
 
 

บทที่ 5 
การเสนอแนวทางแกไขและประเมินมาตรการแกไข 

 
ในบทที่ 4 เปนการวิเคราะหแผนภาพฟอลททรี ซ่ึงแสดงชุดเหตุการณนอยท่ีสุดท่ี

ทําใหเกิดอุบัติเหตุจราจรที่จุดอันตรายบนทางหลวง (Minimal Cut Sets ; MCS) ของแตละจุด

อันตราย เปนการวิเคราะหแผนภาพฟอลททรีเชิงคุณภาพ และการวิเคราะหหาคาความเปนไปได

ของเหตุการณพ้ืนฐานจนนําไปสูการวิเคราะหหาคาความเปนไปไดของระบบสําหรับการชนใน

ลักษณะตางๆ ท่ีทําใหเกิดอุบัติเหตุจราจรที่จุดอันตรายบนทางหลวงในแตละจุดอันตราย ซ่ึงถือวา

เปนการวิเคราะหแผนภาพฟอลททรีในเชิงปริมาณ โดยจากผลลัพธท่ีไดจะนํามาวิเคราะหตอในบท

ท่ี 5 ซ่ึงจะเปนการนําเสนอถึงการเสนอแนวทางแกไขและประเมินมาตรการแกไขในแตละจุด

อันตรายบนทางหลวง 

 
5.1  การเสนอแนวทางแกไขในแตละจุดอันตรายบนทางหลวง 

การแกไขปรับปรุงหรือลดโอกาสในการเกิดอุบัติเหตุจราจรที่จุดอันตรายบนทาง

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

การแกไขกอนและจะตองทําการแกไขปญหาตางๆ ตามเสนทางวิกฤต หรือเสนทางที่มีความเปนไป

ไดในการเกิดท่ีสูงเพื่อท่ีจะลดคาความเปนไปไดของการเกิดของระบบใหไดมากที่สุดโดยอาศัยการ

วิเคราะหแผนภาพฟอลททรีเชิงปริมาณและการวิเคราะหแผนภาพฟอลททรีเชิงคุณภาพจากบทที่ 4 

 
5.1.1  การเสนอแนวทางแกไขในจุดอันตรายบนทางหลวงสําหรับถนนชวงตางๆ ของ

จุดอันตรายลําดับที่ 1 บนทางหลวงหมายเลข 118 ตอน แยกทางหลวงหมายเลข 11 (เชียงใหม) - 
กม.20+000 ชวง กม.8+000 – กม.9+000 

การแกไขปรับปรุงหรือลดโอกาสในการเกิดอุบัติเหตุจราจรที่จุดอันตรายบนทาง

หลวงสําหรับถนนชวงตางๆ ของจุดอันตรายลําดับที่ 1 จากการวิเคราะหแผนภาพฟอลททรีเชิง

ปริมาณโดยการวิเคราะหหาคาความเปนไปไดของเหตุการณพ้ืนฐานที่ทําใหเกิดอุบัติเหตุจราจรทีจุ่ด

อันตรายบนทางหลวงดังแสดงในตารางที ่4-39 พบวาสาเหตุพ้ืนฐานที่มีคาความเปนไปไดสูงสุด 5 
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อันดับแรกที่จะทําใหเกิดอุบัติเหตุจราจร ณ จุดอันตรายนี้ซ่ึงควรจะนําไปดําเนินการปรับปรุงแกไข

เพื่อลดคาความเปนไปไดในการเกิดของระบบ สรุปผลไดดังตารางที่ 5-1 

 

ตารางที่ 5-1 เหตุการณพ้ืนฐานที่ควรไดรับการปรับปรุงแกไขเพื่อลดอัตราการเกิดอุบัติเหตุจราจรที่

จุดอันตรายบนทางหลวงสําหรับถนนชวงตางๆ ของจุดอันตรายลําดับที่ 1 และคาความเปนไปได

สูงสุด 5 อันดับแรก  

 

อันดับที ่ สัญลักษณ เหตุการณพื้นฐาน ความเปนไปได 
1 H 102 ขับรถเร็ว 0.0283836 

2 H 109 มีรถวิ่งออกมาจากทางเชื่อมทางแยกที่อยูบนชวงถนน

โดยที่ไมมองรถที่วิ่งอยู บนทางเอก บอยครั้ง 

0.0215480 

3 H 107 ความประมาทและความมักงายของผูขับขี่โดยไมเปด

สัญญาณไฟเลี้ยวในขณะที่กําลังจะเล้ียว 

0.0210644 

4 H 104 มีรถวิ่งตัดหนาในระยะจวนตัว 0.0165247 

5 H 101 ขับขี่ในขณะมึนเมา 0.0149551 

 

จากการวิเคราะหแผนภาพฟอลททรีเชิงคุณภาพหาชุดเหตุการณนอยท่ีสุดท่ีทําให

เกิดอุบัติเหตุจราจรทีจุ่ดอันตรายบนทางหลวงสําหรับถนนชวงตางๆ ของจุดอันตรายลําดับที่ 1 ดัง

แสดงในตารางที ่4-1 ถึงตารางที่ 4-3 และการวิเคราะหหาคาความเปนไปไดของเหตุการณพ้ืนฐานที่

ทําใหเกิดอุบัติเหตุจราจรที่จุดอันตรายบนทางหลวงดังแสดงในตารางที่ 4-39 สามารถนํามา

วิเคราะหหาความสําคัญเชิงคุณภาพของแผนภาพฟอลททรีพบวาเสนทางวิกฤตหรือเสนทางที่มี

ความเปนไปไดท่ีจะทําใหเกิดอุบัติเหตุจราจรสูงสุด 5 อันดับแรก สรุปผลไดดังตารางที่ 5-2 
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ตารางที่ 5-2 ชุดเหตุการณนอยท่ีสุดท่ีทําใหเกิดอุบัติเหตุจราจรที่จุดอันตรายบนทางหลวงสําหรับ

ถนนชวงตางๆ ของจุดอันตรายลําดับที่ 1 และคาความเปนไปไดสูงสุด 5 อันดับแรก 

  

 อันดับที ่ สัญลักษณ ชุดเหตุการณนอยที่สุดที่ทําใหเกิดอุบัติเหตุจราจร คาความ
เปนไปได 

1 H 101 ขับขี่ในขณะมึนเมา 0.0149551 

2 H 101 • H 109 ขับขี่ในขณะมึนเมาและมีรถวิ่งออกมาจากทางเชื่อม

ทางแยกที่อยูบนชวงถนนโดยที่ไมมองรถที่วิ่งอยู บน

ทางเอก บอยครั้ง 

0.0003223 

3 H 103 • H 109 หลับในและมีรถวิ่งออกมาจากทางเชื่อมทางแยกที่อยู

บนชวงถนนโดยที่ไมมองรถที่วิ่งอยู บนทางเอก 

บอยครั้ง 

0.0001314 

4 H 101 • E 107 ขับขี่ในขณะมึนเมาและมีการติดตั้งเครื่องหมายนํา

ทาง เชน หลักนําทาง ปายสะทอนแสง ปายจราจร

เตือนแนวทาง ท่ีไมเพียงพอ ไมเหมาะสม 

0.0001105 

5 H 102 • E 101 ขับรถเร็วและผิวจราจรเปนหลุมเปนบอไมเรียบ เปน

อันตรายตอผูขับขี ่

0.0000989 

 

 การประเมินหาแนวทางแกไขปรับปรุงหรือลดโอกาสในการเกิดอุบัติเหตุจราจรที่

จุดอันตรายบนทางหลวงสําหรับถนนชวงตางๆ ของจุดอันตรายลําดับที่ 1 จากตารางที่ 5-1 พบวา

สาเหตุพ้ืนฐานที่มีอิทธิพลตอการเกิดอุบัติเหตุ 5 อันดับแรก มาจากพฤติกรรมของผูใชรถใชถนน

เปนหลัก ดังนั้นควรดําเนินการแกไขสาเหตพ้ืุนฐานตางๆ ดังนี้ พฤติกรรมการขับรถเร็ว พฤติกรรม

การขับรถวิ่งออกมาจากทางเชื่อมทางแยกที่อยูบนชวงถนนโดยที่ไมมองรถที่วิ่งอยู บนทางเอก  

พฤติกรรมความประมาทและความมักงายของผูขับขีโ่ดยไมเปดสัญญาณไฟเล้ียวในขณะที่กําลังจะ

เล้ียว พฤติกรรมการขับรถวิ่งตัดหนาในระยะจวนตัว และพฤติกรรมการขับขี่ในขณะมึนเมา 

ตามลําดับโดยสอดคลองกับการวิเคราะหความสําคัญเชิงคุณภาพของแผนภาพฟอลททรจีากตารางที่ 

5-2 แสดงเสนทางวิกฤตหรือเสนทางที่มีความเปนไปไดท่ีจะทําใหเกิดอุบัติเหตุจราจรสูงสุด 5 

อันดับแรก พบวาถาดําเนินการปรับปรุงแกไขสาเหตุพ้ืนฐานที่แนะนําท้ังหมด จะทําใหเสนทาง

วิกฤตในตารางที่ 5-2 ไมเกิดขึ้น ซ่ึงแนวทางในการแกไขสาเหตุพ้ืนฐานที่แนะนําดังกลาวสามารถ

ดําเนินการดังแสดงในตารางที่ 5-3 
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ตารางที่ 5-3 แนวทางการปรับปรุงแกไขเหตุการณพ้ืนฐานเพื่อลดอัตราการเกิดอุบัติเหตุจราจรที่จุด

อันตรายบนทางหลวงสําหรับถนนชวงตางๆ ของจุดอันตรายลําดับที่ 1  

 

สัญลักษณ เหตุการณพื้นฐาน ขอเสนอแนะในการปรับปรุงแกไข 
H 102 ขับรถเร็ว • ใชมาตรการบังคับทางกฎหมาย คือ 

การ จับกุ ม ดํ า เนิ นค ดี กับผู ขั บขี่

ยานพาหนะที่ใชความเร็วเกินกวาที่

กฎหมายกําหนดเพื่อท่ีจะใหผูทํา

ความผิดเกิดความเกรงกลัวโดย

จะตองดําเนินการอยางตอเนื่องและ

จริงจังจึงจะสัมฤทธิ์ผล 

H 109 มีรถวิ่งออกมาจากทางเช่ือมทางแยกที่อยูบนชวงถนน

โดยที่ไมมองรถที่วิ่งอยู บนทางเอก บอยครั้ง 

• ดําเนินการติดต้ังปายเตือนเพิ่มเติม

บริเวณทางแยกกอนที่จะออกมาสู

ทางเอก เพื่อใหผูขับขี่ยานพาหนะ

ระมัดระวังมากขึ้น 

• กําหนดมาตรการดานการศึกษาโดย

ใหสถานศึกษาตางๆ บรรจุวิชาการ

จราจรเข าไปในหลักสูตรศึกษา 

สํ าหรับสอน เกี่ ย ว กับก ารขับขี่

ยานพาหนะอยางปลอดภัย  เพื่อ

ตองการปลูกฝงค านิยมการขับขี่

อยางปลอดภัยใหกับนักเรียนทุกคน 

รวมถึงการรณรงคเพื่อลดคานิยม

การขับขี่ยานพาหนะแบบเสี่ยงภัย

ของกลุมวัยรุนที่จบการศึกษาแลว 

H 107 ความประมาทและความมักงายของผูขับขี่โดยไมเปด

สัญญาณไฟเลี้ยวในขณะที่กําลังจะเลี้ยว 

• กําหนดมาตรการดานการศึกษาโดย

ใหสถานศึกษาตางๆ บรรจุวิชาการ

จราจรเข าไปในหลักสูตรศึกษา 

สํ าหรับสอน เกี่ ย ว กับก ารขับขี่

ยานพาหนะอยางปลอดภัย  เพื่อ

ตองการปลูกฝงค านิยมการขับขี่

อยางปลอดภัยใหกับนักเรียนทุกคน 

รวมถึงการรณรงคเพื่อลดคานิยม

การขับขี่ยานพาหนะแบบเสี่ยงภัย 
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ตารางที่ 5-3 (ตอ) แนวทางการปรับปรุงแกไขเหตุการณพ้ืนฐานเพื่อลดอัตราการเกิดอุบัติเหตุจราจร

ท่ีจุดอันตรายบนทางหลวงสําหรับถนนชวงตางๆ ของจุดอันตรายลําดับที่ 1  

 

สัญลักษณ เหตุการณพื้นฐาน ขอเสนอแนะในการปรับปรุงแกไข 
H 107 ความประมาทและความมักงายของผูขับขี่โดยไมเปด

สัญญาณไฟเลี้ยวในขณะที่กําลังจะเลี้ยว 

ของกลุมวัยรุนที่จบการศึกษาแลว 

H 104 มีรถวิ่งตัดหนาในระยะจวนตัว • จัดทําคูมือวิธีการขับขี่ยานพาหนะ

อยางปลอดภัย แจกใหกับผูขับขี่ที่

เพิ่งไดรับใบอนุญาตขับรถ และกลุม

ผูขับขี่ที่มีพฤติกรรมเสี่ยง เชนกลุม

วั ย รุ น  ผู มี ป ร ะ ส บก า รณ น อ ย 

ผูสูงอายุ  ผู ติดยาเสพติด และผู มี

พฤติกรรมชอบการฝาฝนกฎจราจร 

นอกจากนี้ยังตองมีการรณรงคใหผู

ขับขี่ปฏิบัติตามกฎจราจร  และมี

น้ําใจเอื้อเฟอตอผูอื่นในการใชรถใช

ถนนรวมกันดวย 

H 101 ขับขี่ในขณะมึนเมา • ใชมาตรการบังคับทางกฎหมายการ

ต ร ว จ จั บ ผู ขั บ ขี่ ที่ มี ร ะ ดั บ

แอลกอฮอลในเสนเลือดเกินกวาที่

กําหนดไว  โดยดําเนินการอยาง

ตอเนื่องและจริงจังเพื่อใหผูกระทํา

ความผิดเกิดความเกรงกลัวและไม

กลาที่จะทําความผิด 

• ใชมาตรการดานการศึกษาโดยให

การศึกษาและการรณรงคการขับขี่

อยางปลอดภัยกับกลุมที่มีพฤติกรรม

ชอบขับรถขณะมึนเมา การรณรงค

อาจดําเนินการผานสื่อตาง ๆ เชน 

โทรทัศน วิทยุ การแจกใบปลิว หรือ

อาจทํ ากา รรณรงคผ าน เ ด็ กใน

โรง เ รี ยน เพื่ อ ให ไปบอกพอแม

เกี่ยวกับโทษของการขับรถขณะมึน

เมา นอกจากนี้ยังสามารถรณรงคใน 
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ตารางที่ 5-3 (ตอ) แนวทางการปรับปรุงแกไขเหตุการณพ้ืนฐานเพื่อลดอัตราการเกิดอุบัติเหตุจราจร

ท่ีจุดอันตรายบนทางหลวงสําหรับถนนชวงตางๆ ของจุดอันตรายลําดับที่ 1  

 

สัญลักษณ เหตุการณพื้นฐาน ขอเสนอแนะในการปรับปรุงแกไข 
H 101 ขับขี่ในขณะมึนเมา สถานบริการที่มีกลุมเสี่ยงชอบไป

ใชบริการ เชน สถานบันเทิงยาม

ราตรี 

 

5.1.2  การเสนอแนวทางแกไขในจุดอันตรายบนทางหลวงสําหรับถนนชวงตางๆ ของ
จุดอันตรายลําดับที่ 2 บนทางหลวงหมายเลข 1001 ตอน แยกทางหลวงหมายเลข 11 - กม.34+140 
(ตอเขตแขวงฯ เชียงใหมที่ 3) ชวง กม.11+000 – กม.12+000 

การแกไขปรับปรุงหรือลดโอกาสในการเกิดอุบัติเหตุจราจรที่จุดอันตรายบนทาง

หลวงสําหรับถนนชวงตางๆ ของจุดอันตรายลําดับที่ 2 จากการวิเคราะหแผนภาพฟอลททรีเชิง

ปริมาณโดยการวิเคราะหหาคาความเปนไปไดของเหตุการณพ้ืนฐานที่ทําใหเกิดอุบัติเหตุจราจรทีจุ่ด

อันตรายบนทางหลวงดังแสดงในตารางที ่4-40 พบวาสาเหตุพ้ืนฐานที่มีคาความเปนไปไดสูงสุด 5 

อันดับแรกที่จะทําใหเกดิอุบัติเหตุจราจร ณ จุดอันตรายนี้ซ่ึงควรจะนําไปดําเนินการปรับปรุงแกไข

เพื่อลดคาความเปนไปไดในการเกิดของระบบ สรุปผลไดดังตารางที่ 5-4 

 

ตารางที่ 5-4 เหตุการณพ้ืนฐานที่ควรไดรับการปรับปรุงแกไขเพื่อลดอัตราการเกิดอุบัติเหตุจราจรที่

จุดอันตรายบนทางหลวงสําหรับถนนชวงตางๆ ของจุดอันตรายลําดับที่ 2 และคาความเปนไปได

สูงสุด 5 อันดับแรก 

 

 อันดับที ่ สัญลักษณ เหตุการณพื้นฐาน ความเปนไปได 
1 H 204 ความประมาทเลินเลอ หรือความมักงายของผูขับขี่โดย

ลักลอบกลับรถในจุดท่ีหามกลับรถ 

0.0273748 

2 H 209 ความประมาทเลินเลอ หรือความมักงายของผูขับขี่โดย

ขับรถวิ่งสวนทางผิดชองจราจร 

0.0238373 

3 H 201 ขับขี่ในขณะมึนเมา 0.0233867 

4 H 203 กําลังจะกลับรถแตไมอยูในชองจราจรสําหรับรอกลับรถ 0.0207163 

5 H 202 ขับรถเร็ว 0.0155159 
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จากการวิเคราะหแผนภาพฟอลททรีเชิงคุณภาพหาชุดเหตุการณนอยท่ีสุดท่ีทําให

เกิดอุบัติเหตุจราจรทีจุ่ดอันตรายบนทางหลวงสําหรับถนนชวงตางๆ ของจุดอันตรายลําดับที่ 2 ดัง

แสดงในตารางที ่4-5 ถึงตารางที่ 4-8 และการวิเคราะหหาคาความเปนไปไดของเหตุการณพ้ืนฐานที่

ทําใหเกิดอุบัติเหตุจราจรที่จุดอันตรายบนทางหลวงดังแสดงในตารางที่ 4-40 สามารถนํามา

วิเคราะหหาความสําคัญเชิงคุณภาพของแผนภาพฟอลททรีพบวาเสนทางวิกฤตหรือเสนทางที่มี

ความเปนไปไดท่ีจะทําใหเกิดอุบัติเหตุจราจรสูงสุด 5 อันดับแรก สรุปผลไดดังตารางที่ 5-5 

 

ตารางที่ 5-5 ชุดเหตุการณนอยท่ีสุดท่ีทําใหเกิดอุบัติเหตุจราจรที่จุดอันตรายบนทางหลวงสําหรับ

ถนนชวงตางๆ ของจุดอันตรายลําดับที่ 2 และคาความเปนไปไดสูงสุด 5 อันดับแรก 

 

 อันดับที ่ สัญลักษณ ชุดเหตุการณนอยที่สุดที่ทําใหเกิดอุบัติเหตุจราจร คาความ
เปนไปได 

1 H 201 ขับขี่ในขณะมึนเมา 0.0233867 

2 H 201 • H 204 ขับขี่ในขณะมึนเมาและความประมาทเลินเลอ หรือ

ความมักงายของผูขับขี่โดยลักลอบกลับรถในจุดท่ี

หามกลับรถ 

0.0006402 

3 H 201 • H 203 ขับขี่ในขณะมึนเมาและกําลังจะกลับรถแตไมอยูใน

ชองจราจรสําหรับรอกลับรถ 

0.0004845 

4 H 201 • E 216 ขับขี่ในขณะมึนเมาและแผนสะทอนแสงที่ติดกับ

ตนไม เสาปายจราจร  หรือเสาไฟฟาท่ีเปนวัตถุ

อุปสรรค มีไมเพียงพอ 

0.0002032 

5 H 201 • H 206 ขับขี่ในขณะมึนเมาและมีรถวิ่งออกมาจากทางเชื่อม

ทางแยกที่อยูบนชวงถนนโดยที่ไมมองรถที่วิ่งอยู บน

ทางเอก บอยครั้ง 

0.0001976 

 

การประเมินหาแนวทางแกไขปรับปรุงหรือลดโอกาสในการเกิดอุบัติเหตุจราจรที่

จุดอันตรายบนทางหลวงสําหรับถนนชวงตางๆ ของจุดอันตรายลําดับที่ 2 จากตารางที่ 5-4 พบวา

สาเหตุพ้ืนฐานที่มีอิทธิพลตอการเกิดอุบัติเหตุ 5 อันดับแรก มาจากพฤติกรรมของผูใชรถใชถนน

เปนหลัก ดังนั้นควรดําเนินการแกไขสาเหตุพ้ืนฐานตางๆ ดังนี้ พฤติกรรมความประมาทเลินเลอ 
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หรือความมักงายของผูขับขี่โดยลักลอบกลับรถในจุดท่ีหามกลับรถ พฤติกรรมความประมาท

เลินเลอ หรือความมักงายของผูขับขีโ่ดยขับรถวิ่งสวนทางผิดชองจราจร พฤติกรรมการขับขี่ในขณะ

มึนเมา  พฤติกรรมของผูขับขี่ท่ีกําลังจะกลับรถแตไมอยูในชองจราจรสําหรับรอกลับรถ และ

พฤติกรรมการขับรถเร็ว ตามลําดับโดยสอดคลองกับการวิเคราะหความสําคัญเชิงคุณภาพของ

แผนภาพฟอลททรีจากตารางที่ 5-5 แสดงเสนทางวิกฤตหรือเสนทางที่มีความเปนไปไดท่ีจะทําให

เกิดอุบัติเหตุจราจรสูงสุด 5 อันดับแรก พบวาถาดําเนินการปรับปรุงแกไขสาเหตุพ้ืนฐานที่แนะนํา

ท้ังหมด จะทําใหเสนทางวิกฤตในตารางที่ 5-5 ไมเกิดขึ้น ซ่ึงแนวทางในการแกไขสาเหตุพ้ืนฐานที่

แนะนําดังกลาวสามารถดําเนินการดังแสดงในตารางที่ 5-6 

 

ตารางที่ 5-6 แนวทางการปรับปรุงแกไขเหตุการณพ้ืนฐานเพื่อลดอัตราการเกิดอุบัติเหตุจราจรที่จุด

อันตรายบนทางหลวงสําหรับถนนชวงตางๆ ของจุดอันตรายลําดับที่ 2  

 

สัญลักษณ เหตุการณพื้นฐาน ขอเสนอแนะในการปรับปรุงแกไข 
H 204 ความประมาทเลินเลอ หรือความมัก

งายของผูขับขี่โดยลักลอบกลับรถใน

จุดที่หามกลับรถ 

• ใชมาตรการบังคับใชกฎหมายเพื่อลงโทษผูขับขี่

ยานพาหนะที่ไมปฏิบัติตามกฎจราจร เชน การขับรถ

ฝาไฟแดง การขับรถยอนศร และการเลี้ยวกลับรถใน

บริเวณเขตหวงหามกับผูกระทําผิดกฎจราจรโดย

ดําเนินการอยางตอเนื่องและจริงจัง เพื่อใหผูกระทํา

ความผิดเกิดความเกรงกลัวและไมกลาที่จะกระทํา

ความผิด 

 

• ใชมาตรการดานการศึกษา  โดยใหการศึกษาและ

รณรงคเพื่อใหทราบถึงโทษของการไมปฏิบัติตามกฎ

จราจร เชน การขับรถฝาไฟแดง การขับรถยอนศร และ

การเลี้ยวกลับรถในบริเวณเขตหวงหามกับกลุมเสี่ยง 

ไดแก กลุมวัยรุน ผูมีประสบการณนอย ผูสูงอายุ ผูติด

ยาเสพติด และผูที่มีพฤติกรรมชอบการฝาฝนกฎจราจร 

เพื่อตองการใหมีการปรับพฤติกรรมการขับรถใหมี

ความปลอดภัยมากขึ้น ขณะเดียวกันก็ควรจัดทําคูมือ

การขับขี่อยางปลอดภัยแจกใหกับกลุมเสี่ยงดังกลาว 
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ตารางที่ 5-6 (ตอ) แนวทางการปรับปรุงแกไขเหตุการณพ้ืนฐานเพื่อลดอัตราการเกิดอุบัติเหตุจราจร

ท่ีจุดอันตรายบนทางหลวงสําหรับถนนชวงตางๆ ของจุดอันตรายลําดับที่ 2 

 

สัญลักษณ เหตุการณพื้นฐาน ขอเสนอแนะในการปรับปรุงแกไข 
H 209 ความประมาทเลินเลอ หรือความมัก

งายของผูขับขี่โดยขับรถวิ่งสวนทาง

ผิดชองจราจร 

• ใชมาตรการบังคับใชกฎหมายเพื่อลงโทษผูขับขี่

ยานพาหนะที่ไมปฏิบัติตามกฎจราจร เชน การขับรถ

ฝาไฟแดง การขับรถยอนศร และการเลี้ยวกลับรถใน

บริเวณเขตหวงหามกับผูกระทําผิดกฎจราจรโดย

ดําเนินการอยางตอเนื่องและจริงจัง เพื่อใหผูกระทํา

ความผิดเกิดความเกรงกลัวและไมกลาที่จะกระทํา

ความผิด 

• ใชมาตรการดานการศึกษา โดยใหการศึกษาและ

รณรงคเพื่อใหทราบถึงโทษของการไมปฏิบัติตามกฎ

จราจร เชน การขับรถฝาไฟแดง การขับรถยอนศร 

และการเลี้ยวกลับรถในบริเวณเขตหวงหามกับกลุม

เสี่ยง ไดแก กลุมวัยรุน ผูมีประสบการณนอย ผูสูงอายุ 

ผูติดยาเสพติด และผูที่มีพฤติกรรมชอบการฝาฝนกฎ

จราจร เพื่อตองการใหมีการปรับพฤติกรรมการขับรถ

ใหมีความปลอดภัยมากขึ้น ขณะเดียวกันก็ควรจัดทํา

คู มือการขับขี่อยางปลอดภัยแจกใหกับกลุมเสี่ยง

ดังกลาว 

H 201 ขับขี่ในขณะมึนเมา • ใชมาตรการบังคับทางกฎหมายการตรวจจับผูขับขี่ที่มี

ระดับแอลกอฮอลในเสนเลือดเกินกวาที่กําหนดไว 

โดยดํา เนินการอยางตอเนื่องและจริงจัง เพื่อให

ผูกระทําความผิดเกิดความเกรงกลัวและไมกลาที่จะ

ทําความผิด 

• ใชมาตรการดานการศึกษาโดยใหการศึกษาและการ

รณรงคการขับขี่อยางปลอดภัยกับกลุมที่มีพฤติกรรม

ชอบขับรถขณะมึนเมา การรณรงคอาจดําเนินการผาน

สื่อตาง ๆ เชน โทรทัศน วิทยุ การแจกใบปลิว หรือ

อาจทําการรณรงคผานเด็กในโรงเรียนเพื่อใหไปบอก

พอแม เ กี่ ย วกับโทษของการขับรถขณะมึนเมา 

นอกจากนี้ยังสามารถรณรงคในสถานบริการที่มีกลุม

เสี่ยงชอบไปใชบริการ เชน สถานบันเทิงยามราตรี 
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 ตารางที่ 5-6 (ตอ) แนวทางการปรับปรุงแกไขเหตุการณพ้ืนฐานเพื่อลดอัตราการเกิดอุบัติเหตุจราจร

