.6 ประโยชนที่ไดรับจากการวิจัย 

1)  ทราบถึงสาเหตุท่ีทําใหเกิดอุบัติเหตจุราจรบนทางหลวงในเขตความรับผิดชอบของ

แขวงการทางเชียงใหมท่ี 2 เพื่อจะไดนําไปดําเนินการแกไขเพื่อขจัดหรือลดปญหา 

2)  ทราบถึงระดับความสําคัญของแตละสาเหตุท่ีทําใหเกิดอุบัติเหตุจราจรที่จุดอันตราย

บนทางหลวงในเขตความรับผิดชอบของแขวงการทางเชียงใหมท่ี 2 ท้ังในเชิงคุณภาพและเชิง

ปริมาณ 

3)  ทราบถึงความเส่ียงในการเกิดอุบัติเหตุจราจร ณ ตําแหนงท่ีมีปญหา ในรูปของคา

ความเปนไปได (Possibility)  ท้ังกอนและหลังการประยุกตมาตรการแกไข เพื่อเปนประโยชนใน

การวางแผนปองกันลดการเกิดอุบัติเหตุท่ีจุดอันตรายบนทางหลวงในเขตความรับผิดชอบของแขวง

การทางเชียงใหมท่ี 2 

 

 

 

 