ท่ีจุดอันตรายบนทางหลวงสําหรับถนนชวงตางๆ ของจุดอันตรายลําดับที่ 2 

 

สัญลักษณ เหตุการณพื้นฐาน ขอเสนอแนะในการปรับปรุงแกไข 
H 203 กําลังจะกลับรถแตไมอยูในชองจราจร

สําหรับรอกลับรถ 

• จัดทําคูมือวิธีการขับขี่ยานพาหนะอยางปลอดภัย แจก

ใหกับผูขับขี่ที่เพิ่งไดรับใบอนุญาตขับรถ และกลุมผู

ขั บขี่ ที่ มี พ ฤ ติ ก ร ร ม เสี่ ย ง  เ ช น กลุ ม วั ย รุ น  ผู มี

ประสบการณนอย ผูสูงอายุ ผูติดยาเสพติด และผูมี

พฤติกรรมชอบการฝาฝนกฎจราจร นอกจากนี้ยังตอง

มีการรณรงคใหผูขับขี่ปฏิบัติตามกฎจราจร และมี

น้ําใจเอื้อเฟอตอผูอื่นในการใชรถใชถนนรวมกันดวย 

 

H 202 ขับรถเร็ว • ใชมาตรการบังคับทางกฎหมาย  คือ  การจับกุม

ดําเนินคดีกับผูขับขี่ยานพาหนะที่ใชความเร็วเกินกวา

ที่กฎหมายกําหนดเพื่อที่จะใหผูทําความผิดเกิดความ

เกรงกลัวโดยจะตองดําเนินการอยางตอเนื่องและ

จริงจังจึงจะสัมฤทธิ์ผล 

 

 

5.1.3  การเสนอแนวทางแกไขในจุดอันตรายบนทางหลวงสําหรับถนนชวงตางๆ ของ
จุดอันตรายลําดับที่ 3 บนทางหลวงหมายเลข 121 ตอน ตอทางกรมชลประทาน - กม.48+040  ชวง 
กม.43+000 – กม.44+000  

การแกไขปรับปรุงหรือลดโอกาสในการเกิดอุบัติเหตุจราจรที่จุดอันตรายบนทาง

หลวงสําหรับถนนชวงตางๆ ของจุดอันตรายลําดับที่ 3 จากการวิเคราะหแผนภาพฟอลททรีเชิง

ปริมาณโดยการวิเคราะหหาคาความเปนไปไดของเหตุการณพ้ืนฐานที่ทําใหเกิดอุบัติเหตุจราจรทีจุ่ด

อันตรายบนทางหลวงดังแสดงในตารางที ่4-41 พบวาสาเหตุพ้ืนฐานที่มีคาความเปนไปไดสูงสุด 5 

อันดับแรกที่จะทําใหเกิดอุบัติเหตุจราจร ณ จุดอันตรายนี้ซ่ึงควรจะนําไปดําเนินการปรับปรุงแกไข

เพื่อลดคาความเปนไปไดในการเกิดของระบบ สรุปผลไดดังตารางที่ 5-7 
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ตารางที่ 5-7 เหตุการณพ้ืนฐานที่ควรไดรับการปรับปรุงแกไขเพื่อลดอัตราการเกิดอุบัติเหตุจราจรที่

จุดอันตรายบนทางหลวงสําหรับถนนชวงตางๆ ของจุดอันตรายลําดับที่ 3 และคาความเปนไปได

สูงสุด 5 อันดับแรก 

 

 อันดับที ่ สัญลักษณ เหตุการณพื้นฐาน ความเปนไปได 
1 H 304 มีรถวิ่งตัดหนาในระยะจวนตัว 0.0243851 

2 H 301 ขับขี่ในขณะมึนเมา 0.0223561 

3 H 308 กําลังจะเล้ียวแตไมอยูในชองจราจรสําหรับรอเล้ียว 0.0198030 

4 H 302 ขับรถเร็ว 0.0174610 

5 H 307 ความประมาทและความมักงายของผูขับขี่โดยไมเปด

สัญญาณไฟเลี้ยวในขณะที่กําลังจะเล้ียว 

0.0170694 

 

จากการวิเคราะหแผนภาพฟอลททรีเชิงคุณภาพหาชุดเหตุการณนอยท่ีสุดท่ีทําให

เกิดอุบัติเหตุจราจรทีจุ่ดอันตรายบนทางหลวงสําหรับถนนชวงตางๆ ของจุดอันตรายลําดับที่ 3 ดัง

แสดงในตารางที่ 4-10 ถึงตารางที่ 4-12 และการวิเคราะหหาคาความเปนไปไดของเหตุการณ

พ้ืนฐานที่ทําใหเกิดอุบัติเหตุจราจรที่จุดอันตรายบนทางหลวงดังแสดงในตารางที่ 4-41 สามารถ

นํามาวิเคราะหหาความสําคัญเชิงคุณภาพของแผนภาพฟอลททรีพบวาเสนทางวิกฤตหรือเสนทางที่

มีความเปนไปไดท่ีจะทําใหเกิดอุบัติเหตุจราจรสูงสุด 5 อันดับแรก สรุปผลไดดังตารางที่ 5-8 

 

ตารางที่ 5-8 ชุดเหตุการณนอยท่ีสุดท่ีทําใหเกิดอุบัติเหตุจราจรที่จุดอันตรายบนทางหลวงสําหรับ

ถนนชวงตางๆ ของจุดอันตรายลําดับที่ 3 และคาความเปนไปไดสูงสุด 5 อันดับแรก 

 อันดับที ่ สัญลักษณ ชุดเหตุการณนอยที่สุดที่ทําใหเกิดอุบัติเหตุจราจร คาความ
เปนไปได 

1 H 301 ขับขี่ในขณะมึนเมา 0.0223561 

2 H 301 • H 309 ขับขี่ในขณะมึนเมาและมีรถวิ่งออกมาจาก ทางเชื่อม

ทางแยกที่อยูบนชวงถนนโดยที่ไมมองรถที่วิ่งอยู บน

ทางเอก บอยครั้ง 

0.0002752 

3 H 301 • E 306 ขับขี่ในขณะมึนเมาและเสนแบงทิศทางจราจร เสน

ขอบทาง  เสนแบงชองจราจรมีไม เพียงพอ  ไม

เหมาะสม หรือลบเลือน 

0.0002637 
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ตารางที่ 5-8 (ตอ) ชุดเหตุการณนอยท่ีสุดท่ีทําใหเกิดอุบัติเหตุจราจรที่จุดอันตรายบนทางหลวง

สําหรับถนนชวงตางๆ ของจุดอันตรายลําดับที่ 3 และคาความเปนไปไดสูงสุด 5 อันดับแรก 

 

อันดับที ่ สัญลักษณ ชุดเหตุการณนอยที่สุดที่ทําใหเกิดอุบัติเหตุจราจร คาความ
เปนไปได 

4 H 301 • E 304 ขับขี่ในขณะมึนเมาและอุปกรณใหแสงสวางไม

เพียงพอตอการมองเห็นบริเวณจุดท่ีมืด และอันตราย 

0.0002490 

5 H 301 • E 303 ขับขี่ในขณะมึนเมาและอุปกรณใหแสงสวางบริเวณ

ทางแยกชํารุด 

0.0002439 

 

การประเมินหาแนวทางแกไขปรับปรุงหรือลดโอกาสในการเกิดอุบัติเหตุจราจรที่

จุดอันตรายบนทางหลวงสําหรับถนนชวงตางๆ ของจุดอันตรายลําดับที่ 3 จากตารางที่ 5-7 พบวา

สาเหตุพ้ืนฐานที่มีอิทธิพลตอการเกิดอุบัติเหตุ 5 อันดับแรก มาจากพฤติกรรมของผูใชรถใชถนน

เปนหลัก ดังนั้นควรดําเนินการแกไขสาเหตุพ้ืนฐานตางๆ ดังนี้ พฤติกรรมการขับรถวิ่งตัดหนาใน

ระยะจวนตัว พฤติกรรมการขับขี่ในขณะมึนเมา พฤติกรรมของผูขับขี่ท่ีกําลังจะเล้ียวแตไมอยูใน

ชองจราจรสําหรับรอเล้ียว พฤติกรรมการขับรถเร็ว และพฤติกรรมความประมาทและความมักงาย

ของผูขับขี่โดยไมเปดสัญญาณไฟเล้ียวในขณะที่กําลังจะเล้ียว ตามลําดับโดยสอดคลองกับการ

วิเคราะหความสําคัญเชิงคุณภาพของแผนภาพฟอลททรีจากตารางที่ 5-8 แสดงเสนทางวิกฤตหรือ

เสนทางที่มีความเปนไปไดท่ีจะทําใหเกิดอุบัติเหตุจราจรสูงสุด 5 อันดับแรก พบวาถาดําเนินการ

ปรับปรุงแกไขสาเหตุพ้ืนฐานที่แนะนําท้ังหมด จะทําใหเสนทางวิกฤตในตารางที่ 5-8 ไมเกิดขึ้น ซ่ึง

แนวทางในการแกไขสาเหตุพ้ืนฐานที่แนะนําดังกลาวสามารถดําเนินการดังแสดงในตารางที่ 5-9 
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ตารางที่ 5-9 แนวทางการปรับปรุงแกไขเหตุการณพ้ืนฐานเพื่อลดอัตราการเกิดอุบัติเหตุจราจรที่จุด

อันตรายบนทางหลวงสําหรับถนนชวงตางๆ ของจุดอันตรายลําดับที่ 3  

 

สัญลักษณ เหตุการณพื้นฐาน ขอเสนอแนะในการปรับปรุงแกไข 
H 304 มีรถวิ่งตัดหนาในระยะจวนตัว • จัดทําคู มือวิธีการขับขี่ยานพาหนะ

อยางปลอดภัย แจกใหกับผูขับขี่ที่เพิ่ง

ไดรับใบอนุญาตขับรถ และกลุมผูขับขี่

ที่มีพฤติกรรมเสี่ยง เชนกลุมวัยรุน ผูมี

ประสบการณนอย  ผูสูงอายุ ผู ติดยา

เสพติด และผูมีพฤติกรรมชอบการฝา

ฝนกฎจราจร นอกจากนี้ยังตองมีการ

รณรงคใหผูขับขี่ปฏิบัติตามกฎจราจร 

และมีน้ําใจเอื้อเฟอตอผูอื่นในการใช

รถใชถนนรวมกันดวย 

 

H 301 ขับขี่ในขณะมึนเมา • ใชมาตรการบังคับทางกฎหมายการ

ตรวจจับผูขับขี่ที่มีระดับแอลกอฮอล

ในเสนเลือดเกินกวาที่กําหนดไว โดย

ดําเนินการอยางตอเนื่องและจริงจัง

เพื่อใหผูกระทําความผิดเกิดความเกรง

กลัวและไมกลาที่จะทําความผิด 

• ใชมาตรการดานการศึกษาโดยให

การศึกษาและการรณรงคการขับขี่

อยางปลอดภัยกับกลุมที่มีพฤติกรรม

ชอบขับรถขณะมึนเมา การรณรงคอาจ

ดํ า เ นิ น ก า ร ผ า น สื่ อ ต า ง  ๆ  เ ช น 

โทรทัศน วิทยุ การแจกใบปลิว หรือ

อาจทําการรณรงคผานเด็กในโรงเรียน

เพื่อใหไปบอกพอแมเกี่ยวกับโทษของ

การขับรถขณะมึนเมา นอกจากนี้ยัง

สามารถรณรงคในสถานบริการที่ มี

กลุมเสี่ยงชอบไปใชบริการ เชน สถาน

บันเทิงยามราตรี 
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ตารางที่ 5-9 (ตอ) แนวทางการปรับปรุงแกไขเหตุการณพ้ืนฐานเพื่อลดอัตราการเกิดอุบัติเหตุจราจร

ท่ีจุดอันตรายบนทางหลวงสําหรับถนนชวงตางๆ ของจุดอันตรายลําดับที่ 3  

 

สัญลักษณ เหตุการณพื้นฐาน ขอเสนอแนะในการปรับปรุงแกไข 
H 308 กําลังจะเลี้ยวแตไมอยูในชองจราจรสําหรับรอเลี้ยว • จัดทําคู มือวิธีการขับขี่ยานพาหนะ

อยางปลอดภัย แจกใหกับผูขับขี่ที่เพิ่ง

ไดรับใบอนุญาตขับรถ และกลุมผูขับขี่

ที่มีพฤติกรรมเสี่ยง เชนกลุมวัยรุน ผูมี

ประสบการณนอย  ผูสูงอายุ ผู ติดยา

เสพติด และผูมีพฤติกรรมชอบการฝา

ฝนกฎจราจร นอกจากนี้ยังตองมีการ

รณรงคใหผูขับขี่ปฏิบัติตามกฎจราจร 

และมีน้ําใจเอื้อเฟอตอผูอื่นในการใช

รถใชถนนรวมกันดวย 

 

H 302 ขับรถเร็ว • ใชมาตรการบังคับทางกฎหมาย  คือ 

ก า ร จั บ กุ ม ดํ า เ นิ น ค ดี กั บ ผู ขั บ ขี่

ยานพาหนะที่ใชความเร็วเกินกวาที่

กฎหมายกําหนดเพื่อที่ จะ ใหผู ทํ า

ความผิดเกิดความเกรงกลัวโดยจะตอง

ดําเนินการอยางตอเนื่องและจริงจังจึง

จะสัมฤทธิ์ผล 

 

H 307 ความประมาทและความมักงายของผูขับขี่โดยไมเปด

สัญญาณไฟเลี้ยวในขณะที่กําลังจะเลี้ยว 

• กําหนดมาตรการดานการศึกษาโดยให

สถานศึกษาตางๆ บรรจุวิชาการจราจร

เขาไปในหลักสูตรศึกษา สําหรับสอน

เกี่ยวกับการขับขี่ ยานพาหนะอยาง

ปลอดภัย เพื่อตองการปลูกฝงคานิยม

การขับขี่อยางปลอดภัยใหกับนักเรียน

ทุกคน  รวมถึ งการรณรงค เพื่ อลด

คานิยมการขับขี่ยานพาหนะแบบเสี่ยง

ภัยของกลุมวัยรุนที่จบการศึกษาแลว 
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5.1.4  การเสนอแนวทางแกไขในจุดอันตรายบนทางหลวงสําหรับถนนชวงตางๆ ของ
จุดอันตรายลําดับที่ 4 บนทางหลวงหมายเลข 1001 ตอน แยกทางหลวงหมายเลข 11 - กม.34+140 
(ตอเขตแขวงฯ เชียงใหมที่ 3) ชวง กม.1+000 – กม.2+000  

การแกไขปรับปรุงหรือลดโอกาสในการเกิดอุบัติเหตุจราจรที่จุดอันตรายบนทาง

หลวงสําหรับถนนชวงตางๆ ของจุดอันตรายลําดับที่ 4 จากการวิเคราะหแผนภาพฟอลททรีเชิง

ปริมาณโดยการวิเคราะหหาคาความเปนไปไดของเหตุการณพ้ืนฐานที่ทําใหเกิดอุบัติเหตุจราจรทีจุ่ด

อันตรายบนทางหลวงดังแสดงในตารางที ่4-42 พบวาสาเหตุพ้ืนฐานที่มีคาความเปนไปไดสูงสุด 5 

อันดับแรกที่จะทําใหเกิดอุบัติเหตุจราจร ณ จุดอันตรายนี้ซ่ึงควรจะนําไปดําเนินการปรับปรุงแกไข

เพื่อลดคาความเปนไปไดในการเกิดของระบบ สรุปผลไดดังตารางที่ 5-10 

 

ตารางที่ 5-10 เหตุการณพ้ืนฐานที่ควรไดรับการปรับปรุงแกไขเพื่อลดอัตราการเกิดอุบัติเหตุจราจรที่

จุดอันตรายบนทางหลวงสําหรับถนนชวงตางๆ ของจุดอันตรายลําดับที่ 4 และคาความเปนไปได

สูงสุด 5 อันดับแรก 

 

 อันดับที ่ สัญลักษณ เหตุการณพื้นฐาน ความเปนไปได 
1 H 402 ขับรถเร็ว 0.0477618 

2 H 401 ขับขี่ในขณะมึนเมา 0.0267614 

3 H 404 มีรถวิ่งออกมาจาก ทางเชื่อมทางแยกที่อยูบนชวงถนน

โดยที่ไมมองรถที่วิ่งอยู บนทางเอก บอยครั้ง 

0.0243851 

4 E 402 มีการติดตั้งเครื่องหมายนําทาง เชน หลักนําทาง ปาย

สะทอนแสง ปายจราจรเตือนแนวทางที่ไมเพียงพอ ไม

เหมาะสม 

0.0119693 

5 E 407 อุปกรณใหแสงสวางบริเวณชวงถนนชํารุด 0.0118070 

 

จากการวิเคราะหแผนภาพฟอลททรีเชิงคุณภาพหาชุดเหตุการณนอยท่ีสุดท่ีทําให

เกิดอุบัติเหตุจราจรทีจุ่ดอันตรายบนทางหลวงสําหรับถนนชวงตางๆ ของจุดอันตรายลําดับที่ 4 ดัง

แสดงในตารางที่ 4-14 ถึงตารางที่ 4-15 และการวิเคราะหหาคาความเปนไปไดของเหตุการณ

พ้ืนฐานที่ทําใหเกิดอุบัติเหตุจราจรที่จุดอันตรายบนทางหลวงดังแสดงในตารางที่ 4-42 สามารถ
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นํามาวิเคราะหหาความสําคัญเชิงคุณภาพของแผนภาพฟอลททรีพบวาเสนทางวิกฤตหรือเสนทางที่

มีความเปนไปไดท่ีจะทําใหเกิดอุบัติเหตุจราจรสูงสุด 5 อันดับแรก สรุปผลไดดังตารางที่ 5-11 

 

ตารางที่ 5-11 ชุดเหตุการณนอยท่ีสุดท่ีทําใหเกิดอุบัติเหตุจราจรที่จุดอันตรายบนทางหลวงสําหรับ

ถนนชวงตางๆ ของจุดอันตรายลําดับที่ 4 และคาความเปนไปไดสูงสุด 5 อันดับแรก 

 

 อันดับที ่ สัญลักษณ ชุดเหตุการณนอยที่สุดที่ทําใหเกิดอุบัติเหตุจราจร คาความ
เปนไปได 

1 H 401 • H 404 ขับขี่ในขณะมึนเมาและมีรถวิ่งออกมาจาก ทางเชื่อม

ทางแยกที่อยูบนชวงถนนโดยที่ไมมองรถที่วิ่งอยู บน

ทางเอก บอยครั้ง 

0.0006526 

2 H 401 • E 402 ขับขี่ในขณะมึนเมาและมีการติดตั้งเครื่องหมายนํา

ทาง เชน หลักนําทาง ปายสะทอนแสง ปายจราจร

เตือนแนวทางที่ไมเพียงพอ ไมเหมาะสม 

0.0003203 

3 H 401 • E 407 ขับขี่ในขณะมึนเมาและอุปกรณใหแสงสวางบริเวณ

ชวงถนนชํารุด 

0.0003160 

4 H 401 • E 401 ขับขี่ในขณะมึนเมาและเสนแบงทิศทางจราจร เสน

ขอบทาง  เสนแบงชองจราจร  มีไม เพียงพอ  ไม

เหมาะสม หรือลบเลือน 

0.0002908 

5 H 401 • E 412 ขับขี่ในขณะมึนเมาและทัศนวิสัยในการมองเห็นของ

ผูขับขี่ถูกรบกวนโดยแสงสะทอนจากโคมไฟหนารถ

ท่ีอยูในทิศทางตรงขาม 

0.0002584 

 

การประเมินหาแนวทางแกไขปรับปรุงหรือลดโอกาสในการเกิดอุบัติเหตุจราจรที่

จุดอันตรายบนทางหลวงสําหรับถนนชวงตางๆ ของจุดอันตรายลําดับที่ 4 จากตารางที่ 5-10 พบวา

สาเหตุพ้ืนฐานที่มีอิทธิพลตอการเกิดอุบัติเหตุ 5 อันดับแรก มาจากพฤติกรรมของผูใชรถใชถนน 

และองคประกอบดานกายภาพของถนนและสภาพแวดลอมเปนหลัก ดังนั้นควรดําเนินการแกไข

สาเหตุพ้ืนฐานตางๆ ดังนี้ พฤติกรรมการขับรถเร็ว พฤติกรรมการขับขี่ในขณะมึนเมา พฤติกรรมการ

ขับรถวิ่งออกมาจาก ทางเชื่อมทางแยกที่อยูบนชวงถนนโดยที่ไมมองรถที่วิ่งอยูบนทางเอก สภาพ

กายภาพของถนนโดยที่มีการติดตั้งเครื่องหมายนําทาง เชน หลักนําทาง ปายสะทอนแสง ปายจราจร
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เตือนแนวทางที่ไมเพียงพอ ไมเหมาะสม และบริเวณในชวงถนนมีอุปกรณใหแสงสวางบริเวณชวง

ถนนชํารุด ตามลําดับโดยสอดคลองกับการวิเคราะหความสําคัญเชิงคุณภาพของแผนภาพฟอลททรี

จากตารางที่ 5-11 แสดงเสนทางวิกฤตหรือเสนทางที่มีความเปนไปไดท่ีจะทําใหเกิดอุบัติเหตุจราจร

สูงสุด 5 อันดับแรก พบวาถาดําเนินการปรับปรุงแกไขสาเหตุพ้ืนฐานที่แนะนําท้ังหมด จะทําให

เสนทางวิกฤตในตารางที่ 5-11 ไมเกิดขึ้น ซ่ึงแนวทางในการแกไขสาเหตุพ้ืนฐานที่แนะนําดังกลาว

สามารถดําเนินการดังแสดงในตารางที่ 5-12 

 

ตารางที่ 5-12 แนวทางการปรับปรุงแกไขเหตุการณพ้ืนฐานเพื่อลดอัตราการเกิดอุบัติเหตุจราจรที่จุด

อันตรายบนทางหลวงสําหรับถนนชวงตางๆ ของจุดอันตรายลําดับที่ 4  

 

สัญลักษณ เหตุการณพื้นฐาน ขอเสนอแนะในการปรับปรุงแกไข 
H 402 ขับรถเร็ว • ใชมาตรการบังคับทางกฎหมาย คือ 

ก า ร จั บ กุ ม ดํ า เ นิ น ค ดี กั บ ผู ขั บ ขี่

ยานพาหนะที่ใชความเร็วเกินกวาที่

กฎหมายกํ าหนดเพื่ อที่ จะ ใหผู ทํ า

ความผิดเกิดความเกรงกลัวโดยจะตอง

ดําเนินการอยางตอเนื่องและจริงจังจึง

จะสัมฤทธิ์ผล 

H 401 ขับขี่ในขณะมึนเมา • ใชมาตรการบังคับทางกฎหมายการ

ตรวจจับผูขับขี่ที่มีระดับแอลกอฮอล

ในเสนเลือดเกินกวาที่กําหนดไว โดย

ดําเนินการอยางตอเนื่องและจริงจัง

เพื่อใหผูกระทําความผิดเกิดความเกรง

กลัวและไมกลาที่จะทําความผิด 

• ใชมาตรการดานการศึกษาโดยให

การศึกษาและการรณรงคการขับขี่

อยางปลอดภัยกับกลุมที่มีพฤติกรรม

ชอบขับรถขณะมึนเมา การรณรงคอาจ

ดํ า เ นิ น ก า ร ผ า น สื่ อ ต า ง  ๆ  เ ช น 

โทรทัศน วิทยุ การแจกใบปลิว หรือ

อาจทําการรณรงคผานเด็กในโรงเรียน

เพื่อใหไปบอกพอแมเกี่ยวกับโทษของ

การขับรถขณะมึนเมา นอกจากนี้ยัง 
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ตารางที่ 5-12 (ตอ) แนวทางการปรับปรุงแกไขเหตุการณพ้ืนฐานเพื่อลดอัตราการเกิดอุบัติเหตุ

จราจรที่จุดอันตรายบนทางหลวงสําหรับถนนชวงตางๆ ของจุดอันตรายลําดับที่ 4  

 

สัญลักษณ เหตุการณพื้นฐาน ขอเสนอแนะในการปรับปรุงแกไข 
H 401 ขับขี่ในขณะมึนเมา สามารถรณรงคในสถานบริการที่ มี

กลุมเสี่ยงชอบไปใชบริการ เชน สถาน

บันเทิงยามราตรี 

H 404 มีรถวิ่งออกมาจาก ทางเช่ือมทางแยกที่อยูบนชวง

ถนนโดยที่ไมมองรถที่วิ่งอยู บนทางเอก บอยครั้ง 

• ดําเนินการติดต้ังปายเตือนเพิ่มเติม

บริเวณทางแยกกอนที่จะออกมาสูทาง

เ อ ก  เ พื่ อ ใ ห ผู ขั บ ขี่ ย า น พ า หน ะ

ระมัดระวังมากขึ้น 

• กําหนดมาตรการดานการศึกษาโดยให

สถานศึกษาตางๆ บรรจุวิชาการจราจร

เขาไปในหลักสูตรศึกษา สําหรับสอน

เกี่ยวกับการขับขี่ยานพาหนะอยาง

ปลอดภัย เพื่อตองการปลูกฝงคานิยม

การขับขี่อยางปลอดภัยใหกับนักเรียน

ทุกคน  รวมถึงการรณรงค เพื่ อลด

คานิยมการขับขี่ยานพาหนะแบบเสี่ยง

ภยัของกลุมวัยรุนที่จบการศึกษาแลว 

E 402 มีการติดต้ังเครื่องหมายนําทาง เชน หลักนําทาง ปาย

สะทอนแสง ปายจราจรเตือนแนวทางที่ไมเพียงพอ 

ไมเหมาะสม 

• ติ ด ต้ั ง เ ค รื่ อ ง ห ม า ย นํ า ท า ง ต า ม

มาตรฐานการติดต้ังที่บริเวณตางๆ เชน 

บริเวณทางแยก ทางโคง โรงเรียน เปน

ตน 

• ยายปายจราจรที่ติดต้ังในตําแหนงที่ไม

ถู ก ต อ ง ไ ป ติ ด ต้ั ง ใ น ตํ า แ หน ง ที่

เหมาะสม  โดย ตําแหน งดั งกล า ว

จะตองเปนตําแหนงที่ผูขับยานพาหนะ

สามารถมองเห็นปายจราจรไดอยาง

ชัดเจน และไมซอนทับกับปายจราจร

อื่น  ๆ  อันจะกอให เกิดปญหาปา ย

จราจรบดบังกันเอง 
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ตารางที่ 5-12 (ตอ) แนวทางการปรับปรุงแกไขเหตุการณพ้ืนฐานเพื่อลดอัตราการเกิดอุบัติเหตุ

จราจรที่จุดอันตรายบนทางหลวงสําหรับถนนชวงตางๆ ของจุดอันตรายลําดับที่ 4  

 

สัญลักษณ เหตุการณพื้นฐาน ขอเสนอแนะในการปรับปรุงแกไข 
E 402 มีการติดต้ังเครื่องหมายนําทาง เชน หลักนําทาง ปาย

สะทอนแสง ปายจราจรเตือนแนวทางที่ไมเพียงพอ 

ไมเหมาะสม 

• ยายปายจราจรที่มีความหมายขัดแยง

กับลักษณะทางกายภาพของถนนและ

การควบคุมการจราจรออก และติดต้ัง

ปายจราจรชุดใหมที่มีความสอดคลอง

กับลักษณะทางกายภาพของถนนและ

การควบคุมการจราจรในบริเวณนั้น

แทน 

E 407 อุปกรณใหแสงสวางบริเวณชวงถนนชํารุด • ซอมแซมไฟฟาสองสวางใหอยูใน

สภาพใชการไดและบํารุงรักษาอยาง

สมํ่าเสมอ 

 

5.1.5  การเสนอแนวทางแกไขในจุดอันตรายบนทางหลวงสําหรับถนนชวงตางๆ ของ
จุดอันตรายลําดับที่ 5 บนทางหลวงหมายเลข 11 ตอน กม.77+975 (ตอเขตแขวงฯ ลําพูน)  - 
เชียงใหม ชวง กม.83+000 – กม.84+000 

การแกไขปรับปรุงหรือลดโอกาสในการเกิดอุบัติเหตุจราจรที่จุดอันตรายบนทาง

หลวงสําหรับถนนชวงตางๆ ของจุดอันตรายลําดับที่ 5 จากการวิเคราะหแผนภาพฟอลททรีเชิง

ปริมาณโดยการวิเคราะหหาคาความเปนไปไดของเหตุการณพ้ืนฐานที่ทําใหเกิดอุบัติเหตุจราจรทีจุ่ด

อันตรายบนทางหลวงดังแสดงในตารางที ่4-43 พบวาสาเหตุพ้ืนฐานที่มีคาความเปนไปไดสูงสุด 5 

อันดับแรกที่จะทําใหเกิดอุบัติเหตุจราจร ณ จุดอันตรายนี้ซ่ึงควรจะนําไปดําเนินการปรับปรุงแกไข

เพื่อลดคาความเปนไปไดในการเกิดของระบบ สรุปผลไดดังตารางที่ 5-13 
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ตารางที่ 5-13 เหตุการณพ้ืนฐานที่ควรไดรับการปรับปรุงแกไขเพื่อลดอัตราการเกิดอุบัติเหตุจราจรที่

จุดอันตรายบนทางหลวงสําหรับถนนชวงตางๆ ของจุดอันตรายลําดับที่ 5 และคาความเปนไปได

สูงสุด 5 อันดับแรก 

 

 อันดับที ่ สัญลักษณ เหตุการณพื้นฐาน ความเปนไปได 
1 H 502 ขับรถเร็ว 0.0286789 

2 H 501 ขับขี่ในขณะมึนเมา 0.0283836 

3 H 508 กําลังจะเล้ียวแตไมอยูในชองจราจรสําหรับรอเล้ียว 0.0199567 

4 E 502 พ้ืนผิวถนนเปยกมีสภาพที่มีความตานทานการลื่นไถลที่

ไมเพียงพอ 

0.0198030 

5 H 504 มีรถวิ่งตัดหนาในระยะจวนตัว 0.0136202 

 

จากการวิเคราะหแผนภาพฟอลททรีเชิงคุณภาพหาชุดเหตุการณนอยท่ีสุดท่ีทําให

เกิดอุบัติเหตุจราจรทีจุ่ดอันตรายบนทางหลวงสําหรับถนนชวงตางๆ ของจุดอันตรายลําดับที่ 5 ดัง

แสดงในตารางที่ 4-17 ถึงตารางที่ 4-18 และการวิเคราะหหาคาความเปนไปไดของเหตุการณ

พ้ืนฐานที่ทําใหเกิดอุบัติเหตุจราจรที่จุดอันตรายบนทางหลวงดังแสดงในตารางที่ 4-43 สามารถ

นํามาวิเคราะหหาความสําคัญเชิงคุณภาพของแผนภาพฟอลททรีพบวาเสนทางวิกฤตหรือเสนทางที่

มีความเปนไปไดท่ีจะทําใหเกิดอุบัติเหตุจราจรสูงสุด 5 อันดับแรก สรุปผลไดดังตารางที่ 5-14 

 

ตารางที่ 5-14 ชุดเหตุการณนอยท่ีสุดท่ีทําใหเกิดอุบัติเหตุจราจรที่จุดอันตรายบนทางหลวงสําหรับ

ถนนชวงตางๆ ของจุดอันตรายลําดับที่ 5 และคาความเปนไปไดสูงสุด 5 อันดับแรก 

 อันดับที ่ สัญลักษณ ชุดเหตุการณนอยที่สุดที่ทําใหเกิดอุบัติเหตุจราจร คาความ
เปนไปได 

1 H 501 ขับขี่ในขณะมึนเมา 0.0283836 

2 H 501 • E 503 ขับขี่ในขณะมึนเมาและอุปกรณใหแสงสวางบริเวณ

ชวงถนนชํารุด 

0.0003481 

3 H 501 • H 509 ขับขี่ในขณะมึนเมาและมีรถวิ่งออกมาจากทางเชื่อม

ทางแยกที่อยูบนชวงถนนโดยที่ไมมองรถที่วิ่งอยู บน

ทางเอก บอยครั้ง 

0.0003272 
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ตารางที่ 5-14 (ตอ) ชุดเหตุการณนอยท่ีสุดท่ีทําใหเกิดอุบัติเหตุจราจรที่จุดอันตรายบนทางหลวง

สําหรับถนนชวงตางๆ ของจุดอันตรายลําดับที่ 5 และคาความเปนไปไดสูงสุด 5 อันดับแรก 

 

อันดับที ่ สัญลักษณ ชุดเหตุการณนอยที่สุดที่ทําใหเกิดอุบัติเหตุจราจร คาความ
เปนไปได 

4 H 501 • E 504 ขับขี่ในขณะมึนเมาและอุปกรณใหแสงสวาง ไม

เพียงพอตอการมองเห็นบริเวณจุดท่ีมืดและอันตราย 

0.0002918 

5 H 502 • E 501 ขับรถเร็วและผิวจราจรเปนหลุมเปนบอไมเรียบเปน

อันตรายตอผูขับขี ่

0.0002508 

 

การประเมินหาแนวทางแกไขปรับปรุงหรือลดโอกาสในการเกิดอุบัติเหตุจราจรที่

จุดอันตรายบนทางหลวงสําหรับถนนชวงตางๆ ของจุดอันตรายลําดับที่ 5 จากตารางที่ 5-13 พบวา

สาเหตุพ้ืนฐานที่มีอิทธิพลตอการเกิดอุบัติเหตุ 5 อันดับแรก มาจากพฤติกรรมของผูใชรถใชถนน 

และองคประกอบดานกายภาพของถนนและสภาพแวดลอมเปนหลัก ดังนั้นควรดําเนินการแกไข

สาเหตุพ้ืนฐานตางๆ ดังนี้ พฤติกรรมการขับรถเร็ว พฤติกรรมการขับขี่ในขณะมึนเมา พฤติกรรม

ของผูขับขี่ท่ีกําลังจะเล้ียวแตไมอยูในชองจราจรสําหรับรอเล้ียว สภาพกายภาพของถนนโดยที่

พ้ืนผิวถนนเปยกมีสภาพที่มีความตานทานการล่ืนไถลที่ไมเพียงพอ และพฤติกรรมของผูขับขี่ท่ีขับ

รถวิ่งตัดหนาในระยะจวนตัว ตามลําดับโดยสอดคลองกับการวิเคราะหความสําคัญเชิงคุณภาพของ

แผนภาพฟอลททรีจากตารางที่ 5-14 แสดงเสนทางวิกฤตหรือเสนทางที่มีความเปนไปไดท่ีจะทําให

เกิดอุบัติเหตุจราจรสูงสุด 5 อันดับแรก พบวาถาดําเนินการปรับปรุงแกไขสาเหตุพ้ืนฐานที่แนะนํา

ท้ังหมด จะทําใหเสนทางวิกฤตในตารางที่ 5-14 ไมเกิดขึ้น ซ่ึงแนวทางในการแกไขสาเหตุพ้ืนฐานที่

แนะนําดังกลาวสามารถดําเนินการดังแสดงในตารางที่ 5-15 
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ตารางที่ 5-15 แนวทางการปรับปรุงแกไขเหตุการณพ้ืนฐานเพื่อลดอัตราการเกิดอุบัติเหตุจราจรที่จุด

อันตรายบนทางหลวงสําหรับถนนชวงตางๆ ของจุดอันตรายลําดับที่ 5  

 

สัญลักษณ เหตุการณพื้นฐาน ขอเสนอแนะในการปรับปรุงแกไข 
H 502 ขับรถเร็ว • ใชมาตรการบังคับทางกฎหมาย คือ การ

จับกุมดําเนินคดีกับผูขับขี่ยานพาหนะที่

ใชความเร็วเกินกวาที่กฎหมายกําหนด

เพื่อที่จะใหผูทําความผิดเกิดความเกรง

กลัวโดยจะตองดําเนินการอยางตอเนื่อง

และจริงจังจึงจะสัมฤทธิ์ผล 

H 501 ขับขี่ในขณะมึนเมา • ใชมาตรการบังคับทางกฎหมายการ

ตรวจจับผูขับขี่ที่มีระดับแอลกอฮอลใน

เสน เลือดเกินกว าที่กํ าหนดไว  โดย

ดํา เนินการอยางตอ เนื่องและจริงจัง

เพื่อใหผูกระทําความผิดเกิดความเกรง

กลัวและไมกลาที่จะทําความผิด 

• ใชมาตรกา รด านการศึ กษาโดยให

การศึกษาและการรณรงคการขับขี่อยาง

ปลอดภัยกับกลุมที่มีพฤติกรรมชอบขับ

รถขณะมึนเมา การรณรงคอาจดําเนินการ

ผานสื่อตาง ๆ เชน โทรทัศน วิทยุ การ

แจกใบปลิว หรืออาจทําการรณรงคผาน

เด็กในโรงเรียนเพื่อใหไปบอกพอแม

เกี่ยวกับโทษของการขับรถขณะมึนเมา 

นอกจากนี้ยังสามารถรณรงคในสถาน

บริการที่มีกลุมเสี่ยงชอบไปใชบริการ 

เชน สถานบันเทิงยามราตรี 

H 508 กําลังจะเลี้ยวแตไมอยูในชองจราจรสําหรับรอเลี้ยว • จัดทําคูมือวิธีการขับขี่ยานพาหนะอยาง

ปลอดภัย แจกใหกับผูขับขี่ที่เพิ่งไดรับ

ใบอนุญาตขับรถ  และกลุมผูขับขี่ที่ มี

พฤ ติกรรมเสี่ ย ง  เชนกลุมวัยรุน  ผู มี

ประสบการณนอย ผูสูงอายุ ผูติดยาเสพ

ติด และผูมีพฤติกรรมชอบการฝาฝนกฎ

จราจร นอกจากนี้ยังตองมีการรณรงคให 
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ตารางที่ 5-15 (ตอ) แนวทางการปรับปรุงแกไขเหตุการณพ้ืนฐานเพื่อลดอัตราการเกิดอุบัติเหตุ

จราจรที่จุดอันตรายบนทางหลวงสําหรับถนนชวงตางๆ ของจุดอันตรายลําดับที่ 5  

 
สัญลักษณ เหตุการณพื้นฐาน ขอเสนอแนะในการปรับปรุงแกไข 

H 508 กําลังจะเลี้ยวแตไมอยูในชองจราจรสําหรับรอเลี้ยว ผูขับขี่ปฏิบัติตามกฎจราจร และมีน้ําใจ

เอื้อเฟอตอผูอื่นในการใชรถใชถนน

รวมกันดวย 

E 502 พื้นผิวถนนเปยกมีสภาพที่มีความตานทานการลื่น

ไถลที่ไมเพียงพอ 

• จั ด ห า ง บ ป ร ะ ม า ณม า ดํ า เ นิ น ก า ร

บํารุงรักษาผิวทางโดยอาจจะทําการฉาบ

ผิวทาง ปูผิวทางทับบนผิวทางเดิม หรือ

ซอมแซมบูรณะผิวทางใหม ทั้งนี้ขึ้นอยู

กับระยะเวลาการใช งานและความ

เสียหายที่เกิดขึ้น 

H 504 มีรถวิ่งตัดหนาในระยะจวนตัว • จัดทําคูมือวิธีการขับขี่ยานพาหนะอยาง

ปลอดภัย แจกใหกับผูขับขี่ที่เพิ่งไดรับ

ใบอนุญาตขับรถ  และกลุมผูขับขี่ที่ มี

พฤ ติกรรมเสี่ ย ง  เชนกลุมวัยรุน  ผู มี

ประสบการณนอย ผูสูงอายุ ผูติดยาเสพ

ติด และผูมีพฤติกรรมชอบการฝาฝนกฎ

จราจร นอกจากนี้ยังตองมีการรณรงคให

ผูขับขี่ปฏิบัติตามกฎจราจร และมีน้ําใจ

เอื้อเฟอตอผูอื่นในการใชรถใชถนน

รวมกันดวย 

 
5.1.6  การเสนอแนวทางแกไขในจุดอันตรายบนทางหลวงสําหรับทางรวมทางแยก

ของจุดอันตรายลําดับที่ 1 บนทางหลวงหมายเลข 107 ตอน ตอเขตเทศบาลนครเชียงใหม - กม.
30+904  (ตอเขตแขวงฯ เชียงใหมที่ 3) ชวง กม.10+653 – กม.10+750  (ส่ีแยกกองพันสัตวตาง) 

การแกไขปรับปรุงหรือลดโอกาสในการเกิดอุบัติเหตุจราจรที่จุดอันตรายบนทาง

หลวงสําหรับทางรวมทางแยกของจุดอันตรายลําดับที่ 1 จากการวิเคราะหแผนภาพฟอลททรีเชิง

ปริมาณโดยการวิเคราะหหาคาความเปนไปไดของเหตุการณพ้ืนฐานที่ทําใหเกิดอุบัติเหตุจราจรทีจุ่ด

อันตรายบนทางหลวงดังแสดงในตารางที ่4-44 พบวาสาเหตุพ้ืนฐานที่มีคาความเปนไปไดสูงสุด 5 
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อันดับแรกที่จะทําใหเกิดอุบัติเหตุจราจร ณ จุดอันตรายนี้ซ่ึงควรจะนําไปดําเนินการปรับปรุงแกไข

เพื่อลดคาความเปนไปไดในการเกิดของระบบ สรุปผลไดดังตารางที่ 5-16 

 

ตารางที่ 5-16 เหตุการณพ้ืนฐานที่ควรไดรับการปรับปรุงแกไขเพื่อลดอัตราการเกิดอุบัติเหตุจราจรที่

จุดอันตรายบนทางหลวงสําหรับถนนทางรวมทางแยกของจุดอันตรายลําดับที่ 1 และคาความ

เปนไปไดสูงสุด 5 อันดับแรก 

 

 อันดับที ่ สัญลักษณ เหตุการณพื้นฐาน ความเปนไปได 
1 H 601 ขับขี่ในขณะมึนเมา 0.0413015 

2 H 602 ขับรถเร็ว 0.0385370 

3 H 604 ผูขับขี่ยานพาหนะกําลังจะขับผานสัญญาณไฟเหลือง แต

ไมทัน 

0.0261628 

4 E 601 สัญญาณไฟจราจรบริเวณทางแยกเกิดการขัดของใชการ

ไมได 

0.0141927 

5 H 605 มีรถวิ่งตัดหนาในระยะจวนตัว 0.0132134 

 

จากการวิเคราะหแผนภาพฟอลททรีเชิงคุณภาพหาชุดเหตุการณนอยท่ีสุดท่ีทําให

เกิดอุบัติเหตุจราจรทีจุ่ดอันตรายบนทางหลวงสําหรับทางรวมทางแยกของจุดอันตรายลําดับที่ 1 ดัง

แสดงในตารางที่ 4-20 ถึงตารางที่ 4-23 และการวิเคราะหหาคาความเปนไปไดของเหตุการณ

พ้ืนฐานที่ทําใหเกิดอุบัติเหตุจราจรที่จุดอันตรายบนทางหลวงดังแสดงในตารางที่ 4-44 สามารถ

นํามาวิเคราะหหาความสําคัญเชิงคุณภาพของแผนภาพฟอลททรีพบวาเสนทางวิกฤตหรือเสนทางที่

มีความเปนไปไดท่ีจะทําใหเกิดอุบัติเหตุจราจรสูงสุด 5 อันดับแรก สรุปผลไดดังตารางที่ 5-17 
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ตารางที่ 5-17 ชุดเหตุการณนอยท่ีสุดท่ีทําใหเกิดอุบัติเหตุจราจรที่จุดอันตรายบนทางหลวงสําหรับ

ทางรวมทางแยกของจุดอันตรายลําดับที่ 1 และคาความเปนไปไดสูงสุด 5 อันดับแรก 

 

อันดับที ่ สัญลักษณ ชุดเหตุการณนอยที่สุดที่ทําใหเกิดอุบัติเหตุจราจร คาความ
เปนไปได 

1 H 601 ขับขี่ในขณะมึนเมา 0.0413015 

2 H 602 • E 601 ขับรถเร็วและสัญญาณไฟจราจรบริเวณทางแยกเกิด

การขัดของใชการไมได 

0.0005469 

3 H 601 • E 605 ขับขี่ในขณะมึนเมาและอุปกรณใหแสงสวางบริเวณ

ทางแยกชํารุด 

0.0005085 

4 H 602 • H 603 ขับรถเร็วและหลับใน 0.0004949 

5 H 602 • E 605 ขับรถเร็วและอุปกรณใหแสงสวางบริเวณทางแยก

ชํารุด 

0.0004744 

 

การประเมินหาแนวทางแกไขปรับปรุงหรือลดโอกาสในการเกิดอุบัติเหตุจราจรที่

จุดอันตรายบนทางหลวงสําหรับทางรวมทางแยกของจุดอันตรายลําดับที่ 1 จากตารางที่ 5-16 พบวา

สาเหตุพ้ืนฐานที่มีอิทธิพลตอการเกิดอุบัติเหตุ 5 อันดับแรก มาจากพฤติกรรมของผูใชรถใชถนน 

และองคประกอบดานกายภาพของถนนและสภาพแวดลอมเปนหลัก ดังนั้นควรดําเนินการแกไข

สาเหตุพ้ืนฐานตางๆ ดังนี้ พฤติกรรมการขับขี่ในขณะมึนเมา พฤติกรรมการขับรถเร็ว พฤติกรรม

ของผูขับขี่ยานพาหนะกําลังจะขับผานสัญญาณไฟเหลือง แตไมทัน สภาพกายภาพของทางรวมทาง

แยกโดยที่สัญญาณไฟจราจรบริเวณทางแยกเกิดการขัดของใชการไมได และพฤติกรรมของผูขับขี่ท่ี

ขับรถวิ่งตัดหนาในระยะจวนตัว ตามลําดับโดยสอดคลองกับการวิเคราะหความสําคัญเชิงคุณภาพ

ของแผนภาพฟอลททรีจากตารางที่ 5-17 แสดงเสนทางวิกฤตหรือเสนทางที่มีความเปนไปไดท่ีจะ

ทําใหเกิดอุบัติเหตุจราจรสูงสุด 5 อันดับแรก พบวาถาดําเนินการปรับปรุงแกไขสาเหตุพ้ืนฐานที่

แนะนําท้ังหมด จะทําใหเสนทางวกิฤตในตารางที่ 5-17 ไมเกิดขึ้น ซ่ึงแนวทางในการแกไขสาเหตุ

พ้ืนฐานที่แนะนําดังกลาวสามารถดําเนินการดังแสดงในตารางที่ 5-18 
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ตารางที่ 5-18 แนวทางการปรับปรุงแกไขเหตุการณพ้ืนฐานเพื่อลดอัตราการเกิดอุบัติเหตุจราจรที่จุด

อันตรายบนทางหลวงสําหรับทางรวมทางแยกของจุดอันตรายลําดับที่ 1  

 

สัญลักษณ เหตุการณพื้นฐาน ขอเสนอแนะในการปรับปรุงแกไข 
H 601 ขับขี่ในขณะมึนเมา • ใชมาตรการบังคับทางกฎหมายการ

ตรวจจับผูขับขี่ที่มีระดับแอลกอฮอล

ในเสนเลือดเกินกวาที่กําหนดไว โดย

ดําเนินการอยางตอเนื่องและจริงจัง

เพื่อใหผูกระทําความผิดเกิดความเกรง

กลัวและไมกลาที่จะทําความผิด 

• ใชมาตรการดานการศึกษาโดยให

การศึกษาและการรณรงคการขับขี่

อยางปลอดภัยกับกลุมที่มีพฤติกรรม

ชอบขับรถขณะมึนเมา การรณรงคอาจ

ดํ า เ นิ น ก า ร ผ า น สื่ อ ต า ง  ๆ  เ ช น 

โทรทัศน วิทยุ การแจกใบปลิว หรือ

อาจทําการรณรงคผานเด็กในโรงเรียน

เพื่อใหไปบอกพอแมเกี่ยวกับโทษของ

การขับรถขณะมึนเมา นอกจากนี้ยัง

สามารถรณรงคในสถานบริการที่ มี

กลุมเสี่ยงชอบไปใชบริการ เชน สถาน

บันเทิงยามราตรี 

H 602 ขับรถเร็ว • ใชมาตรการบังคับทางกฎหมาย คือ 

ก า ร จั บ กุ ม ดํ า เ นิ น ค ดี กั บ ผู ขั บ ขี่

ยานพาหนะที่ใชความเร็วเกินกวาที่

กฎหมายกํ าหนดเพื่ อที่ จะ ใหผู ทํ า

ความผิดเกิดความเกรงกลัวโดยจะตอง

ดําเนินการอยางตอเนื่องและจริงจังจึง

จะสัมฤทธิ์ผล 

H 604 ผูขับขี่ยานพาหนะกําลังจะขับผานสัญญาณไฟเหลือง 

แตไมทัน 

• ใชมาตรการบังคับใชกฎหมายเพื่อ

ลงโทษผูขับขี่ยานพาหนะที่ไมปฏิบัติ

ตามกฎจราจร  เชน การขับรถฝาไฟ

แดง การขับรถยอนศร และการเลี้ยว

กลับรถในบริเวณเขตหวงหามกับ 
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ตารางที่ 5-18 (ตอ) แนวทางการปรับปรุงแกไขเหตุการณพ้ืนฐานเพื่อลดอัตราการเกิดอุบัติเหตุ

จราจรที่จุดอันตรายบนทางหลวงสําหรับทางรวมทางแยกของจุดอันตรายลําดับที่ 1  

 
สัญลักษณ เหตุการณพื้นฐาน ขอเสนอแนะในการปรับปรุงแกไข 

H 604 ผูขับขี่ยานพาหนะกําลังจะขับผานสัญญาณไฟเหลือง 

แตไมทัน 

ผูกระทําผิดกฎจราจรโดยดําเนินการ

อย างต อ เนื่อ งและจริ งจั ง  เพื่อ ให

ผูกระทําความผิดเกิดความเกรงกลัว

และไมกลาที่จะกระทําความผิด 

• ใชมาตรการดานการศึกษา  โดยให

การศึกษาและรณรงคเพื่อใหทราบถึง

โทษของการไมปฏิบัติตามกฎจราจร 

เชน การขับรถฝาไฟแดง การขับรถ

ยอนศร และการเลี้ยวกลับรถในบริเวณ

เขตหวงหามกับกลุมเสี่ยง ไดแก กลุม

วัยรุน ผูมีประสบการณนอย ผูสูงอายุ 

ผูติดยาเสพยติด และผูที่มีพฤติกรรม

ชอบการฝาฝนกฎจราจร เพื่อตองการ

ใหมีการปรับพฤติกรรมการขับรถใหมี

ความปลอดภัยมากขึ้น ขณะเดียวกันก็

ควรจัดทําคูมือการขับขี่อยางปลอดภัย

แจกใหกับกลุมเสี่ยงดังกลาว 

 

E 601 สัญญาณไฟจราจรบริเวณทางแยกเกิดการขัดของใช

การไมได 

• จั ด ต้ั ง หน ว ย ค วบคุ ม ดู แล ร ะ บบ

สัญญาณไฟจราจรให ดํ า เนินการ

บํารุงรักษาซอมแซมทันทีเ ม่ือไดรับ

แจงเตือนวาสัญญาณไฟจราจรที่ทาง

แยกเกิดการขัดของใชการไมไดโดย

ใหบริการตลอด 24 ช่ัวโมง 

• จัดเตรียมกําลังเจาหนาที่ตํารวจจราจร

เพื่อทําหนาที่ควบคุมดูแลอํานวยความ

สะดวกเม่ือสัญญาณไฟจราจรบริเวณ

ทางแยกเกิดการขัดของใชการไมไดให

เพียงพอ 
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ตารางที่ 5-18 (ตอ) แนวทางการปรับปรุงแกไขเหตุการณพ้ืนฐานเพื่อลดอัตราการเกิดอุบัติเหตุ

จราจรที่จุดอันตรายบนทางหลวงสําหรับทางรวมทางแยกของจุดอันตรายลําดับที่ 1  

 
สัญลักษณ เหตุการณพื้นฐาน ขอเสนอแนะในการปรับปรุงแกไข 

H 605 มีรถวิ่งตัดหนาในระยะจวนตัว • จัดทําคู มือวิธีการขับขี่ยานพาหนะ

อยางปลอดภัย แจกใหกับผูขับขี่ที่เพิ่ง

ไดรับใบอนุญาตขับรถ และกลุมผูขับขี่

ที่มีพฤติกรรมเสี่ยง เชนกลุมวัยรุน ผูมี

ประสบการณนอย ผูสูงอายุ ผูติดยา

เสพติด และผูมีพฤติกรรมชอบการฝา

ฝนกฎจราจร นอกจากนี้ยังตองมีการ

รณรงคใหผูขับขี่ปฏิบัติตามกฎจราจร 

และมีน้ําใจเอื้อเฟอตอผูอื่นในการใช

รถใชถนนรวมกันดวย 

 

 
5.1.7  การเสนอแนวทางแกไขในจุดอันตรายบนทางหลวงสําหรับทางรวมทางแยก

ของจุดอันตรายลําดับที่ 2 บนทางหลวงหมายเลข 107 ตอน ตอเขตเทศบาลนครเชียงใหม - กม.
30+904  (ตอเขตแขวงฯ เชียงใหมที่ 3) ชวง กม.17+425 – กม.17+500  (สามแยกปากทางเขา น้ําตก
แมสา อ.แมริม) 

การแกไขปรับปรุงหรือลดโอกาสในการเกิดอุบัติเหตุจราจรที่จุดอันตรายบนทาง

หลวงสําหรับทางรวมทางแยกของจุดอันตรายลําดับที่ 2 จากการวิเคราะหแผนภาพฟอลททรีเชิง

ปริมาณโดยการวิเคราะหหาคาความเปนไปไดของเหตุการณพ้ืนฐานที่ทําใหเกิดอุบัติเหตุจราจรทีจุ่ด

อันตรายบนทางหลวงดังแสดงในตารางที ่4-45 พบวาสาเหตุพ้ืนฐานที่มีคาความเปนไปไดสูงสุด 5 

อันดับแรกที่จะทําใหเกิดอุบัติเหตุจราจร ณ จุดอันตรายนี้ซ่ึงควรจะนําไปดําเนินการปรับปรุงแกไข

เพื่อลดคาความเปนไปไดในการเกิดของระบบ สรุปผลไดดังตารางที่ 5-19 
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ตารางที่ 5-19 เหตุการณพ้ืนฐานที่ควรไดรับการปรับปรุงแกไขเพื่อลดอัตราการเกิดอุบัติเหตุจราจรที่

จุดอันตรายบนทางหลวงสําหรับถนนทางรวมทางแยกของจุดอันตรายลําดับที่ 2 และคาความ

เปนไปไดสูงสุด 5 อันดับแรก 

 

 อันดับที ่ สัญลักษณ เหตุการณพื้นฐาน ความเปนไปได 
1 H 701 ขับขี่ในขณะมึนเมา 0.0261628 

2 E 701 สัญญาณไฟจราจรบริเวณทางแยกเกิดการขัดของใชการ

ไมได 

0.0187945 

3 H 702 ขับรถเร็ว 0.0145254 

4 E 718 สภาพของตะแกรงฝาทอระบายน้ําบนผิวจราจรทําให

เกิดอันตรายตอผูขับขี ่

0.0132838 

5 H 704 ไมขามถนนบนทางมาลายที่ทางแยก 0.0117358 

 

จากการวิเคราะหแผนภาพฟอลททรีเชิงคุณภาพหาชุดเหตุการณนอยท่ีสุดท่ีทําให

เกิดอุบัติเหตุจราจรทีจุ่ดอันตรายบนทางหลวงสําหรับทางรวมทางแยกของจุดอันตรายลําดับที่ 2 ดัง

แสดงในตารางที่ 4-25 ถึงตารางที่ 4-26 และการวิเคราะหหาคาความเปนไปไดของเหตุการณ

พ้ืนฐานที่ทําใหเกิดอุบัติเหตุจราจรที่จุดอันตรายบนทางหลวงดังแสดงในตารางที่ 4-45 สามารถ

นํามาวิเคราะหหาความสําคัญเชิงคุณภาพของแผนภาพฟอลททรีพบวาเสนทางวิกฤตหรือเสนทางที่

มีความเปนไปไดท่ีจะทําใหเกิดอุบัติเหตุจราจรสูงสุด 5 อันดับแรก สรุปผลไดดังตารางที่ 5-20 

 
ตารางที่ 5-20 ชุดเหตุการณนอยท่ีสุดท่ีทําใหเกิดอุบัติเหตุจราจรที่จุดอันตรายบนทางหลวงสําหรับ

ทางรวมทางแยกของจุดอันตรายลําดับที่ 2 และคาความเปนไปไดสูงสุด 5 อันดับแรก 

 

อันดับที ่ สัญลักษณ ชุดเหตุการณนอยที่สุดที่ทําใหเกิดอุบัติเหตุจราจร คาความ
เปนไปได 

1 E 719 ลักษณะกายภาพของถนนกอนเขาสูทางแยกเปนทาง

โคงทําใหมองไมเห็นคนเดินขามถนน 

0.0110874 

2 E 706 อุปกรณใหแสงสวางบริเวณทางแยกชํารุด 0.0091187 

3 E 708 ไมเปดอุปกรณใหแสงสวางบริ เวณจุดท่ีมืดและ

อันตราย 

0.0070368 
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ตารางที่ 5-20 (ตอ) ชุดเหตุการณนอยท่ีสุดท่ีทําใหเกิดอุบัติเหตุจราจรที่จุดอันตรายบนทางหลวง

สําหรับทางรวมทางแยกของจุดอันตรายลําดับที่ 2 และคาความเปนไปไดสูงสุด 5 อันดับแรก 

 
อันดับที ่ สัญลักษณ ชุดเหตุการณนอยที่สุดที่ทําใหเกิดอุบัติเหตุจราจร คาความ

เปนไปได 
4 E 707 อุปกรณใหแสงสวางไมเพียงพอตอการมองเห็น

บริเวณจุดท่ีมืด และอันตราย 

0.0065534 

5 E 702 ระยะเวลาของไฟเขียวส้ันเกินไป 0.0053718 

 
การประเมินหาแนวทางแกไขปรับปรุงหรือลดโอกาสในการเกิดอุบัติเหตุจราจรที่

จุดอันตรายบนทางหลวงสําหรับทางรวมทางแยกของจุดอันตรายลําดับที่ 2 จากตารางที่ 5-19 พบวา

สาเหตุพ้ืนฐานที่มีอิทธิพลตอการเกิดอุบัติเหตุ 5 อันดับแรก มาจากพฤติกรรมของผูใชรถใชถนน 

และองคประกอบดานกายภาพของถนนและสภาพแวดลอมเปนหลัก ดังนั้นควรดําเนินการแกไข

สาเหตุพ้ืนฐานตางๆ ดังนี้ พฤติกรรมการขับขี่ในขณะมึนเมา สภาพกายภาพของถนนโดยที่สัญญาณ

ไฟจราจรบริเวณทางแยกเกิดการขัดของใชการไมได พฤติกรรมการขับรถเร็ว สภาพกายภาพของ

ถนนโดยที่สภาพของตะแกรงฝาทอระบายน้ําบนผิวจราจรทําใหเกิดอันตรายตอผูขับขี่  และ

พฤติกรรมการไมขามถนนบนทางมาลายที่ทางแยก ตามลําดับ โดยท่ีการวิเคราะหความสําคัญเชิง

คุณภาพของแผนภาพฟอลททรีจากตารางที่ 5-20 แสดงเสนทางวิกฤตหรือเสนทางที่มีความเปนไป

ไดท่ีจะทําใหเกิดอุบัติเหตุจราจรสูงสุด 5 อันดับแรก พบวาควรดําเนินการปรับปรุงแกไขสาเหตุ

พ้ืนฐานที่เปนเสนทางวิกฤตที่จะนําไปสูการเกิดอุบัติเหตุจราจรเพิ่มเติมจากสาเหตุพ้ืนฐานในตาราง

ท่ี 5-19 ดังนี้ สภาพลักษณะกายภาพของถนนกอนเขาสูทางแยกเปนทางโคงทําใหมองไมเห็นคนเดิน

ขามถนน สภาพกายภาพของทางรวมทางแยกโดยที่อุปกรณใหแสงสวางบริเวณทางแยกชํารุด 

สภาพกายภาพของทางรวมทางแยกโดยที่ไมเปดอุปกรณใหแสงสวางบริเวณจุดท่ีมืดและอันตราย 

สภาพกายภาพของทางรวมทางแยกโดยทีอุ่ปกรณใหแสงสวางไมเพียงพอตอการมองเห็นบริเวณจุด

ท่ีมืด และอันตราย และสภาพกายภาพของทางรวมทางแยกโดยที่ระยะเวลาของไฟเขียวส้ันเกินไป 

โดยสาเหตุพ้ืนฐานทั้งหมดเกิดจากองคประกอบดานกายภาพของถนนและสภาพแวดลอมและเมื่อ

ไดรับการดําเนินการแกไขปรับปรุงจะทําใหเสนทางวิกฤตในตารางที่ 5-20 ไมเกิดขึ้น ซ่ึงแนวทาง

ในการแกไขสาเหตุพ้ืนฐานที่แนะนําดังกลาวสามารถดําเนินการดังแสดงในตารางที่ 5-21 
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ตารางที่ 5-21 แนวทางการปรับปรุงแกไขเหตุการณพ้ืนฐานเพื่อลดอัตราการเกิดอุบัติเหตุจราจรที่จุด

อันตรายบนทางหลวงสําหรับทางรวมทางแยกของจุดอันตรายลําดับที่ 2  

 

สัญลักษณ เหตุการณพื้นฐาน ขอเสนอแนะในการปรับปรุงแกไข 
H 701 ขับขี่ในขณะมึนเมา • ใชมาตรการบังคับทางกฎหมายการ

ตรวจจับผูขับขี่ที่มีระดับแอลกอฮอล

ในเสนเลือดเกินกวาที่กําหนดไว โดย

ดําเนินการอยางตอเนื่องและจริงจัง

เพื่อใหผูกระทําความผิดเกิดความเกรง

กลัวและไมกลาที่จะทําความผิด 

• ใชมาตรการดานการศึกษาโดยให

การศึกษาและการรณรงคการขับขี่

อยางปลอดภัยกับกลุมที่มีพฤติกรรม

ชอบขับรถขณะมึนเมา การรณรงคอาจ

ดํ า เ นิ น ก า ร ผ า น สื่ อ ต า ง  ๆ  เ ช น 

โทรทัศน วิทยุ การแจกใบปลิว หรือ

อาจทําการรณรงคผานเด็กในโรงเรียน

เพื่อใหไปบอกพอแมเกี่ยวกับโทษของ

การขับรถขณะมึนเมา นอกจากนี้ยัง

สามารถรณรงคในสถานบริการที่ มี

กลุมเสี่ยงชอบไปใชบริการ เชน สถาน

บันเทิงยามราตรี 

 

E 701 สัญญาณไฟจราจรบริเวณทางแยกเกิดการขัดของใช

การไมได 

• จั ด ต้ั ง หน ว ย ค ว บคุ ม ดู แ ล ร ะ บ บ

สัญญาณไฟจราจรให ดํ า เนินการ

บํารุงรักษาซอมแซมทันทีเ ม่ือไดรับ

แจงเตือนวาสัญญาณไฟจราจรที่ทาง

แยกเกิดการขัดของใชการไมไดโดย

ใหบริการตลอด 24 ช่ัวโมง 

• จัดเตรียมกําลังเจาหนาที่ตํารวจจราจร

เพื่อทําหนาที่ควบคุมดูแลอํานวยความ

สะดวกเม่ือสัญญาณไฟจราจรบริเวณ

ทางแยกเกิดการขัดของใชการไมไดให

เพียงพอ 
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ตารางที่ 5-21 (ตอ) แนวทางการปรับปรุงแกไขเหตุการณพ้ืนฐานเพื่อลดอัตราการเกิดอุบัติเหตุ

จราจรที่จุดอันตรายบนทางหลวงสําหรับทางรวมทางแยกของจุดอันตรายลําดับที่ 2  

 

สัญลักษณ เหตุการณพื้นฐาน ขอเสนอแนะในการปรับปรุงแกไข 
H 702 ขับรถเร็ว • ใชมาตรการบังคับทางกฎหมาย คือ 

ก า ร จั บ กุ ม ดํ า เ นิ น ค ดี กั บ ผู ขั บ ขี่

ยานพาหนะที่ใชความเร็วเกินกวาที่

กฎหมายกํ าหนดเพื่ อที่ จะ ใหผู ทํ า

ความผิดเกิดความเกรงกลัวโดยจะตอง

ดําเนินการอยางตอเนื่องและจริงจังจึง

จะสัมฤทธิ์ผล 

E 718 สภาพของตะแกรงฝาทอระบายน้ําบนผิวจราจรทํา

ใหเกิดอันตรายตอผูขับขี่ 

• ปรับปรุงและซอมแซมใหระดับของ

ตะแกรงทอระบายน้ํามีระดับเสมอกับ

ผิวถนน และใหวางตะแกรงใหมโดย

ใหแนวตะแกรงขวางกับถนนเพื่อ

ปองกันรถจักรยานตกทอ 

H 704 ไมขามถนนบนทางมาลายที่ทางแยก • ใชมาตรการบังคับทางกฎหมายเพื่อ

ลงโทษคนเดินเทาที่ มักจะขามถนน

ตามใจตนเองโดยไมใชทางมาลาย 

• ปรับปรุงเครื่องหมายจราจรสําหรับคน

เดินเทาใหชัดเจน รวมทั้งรณรงคสราง

จิตสํานึกใหกับคนเดิน เทาให เห็น

ความสําคัญและความปลอดภัยในการ

ขามถนนบนทางมาลายผานสื่อตาง ๆ 

E 719 ลักษณะกายภาพของถนนกอนเขาสูทางแยกเปนทาง

โคงทําใหมองไมเห็นคนเดินขามถนน 

• ติดต้ังปายเตือนระวังคนเดินขามถนน 

ใหผูขับขี่ชะลอความเร็ว และใชความ

ระมัดระวังมากขึ้นในการสัญจรผาน

บริเวณดังกลาว รวมทั้งติดต้ังระบบ

ไฟฟาแสงสวางใหเพียงพอตอการ

มองเห็นเวลากลางคืน 

E 706 อุปกรณใหแสงสวางบริเวณทางแยกชํารุด • ซอมแซมไฟฟาสองสวางใหอยูใน

สภาพใชการไดและบํารุงรักษาอยาง

สมํ่าเสมอ 
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ตารางที่ 5-21 (ตอ) แนวทางการปรับปรุงแกไขเหตุการณพ้ืนฐานเพื่อลดอัตราการเกิดอุบัติเหตุ

จราจรที่จุดอันตรายบนทางหลวงสําหรับทางรวมทางแยกของจุดอันตรายลําดับที่ 2  

 

สัญลักษณ เหตุการณพื้นฐาน ขอเสนอแนะในการปรับปรุงแกไข 
E 708 ไมเปดอุปกรณใหแสงสวางบริเวณจุดที่ มืดและ

อันตราย 

• หม่ันตรวจสอบเจาหนาที่ที่ มีหนาที่

รับผิดชอบในการควบคุมดูแลระบบ

ไฟฟ าแสงสว างในแตละพื้นที่ ให

ปฏิบัติงานอยางเครงครัด 

E 707 อุปกรณใหแสงสวางไมเพียงพอตอการมองเห็น

บริเวณจุดที่มืด และอันตราย 

• จัดหางบประมาณมาดําเนินการติดต้ัง

ระบบไฟฟาแสงสวางเพิ่มเติมหรือ

ปรับปรุงระบบไฟฟาแสงสวางใน

บริเวณดังกลาวใหเพียงพอ 

E 702 ระยะเวลาของไฟเขียวสั้นเกินไป • พิจารณาออกแบบปรับปรุงจัดระบบ

ระยะเวลาของสัญญาณไฟจราจรใหม

ให เ หมา ะสมโดยคํ า นึ ง ถึ ง คว า ม

แตกตางของปริมาณจราจรในแตละ

ทิศทางและในแตละชวงเวลา 

 

5.1.8  การเสนอแนวทางแกไขในจุดอันตรายบนทางหลวงสําหรับทางรวมทางแยก
ของจุดอันตรายลําดับที่ 3 บนทางหลวงหมายเลข 118 ตอน แยกทางหลวงหมายเลข 11 (เชียงใหม) 
- กม.20+000 ชวง กม.14+262 – กม.14+350  (สามแยกทางเขา อ.ดอยสะเก็ด) 

การแกไขปรับปรุงหรือลดโอกาสในการเกิดอุบัติเหตุจราจรที่จุดอันตรายบนทาง

หลวงสําหรับทางรวมทางแยกของจุดอันตรายลําดับที่ 3 จากการวิเคราะหแผนภาพฟอลททรีเชิง

ปริมาณโดยการวิเคราะหหาคาความเปนไปไดของเหตุการณพ้ืนฐานที่ทําใหเกิดอุบัติเหตุจราจรทีจุ่ด

อันตรายบนทางหลวงดังแสดงในตารางที ่4-46 พบวาสาเหตุพ้ืนฐานที่มีคาความเปนไปไดสูงสุด 5 

อันดับแรกที่จะทําใหเกิดอุบัติเหตุจราจร ณ จุดอันตรายนี้ซ่ึงควรจะนําไปดําเนินการปรับปรุงแกไข

เพื่อลดคาความเปนไปไดในการเกิดของระบบ สรุปผลไดดังตารางที่ 5-22 
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ตารางที่ 5-22 เหตุการณพ้ืนฐานที่ควรไดรับการปรับปรุงแกไขเพื่อลดอัตราการเกิดอุบัติเหตุจราจรที่

จุดอันตรายบนทางหลวงสําหรับถนนทางรวมทางแยกของจุดอันตรายลําดับที่ 3 และคาความ

เปนไปไดสูงสุด 5 อันดับแรก 

 

 อันดับที ่ สัญลักษณ เหตุการณพื้นฐาน ความเปนไปได 
1 H 806 ความประมาทเลินเลอหรือความมักงายของผูขับขี่โดย

ลักลอบกลับรถในจุดท่ีหามกลับรถ 

0.0297050 

2 H 801 ขับขี่ในขณะมึนเมา 0.0196623 

3 H 804 กําลังจะกลับรถแตไมอยูในชองจราจรสําหรับรอกลับรถ 0.0187945 

4 H 802 ขับรถเร็ว 0.0178609 

5 E 804 อุปกรณใหแสงสวางบริเวณทางแยกชํารุด 0.0161897 

 

จากการวิเคราะหแผนภาพฟอลททรีเชิงคุณภาพหาชุดเหตุการณนอยท่ีสุดท่ีทําให

เกิดอุบัติเหตุจราจรทีจุ่ดอันตรายบนทางหลวงสําหรับทางรวมทางแยกของจุดอันตรายลําดับที่ 3 ดัง

แสดงในตารางที่ 4-28 ถึงตารางที่ 4-30 และการวิเคราะหหาคาความเปนไปไดของเหตุการณ

พ้ืนฐานที่ทําใหเกิดอุบัติเหตุจราจรที่จุดอันตรายบนทางหลวงดังแสดงในตารางที่ 4-46 สามารถ

นํามาวิเคราะหหาความสําคัญเชิงคุณภาพของแผนภาพฟอลททรีพบวาเสนทางวิกฤตหรือเสนทางที่

มีความเปนไปไดท่ีจะทําใหเกิดอุบัติเหตุจราจรสูงสุด 5 อันดับแรก สรุปผลไดดังตารางที่ 5-23 

 

ตารางที่ 5-23 ชุดเหตุการณนอยท่ีสุดท่ีทําใหเกิดอุบัติเหตุจราจรที่จุดอันตรายบนทางหลวงสําหรับ

ทางรวมทางแยกของจุดอันตรายลําดับที่ 3 และคาความเปนไปไดสูงสุด 5 อันดับแรก 

 

 อันดับที ่ สัญลักษณ ชุดเหตุการณนอยที่สุดที่ทําใหเกิดอุบัติเหตุจราจร คาความ
เปนไปได 

1 H 801 ขับขี่ในขณะมึนเมา 0.0196623 

2 H 801 • H 806 ขับขี่ในขณะมึนเมาและความประมาทเลินเลอหรือ

ความมักงายของผูขับขี่โดยลักลอบกลับรถในจุดท่ี

หามกลับรถ 

0.0005841 

3 H 801 • H 804 ขับขี่ในขณะมึนเมาและกําลังจะกลับรถแตไมอยูใน

ชองจราจรสําหรับรอกลับรถ 

0.0003695 
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ตารางที่ 5-23 (ตอ) ชุดเหตุการณนอยท่ีสุดท่ีทําใหเกิดอุบัติเหตุจราจรที่จุดอันตรายบนทางหลวง

สําหรับทางรวมทางแยกของจุดอันตรายลําดับที่ 3 และคาความเปนไปไดสูงสุด 5 อันดับแรก 

 

อันดับที ่ สัญลักษณ ชุดเหตุการณนอยที่สุดที่ทําใหเกิดอุบัติเหตุจราจร คาความ
เปนไปได 

4 H 801 • E 804 ขับขี่ในขณะมึนเมาและอุปกรณใหแสงสวางบริเวณ

ทางแยกชํารุด 

0.0003183 

5 H 801 • E 805 ขับขี่ในขณะมึนเมาและอุปกรณใหแสงสวางไม

เพียงพอตอการมองเห็นบริเวณจุดท่ีมืดและอันตราย 

0.0002641 

 

การประเมินหาแนวทางแกไขปรับปรุงหรือลดโอกาสในการเกิดอุบัติเหตุจราจรที่

จุดอันตรายบนทางหลวงสําหรับทางรวมทางแยกของจุดอันตรายลําดับที่ 3 จากตารางที่ 5-22 พบวา

สาเหตุพ้ืนฐานที่มีอิทธิพลตอการเกิดอุบัติเหตุ 5 อันดับแรก มาจากพฤติกรรมของผูใชรถใชถนน 

และองคประกอบดานกายภาพของถนนและสภาพแวดลอมเปนหลัก ดังนั้นควรดําเนินการแกไข

สาเหตุพ้ืนฐานตางๆ ดังนี้ พฤติกรรมความประมาทเลินเลอหรือความมักงายของผูขับขี่โดยลักลอบ

กลับรถในจุดท่ีหามกลับรถ พฤติกรรมการขับขี่ในขณะมึนเมา พฤติกรรมของผูขับขี่ท่ีกําลังจะกลับ

รถแตไมอยูในชองจราจรสําหรับรอกลับรถ พฤติกรรมการขับรถเร็ว และสภาพกายภาพของทาง

รวมทางแยกโดยที่อุปกรณใหแสงสวางบริเวณทางแยกชํารุด ตามลําดับโดยสอดคลองกับการ

วิเคราะหความสําคัญเชิงคุณภาพของแผนภาพฟอลททรีจากตารางที่ 5-23 แสดงเสนทางวิกฤตหรือ

เสนทางที่มีความเปนไปไดท่ีจะทําใหเกิดอุบัติเหตุจราจรสูงสุด 5 อันดับแรก พบวาถาดําเนินการ

ปรับปรุงแกไขสาเหตุพ้ืนฐานที่แนะนําท้ังหมด จะทําใหเสนทางวิกฤตในตารางที่ 5-23ไมเกิดขึ้น ซ่ึง

แนวทางในการแกไขสาเหตุพ้ืนฐานที่แนะนําดังกลาวสามารถดําเนินการดังแสดงในตารางที่ 5-24 
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ตารางที่ 5-24 แนวทางการปรับปรุงแกไขเหตุการณพ้ืนฐานเพื่อลดอัตราการเกิดอุบัติเหตุจราจรที่จุด

อันตรายบนทางหลวงสําหรับทางรวมทางแยกของจุดอันตรายลําดับที่ 3  

 

สัญลักษณ เหตุการณพื้นฐาน ขอเสนอแนะในการปรับปรุงแกไข 
H 806 ความประมาทเลินเลอหรือความมักงายของผูขับขี่

โดยลักลอบกลับรถในจุดที่หามกลับรถ 

• ใชมาตรการบังคับใชกฎหมายเพื่อ

ลงโทษผูขับขี่ยานพาหนะที่ไมปฏิบัติ

ตามกฎจราจร เชน การขับรถฝาไฟแดง 

การขับรถยอนศร และการเลี้ยวกลับรถ

ในบริเวณเขตหวงหามกับผูกระทําผิด

กฎจราจรโดยดําเนินการอยางตอเนื่อง

และจริงจัง เพื่อใหผูกระทําความผิด

เกิดความเกรงกลัวและไมกลาที่จะ

กระทําความผิด 

• ใชมาตรการดานการศึกษา  โดยให

การศึกษาและรณรงคเพื่อใหทราบถึง

โทษของการไมปฏิบัติตามกฎจราจร 

เชน การขับรถฝาไฟแดง  การขับรถ

ยอนศร และการเลี้ยวกลับรถในบริเวณ

เขตหวงหามกับกลุมเสี่ยง ไดแก กลุม

วัยรุน ผูมีประสบการณนอย ผูสูงอายุ ผู

ติดยาเสพติด และผูที่มีพฤติกรรมชอบ

การฝาฝนกฎจราจร เพื่อตองการใหมี

การปรับพฤติกรรมการขับรถให มี

ความปลอดภัยมากขึ้น ขณะเดียวกันก็

ควรจัดทําคูมือการขับขี่อยางปลอดภัย

แจกใหกับกลุมเสี่ยงดังกลาว 

 

H 801 ขับขี่ในขณะมึนเมา • ใชมาตรการบังคับทางกฎหมายการ

ตรวจจับผูขับขี่ที่มีระดับแอลกอฮอล

ในเสนเลือดเกินกวาที่กําหนดไว โดย

ดําเนินการอยางตอเนื่องและจริงจัง

เพื่อใหผูกระทําความผิดเกิดความเกรง

กลัวและไมกลาที่จะทําความผิด 
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ตารางที่ 5-24 (ตอ) แนวทางการปรับปรุงแกไขเหตุการณพ้ืนฐานเพื่อลดอัตราการเกิดอุบัติเหตุ

จราจรที่จุดอันตรายบนทางหลวงสําหรับทางรวมทางแยกของจุดอันตรายลําดับที่ 3  

 

สัญลักษณ เหตุการณพื้นฐาน ขอเสนอแนะในการปรับปรุงแกไข 
H 801 ขับขี่ในขณะมึนเมา • ใชมาตรการดานการศึกษาโดยให

การศึกษาและการรณรงคการขับขี่อยาง

ปลอดภัยกับกลุมที่มีพฤติกรรมชอบขับ

รถขณะ มึน เ ม า  ก า ร รณร งค อ า จ

ดําเนินการผานสื่อตาง ๆ เชน โทรทัศน 

วิทยุ การแจกใบปลิว หรืออาจทําการ

รณรงคผานเด็กในโรงเรียนเพื่อใหไป

บอกพอแมเกี่ยวกับโทษของการขับรถ

ขณะมึนเมา  นอกจากนี้ ยังสามารถ

รณรงคในสถานบริการที่มีกลุมเสี่ยง

ชอบไปใชบริการ เชน สถานบันเทิง

ยามราตรี 

H 804 กําลังจะกลับรถแตไมอยูในชองจราจรสําหรับรอ

กลับรถ 

• จัดทําคูมือวิธีการขับขี่ยานพาหนะอยาง

ปลอดภัย แจกใหกับผูขับขี่ที่เพิ่งไดรับ

ใบอนุญาตขับรถ และกลุมผูขับขี่ที่ มี

พฤติกรรมเสี่ยง  เชนกลุมวัยรุน  ผู มี

ประสบการณนอย ผูสูงอายุ ผูติดยาเสพ

ติด และผูมีพฤติกรรมชอบการฝาฝน

กฎจราจร  นอกจากนี้ ยั งตองมีการ

รณรงคใหผูขับขี่ปฏิบัติตามกฎจราจร 

และมีน้ําใจเอื้อเฟอตอผูอื่นในการใชรถ

ใชถนนรวมกันดวย 

H 802 ขับรถเร็ว • ใชมาตรการบังคับทางกฎหมาย  คือ 

ก า ร จั บ กุ ม ดํ า เ นิ น ค ดี กั บ ผู ขั บ ขี่

ยานพาหนะที่ใชความเร็วเกินกวาที่

กฎหมายกํ าหนด เพื่ อที่ จ ะ ใหผู ทํ า

ความผิดเกิดความเกรงกลัวโดยจะตอง

ดําเนินการอยางตอเนื่องและจริงจังจึง

จะสัมฤทธิ์ผล 
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ตารางที่ 5-24 (ตอ) แนวทางการปรับปรุงแกไขเหตุการณพ้ืนฐานเพื่อลดอัตราการเกิดอุบัติเหตุ

จราจรที่จุดอันตรายบนทางหลวงสําหรับทางรวมทางแยกของจุดอันตรายลําดับที่ 3  

 

สัญลักษณ เหตุการณพื้นฐาน ขอเสนอแนะในการปรับปรุงแกไข 
E 804 อุปกรณใหแสงสวางบริเวณทางแยกชํารุด • ซอมแซมไฟฟาสองสวางใหอยู ใน

สภาพใชการไดและบํารุงรักษาอยาง

สมํ่าเสมอ 

 
5.1.9  การเสนอแนวทางแกไขในจุดอันตรายบนทางหลวงสําหรับทางรวมทางแยก

ของจุดอันตรายลําดับที่ 4 บนทางหลวงหมายเลข 11 ตอน กม.77+975 (ตอเขตแขวงฯ ลําพูน)  -  
เชียงใหม  ชวง กม.80+800 – กม.80+900  (ถนนซุปเปอรไฮเวยเชียงใหม – ลําปาง บริเวณสี่แยก
ทางเขาสนามกอลฟ GUSSAN) 

การแกไขปรับปรุงหรือลดโอกาสในการเกิดอุบัติเหตุจราจรที่จุดอันตรายบนทาง

หลวงสําหรับทางรวมทางแยกของจุดอันตรายลําดับที่ 4 จากการวิเคราะหแผนภาพฟอลททรีเชิง

ปริมาณโดยการวิเคราะหหาคาความเปนไปไดของเหตุการณพ้ืนฐานที่ทําใหเกิดอุบัติเหตุจราจรทีจุ่ด

อันตรายบนทางหลวงดังแสดงในตารางที ่4-47 พบวาสาเหตุพ้ืนฐานที่มีคาความเปนไปไดสูงสุด 5 

อันดับแรกที่จะทําใหเกิดอุบัติเหตุจราจร ณ จุดอันตรายนี้ซ่ึงควรจะนําไปดําเนินการปรับปรุงแกไข

เพื่อลดคาความเปนไปไดในการเกิดของระบบ สรุปผลไดดังตารางที่ 5-25 

 
ตารางที่ 5-25 เหตุการณพ้ืนฐานที่ควรไดรับการปรับปรุงแกไขเพื่อลดอัตราการเกิดอุบัติเหตุจราจรที่

จุดอันตรายบนทางหลวงสําหรับถนนทางรวมทางแยกของจุดอันตรายลําดับที่ 4 และคาความ

เปนไปไดสูงสุด 5 อันดับแรก 

 

 อันดับที ่ สัญลักษณ เหตุการณพื้นฐาน ความเปนไปได 
1 H 902 ขับรถเร็ว 0.0344259 

2 H 901 ขับขี่ในขณะมึนเมา 0.0258233 

3 H 904 ผูขับขี่ยานพาหนะกําลังจะขับผานสัญญาณไฟเหลืองแต

ไมทัน 

0.0202546 

4 H 903 หลับใน 0.0201135 

5 H 910 กําลังจะเล้ียวแตไมอยูในชองจราจรสําหรับรอเล้ียว 0.0166133 
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จากการวิเคราะหแผนภาพฟอลททรีเชิงคุณภาพหาชุดเหตุการณนอยท่ีสุดท่ีทําให

เกิดอุบัติเหตุจราจรทีจุ่ดอันตรายบนทางหลวงสําหรับทางรวมทางแยกของจุดอันตรายลําดับที่ 4 ดัง

แสดงในตารางที่ 4-32 ถึงตารางที่ 4-33 และการวิเคราะหหาคาความเปนไปไดของเหตุการณ

พ้ืนฐานที่ทําใหเกิดอุบัติเหตุจราจรที่จุดอันตรายบนทางหลวงดังแสดงในตารางที่ 4-47 สามารถ

นํามาวิเคราะหหาความสําคัญเชิงคุณภาพของแผนภาพฟอลททรีพบวาเสนทางวิกฤตหรือเสนทางที่

มีความเปนไปไดท่ีจะทําใหเกิดอุบัติเหตุจราจรสูงสุด 5 อันดับแรก สรุปผลไดดังตารางที่ 5-26 

 
ตารางที่ 5-26 ชุดเหตุการณนอยท่ีสุดท่ีทําใหเกิดอุบัติเหตุจราจรที่จุดอันตรายบนทางหลวงสําหรับ

ทางรวมทางแยกของจุดอันตรายลําดับที่ 4 และคาความเปนไปไดสูงสุด 5 อันดับแรก 

 

 อันดับที ่ สัญลักษณ ชุดเหตุการณนอยที่สุดที่ทําใหเกิดอุบัติเหตุจราจร คาความ
เปนไปได 

1 H 901 ขับขี่ในขณะมึนเมา 0.0258233 

2 H 901 • H 904 ขับขี่ในขณะมึนเมาและผูขับขี่ยานพาหนะกําลังจะ

ขับผานสัญญาณไฟเหลืองแตไมทัน 

0.0005230 

3 H 903 • H 904 หลับในและผูขับขี่ยานพาหนะกําลังจะขับผาน

สัญญาณไฟเหลืองแตไมทัน 

0.0004074 

4 H 901 • H 905 ขับขี่ในขณะมึนเมาและมีรถวิ่งตัดหนาในระยะจวน

ตัว 

0.0003644 

5 H 902 • E 913 ขับรถเร็วและผิวจราจรเปนหลุมเปนบอไมเรียบเปน

อันตรายตอผูขับขี ่

0.0003129 

 
การประเมินหาแนวทางแกไขปรับปรุงหรือลดโอกาสในการเกิดอุบัติเหตุจราจรที่

จุดอันตรายบนทางหลวงสําหรับทางรวมทางแยกของจุดอันตรายลําดับที่ 4 จากตารางที่ 5-25 พบวา

สาเหตุพ้ืนฐานที่มีอิทธิพลตอการเกิดอุบัติเหตุ 5 อันดับแรก มาจากพฤติกรรมของผูใชรถใชถนน

เปนหลัก ดังนั้นควรดําเนินการแกไขสาเหตุพ้ืนฐานตางๆ ดังนี้ พฤติกรรมการขับรถเร็ว พฤติกรรม

การขับขี่ในขณะมึนเมา พฤติกรรมของผูขับขี่ยานพาหนะกําลังจะขับผานสัญญาณไฟเหลือง แตไม

ทัน พฤติกรรมการหลับใน และพฤติกรรมของผูขับขี่ท่ีกําลังจะเล้ียวแตไมอยูในชองจราจรสําหรับ

รอเล้ียว ตามลําดับโดยสอดคลองกับการวิเคราะหความสําคัญเชิงคุณภาพของแผนภาพฟอลททรี
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จากตารางที่ 5-26 แสดงเสนทางวิกฤตหรือเสนทางที่มีความเปนไปไดท่ีจะทําใหเกิดอุบัติเหตุจราจร

สูงสุด 5 อันดับแรก พบวาถาดําเนินการปรับปรุงแกไขสาเหตุพ้ืนฐานที่แนะนําท้ังหมด จะทําให

เสนทางวิกฤตในตารางที่ 5-26 ไมเกิดขึ้น ซ่ึงแนวทางในการแกไขสาเหตุพ้ืนฐานที่แนะนําดังกลาว

สามารถดําเนินการดังแสดงในตารางที่ 5-27 

 

ตารางที่ 5-27 แนวทางการปรับปรุงแกไขเหตุการณพ้ืนฐานเพื่อลดอัตราการเกิดอุบัติเหตุจราจรที่จุด

อันตรายบนทางหลวงสําหรับทางรวมทางแยกของจุดอันตรายลําดับที่ 4  

 

สัญลักษณ เหตุการณพื้นฐาน ขอเสนอแนะในการปรับปรุงแกไข 
H 902 ขับรถเร็ว • ใชมาตรการบังคับทางกฎหมาย  คือ  การ

จับกุมดําเนินคดีกับผูขับขี่ยานพาหนะที่ใช

ค ว า ม เ ร็ ว เ กิ น ก ว า ที่ ก ฎหม า ย กํ า หน ด

เพื่อที่จะใหผูทําความผิดเกิดความเกรงกลัว

โดยจะตองดําเนินการอยางตอเนื่องและ

จริงจังจึงจะสัมฤทธิ์ผล 

H 901 ขับขี่ในขณะมึนเมา • ใชมาตรการบังคับทางกฎหมายการตรวจจับ

ผูขับขี่ที่มีระดับแอลกอฮอลในเสนเลือดเกิน

กวาที่กําหนดไว โดยดําเนินการอยางตอเนื่อง

และจริงจังเพื่อใหผูกระทําความผิดเกิดความ

เกรงกลัวและไมกลาที่จะทําความผิด 

• ใชมาตรการดานการศึกษาโดยใหการศึกษา

และการรณรงคการขับขี่อยางปลอดภัยกับ

กลุมที่ มีพฤติกรรมชอบขับรถขณะมึนเมา 

การรณรงคอาจดําเนินการผานสื่อตาง ๆ เชน 

โทรทัศน วิทยุ การแจกใบปลิว หรืออาจทํา

การรณรงคผานเด็กในโรงเรียนเพื่อใหไป

บอกพอแมเกี่ยวกับโทษของการขับรถขณะ

มึนเมา นอกจากนี้ยังสามารถรณรงคในสถาน

บริการที่มีกลุมเสี่ยงชอบไปใชบริการ เชน 

สถานบันเทิงยามราตรี 

H 904 ผูขับขี่ยานพาหนะกําลังจะขับผานสัญญาณไฟ

เหลืองแตไมทัน 

• ใชมาตรการบังคับใชกฎหมายเพื่อลงโทษผู

ขับขี่ยานพาหนะที่ไมปฏิบัติตามกฎจราจร 

เชน การขับรถฝาไฟแดง การขับรถยอนศร  
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ตารางที่ 5-27 (ตอ) แนวทางการปรับปรุงแกไขเหตุการณพ้ืนฐานเพื่อลดอัตราการเกิดอุบัติเหตุ

จราจรที่จุดอันตรายบนทางหลวงสําหรับทางรวมทางแยกของจุดอันตรายลําดับที่ 4  

 
สัญลักษณ เหตุการณพื้นฐาน ขอเสนอแนะในการปรับปรุงแกไข 

H 904 ผูขับขี่ยานพาหนะกําลังจะขับผานสัญญาณไฟ

เหลืองแตไมทัน 

และการเลี้ยวกลับรถในบริเวณเขตหวงหาม

กับผูกระทําผิดกฎจราจรโดยดําเนินการอยาง

ตอเนื่องและจริงจัง เพื่อใหผูกระทําความผิด

เกิดความเกรงกลัวและไมกลาที่จะกระทํา

ความผิด 

• ใชมาตรการดานการศึกษา โดยใหการศึกษา

และรณรงคเพื่อใหทราบถึงโทษของการไม

ปฏิบัติตามกฎจราจร เชน การขับรถฝาไฟ

แดง การขับรถยอนศร และการเลี้ยวกลับรถ

ในบริเวณเขตหวงหามกับกลุมเสี่ยง ไดแก 

กลุมวัยรุน ผูมีประสบการณนอย ผูสูงอายุ ผู

ติดยาเสพยติด และผูที่มีพฤติกรรมชอบการ

ฝาฝนกฎจราจร เพื่อตองการใหมีการปรับ

พฤติกรรมการขับรถใหมีความปลอดภัยมาก

ขึ้น ขณะเดียวกันก็ควรจัดทําคูมือการขับขี่

อยางปลอดภัยแจกใหกับกลุมเสี่ยงดังกลาว 

 

H 903 หลับใน • ใชมาตรการบั งคับใช กฎหมายทํ ากา ร

ตรวจสอบและจับกุมดําเนินคดีกับผูขับรถ

เนื่องจากการใชสารเสพติด  เชน  ยาบ า 

นอกจากนี้ยังตองลงโทษนายจางที่ไมควบคุม

ลูกจางที่ใชสารเสพติดดวย เพื่อตองการให

นายจางมีสวนรวมในการตรวจสอบและการ

รับผิดชอบตอการกระทําความผิดของลูกจาง

ของตนเอง 

• ใชมาตรการดานการศึกษา โดยใหการศึกษา

และการรณรงคเพื่อใหทราบถึงโทษของการ

ใชสารเสพติดที่มีผลตอการขับขี่ยานพาหนะ

กับกลุมเสี่ยง ไดแก กลุมผูขับรถบรรทุก และ

กลุมผูขับรถยนตโดยสารประจําทาง เพื่อ 
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ตารางที่ 5-27 (ตอ) แนวทางการปรับปรุงแกไขเหตุการณพ้ืนฐานเพื่อลดอัตราการเกิดอุบัติเหตุ

จราจรที่จุดอันตรายบนทางหลวงสําหรับทางรวมทางแยกของจุดอันตรายลําดับที่ 4  

 
สัญลักษณ เหตุการณพื้นฐาน ขอเสนอแนะในการปรับปรุงแกไข 

H 903 หลับใน ตองการใหมีการปรับพฤติกรรมการขับรถให

มีความปลอดภัยมากขึ้น 

H 910 กําลังจะเลี้ยวแตไมอยูในชองจราจรสําหรับรอ

เลี้ยว 

• จัดทําคู มือวิธีการขับขี่ยานพาหนะอยาง

ปลอดภั ย  แจกใหกับผู ขั บขี่ ที่ เพิ่ ง ได รับ

ใบอนุญ า ตขั บ ร ถ  แล ะกลุ มผู ขั บขี่ ที่ มี

พ ฤ ติ ก ร ร ม เ สี่ ย ง  เ ช น ก ลุ ม วั ย รุ น  ผู มี

ประสบการณนอย ผูสูงอายุ ผูติดยาเสพติด 

และผูมีพฤติกรรมชอบการฝาฝนกฎจราจร 

นอกจากนี้ยั งตองมีการรณรงคใหผูขับขี่

ปฏิบัติตามกฎจราจร และมีน้ําใจเอื้อเฟอตอ

ผูอื่นในการใชรถใชถนนรวมกันดวย 

 
5.1.10  การเสนอแนวทางแกไขในจุดอันตรายบนทางหลวงสําหรับทางรวมทางแยก

ของจุดอันตรายลําดับที่ 5 บนทางหลวงหมายเลข 1006 ตอน ตอเขตเทศบาลนครเชียงใหม  - สัน
กําแพง ชวง กม.7+252 – กม.7+320 (ส่ีแยกตนเปาพัฒนา) 

การแกไขปรับปรุงหรือลดโอกาสในการเกิดอุบัติเหตุจราจรที่จุดอันตรายบนทาง

หลวงสําหรับทางรวมทางแยกของจุดอันตรายลําดับที่ 5 จากการวิเคราะหแผนภาพฟอลททรีเชิง

ปริมาณโดยการวิเคราะหหาคาความเปนไปไดของเหตุการณพ้ืนฐานที่ทําใหเกิดอุบัติเหตุจราจรทีจุ่ด

อันตรายบนทางหลวงดังแสดงในตารางที ่4-48 พบวาสาเหตุพ้ืนฐานที่มีคาความเปนไปไดสูงสุด 5 

อันดับแรกที่จะทําใหเกิดอุบัติเหตุจราจร ณ จุดอันตรายนี้ซ่ึงควรจะนําไปดําเนินการปรับปรุงแกไข

เพื่อลดคาความเปนไปไดในการเกิดของระบบ สรุปผลไดดังตารางที่ 5-28 
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ตารางที่ 5-28 เหตุการณพ้ืนฐานที่ควรไดรับการปรับปรุงแกไขเพื่อลดอัตราการเกิดอุบัติเหตุจราจรที่

จุดอันตรายบนทางหลวงสําหรับถนนทางรวมทางแยกของจุดอันตรายลําดับที่ 5 และคาความ

เปนไปไดสูงสุด 5 อันดับแรก 

 

อันดับที ่ สัญลักษณ เหตุการณพื้นฐาน ความเปนไปได 
1 H 1001 ขับขี่ในขณะมึนเมา 0.0283836 

2 E 1005 อุปกรณใหแสงสวางบริเวณทางแยกชํารุด 0.0215480 

3 H 1002 ขับรถเร็ว 0.0207163 

4 E 1001 สัญญาณไฟจราจรบริเวณทางแยกเกิดการขัดของใชการ

ไมได 

0.0162971 

5 E 1006 อุปกรณใหแสงสวาง ไมเพียงพอตอการมองเห็นบริเวณ

จุดท่ีมืดและอันตราย 

0.0162515 

 
จากการวิเคราะหแผนภาพฟอลททรีเชิงคุณภาพหาชุดเหตุการณนอยท่ีสุดท่ีทําให

เกิดอุบัติเหตุจราจรทีจุ่ดอันตรายบนทางหลวงสําหรับทางรวมทางแยกของจุดอันตรายลําดับที่ 5 ดัง

แสดงในตารางที่ 4-35 ถึงตารางที่ 4-36 และการวิเคราะหหาคาความเปนไปไดของเหตุการณ

พ้ืนฐานที่ทําใหเกิดอุบัติเหตุจราจรที่จุดอันตรายบนทางหลวงดังแสดงในตารางที่ 4-48 สามารถ

นํามาวิเคราะหหาความสําคัญเชิงคุณภาพของแผนภาพฟอลททรีพบวาเสนทางวิกฤตหรือเสนทางที่

มีความเปนไปไดท่ีจะทําใหเกิดอุบัติเหตุจราจรสูงสุด 5 อันดับแรก สรุปผลไดดังตารางที่ 5-29 

 

ตารางที่ 5-29 ชุดเหตุการณนอยท่ีสุดท่ีทําใหเกิดอุบัติเหตุจราจรที่จุดอันตรายบนทางหลวงสําหรับ

ทางรวมทางแยกของจุดอันตรายลําดับที่ 5 และคาความเปนไปไดสูงสุด 5 อันดับแรก 

 

อันดับที ่ สัญลักษณ ชุดเหตุการณนอยที่สุดที่ทําใหเกิดอุบัติเหตุจราจร คาความ
เปนไปได 

1 H 1001 ขับขี่ในขณะมึนเมา 0.0283836 

2 H 1001 • E 1005 ขับขี่ในขณะมึนเมาและอุปกรณใหแสงสวางบริเวณ

ทางแยกชํารุด 

 

0.0006116 
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ตารางที่ 5-29 (ตอ) ชุดเหตุการณนอยท่ีสุดท่ีทําใหเกิดอุบัติเหตุจราจรที่จุดอันตรายบนทางหลวง

สําหรับทางรวมทางแยกของจุดอันตรายลําดับที่ 5 และคาความเปนไปไดสูงสุด 5 อันดับแรก 

 
อันดับที ่ สัญลักษณ ชุดเหตุการณนอยที่สุดที่ทําใหเกิดอุบัติเหตุจราจร คาความ

เปนไปได 
3 H 1001 • E 1006 ขับขี่ในขณะมึนเมาและอุปกรณใหแสงสวาง ไม

เพียงพอตอการมองเห็นบริเวณจุดท่ีมืดและอันตราย 

0.0004613 

4 H 1002 • E 1005 ขับรถเร็วและอุปกรณใหแสงสวางบริเวณทางแยก

ชํารุด 

0.0004464 

5 H 1001 • E 1007 ขับขี่ในขณะมึนเมาและไมเปดอุปกรณใหแสงสวาง

บริเวณจุดท่ีมืดและอันตราย 

0.0003792 

 
การประเมินหาแนวทางแกไขปรับปรุงหรือลดโอกาสในการเกิดอุบัติเหตุจราจรที่

จุดอันตรายบนทางหลวงสําหรับทางรวมทางแยกของจุดอันตรายลําดับที่ 5 จากตารางที่ 5-28 พบวา

สาเหตุพ้ืนฐานที่มีอิทธิพลตอการเกิดอุบัติเหตุ 5 อันดับแรก มาจากพฤติกรรมของผูใชรถใชถนน 

และองคประกอบดานกายภาพของถนนและสภาพแวดลอมเปนหลัก ดังนั้นควรดําเนินการแกไข

สาเหตุพ้ืนฐานตางๆ ดังนี้ พฤติกรรมการขับขี่ในขณะมึนเมา สภาพกายภาพของทางรวมทางแยก

โดยที่อุปกรณใหแสงสวางบริเวณทางแยกชํารุด พฤติกรรมการขับรถเร็ว สภาพกายภาพของทาง

รวมทางแยกโดยที่สัญญาณไฟจราจรบริเวณทางแยกเกิดการขัดของใชการไมได สภาพกายภาพของ

ทางรวมทางแยกโดยทีอุ่ปกรณใหแสงสวาง ไมเพียงพอตอการมองเห็นบริเวณจุดท่ีมืดและอันตราย 

ตามลําดับโดยสอดคลองกับการวิเคราะหความสําคัญเชิงคุณภาพของแผนภาพฟอลททรีจากตารางที่ 

5-29 แสดงเสนทางวิกฤตหรือเสนทางที่มีความเปนไปไดท่ีจะทําใหเกิดอุบัติเหตุจราจรสูงสุด 5 

อันดับแรก พบวาถาดําเนินการปรับปรุงแกไขสาเหตุพ้ืนฐานที่แนะนําท้ังหมด จะทําใหเสนทาง

วิกฤตในตารางที่ 5-29 ไมเกิดขึ้น ซ่ึงแนวทางในการแกไขสาเหตุพ้ืนฐานที่แนะนําดังกลาวสามารถ

ดําเนินการดังแสดงในตารางที่ 5-30 
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ตารางที่ 5-30 แนวทางการปรับปรุงแกไขเหตุการณพ้ืนฐานเพื่อลดอัตราการเกิดอุบัติเหตุจราจรที่จุด

อันตรายบนทางหลวงสําหรับทางรวมทางแยกของจุดอันตรายลําดับที่ 5  

 

สัญลักษณ เหตุการณพื้นฐาน ขอเสนอแนะในการปรับปรุงแกไข 
H 1001 ขับขี่ในขณะมึนเมา • ใชมาตรการบังคับทางกฎหมายการ

ตรวจจับผูขับขี่ที่มีระดับแอลกอฮอล

ในเสนเลือดเกินกวาที่กําหนดไว โดย

ดําเนินการอยางตอเนื่องและจริงจัง

เพื่อใหผูกระทําความผิดเกิดความเกรง

กลัวและไมกลาที่จะทําความผิด 

 

• ใชมาตรการดานการศึกษาโดยให

การศึกษาและการรณรงคการขับขี่

อยางปลอดภัยกับกลุมที่มีพฤติกรรม

ชอบขับรถขณะมึนเมา การรณรงคอาจ

ดํ า เ นิ น ก า ร ผ า น สื่ อ ต า ง  ๆ  เ ช น 

โทรทัศน วิทยุ การแจกใบปลิว หรือ

อาจทําการรณรงคผานเด็กในโรงเรียน

เพื่อใหไปบอกพอแมเกี่ยวกับโทษของ

การขับรถขณะมึนเมา นอกจากนี้ยัง

สามารถรณรงคในสถานบริการที่ มี

กลุมเสี่ยงชอบไปใชบริการ เชน สถาน

บันเทิงยามราตรี 

E 1005 อุปกรณใหแสงสวางบริเวณทางแยกชํารุด • ซอมแซมไฟฟาสองสวางใหอยูใน

สภาพใชการไดและบํารุงรักษาอยาง

สมํ่าเสมอ 

H 1002 ขับรถเร็ว • ใชมาตรการบังคับทางกฎหมาย คือ 

ก า ร จั บ กุ ม ดํ า เ นิ น ค ดี กั บ ผู ขั บ ขี่

ยานพาหนะที่ใชความเร็วเกินกวาที่

กฎหมายกํ าหนดเพื่ อที่ จะ ใหผู ทํ า

ความผิดเกิดความเกรงกลัวโดยจะตอง

ดําเนินการอยางตอเนื่องและจริงจังจึง

จะสัมฤทธิ์ผล 
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ตารางที่ 5-30 (ตอ) แนวทางการปรับปรุงแกไขเหตุการณพ้ืนฐานเพื่อลดอัตราการเกิดอุบัติเหตุ

จราจรที่จุดอันตรายบนทางหลวงสําหรับทางรวมทางแยกของจุดอันตรายลําดับที่ 5  

 

สัญลักษณ เหตุการณพื้นฐาน ขอเสนอแนะในการปรับปรุงแกไข 
E 1001 สัญญาณไฟจราจรบริเวณทางแยกเกิดการขัดของใช

การไมได 

• จั ด ต้ั ง หน ว ย ค วบคุ ม ดู แล ร ะ บบ

สัญญาณไฟจราจรให ดํ า เนินการ

บํารุงรักษาซอมแซมทันทีเ ม่ือไดรับ

แจงเตือนวาสัญญาณไฟจราจรที่ทาง

แยกเกิดการขัดของใชการไมไดโดย

ใหบริการตลอด 24 ช่ัวโมง 

• จัดเตรียมกําลังเจาหนาที่ตํารวจจราจร

เพื่อทําหนาที่ควบคุมดูแลอํานวยความ

สะดวกเม่ือสัญญาณไฟจราจรบริเวณ

ทางแยกเกิดการขัดของใชการไมไดให

เพียงพอ 

E 1006 อุปกรณใหแสงสวาง ไมเพียงพอตอการมองเห็น

บริเวณจุดที่มืดและอันตราย 

• จัดหางบประมาณมาดําเนินการติดต้ัง

ระบบไฟฟาแสงสวางเพิ่มเติมหรือ

ปรับปรุงระบบไฟฟาแสงสวางใน

บริเวณดังกลาวใหเพียงพอ 

 

 
5.2  การประเมินมาตรการแกไขในแตละจุดอันตรายบนทางหลวง 

การเสนอแนวทางแกไขในหัวขอ 5.1 ท่ีผานมานั้นเปนการนําเสนอประเมินหา

แนวทางปรับปรุงแกไขในแตละจุดอันตรายบนบนทางหลวง โดยเม่ือดําเนินการปรับปรุงแกไข

สาเหตุพ้ืนฐานที่มีอิทธิพลตอการเกิดอุบัติเหตุในแผนภาพฟอลททรีตามที่ไดแนะนําไว  การ

ประเมินมาตรการแกไขทําไดโดยทําการเขียนแผนภาพฟอลททรีขึ้นมาใหมหลังจากที่ไดดําเนินการ

แกไขปรับปรุงสาเหตุพ้ืนฐานที่มีอิทธิพลตอการเกิดอุบัติเหตุในแตละจุดอันตรายบนทางหลวง โดย

ตัดสาเหตุพ้ืนฐานที่ไดปรับปรุงแกไขใหหมดไปออกจากแผนภาพฟอลททรี  จากนั้นนํามา

คํานวณหาคาความเปนไปไดของระบบ โดยเปรียบเทียบกับคาความเปนไปไดของระบบเดิมซ่ึง

แสดงในหัวขอท่ี 4.2.4 เปนการวิเคราะหหาคาความเปนไปไดท่ีทําใหเกิดอุบัติเหตุจราจรที่จุด

อันตรายบนทางหลวงกอนที่จะมีการปรับปรุงแกไข 
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5.2.1  การประเมินมาตรการแกไขในจุดอันตรายบนทางหลวงสําหรับถนนชวงตางๆ 
ของจุดอันตรายลําดับที่ 1 บนทางหลวงหมายเลข 118 ตอน แยกทางหลวงหมายเลข 11 (เชียงใหม) 
- กม.20+000 ชวง กม.8+000 – กม.9+000 

การวิเคราะหแผนภาพฟอลททรีเพ่ือหาคาความเปนไปไดท่ีทําใหเกิดอุบัติเหตุ

จราจรที่จุดอันตรายบนทางหลวงสําหรับการชนในรูปแบบลักษณะตางๆ หลังจากที่ไดทําการ

ปรับปรุงแกไขสาเหตุพ้ืนฐานที่มีอิทธิพลตอการเกิดอุบัติเหตุดังท่ีไดเสนอแนะไวในหัวขอท่ี 5.1.1 

แสดงในรูปที่ 5-1 (ก)  ถึงรูปที่ 5-1 (ฏ)    

 

 

 
 

รูปที่ 5-1 (ก)  แสดงคาความเปนไปไดของแผนภาพฟอลททร ี

 

 

0.0000562

0.0000181 0.0000381

0.0019947 0.0090573 0.0019947 0.0190965
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A

ผูขับข่ียานพาหนะ A 
ไมสามารถควบคุม 
ยานพาหนะไมใหชน

IE 103

OR

ระบบเบรกของยานพาหนะ 
เกิดการขัดของ

V 101

 

 

 

รูปที่ 5-1 (ข)  แสดงคาความเปนไปไดของแผนภาพฟอลททร ี

 

 

 

 

รูปที่ 5-1 (ค)  แสดงคาความเปนไปไดของแผนภาพฟอลททร ี

 

0.0019947

0.0019947

0.0090573

0.0034850 0.0015333 0.0040647
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รูปที่ 5-1 (ง)  แสดงคาความเปนไปไดของแผนภาพฟอลททร ี

 

 

 
 

รูปที่ 5-1 (จ)  แสดงคาความเปนไปไดของแผนภาพฟอลททร ี

 

 

0.0190965

0.0139437 0.0052257

0.0002167

0.0001576 0.0000591

0.00731010.0080793 0.0195072 0.0080793
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รูปที่ 5-1 (ฉ)  แสดงคาความเปนไปไดของแผนภาพฟอลททร ี

 

 

 
 

 

รูปที่ 5-1 (ช)  แสดงคาความเปนไปไดของแผนภาพฟอลททร ี

 

 

0.0019947 0.0060968

0.0080793

0.0195072

0.0110569

0.0023926 0.0024035 0.0037725

0.0048586 0.0031234 0.0031149
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รูปที่ 5-1 (ซ)  แสดงคาความเปนไปไดของแผนภาพฟอลททร ี

 

 

 
 

รูปที่ 5-1 (ฌ)  แสดงคาความเปนไปไดของแผนภาพฟอลททร ี

 

0.0073101

0.0033656 0.0007474 0.0023702 0.0008446

0.0003071

0.0002369 0.0000702

0.0080793 0.0293186 0.0080793 0.0086892
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รูปที่ 5-1 (ญ)  แสดงคาความเปนไปไดของแผนภาพฟอลททร ี

 

 
 

 

รูปที่ 5-1 (ฎ)  แสดงคาความเปนไปไดของแผนภาพฟอลททร ี

 

 

0.0080793

0.00609680.0019947

0.0293186

0.01242440.0110569

0.0061175

0.0048586 0.0031234 0.0031149 0.00738780.00239260.0026879
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C

OR

ผูขับขี่ยานพาหนะ A
มองเห็นวัตถุอุปสรรคขวางหนาในระยะกระชั้นชิด

IE 125

มีสัตวว่ิงตัดหนาผูขับข่ี 

ยานพาหนะ ตามจุดตาง ๆ 
บอยคร้ัง

H 105

ชนิดของเกาะกลางมีความ 
ไมเหมาะสมที่จะทําใหมองเห็น 

วัตถุท่ีเปนอุปสรรค 
ในระยะท่ีปลอดภัย

E 118

มีคนขามถนนตัดหนาผูขับข่ี 

ยานพาหนะ ตามจุดตาง ๆ 
บอยคร้ัง

H 106

 

 

รูปที่ 5-1 (ฏ)  แสดงคาความเปนไปไดของแผนภาพฟอลททร ี

 

ในการประเมินมาตรการแกไขในจุดอันตรายบนทางหลวงสําหรับถนนชวงตางๆ 

ของจุดอันตรายลําดับที่ 1 เมื่อทําการปรับปรุงแกไขสาเหตุพ้ืนฐานที่มีอิทธิพลตอการเกิดอุบัติเหตุ 

ดังนี้ 

• พฤติกรรมการขับรถเร็ว (H 102) 

• พฤติกรรมการขับรถวิ่งออกมาจากทางเชื่อมทางแยกที่อยูบนชวงถนนโดย

ท่ีไมมองรถที่วิ่งอยู บนทางเอก (H 109) 

• พฤติกรรมความประมาทและความมักงายของผูขับขี่โดยไมเปดสัญญาณ

ไฟเล้ียวในขณะที่กําลังจะเล้ียว (H 107) 

• พฤติกรรมการขับรถวิ่งตัดหนาในระยะจวนตัว (H 104) 

• พฤติกรรมการขับขี่ในขณะมึนเมา (H 101) 

 

จากการเขียนแผนภาพฟอลททรีใหมโดยตัดสาเหตุพ้ืนฐานที่ไดดําเนินการ

ปรับปรุงแกไขและนํามาวิเคราะหแผนภาพฟอลททรีเชิงปริมาณหาคาความเปนไปไดใหม ดังแสดง

ในรูปที่ 5-1 (ก)  ถึงรูปที่ 5-1 (ฏ) พบวา คาความเปนไปไดของการเกิดอุบัติเหตุการจราจรประเภท

ตาง ๆ ลดลงจากเดิมดังแสดงผลในตารางที่ 5-31  

 

0.0086892

0.0031149
0.00153330.0040647
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ตารางที่ 5-31 แสดงการเปรียบเทียบคาความเปนไปไดท่ีทําใหเกิดอุบัติเหตุจราจรในแตละประเภท

กอนและหลังดําเนินการปรับปรุงแกไขที่จุดอันตรายบนทางหลวงสําหรับถนนชวงตางๆ ของจุด

อันตรายลําดับที่ 1  

 

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

คาความเปนไปได
หลังดําเนินการ
ปรับปรุงแกไข 

คาความเปนไปไดใน
การเกิดอุบตัิเหตุลดลง 

(%) 
• ชนทาย 0.0013615 0.0000562 95.87 % 

• ชนส่ิงกอสรางถาวร เชน 

สะพาน ราวเหล็ก ปาย 

0.0006290 

 

0.0002167 

 

65.55 % 

• เ สี ยห ลักตกถนนทาง

ดานซาย ชนถาวรวัตถุ 

0.0013805 

 

0.0003071 

 

77.75 % 

 

 

5.2.2  การประเมินมาตรการแกไขในจุดอันตรายบนทางหลวงสําหรับถนนชวงตางๆ 
ของจุดอันตรายลําดับที่ 2 บนทางหลวงหมายเลข 1001 ตอน แยกทางหลวงหมายเลข 11 - กม.
34+140 (ตอเขตแขวงฯ เชียงใหมที่ 3) ชวง กม.11+000 – กม.12+000 

การวิเคราะหแผนภาพฟอลททรีเพ่ือหาคาความเปนไปไดท่ีทําใหเกิดอุบัติเหตุ

จราจรที่จุดอันตรายบนทางหลวงสําหรับการชนในรูปแบบลักษณะตางๆ หลังจากที่ไดทําการ

ปรับปรุงแกไขสาเหตุพ้ืนฐานที่มีอิทธิพลตอการเกิดอุบัติเหตุดังท่ีไดเสนอแนะไวในหัวขอท่ี 5.1.2 

แสดงในรูปที่ 5-2 (ก)  ถึงรูปที่ 5-2 (ณ)    
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รูปที่ 5-2 (ก)  แสดงคาความเปนไปไดของแผนภาพฟอลททร ี

 

 

 
 

 

รูปที่ 5-2 (ข)  แสดงคาความเปนไปไดของแผนภาพฟอลททร ี

 

 

0.0000400

0.00123490.02718450.0012349

0.00000640.0000336

0.0052228

0.0012349

0.0012349
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รูปที่ 5-2 (ค)  แสดงคาความเปนไปไดของแผนภาพฟอลททร ี

 

 

 

 
 

 

รูปที่ 5-2 (ง)  แสดงคาความเปนไปไดของแผนภาพฟอลททร ี

 

 

 

0.0271845

0.0142679

0.00828530.00592660.00652480.0018785

0.0131036

0.0048586

0.0052228

0.0052228
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รูปที่ 5-2 (จ)  แสดงคาความเปนไปไดของแผนภาพฟอลททร ี

 

 

A
ผูขับข่ียานพาหนะ A 

ไมสามารถควบคุม 

ยานพาหนะไมใหชน
IE 214

OR

ระบบเบรกของยานพาหนะ 

เกิดการขัดของ
V 201

หลับใน

H 205

 
 

 

รูปที่ 5-2 (ฉ)  แสดงคาความเปนไปไดของแผนภาพฟอลททร ี

 

0.0002972

0.01390780.00659630.03115280.0065963

0.00009170.0002055

0.0065963

0.0012349 0.0053680
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รูปที่ 5-2 (ช)  แสดงคาความเปนไปไดของแผนภาพฟอลททร ี

 

 

 

 
 

รูปที่ 5-2 (ซ)  แสดงคาความเปนไปไดของแผนภาพฟอลททร ี

 

 

0.0311528

0.00627230.00577880.0052236

0.00868970.00239260.0031952

0.0171757

0.0139078

0.00290970.00376640.00192980.0053718
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รูปที่ 5-2 (ฌ)  แสดงคาความเปนไปไดของแผนภาพฟอลททร ี

 

 

 
 

 

รูปที่ 5-2 (ญ)  แสดงคาความเปนไปไดของแผนภาพฟอลททร ี

 

0.0003631

0.02074400.00659630.03430620.0065963

0.00013680.0002263

0.00536800.0012349

0.0065963
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รูปที่ 5-2 (ฎ)  แสดงคาความเปนไปไดของแผนภาพฟอลททร ี  

 

 

 
 

 

รูปที่ 5-2 (ฏ)  แสดงคาความเปนไปไดของแผนภาพฟอลททร ี

 

0.00718350.00319520.00593200.00627230.00577880.0052236

0.0075242

0.01622630.0109362

0.0343062

0.0207440

0.0032974 0.00259390.00655410.0084505
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รูปที่ 5-2 (ฐ)  แสดงคาความเปนไปไดของแผนภาพฟอลททร ี

 

 

 

 

รูปที่ 5-2 (ฑ)  แสดงคาความเปนไปไดของแผนภาพฟอลททร ี

 

0.00747780.01111840.00659630.0111184

0.00008310.0000733

0.0001564

0.0059266 0.0052228

0.0111184
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รูปที่ 5-2 (ฒ)  แสดงคาความเปนไปไดของแผนภาพฟอลททร ี

 

 
 

 

รูปที่ 5-2 (ณ)  แสดงคาความเปนไปไดของแผนภาพฟอลททร ี

 

0.00536800.0012349

0.0065963

0.0074778

0.0000413

0.0025939
0.0048555

0.0171757

0.0024035

0.0052236 0.0057788 0.0062723
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ในการประเมินมาตรการแกไขในจุดอันตรายบนทางหลวงสําหรับถนนชวงตางๆ 

ของจุดอันตรายลําดับที่ 2 เมื่อทําการปรับปรุงแกไขสาเหตุพ้ืนฐานที่มีอิทธิพลตอการเกิดอุบัติเหตุ 

ดังนี้ 

• พฤติกรรมความประมาทเลินเลอ หรือความมักงายของผูขับขี่โดยลักลอบ

กลับรถในจุดท่ีหามกลับรถ (H 204) 

• พฤติกรรมความประมาทเลินเลอ หรือความมักงายของผูขับขีโ่ดยขับรถวิ่ง

สวนทางผิดชองจราจร (H 209) 

• พฤติกรรมการขับขี่ในขณะมึนเมา (H 201) 

• พฤติกรรมของผูขับขี่ท่ีกําลังจะกลับรถแตไมอยูในชองจราจรสําหรับรอ

กลับรถ (H 203) 

• พฤติกรรมการขับรถเร็ว (H 202) 

จากการเขียนแผนภาพฟอลททรีใหมโดยตัดสาเหตุพ้ืนฐานที่ไดดําเนินการ

ปรับปรุงแกไขและนํามาวิเคราะหแผนภาพฟอลททรีเชิงปริมาณหาคาความเปนไปไดใหม ดังแสดง

ในรูปที่ 5-2 (ก)  ถึงรูปที่ 5-2 (ณ) พบวา คาความเปนไปไดของการเกิดอุบัติเหตุการจราจรประเภท

ตาง ๆ ลดลงจากเดิมดังแสดงผลในตารางที่ 5-32  

 

ตารางที่ 5-32 แสดงการเปรียบเทียบคาความเปนไปไดท่ีทําใหเกิดอุบัติเหตุจราจรในแตละประเภท

กอนและหลังดําเนินการปรับปรุงแกไขที่จุดอันตรายบนทางหลวงสําหรับถนนชวงตางๆ ของจุด

อันตรายลําดับที่ 2  

 

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

คาความเปนไปได
หลังดําเนินการ
ปรับปรุงแกไข 

คาความเปนไปไดใน
การเกิดอุบตัิเหตุลดลง 

(%) 
• 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 % 
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ตารางที่ 5-32 (ตอ) แสดงการเปรียบเทียบคาความเปนไปไดท่ีทําใหเกิดอุบัติเหตุจราจรในแตละ

ประเภทกอนและหลังดําเนินการปรับปรุงแกไขที่จุดอันตรายบนทางหลวงสําหรับถนนชวงตางๆ 

ของจุดอันตรายลําดับที่ 2  

 

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

คาความเปนไปได
หลังดําเนินการ
ปรับปรุงแกไข 

คาความเปนไปไดใน
การเกิดอุบตัิเหตุลดลง 

(%) 
• เ สี ยห ลักตกถนนทาง

ดานซาย ชนถาวรวัตถุ 

0.0016584 

 

0.0003631 

 

78.11 % 

• ชนประสานงา 0.0021394 

 

0.0001564 

 

92.69 % 

 

 

5.2.3  การประเมินมาตรการแกไขในจุดอันตรายบนทางหลวงสําหรับถนนชวงตางๆ 
ของจุดอันตรายลําดับที่ 3 บนทางหลวงหมายเลข 121 ตอน ตอทางกรมชลประทาน - กม.48+040  
ชวง กม.43+000 – กม.44+000 

การวิเคราะหแผนภาพฟอลททรีเพ่ือหาคาความเปนไปไดท่ีทําใหเกิดอุบัติเหตุ

จราจรที่จุดอันตรายบนทางหลวงสําหรับการชนในรูปแบบลักษณะตางๆ หลังจากที่ไดทําการ

ปรับปรุงแกไขสาเหตุพ้ืนฐานที่มีอิทธิพลตอการเกิดอุบัติเหตุดังท่ีไดเสนอแนะไวในหัวขอท่ี 5.1.3 

แสดงในรูปที่ 5-3 (ก)  ถึงรูปที่ 5-3 (ฏ)    
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รูปที่ 5-3 (ก)  แสดงคาความเปนไปไดของแผนภาพฟอลททร ี

 

 

 
 

 

รูปที่ 5-3 (ข)  แสดงคาความเปนไปไดของแผนภาพฟอลททร ี

 

 

 

0.00718350.00417800.01609000.0041780

0.00003000.0000672

0.0000972

0.0041780

0.0041780
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รูปที่ 5-3 (ค)  แสดงคาความเปนไปไดของแผนภาพฟอลททร ี

 

 

 

C
ผูขับข่ียานพาหนะ B 

ไมใหสัญญาณในขณะที่จะเลี้ยว

IE 305

OR

ไฟเลี้ยวของยานพาหนะชํารุด

V 303

 
 

รูปที่ 5-3 (ง)  แสดงคาความเปนไปไดของแผนภาพฟอลททร ี

 

 

0.0160900

0.0028615 0.00830770.0050003

0.0071835

0.0071835
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รูปที่ 5-3 (จ)  แสดงคาความเปนไปไดของแผนภาพฟอลททร ี

 

 
 

 

รูปที่ 5-3 (ฉ)  แสดงคาความเปนไปไดของแผนภาพฟอลททร ี

 

 

0.0008455

0.00016790.0006777

0.0170318 0.0397912 0.0170318 0.0098552

0.0170318

0.0041780 0.0129077
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รูปที่ 5-3 (ช)  แสดงคาความเปนไปไดของแผนภาพฟอลททร ี

 

 

 
 

 

รูปที่ 5-3 (ซ)  แสดงคาความเปนไปไดของแผนภาพฟอลททร ี

 

 

0.0397912

0.0298253

0.0040647 0.0021821 0.0040597

0.0109119 0.0111359 0.0080761

0.0098552

0.0034850 0.0041823 0.0022195
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รูปที่ 5-3 (ฌ)  แสดงคาความเปนไปไดของแผนภาพฟอลททร ี

 

 

 
 

 

รูปที่ 5-3 (ญ)  แสดงคาความเปนไปไดของแผนภาพฟอลททร ี

 

0.0018194

0.04062440.01703180.06624410.0170318

0.00069190.0011283

0.01290770.0041780

0.0170318
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รูปที่ 5-3 (ฎ)  แสดงคาความเปนไปไดของแผนภาพฟอลททร ี

 

 
 

 

รูปที่ 5-3 (ฏ)  แสดงคาความเปนไปไดของแผนภาพฟอลททร ี

 

0.0662441

0.0298253

0.0022195
0.0041823

0.0109119 0.00807610.0111359 0.0117964

0.0313463

0.0027833

0.0031149 0.0037725

0.0102422

0.0406244

0.0123108 0.00830770.0084985 0.00716950.0050003
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ในการประเมินมาตรการแกไขในจุดอันตรายบนทางหลวงสําหรับถนนชวงตางๆ 

ของจุดอันตรายลําดับที่ 3 เมื่อทําการปรับปรุงแกไขสาเหตุพ้ืนฐานที่มีอิทธิพลตอการเกิดอุบัติเหตุ 

ดังนี้ 

• พฤติกรรมการขับรถวิ่งตัดหนาในระยะจวนตัว (H 304) 

• พฤติกรรมการขับขี่ในขณะมึนเมา (H 301) 

• พฤติกรรมของผูขับขี่ท่ีกําลังจะเล้ียวแตไมอยูในชองจราจรสําหรับรอเล้ียว 

(H 308) 

• พฤติกรรมการขับรถเร็ว (H 302) 

• พฤติกรรมความประมาทและความมักงายของผูขับขี่โดยไมเปดสัญญาณ

ไฟเล้ียวในขณะที่กําลังจะเล้ียว (H 307) 

จากการเขียนแผนภาพฟอลททรีใหมโดยตัดสาเหตุพ้ืนฐานที่ไดดําเนินการ

ปรับปรุงแกไขและนํามาวิเคราะหแผนภาพฟอลททรีเชิงปริมาณหาคาความเปนไปไดใหม ดังแสดง

ในรูปที่ 5-3 (ก)  ถึงรูปที่ 5-3 (ฏ) พบวา คาความเปนไปไดของการเกิดอุบัติเหตุการจราจรประเภท

ตาง ๆ ลดลงจากเดิมดังแสดงผลในตารางที่ 5-33  

 

ตารางที่ 5-33 แสดงการเปรียบเทียบคาความเปนไปไดท่ีทําใหเกิดอุบัติเหตุจราจรในแตละประเภท

กอนและหลังดําเนินการปรับปรุงแกไขที่จุดอันตรายบนทางหลวงสําหรับถนนชวงตางๆ ของจุด

อันตรายลําดับที่ 3  

 

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

คาความเปนไปได
หลังดําเนินการ
ปรับปรุงแกไข 

คาความเปนไปไดใน
การเกิดอุบตัิเหตุลดลง 

(%) 
• ชนทาย 0.0028038 0.0000972 96.53 % 

• ช น เ ก า ะ ก ล า ง ถ น น 

รวมถึงเสาไฟ ฯลฯ 

0.0019693 

 

0.0008455 57.07 % 

• เสียหลักตกถนนขณะวิ่ง

บนทางโคงขวา ชนเสา

ไฟ ฯลฯ และเสียหลักตก

ถนนขณะวิ่งบนทางโคง

ซาย 

0.0042058 

 

0.0018194 56.74 % 
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5.2.4  การประเมินมาตรการแกไขในจุดอันตรายบนทางหลวงสําหรับถนนชวงตางๆ 
ของจุดอันตรายลําดับที่ 4 บนทางหลวงหมายเลข 1001 ตอน แยกทางหลวงหมายเลข 11 - กม.
34+140 (ตอเขตแขวงฯ เชียงใหมที่ 3) ชวง กม.1+000 – กม.2+000 

การวิเคราะหแผนภาพฟอลททรีเพ่ือหาคาความเปนไปไดท่ีทําใหเกิดอุบัติเหตุ

จราจรที่จุดอันตรายบนทางหลวงสําหรับการชนในรูปแบบลักษณะตางๆ หลังจากที่ไดทําการ

ปรับปรุงแกไขสาเหตุพ้ืนฐานที่มีอิทธิพลตอการเกิดอุบัติเหตุดังท่ีไดเสนอแนะไวในหัวขอท่ี 5.1.4 

แสดงในรูปที่ 5-4 (ก)  ถึงรูปที่ 5-4 (ซ) 

 

 

 
 

รูปที่ 5-4 (ก)  แสดงคาความเปนไปไดของแผนภาพฟอลททร ี

 

 

0.0009737

0.00032570.0006482

0.0161485 0.0401422 0.02016840.0161485
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A
ผูขับขี่ยานพาหนะ A 
ไมสามารถควบคุม 
ยานพาหนะไมใหชน

IE 403

OR

ระบบเบรกของยานพาหนะ 

เกิดการขัดของ
V 401

หลับใน
H 403

 
 

 

รูปที่ 5-4 (ข)  แสดงคาความเปนไปไดของแผนภาพฟอลททร ี

 

 
 

 

รูปที่ 5-4 (ค)  แสดงคาความเปนไปไดของแผนภาพฟอลททร ี

 

 

0.0161485

0.00868970.0075242

0.0041823 0.0096549 0.0043708

0.0159822

0.0065639

0.00928950.0067555

0.0401422
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รูปที่ 5-4 (ง)  แสดงคาความเปนไปไดของแผนภาพฟอลททร ี

 

 

 
 

รูปที่ 5-4 (จ)  แสดงคาความเปนไปไดของแผนภาพฟอลททร ี

 

0.0201684

0.0061246 0.0030878 0.0065947 0.0045118

0.0010550

0.00037060.0006847

0.0161485 0.0423988 0.02294780.0161485
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A
ผูขับข่ียานพาหนะ A 
ไมสามารถควบคุม 

ยานพาหนะไมใหเสียหลัก
IE 414

OR

ระบบเบรกของยานพาหนะ 
เกิดการขัดของ

V 401

หลับใน

H 403

 
 

 

รูปที่ 5-4 (ฉ)  แสดงคาความเปนไปไดของแผนภาพฟอลททร ี

 

 

 

รูปที่ 5-4 (ช)  แสดงคาความเปนไปไดของแผนภาพฟอลททร ี

 

 

0.0161485

0.0075242 0.0086897

0.0423988

0.0159822 0.0173583

0.0096549

0.0067555 0.0092895 0.0108657 0.0065639
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รูปที่ 5-4 (ซ)  แสดงคาความเปนไปไดของแผนภาพฟอลททร ี

 

ในการประเมินมาตรการแกไขในจุดอันตรายบนทางหลวงสําหรับถนนชวงตางๆ 

ของจุดอันตรายลําดับที่ 4 เมื่อทําการปรับปรุงแกไขสาเหตุพ้ืนฐานที่มีอิทธิพลตอการเกิดอุบัติเหตุ 

ดังนี้ 

• พฤติกรรมการขับรถเร็ว (H 402) 

• พฤติกรรมการขับขี่ในขณะมึนเมา (H 401) 

• พฤติกรรมการขับรถวิ่งออกมาจาก ทางเชื่อมทางแยกที่อยูบนชวงถนน

โดยที่ไมมองรถที่วิ่งอยูบนทางเอก (H 404) 

• สภาพกายภาพของถนนโดยที่มีการติดตั้งเครื่องหมายนําทาง เชน หลักนํา

ทาง ปายสะทอนแสง ปายจราจรเตือนแนวทางที่ไมเพียงพอ ไมเหมาะสม 

(E 402) 

• บริเวณในชวงถนนมีอุปกรณใหแสงสวางบริเวณชวงถนนชํารุด (E 407)  

 

จากการเขียนแผนภาพฟอลททรีใหมโดยตัดสาเหตุพ้ืนฐานที่ไดดําเนินการ

ปรับปรุงแกไขและนํามาวิเคราะหแผนภาพฟอลททรีเชิงปริมาณหาคาความเปนไปไดใหม ดังแสดง

ในรูปที่ 5-4 (ก)  ถึงรูปที่ 5-4 (ซ) พบวา คาความเปนไปไดของการเกิดอุบัติเหตุการจราจรประเภท

ตาง ๆ ลดลงจากเดิมดังแสดงผลในตารางที่ 5-34  

0.0229478

0.00958450.0093494 0.0041823
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ตารางที่ 5-34 แสดงการเปรียบเทียบคาความเปนไปไดท่ีทําใหเกิดอุบัติเหตุจราจรในแตละประเภท

กอนและหลังดําเนินการปรับปรุงแกไขที่จุดอันตรายบนทางหลวงสําหรับถนนชวงตางๆ ของจุด

อันตรายลําดับที่ 4  

 

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

คาความเปนไปได
หลังดําเนินการ
ปรับปรุงแกไข 

คาความเปนไปไดใน
การเกิดอุบตัิเหตุลดลง 

(%) 
• ชนส่ิงกอสรางถาวร เชน 

สะพาน ราวเหล็ก ปาย 

และชนเกาะกลางถนน 

รวมถึงเสาไฟ ฯลฯ 

0.0032016 0.0009737 69.59 % 

• เ สี ยห ลักตกถนนทาง

ดานซาย 

0.0049273 0.0010550 78.59 % 

 

 

5.2.5  การประเมินมาตรการแกไขในจุดอันตรายบนทางหลวงสําหรับถนนชวงตางๆ 
ของจุดอันตรายลําดับที่ 5 บนทางหลวงหมายเลข 11 ตอน กม.77+975 (ตอเขตแขวงฯ ลําพูน)  - 
เชียงใหม ชวง กม.83+000 – กม.84+000 

การวิเคราะหแผนภาพฟอลททรีเพ่ือหาคาความเปนไปไดท่ีทําใหเกิดอุบัติเหตุ

จราจรที่จุดอันตรายบนทางหลวงสําหรับการชนในรูปแบบลักษณะตางๆ หลังจากที่ไดทําการ

ปรับปรุงแกไขสาเหตุพ้ืนฐานที่มีอิทธิพลตอการเกิดอุบัติเหตุดังท่ีไดเสนอแนะไวในหัวขอท่ี 5.1.5 

แสดงในรูปที่ 5-5 (ก)  ถึงรูปที่ 5-5 (ซ) 
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รูปที่ 5-5 (ก)  แสดงคาความเปนไปไดของแผนภาพฟอลททร ี

 

 

 
 

 

รูปที่ 5-5 (ข)  แสดงคาความเปนไปไดของแผนภาพฟอลททร ี

 

 

0.0002380

0.00014260.0000954

0.02264500.00629700.01515800.0062970

0.0062970

0.0062970
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รูปที่ 5-5 (ค)  แสดงคาความเปนไปไดของแผนภาพฟอลททร ี

 

 

 

รูปที่ 5-5 (ง)  แสดงคาความเปนไปไดของแผนภาพฟอลททร ี

 

 

0.00405470.0087436 0.0024261

0.0151580

0.0226450

0.00931790.0134524
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รูปที่ 5-5 (จ)  แสดงคาความเปนไปไดของแผนภาพฟอลททร ี

 

 

 
 

 

รูปที่ 5-5 (ฉ)  แสดงคาความเปนไปไดของแผนภาพฟอลททร ี

 

0.0013556

0.0177932 0.0524637 0.0177932 0.0237462

0.00042250.0009335

0.0177932

0.0062970 0.0115690
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รูปที่ 5-5 (ช)  แสดงคาความเปนไปไดของแผนภาพฟอลททร ี

 

 

 
 

 

รูปที่ 5-5 (ซ)  แสดงคาความเปนไปไดของแผนภาพฟอลททร ี

 

0.0115295 0.0040547

0.0179909

0.0067215

0.00688950.00450910.0066995

0.0237462

0.00592660.0024261

0.0524637

0.0285749

0.00629700.01028220.0122630
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ในการประเมินมาตรการแกไขในจุดอันตรายบนทางหลวงสําหรับถนนชวงตางๆ 

ของจุดอันตรายลําดับที่ 5 เมื่อทําการปรับปรุงแกไขสาเหตุพ้ืนฐานที่มีอิทธิพลตอการเกิดอุบัติเหตุ 

ดังนี้ 

• พฤติกรรมการขับรถเร็ว (H 502) 

• พฤติกรรมการขับขี่ในขณะมึนเมา (H 501) 

• พฤติกรรมของผูขับขี่ท่ีกําลังจะเล้ียวแตไมอยูในชองจราจรสําหรับรอเล้ียว 

(H 508) 

• สภาพกายภาพของถนนโดยที่พ้ืนผิวถนนเปยกมีสภาพที่มีความตานทาน

การล่ืนไถลที่ไมเพียงพอ (E 502) 

• พฤติกรรมของผูขับขี่ท่ีขับรถวิ่งตัดหนาในระยะจวนตัว (H 504) 

 

จากการเขียนแผนภาพฟอลททรีใหมโดยตัดสาเหตุพ้ืนฐานที่ไดดําเนินการ

ปรับปรุงแกไขและนํามาวิเคราะหแผนภาพฟอลททรีเชิงปริมาณหาคาความเปนไปไดใหม ดังแสดง

ในรูปที่ 5-5 (ก)  ถึงรูปที่ 5-5 (ซ) พบวา คาความเปนไปไดของการเกิดอุบัติเหตุการจราจรประเภท

ตาง ๆ ลดลงจากเดิมดังแสดงผลในตารางที่ 5-35  

 

ตารางที่ 5-35 แสดงการเปรียบเทียบคาความเปนไปไดท่ีทําใหเกิดอุบัติเหตุจราจรในแตละประเภท

กอนและหลังดําเนินการปรับปรุงแกไขที่จุดอันตรายบนทางหลวงสําหรับถนนชวงตางๆ ของจุด

อันตรายลําดับที่ 5  

 

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

คาความเปนไปได
หลังดําเนินการ
ปรับปรุงแกไข 

คาความเปนไปไดใน
การเกิดอุบตัิเหตุลดลง 

(%) 
• ชนทาย 0.0034530 0.0002380 93.11 % 

• เ สี ยห ลักตกถนนทาง

ดานซาย ชนถาวรวัตถุ 

0.0035724 0.0013556 62.05 % 
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5.2.6  การประเมินมาตรการแกไขในจุดอันตรายบนทางหลวงสําหรับทางรวมทางแยก
ของจุดอันตรายลําดับที่ 1 บนทางหลวงหมายเลข 107 ตอน ตอเขตเทศบาลนครเชียงใหม - กม.
30+904  (ตอเขตแขวงฯ เชียงใหมที่ 3) ชวง กม.10+653 – กม.10+750  (ส่ีแยกกองพันสัตวตาง) 

การวิเคราะหแผนภาพฟอลททรีเพ่ือหาคาความเปนไปไดท่ีทําใหเกิดอุบัติเหตุ

จราจรที่จุดอันตรายบนทางหลวงสําหรับการชนในรูปแบบลักษณะตางๆ หลังจากที่ไดทําการ

ปรับปรุงแกไขสาเหตุพ้ืนฐานที่มีอิทธิพลตอการเกิดอุบัติเหตุดังท่ีไดเสนอแนะไวในหัวขอท่ี 5.1.6 

แสดงในรูปที่ 5-6 (ก)  ถึงรูปที่ 5-6 (ณ) 

 

 

 
 

รูปที่ 5-6 (ก)  แสดงคาความเปนไปไดของแผนภาพฟอลททร ี

 

 

0.0004026

0.0004026

0.05437140.0074039
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รูปที่ 5-6 (ข)  แสดงคาความเปนไปไดของแผนภาพฟอลททร ี

 

 

 

 

รูปที่ 5-6 (ค)  แสดงคาความเปนไปไดของแผนภาพฟอลททร ี

 

0.0074039

0.0074039

0.0543714

0.0326523

0.0097350

0.0128422

0.0056886 0.0040696
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OR

ปายโฆษณา 

หรือปายประชาสัมพันธบด
บังการมองเห็นยานพาหนะ

E 604

อุปกรณใหแสงสวางบริเวณ

ทางแยกชํารุด
E 605

ไมเปดอุปกรณใหแสง 

สวางบริเวณจุดที่มืด
และอันตราย

E 607

อุปกรณใหแสงสวาง 
ไมเพียงพอตอการ 

มองเห็นบริเวณจุดท่ีมืด 
และอันตราย

E 606

ผูขับขี่ยานพาหนะ B หรือ A

มองไมเห็นยานพาหนะที่ไดไฟเขียว
IE 605

C

 
 

 

รูปที่ 5-6 (ง)  แสดงคาความเปนไปไดของแผนภาพฟอลททร ี

 

 

 
 

รูปที่ 5-6 (จ)  แสดงคาความเปนไปไดของแผนภาพฟอลททร ี

 
 

0.0326523

0.0029337 0.0123108 0.0084744 0.0093179

0.0003181

0.0000994 0.0002187

0.0074039 0.0134255 0.0074039 0.0295378
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รูปที่ 5-6 (ฉ)  แสดงคาความเปนไปไดของแผนภาพฟอลททร ี

 

 

 
 

รูปที่ 5-6 (ช)  แสดงคาความเปนไปไดของแผนภาพฟอลททร ี

 

0.0074039

0.0074039

0.00419110.0030115 0.0062807

0.0134255
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รูปที่ 5-6 (ซ)  แสดงคาความเปนไปไดของแผนภาพฟอลททร ี

 

 

 
 

รูปที่ 5-6 (ฌ)  แสดงคาความเปนไปไดของแผนภาพฟอลททร ี

 

0.0295378

0.0087991 0.0105815 0.0104519

0.0003565

0.01769310.02015100.03626020.0201510

0.0007307

0.0010869
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รูปที่ 5-6 (ญ)  แสดงคาความเปนไปไดของแผนภาพฟอลททร ี

 

 
 

 

รูปที่ 5-6 (ฎ)  แสดงคาความเปนไปไดของแผนภาพฟอลททร ี

0.0074039 0.0128422

0.0201510

0.00931790.00847440.0123108

0.00290970.0037536

0.0298061

0.0362602
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C

OR

มีวัตถุที่เปนอุปสรรคอยูใกลกับทางแยก

IE 621

ตําแหนงติดตั้งปายจราจรติดตั้ง 

ไมเหมาะสม

E 612

ตําแหนงติดตั้งเสาไฟฟาติดตั้ง 

ไมเหมาะสม

E 613

มีตนไมใหญอยูขางทางใกลกับ

ไหลทางจนเกินไป

E 614

ตูควบคุมสัญญาณไฟจราจรไม

อยูในตําแหนงที่ปลอดภัย

E 615

 
 

 

รูปที่ 5-6 (ฏ)  แสดงคาความเปนไปไดของแผนภาพฟอลททร ี

 

 

 
 

รูปที่ 5-6 (ฐ)  แสดงคาความเปนไปไดของแผนภาพฟอลททร ี

 

0.00293850.00376640.00500030.0061036

0.0176931

0.0012894

0.00032560.0009641

0.04784450.0201510 0.0201510 0.0161597
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รูปที่ 5-6 (ฑ)  แสดงคาความเปนไปไดของแผนภาพฟอลททร ี

 

 
 

 

รูปที่ 5-6 (ฒ)  แสดงคาความเปนไปไดของแผนภาพฟอลททร ี

 

 

 

0.0201510

0.0074039 0.0128422

0.00671040.00325580.00500030.00931790.00847440.0123108

0.0148949

0.0037536

0.0298061

0.0478445
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รูปที่ 5-6 (ณ)  แสดงคาความเปนไปไดของแผนภาพฟอลททร ี

 

ในการประเมินมาตรการแกไขในจุดอันตรายบนทางหลวงสําหรับทางรวมทางแยก

ของจุดอันตรายลําดับที่ 1 เมื่อทําการปรับปรุงแกไขสาเหตุพ้ืนฐานที่มีอิทธิพลตอการเกิดอุบัติเหตุ 

ดังนี้ 

• พฤติกรรมการขับขี่ในขณะมึนเมา (H 601) 

• พฤติกรรมการขับรถเร็ว (H 602) 

• พฤติกรรมของผูขับขี่ยานพาหนะกําลังจะขับผานสัญญาณไฟเหลือง แตไม

ทัน (H 604) 

• สภาพกายภาพของทางรวมทางแยกโดยที่สัญญาณไฟจราจรบริเวณทาง

แยกเกิดการขัดของใชการไมได (E 601) 

• พฤติกรรมของผูขับขี่ท่ีขับรถวิ่งตัดหนาในระยะจวนตัว (H 605) 

 

จากการเขียนแผนภาพฟอลททรีใหมโดยตัดสาเหตุพ้ืนฐานที่ไดดําเนินการ

ปรับปรุงแกไขและนํามาวิเคราะหแผนภาพฟอลททรีเชิงปริมาณหาคาความเปนไปไดใหม ดังแสดง

ในรูปที่ 5-6 (ก)  ถึงรูปที่ 5-6 (ณ) พบวา คาความเปนไปไดของการเกิดอุบัติเหตุการจราจรประเภท

ตาง ๆ ลดลงจากเดิมดังแสดงผลในตารางที่ 5-36  

 

0.00500030.00419110.00301150.0040547

0.0161597
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ตารางที่ 5-36 แสดงการเปรียบเทียบคาความเปนไปไดท่ีทําใหเกิดอุบัติเหตุจราจรในแตละประเภท

กอนและหลังดําเนินการปรับปรุงแกไขทีจุ่ดอันตรายบนทางหลวงสําหรับทางรวมทางแยกของจุด

อันตรายลําดับที่ 1  

 

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

คาความเปนไปได
หลังดําเนินการ
ปรับปรุงแกไข 

คาความเปนไปไดใน
การเกิดอุบตัิเหตุลดลง 

(%) 
• ชนที่ทางแยก 60๐ - 150๐ 0.0091458 0.0004026 95.60 % 

• ชนทาย 0.0059309 0.0003181 94.64 % 

• ช น เ ก า ะ ก ล า ง ถ น น 

รวมถึงเสาไฟ ฯลฯ 

0.0033157 0.0010869 67.22 % 

• เ สี ยห ลักตกถนนทาง

ดานซาย ชนถาวรวัตถุ 

0.0039282 0.0012894 67.18 % 

 

 

5.2.7  การประเมินมาตรการแกไขในจุดอันตรายบนทางหลวงสําหรับทางรวมทางแยก
ของจุดอันตรายลําดับที่ 2 บนทางหลวงหมายเลข 107 ตอน ตอเขตเทศบาลนครเชียงใหม - กม.
30+904  (ตอเขตแขวงฯ เชียงใหมที่ 3) ชวง กม.17+425 – กม.17+500  (สามแยกปากทางเขา น้ําตก
แมสา อ.แมริม) 

การวิเคราะหแผนภาพฟอลททรีเพ่ือหาคาความเปนไปไดท่ีทําใหเกิดอุบัติเหตุ

จราจรที่จุดอันตรายบนทางหลวงสําหรับการชนในรูปแบบลักษณะตางๆ หลังจากที่ไดทําการ

ปรับปรุงแกไขสาเหตุพ้ืนฐานที่มีอิทธิพลตอการเกิดอุบัติเหตุดังท่ีไดเสนอแนะไวในหัวขอท่ี 5.1.7 

แสดงในรูปที่ 5-7 (ก)  ถึงรูปที่ 5-7 (ฌ) 
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รูปที่ 5-7 (ก)  แสดงคาความเปนไปไดของแผนภาพฟอลททร ี

 

 

 

 

รูปที่ 5-7 (ข)  แสดงคาความเปนไปไดของแผนภาพฟอลททร ี

 

 

0.0003828

0.00023990.0001429

0.02076050.01155540.02076050.0068854

0.00309750.0037997

0.0068854
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รูปที่ 5-7 (ค)  แสดงคาความเปนไปไดของแผนภาพฟอลททร ี

 

 
   

รูปที่ 5-7 (ง)  แสดงคาความเปนไปไดของแผนภาพฟอลททร ี

 

 

0.01079870.0100705

0.0207605

0.0107987

0.0037997
0.0030975

0.0039404
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รูปที่ 5-7 (จ)  แสดงคาความเปนไปไดของแผนภาพฟอลททร ี

 

 

0.0082853

0.0032974

0.0115554

0.0032974
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อุบัติเหตุการจราจร

ประเภท ชนเกาะกลางถนน รวมถึงเสาไฟ ฯลฯ

TE 702

OR

CASE 1

IE 710
CASE 2

IE 711

AND AND

ผูขับข่ียานพาหนะ A 
ไมสามารถควบคุม 

ยานพาหนะไมใหชน

IE 712

ผูขับขี่ยานพาหนะ A
มองไมเห็นวัตถุที่เปนอุปสรรค

IE 713

ผูขับข่ียานพาหนะ A 
ไมสามารถควบคุม 

ยานพาหนะไมใหชน

IE 712

มีวัตถุที่เปนอุปสรรคอยูใกลกับ

ทางแยก
IE 714

A AB C
 

 

รูปที่ 5-7 (ฉ)  แสดงคาความเปนไปไดของแผนภาพฟอลททร ี

 

 

 
 

 

รูปที่ 5-7 (ช)  แสดงคาความเปนไปไดของแผนภาพฟอลททร ี

 

 

0.01944020.01545200.01414420.0154520

0.00030040.0002186

0.0005186

0.0154520

0.0072266 0.0082853
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รูปที่ 5-7 (ซ)  แสดงคาความเปนไปไดของแผนภาพฟอลททร ี

 

 

C

OR

มีวัตถุท่ีเปนอุปสรรคอยูใกลกับทางแยก
IE 714

ตําแหนงติดต้ังปายจราจรติดต้ัง 
ไมเหมาะสม

E 713

ตําแหนงติดต้ังเสาไฟฟาติดต้ัง 
ไมเหมาะสม

E 714

มีตนไมใหญอยูขางทางใกลกับ
ไหลทางจนเกินไป

E 715

ตูควบคุมสัญญาณไฟจราจรไม
อยูในตําแหนงท่ีปลอดภัย

E 716

 
 

 

รูปที่ 5-7 (ฌ)  แสดงคาความเปนไปไดของแผนภาพฟอลททร ี

 

 

0.0141442

0.00457440.0096138

0.0194402

0.00500030.00334970.00450910.0067215
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ในการประเมินมาตรการแกไขในจุดอันตรายบนทางหลวงสําหรับทางรวมทางแยก

ของจุดอันตรายลําดับที่ 2 เมื่อทําการปรับปรุงแกไขสาเหตุพ้ืนฐานที่มีอิทธิพลตอการเกิดอุบัติเหตุ 

ดังนี้ 

• พฤติกรรมการขับขี่ในขณะมึนเมา (H 701) 

• สภาพกายภาพของถนนโดยที่สัญญาณไฟจราจรบริเวณทางแยกเกิดการ

ขัดของใชการไมได (E 701) 

• พฤติกรรมการขับรถเร็ว (H 702) 

• สภาพกายภาพของถนนโดยที่สภาพของตะแกรงฝาทอระบายน้ําบนผิว

จราจรทําใหเกิดอันตรายตอผูขับขี ่(E 718) 

• พฤติกรรมการไมขามถนนบนทางมาลายที่ทางแยก (H 704) 

• สภาพลักษณะกายภาพของถนนกอนเขาสูทางแยกเปนทางโคงทําใหมอง

ไมเห็นคนเดินขามถนน (E 719) 

• สภาพกายภาพของทางรวมทางแยกโดยทีอุ่ปกรณใหแสงสวางบริเวณทาง

แยกชํารุด (E 706) 

• สภาพกายภาพของทางรวมทางแยกโดยที่ไมเปดอุปกรณใหแสงสวาง

บริเวณจุดท่ีมืดและอันตราย (E 708) 

• สภาพกายภาพของทางรวมทางแยกโดยทีอุ่ปกรณใหแสงสวางไมเพียงพอ

ตอการมองเห็นบริเวณจุดท่ีมืดและอันตราย (E 707) 

• สภาพกายภาพของทางรวมทางแยกโดยทีร่ะยะเวลาของไฟเขียวส้ันเกินไป 

(E 702) 

 

จากการเขียนแผนภาพฟอลททรีใหมโดยตัดสาเหตุพ้ืนฐานที่ไดดําเนินการ

ปรับปรุงแกไขและนํามาวิเคราะหแผนภาพฟอลททรีเชิงปริมาณหาคาความเปนไปไดใหม ดังแสดง

ในรูปที่ 5-7 (ก)  ถึงรูปที่ 5-7 (ฌ) พบวา คาความเปนไปไดของการเกิดอุบัติเหตุการจราจรประเภท

ตาง ๆ ลดลงจากเดิมดังแสดงผลในตารางที่ 5-37  
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ตารางที่ 5-37 แสดงการเปรียบเทียบคาความเปนไปไดท่ีทําใหเกิดอุบัติเหตุจราจรในแตละประเภท

กอนและหลังดําเนินการปรับปรุงแกไขทีจุ่ดอันตรายบนทางหลวงสําหรับทางรวมทางแยกของจุด

อันตรายลําดับที่ 2  

 

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

คาความเปนไปได
หลังดําเนินการ
ปรับปรุงแกไข 

คาความเปนไปไดใน
การเกิดอุบตัิเหตุลดลง 

(%) 
• ชนคนไกลฝงขาม 0.0070071 0.0003828 94.54 % 

• ช น เ ก า ะ ก ล า ง ถ น น 

รวมถึงเสาไฟ ฯลฯ 

0.0023239 0.0005186 77.68 % 

 

 

5.2.8  การประเมินมาตรการแกไขในจุดอันตรายบนทางหลวงสําหรับทางรวมทางแยก
ของจุดอันตรายลําดับที่ 3 บนทางหลวงหมายเลข 118 ตอน แยกทางหลวงหมายเลข 11 (เชียงใหม) 
- กม.20+000 ชวง กม.14+262 – กม.14+350  (สามแยกทางเขา อ.ดอยสะเก็ด) 

การวิเคราะหแผนภาพฟอลททรีเพ่ือหาคาความเปนไปไดท่ีทําใหเกิดอุบัติเหตุ

จราจรที่จุดอันตรายบนทางหลวงสําหรับการชนในรูปแบบลักษณะตางๆ หลังจากที่ไดทําการ

ปรับปรุงแกไขสาเหตุพ้ืนฐานที่มีอิทธิพลตอการเกิดอุบัติเหตุดังท่ีไดเสนอแนะไวในหัวขอท่ี 5.1.8 

แสดงในรูปที่ 5-8 (ก)  ถึงรูปที่ 5-8 (ฏ) 
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รูปที่ 5-8 (ก)  แสดงคาความเปนไปไดของแผนภาพฟอลททร ี

 

 
 

 

รูปที่ 5-8 (ข)  แสดงคาความเปนไปไดของแผนภาพฟอลททร ี

 

0.0002886

0.00009580.0001928

0.02189070.00437450.04407830.0043745

0.0043745

0.0043745
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B
ผูขับข่ียานพาหนะ B

มองไมเห็นยานพาหนะ A
IE 804

OR

ลักษณะทางกายภาพของ 
ทางแยก
IE 810

OR

ปริมาณยานพาหนะ
ที่ผานทางแยกมากทําให
การควบคุมการจราจร
ที่ทางแยกไมเหมาะสม

E 801

ตนไม 
หรือวัชพืชบดบังการ

มองเห็นยานพาหนะ 
E 802

ปายโฆษณา 
หรือปายประชาสัมพันธบด

บังการมองเห็นยานพาหนะ
E 803

สภาพแสงสวาง
IE 811

OR

ไมเปดอุปกรณใหแสง 
สวางบริเวณจุดท่ีมืดและ

อันตราย
E 806

อุปกรณใหแสงสวาง 
ไมเพียงพอตอการ 

มองเห็นบริเวณจุดที่มืด 
และอันตราย

E 805

 
 

 

รูปที่ 5-8 (ค)  แสดงคาความเปนไปไดของแผนภาพฟอลททร ี

 

 

 
 

 

รูปที่ 5-8 (ง)  แสดงคาความเปนไปไดของแผนภาพฟอลททร ี

 

 

0.01163240.01343250.00299260.00450910.0122630

0.02490860.0196594

0.0440783

0.0218907

0.00637760.0156127
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รูปที่ 5-8 (จ)  แสดงคาความเปนไปไดของแผนภาพฟอลททร ี

 

 

 
 

 

รูปที่ 5-8 (ฉ)  แสดงคาความเปนไปไดของแผนภาพฟอลททร ี

 

0.0002502

0.00003770.0002125

0.00862850.00437450.04858450.0043745

0.0043745

0.0043745
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รูปที่ 5-8 (ช)  แสดงคาความเปนไปไดของแผนภาพฟอลททร ี

 

 

 
 

 

รูปที่ 5-8 (ซ)  แสดงคาความเปนไปไดของแผนภาพฟอลททร ี 

 

0.0485845

0.0306776 0.0184736

0.01040840.00815000.01123920.00299260.00450910.0122630

0.0086285

0.0086285
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อุบัติเหตุการจราจร

ประเภท ชนเกาะกลางถนน รวมถึงเสาไฟ ฯลฯ

TE 803

OR

CASE 1

IE 818
CASE 2

IE 819

AND AND

ผูขับขี่ยานพาหนะ A 

ไมสามารถควบคุม 

ยานพาหนะไมใหชน
IE 820

ผูขับขี่ยานพาหนะ A

มองไมเห็นวัตถุที่เปนอุปสรรค

IE 821

ผูขับข่ียานพาหนะ A 

ไมสามารถควบคุม 

ยานพาหนะไมใหชน
IE 820

มีวัตถุที่เปนอุปสรรคอยูใกล

กับทางแยก

IE 822

A AB C
 

 

รูปที่ 5-8 (ฌ)  แสดงคาความเปนไปไดของแผนภาพฟอลททร ี

 

A
ผูขับขี่ยานพาหนะ A 

ไมสามารถควบคุม 
ยานพาหนะไมใหชน

IE 820

OR

ระบบเบรกของยานพาหนะ 
เกิดการขัดของ

V 801

หลับใน

H 803

 
 

 

รูปที่ 5-8 (ญ)  แสดงคาความเปนไปไดของแผนภาพฟอลททร ี

 

0.02612270.01457190.02941610.0145719

0.00038070.0004286

0.0008091

0.0145719

0.0043745 0.0102422
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รูปที่ 5-8 (ฎ)  แสดงคาความเปนไปไดของแผนภาพฟอลททร ี

 

 
 

 

รูปที่ 5-8 (ฏ)  แสดงคาความเปนไปไดของแผนภาพฟอลททร ี

0.0249086

0.00192980.0026980

0.01163240.0134325

0.0294161

0.0261227

0.00301120.01058150.0127346
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ในการประเมินมาตรการแกไขในจุดอันตรายบนทางหลวงสําหรับทางรวมทางแยก

ของจุดอันตรายลําดับที่ 3 เมื่อทําการปรับปรุงแกไขสาเหตุพ้ืนฐานที่มีอิทธิพลตอการเกิดอุบัติเหตุ 

ดังนี้ 

• พฤติกรรมความประมาทเลินเลอหรือความมักงายของผูขับขี่โดยลักลอบ

กลับรถในจุดท่ีหามกลับรถ (H 806) 

• พฤติกรรมการขับขี่ในขณะมึนเมา (H 801) 

• พฤติกรรมของผูขับขี่ท่ีกําลังจะกลับรถแตไมอยูในชองจราจรสําหรับรอ

กลับรถ (H 804) 

• พฤติกรรมการขับรถเร็ว (H 802) 

• สภาพกายภาพของทางรวมทางแยกโดยทีอุ่ปกรณใหแสงสวางบริเวณทาง

แยกชํารุด (E 804) 

 

จากการเขียนแผนภาพฟอลททรีใหมโดยตัดสาเหตุพ้ืนฐานที่ไดดําเนินการ

ปรับปรุงแกไขและนํามาวิเคราะหแผนภาพฟอลททรีเชิงปริมาณหาคาความเปนไปไดใหม ดังแสดง

ในรูปที่ 5-8 (ก)  ถึงรูปที่ 5-8 (ฏ) พบวา คาความเปนไปไดของการเกิดอุบัติเหตุการจราจรประเภท

ตาง ๆ ลดลงจากเดิมดังแสดงผลในตารางที่ 5-38  

 

ตารางที่ 5-38 แสดงการเปรียบเทียบคาความเปนไปไดท่ีทําใหเกิดอุบัติเหตุจราจรในแตละประเภท

กอนและหลังดําเนินการปรับปรุงแกไขทีจุ่ดอันตรายบนทางหลวงสําหรับทางรวมทางแยกของจุด

อันตรายลําดับที่ 3  

 

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

คาความเปนไปได
หลังดําเนินการ
ปรับปรุงแกไข 

คาความเปนไปไดใน
การเกิดอุบตัิเหตุลดลง 

(%) 
• เล้ียวขวาถูกชน  (ดาน

ไกล) 

0.0024970 0.0002886 88.44 % 

• ถูกชนขณะเล้ียวกลับรถ

ตัดหนารถทางตรง 

0.0025953 0.0002502 90.36 % 

• ช น เ ก า ะ ก ล า ง ถ น น 

รวมถึงเสาไฟ ฯลฯ 

0.0024786 0.0008091 67.36 % 
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5.2.9  การประเมินมาตรการแกไขในจุดอันตรายบนทางหลวงสําหรับทางรวมทางแยก
ของจุดอันตรายลําดับที่ 4 บนทางหลวงหมายเลข 11 ตอน กม.77+975 (ตอเขตแขวงฯ ลําพูน)  -  
เชียงใหม  ชวง กม.80+800 – กม.80+900  (ถนนซุปเปอรไฮเวยเชียงใหม – ลําปาง บริเวณสี่แยก
ทางเขาสนามกอลฟ GUSSAN) 

การวิเคราะหแผนภาพฟอลททรีเพ่ือหาคาความเปนไปไดท่ีทําใหเกิดอุบัติเหตุ

จราจรที่จุดอันตรายบนทางหลวงสําหรับการชนในรูปแบบลักษณะตางๆ หลังจากที่ไดทําการ

ปรับปรุงแกไขสาเหตุพ้ืนฐานที่มีอิทธิพลตอการเกิดอุบัติเหตุดังท่ีไดเสนอแนะไวในหัวขอท่ี 5.1.9 

แสดงในรูปที่ 5-9 (ก)  ถึงรูปที่ 5-9 (ซ) 

 

 

 
 

รูปที่ 5-9 (ก)  แสดงคาความเปนไปไดของแผนภาพฟอลททร ี

 

 

 

0.0335516 0.02102110.0210211 0.0194477

0.00040880.0007053

0.0011138
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รูปที่ 5-9 (ข)  แสดงคาความเปนไปไดของแผนภาพฟอลททร ี

 

 

 

 

รูปที่ 5-9 (ค)  แสดงคาความเปนไปไดของแผนภาพฟอลททร ี

 

0.01284220.0082853

0.0210211

0.0335516

0.00908960.0052228 0.00553410.0141098
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C
ผูขับข่ียานพาหนะ B 

ไมใหสัญญาณในขณะที่จะเล้ียว
IE 905

OR

ไฟเลี้ยวของยานพาหนะชํารุด
V 903

ความประมาท 
และความมักงายของผูขับขี่

H 909

 

 

รูปที่ 5-9 (ง)  แสดงคาความเปนไปไดของแผนภาพฟอลททร ี

 

 

 
 

รูปที่ 5-9 (จ)  แสดงคาความเปนไปไดของแผนภาพฟอลททร ี

 

0.00465170.0148651

0.0194477

0.0003783 0.0002287

0.0006069

0.02760870.00828530.04565320.0082853
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รูปที่ 5-9 (ฉ)  แสดงคาความเปนไปไดของแผนภาพฟอลททร ี

 

 

 

 

รูปที่ 5-9 (ช)  แสดงคาความเปนไปไดของแผนภาพฟอลททร ี

 

 

0.0082853

0.0082853

0.00636940.0059375

0.0259235

0.0080849

0.00770370.00845050.0099952

0.0456532



 351

 
 

 

รูปที่ 5-9 (ซ)  แสดงคาความเปนไปไดของแผนภาพฟอลททร ี

 

ในการประเมินมาตรการแกไขในจุดอันตรายบนทางหลวงสําหรับทางรวมทางแยก

ของจุดอันตรายลําดับที่ 4 เมื่อทําการปรับปรุงแกไขสาเหตุพ้ืนฐานที่มีอิทธิพลตอการเกิดอุบัติเหตุ 

ดังนี้ 

• พฤติกรรมการขับรถเร็ว (H 902) 

• พฤติกรรมการขับขี่ในขณะมึนเมา (H 901) 

• พฤติกรรมของผูขับขี่ยานพาหนะกําลังจะขับผานสัญญาณไฟเหลือง แตไม

ทัน (H 904) 

• พฤติกรรมการหลับใน (H 903) 

• พฤติกรรมของผูขับขี่ท่ีกําลังจะเล้ียวแตไมอยูในชองจราจรสําหรับรอเล้ียว 

(H 910) 

จากการเขียนแผนภาพฟอลททรีใหมโดยตัดสาเหตุพ้ืนฐานที่ไดดําเนินการ

ปรับปรุงแกไขและนํามาวิเคราะหแผนภาพฟอลททรีเชิงปริมาณหาคาความเปนไปไดใหม ดังแสดง

ในรูปที่ 5-9 (ก)  ถึงรูปที่ 5-9 (ซ) พบวา คาความเปนไปไดของการเกิดอุบัติเหตุการจราจรประเภท

ตาง ๆ ลดลงจากเดิมดังแสดงผลในตารางที่ 5-39  

 

0.00553090.00847440.00620520.0076860

0.0276087
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ตารางที่ 5-39 แสดงการเปรียบเทียบคาความเปนไปไดท่ีทําใหเกิดอุบัติเหตุจราจรในแตละประเภท

กอนและหลังดําเนินการปรับปรุงแกไขทีจุ่ดอันตรายบนทางหลวงสําหรับทางรวมทางแยกของจุด

อันตรายลําดับที่ 4  

 

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

คาความเปนไปได
หลังดําเนินการ
ปรับปรุงแกไข 

คาความเปนไปไดใน
การเกิดอุบตัิเหตุลดลง 

(%) 
• ชนทาย 0.0053248 0.0011138 79.08 % 

• ช น เ ก า ะ ก ล า ง ถ น น 

รวมถึงเสาไฟ ฯลฯ 

0.0039756 0.0006069 84.73 % 

 

 

5.2.10  การประเมินมาตรการแกไขในจุดอันตรายบนทางหลวงสําหรับทางรวมทาง
แยกของจุดอันตรายลําดับที่ 5 บนทางหลวงหมายเลข 1006 ตอน ตอเขตเทศบาลนครเชียงใหม  - 
สันกําแพง ชวง กม.7+252 – กม.7+320 (ส่ีแยกตนเปาพัฒนา) 

การวิเคราะหแผนภาพฟอลททรีเพ่ือหาคาความเปนไปไดท่ีทําใหเกิดอุบัติเหตุ

จราจรที่จุดอันตรายบนทางหลวงสําหรับการชนในรูปแบบลักษณะตางๆ หลังจากที่ไดทําการ

ปรับปรุงแกไขสาเหตุพ้ืนฐานที่มีอิทธิพลตอการเกิดอุบัติเหตุดังท่ีไดเสนอแนะไวในหัวขอท่ี 5.1.10 

แสดงในรูปที่ 5-10 (ก)  ถึงรูปที่ 5-10 (ซ) 
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รูปที่ 5-10 (ก)  แสดงคาความเปนไปไดของแผนภาพฟอลททร ี

 

 

 
 

 

รูปที่ 5-10 (ข)  แสดงคาความเปนไปไดของแผนภาพฟอลททร ี

0.0001951

0.0001951

0.04016630.0048571

0.0048571

0.0048571



 354

 

 

 

รูปที่ 5-10 (ค)  แสดงคาความเปนไปไดของแผนภาพฟอลททร ี

 

OR

ปายโฆษณา 

หรือปายประชาสัมพันธบด

บังการมองเห็นยานพาหนะ

E 1004

ไมเปดอุปกรณใหแสง 

สวางบริเวณจุดที่มืด
และอันตราย

E 1007

ผูขับขี่ยานพาหนะ B หรือ A
มองไมเห็นยานพาหนะที่ไดไฟเขียว

IE 1005
C

 

 

รูปที่ 5-10 (ง)  แสดงคาความเปนไปไดของแผนภาพฟอลททร ี

 

0.0401663

0.0148036

0.0165804 0.0093179

0.00576640.0090896

0.0165804

0.01335970.0032643
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รูปที่ 5-10 (จ)  แสดงคาความเปนไปไดของแผนภาพฟอลททร ี

 

 

A
ผูขับขี่ยานพาหนะ A 
ไมสามารถควบคุม 

ยานพาหนะไมใหชน

IE 1009

OR

ระบบเบรกของยานพาหนะ 

เกิดการขัดของ
V 1001

หลับใน
H 1003

 
 

 

รูปที่ 5-10 (ฉ)  แสดงคาความเปนไปไดของแผนภาพฟอลททร ี

0.0007670

0.00035920.0004079

0.02542150.01412970.02887180.0141297

0.0141297

0.0048571 0.0093179
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รูปที่ 5-10 (ช)  แสดงคาความเปนไปไดของแผนภาพฟอลททร ี

 

 

 
 

 

รูปที่ 5-10 (ซ)  แสดงคาความเปนไปไดของแผนภาพฟอลททร ี

0.0133597

0.00703680.00438130.0043848

0.0133597

0.0288718

0.00374730.01089690.0084505

0.0254215

0.0025495
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ในการประเมินมาตรการแกไขในจุดอันตรายบนทางหลวงสําหรับทางรวมทางแยก

ของจุดอันตรายลําดับที่ 5 เมื่อทําการปรับปรุงแกไขสาเหตุพ้ืนฐานที่มีอิทธิพลตอการเกิดอุบัติเหตุ 

ดังนี้ 

• พฤติกรรมการขับขี่ในขณะมึนเมา (H 1001) 

• สภาพกายภาพของทางรวมทางแยกโดยทีอุ่ปกรณใหแสงสวางบริเวณทาง

แยกชํารุด (E 1005) 

• พฤติกรรมการขับรถเร็ว (H 1002) 

• สภาพกายภาพของทางรวมทางแยกโดยที่สัญญาณไฟจราจรบริเวณทาง

แยกเกิดการขัดของใชการไมได (E 1001) 

• สภาพกายภาพของทางรวมทางแยกโดยทีอุ่ปกรณใหแสงสวาง ไมเพียงพอ

ตอการมองเห็นบริเวณจุดท่ีมืดและอันตราย (E 1006) 

 

จากการเขียนแผนภาพฟอลททรีใหมโดยตัดสาเหตุพ้ืนฐานที่ไดดําเนินการ

ปรับปรุงแกไขและนํามาวิเคราะหแผนภาพฟอลททรีเชิงปริมาณหาคาความเปนไปไดใหม ดังแสดง

ในรูปที่ 5-10 (ก)  ถึงรูปที่ 5-10 (ซ) พบวา คาความเปนไปไดของการเกิดอุบัติเหตุการจราจร

ประเภทตาง ๆ ลดลงจากเดมิดังแสดงผลในตารางที่ 5-40  

 

ตารางที่ 5-40 แสดงการเปรียบเทียบคาความเปนไปไดท่ีทําใหเกิดอุบัติเหตุจราจรในแตละประเภท

กอนและหลังดําเนินการปรับปรุงแกไขทีจุ่ดอันตรายบนทางหลวงสําหรับทางรวมทางแยกของจุด

อันตรายลําดับที่ 5  

 

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

คาความเปนไปได
หลังดําเนินการ
ปรับปรุงแกไข 

คาความเปนไปไดใน
การเกิดอุบตัิเหตุลดลง 

(%) 
• ชนที่ทางแยก 60๐ - 120๐ 0.0062986 0.0001951 96.90 % 

• ช น เ ก า ะ ก ล า ง ถ น น 

รวมถึงเสาไฟ ฯลฯ 

0.0038744 0.0007670 80.20 % 
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5.3  การประเมินความไวตอการเปลี่ยนแปลงของระบบ 
การประเมินความไวตอการเปล่ียนแปลงของระบบ เปนการทดสอบผลของการ

เปล่ียนแปลงสถานะภายในองคประกอบของระบบ ซ่ึงในงานวิจัยนี้จะทําการประเมินความไวตอ

การเปล่ียนแปลงคาความเปนไปไดของเหตุการณพ้ืนฐานจํานวน 2 จุดอันตรายเพื่อเปนแนวทาง

ตัวอยาง คือจุดอันตรายลําดับที่ 1 สําหรับถนนชวงตาง ๆ และจุดอันตรายลําดับที่ 1 สําหรับทางรวม

ทางแยก โดยเปนการทดสอบระบบเมื่อมีการเปล่ียนแปลงคาความเปนไปไดของเหตุการณพ้ืนฐาน

ท่ีมีความไมแนนอนจากการประเมินผลโดยผูเชี่ยวชาญเพื่อผลของการเปลี่ยนแปลงที่มีผลตอคา

ความเปนไปไดของระบบ ซ่ึงในงานวิจัยนี้คือคาความเปนไปไดท่ีทําใหเกิดอุบัติเหตุจราจรในแตละ

ประเภทลักษณะการชนทั้งกอนดําเนินการปรับปรุงแกไขและหลังดําเนินการปรับปรุงแกไข  โดย

เพิ่มคาความเปนไปไดของเหตุการณพ้ืนฐานขึ้นจากเดิม 20% , 40% , 60% และ80% ตามลําดับ ท้ังนี้

เพ่ือใหเห็นความเปลี่ยนแปลงของคาความเปนไปไดของระบบมากที่สุด ซ่ึงเหตุการณพ้ืนฐานที่

เลือกนํามาประเมินความไวในแตละแผนภาพฟอลททรีของแตละจุดอันตรายเปนเหตุการณพ้ืนฐาน

ท่ีมีความไมแนนอนสูงโดยวัดจากความคิดเห็นที่หลากหลายไมเปนในแนวทางเดียวกันของ

ผูเช่ียวชาญที่มีตอเหตุการณพ้ืนฐานนั้นๆ  

 

5.3.1  การประเมินความไวตอการเปลี่ยนแปลงคาความเปนไปไดของเหตุการณ
พื้นฐานที่ทําใหเกิดอุบัติเหตุจราจรสําหรับถนนชวงตางๆ ที่จุดอันตรายลําดับที่ 1  

การประเมินความไวตอการเปล่ียนแปลงคาความเปนไปไดของเหตุการณพ้ืนฐานที่

ทําใหเกิดอุบัติเหตุจราจรสําหรับถนนชวงตางๆ ท่ีจุดอันตรายลําดับที่ 1 บนทางหลวงหมายเลข 118 

ตอน แยกทางหลวงหมายเลข 11 (เชียงใหม) - กม.20+000 ชวง กม.8+000 – กม.9+000 
สําหรับอุบัติเหตุจราจรประเภทชนทาย พบวาเหตุการณพ้ืนฐานที่มีความไม

แนนอนสูงโดยวัดจากความคิดเห็นที่หลากหลายไมเปนในแนวทางเดียวกันของผูเช่ียวชาญ  คือ

เหตุการณพ้ืนฐานประเภทไฟเลี้ยวของยานพาหนะชํารุด (V 103) ซ่ึงผูเชี่ยวชาญไดประเมินแสดง

ความคิดเห็นที่มีตอเหตกุารณพ้ืนฐานสรุปไดดังตารางที่ 5-41 โดยมีคาความเปนไปไดของเหตุการณ

เทากับ 0.0052257 เมื่อเพิ่มคาความเปนไปไดของเหตุการณพ้ืนฐานขึ้นจากเดิม 20% , 40% , 60% , 

80% ตามลําดับ และคํานวณหาคาความเปนไปไดของระบบที่เปล่ียนไปโดยเปรียบเทียบกันท้ังกอน

ดําเนินการปรับปรุงแกไขและหลังดําเนินการปรับปรุงแกไข ดังแสดงในรูปที่ 5-11  
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ตารางที่ 5-41 แสดงจํานวนความคิดเห็นของผูเชี่ยวชาญที่มีตอเหตุการณพ้ืนฐานทีทํ่าใหเกิดอุบัติเหตุ

จราจรที่จุดอันตรายบนทางหลวงหมายเลข 118 ชวง กม.8+000 – กม.9+000 สําหรับเหตุการณ

พ้ืนฐานประเภทไฟเลี้ยวของยานพาหนะชํารุด (V 103) 

 

ความคิดเห็นของผูเชี่ยวชาญที่มีตอเหตุการณพื้นฐาน จํานวน (ทาน) 
สูงมาก 3 

สูง 1 

ปานกลาง 6 

ต่ํา 4 

ต่ํามาก 1 

 

 

 
 

รูปที่ 5-11   กราฟแสดงคาความเปนไปไดของการเกิดอุบัติเหตุจราจรที่เปล่ียนไปจากการประเมิน

ความไวตอการเปล่ียนแปลงของระบบ 
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คาความเปนไปไดของเหตุการณพื้นฐานที่เพิ่มขึ้น (เปอรเซนต)

หลังดําเนินการปรับปรุงแกไข
กอนดําเนินการปรับปรุงแกไข

อุบัติเหตุจราจรประเภทชนทาย
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จากการประเมินความไวของเหตุการณพ้ืนฐานประเภทไฟเลี้ยวของยานพาหนะ

ชํารุด (V 103) ท่ีมีผลตอการเปล่ียนแปลงคาความเปนไปไดของการเกิดอุบัติเหตุจราจรประเภทชน

ทายท่ีจุดอันตรายลําดับที่ 1 สําหรับถนนชวงตางๆ พบวาคาความเปนไปไดกอนดําเนินการปรับปรุง

แกไข เมื่อเพิ่มคาความเปนไปไดของเหตุการณพ้ืนฐานขึ้นจากเดิม 20% , 40% , 60% , 80% 

ตามลําดับ มีคาความเปนไปไดคาความเปนไปไดของการเกิดอุบัติเหตุจราจรประเภทชนทายซ่ึงถือ

วาเปนคาความเปนไปไดของระบบเพิ่มขึ้น มีความสัมพันธเปนแบบลักษณะเสนตรง โดยที่คาความ

เปนไปไดของการเกิดอุบัติเหตุจราจรเพิ่มขึ้น 1.25 % , 2.50 % , 3.75 % และ 4.99 % ตามลําดับ และ

สําหรับคาความเปนไปไดหลังดําเนินการปรับปรุงแกไขตามแนวทางที่ไดนําเสนอเมื่อเพ่ิมคาความ

เปนไปไดของเหตุการณพ้ืนฐานเหมือนดังเดิม พบวาคาความเปนไปไดของการเกิดอุบัติเหตุจราจร

เพิ่มขึ้น 3.56 % , 7.30 % , 11.03 % และ 14.59 % ตามลําดับ โดยที่ความสัมพันธมีลักษณะเปนแบบ

เสนตรงเชนกัน 

สําหรับอุบัติเหตุจราจรประเภทชนสิ่งกอสรางถาวร เชน สะพาน ราวเหล็ก ปาย 

พบวาเหตุการณพ้ืนฐานที่มีความไมแนนอนสูงโดยวัดจากความคิดเห็นที่หลากหลายไมเปนใน

แนวทางเดียวกันของผูเชี่ยวชาญ คือเหตุการณพ้ืนฐานประเภทตําแหนงติดตั้งปายจราจรติดตั้งไม

เหมาะสม (E 114) ซ่ึงผูเชี่ยวชาญไดประเมินแสดงความคิดเห็นที่มีตอเหตุการณพ้ืนฐานสรุปไดดัง

ตารางที่ 5-42 โดยมีคาความเปนไปไดของเหตุการณเทากับ 0.0033656 เมื่อเพิ่มคาความเปนไปได

ของเหตุการณพ้ืนฐานขึ้นจากเดิม 20% , 40% , 60% , 80% ตามลําดับ และคํานวณหาคาความ

เปนไปไดของระบบที่เปล่ียนไปโดยเปรียบเทียบกันทั้งกอนดําเนินการปรับปรุงแกไขและหลัง

ดําเนินการปรับปรุงแกไข ดังแสดงในรูปที่ 5-12 

 

ตารางที่ 5-42 แสดงจํานวนความคิดเห็นของผูเชี่ยวชาญที่มีตอเหตุการณพ้ืนฐานทีทํ่าใหเกิดอุบัติเหตุ

จราจรที่จุดอันตรายบนทางหลวงหมายเลข 118 ชวง กม.8+000 – กม.9+000 สําหรับเหตุการณ

พ้ืนฐานประเภทตําแหนงติดตั้งปายจราจรติดตั้งไมเหมาะสม (E 114) 

 

ความคิดเห็นของผูเชี่ยวชาญที่มีตอเหตุการณพื้นฐาน จํานวน (ทาน) 
สูงมาก 1 

สูง 2 

ปานกลาง 6 

ต่ํา 4 

ต่ํามาก 2 
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รูปที่ 5-12   กราฟแสดงคาความเปนไปไดของการเกิดอุบัติเหตุจราจรที่เปล่ียนไปจากการประเมิน

ความไวตอการเปล่ียนแปลงของระบบ 

 

จากการประเมินความไวของเหตุการณพ้ืนฐานประเภทตําแหนงติดตั้งปายจราจร

ติดตั้งไมเหมาะสม (E 114) ท่ีมีผลตอการเปล่ียนแปลงคาความเปนไปไดของการเกิดอุบัติเหตุจราจร

ประเภทชนส่ิงกอสรางถาวร เชน สะพาน ราวเหล็ก ปาย ท่ีจุดอันตรายลําดับที่ 1 สําหรับถนนชวง

ตางๆ พบวาคาความเปนไปไดกอนดําเนินการปรับปรุงแกไข เม่ือเพิ่มคาความเปนไปไดของ

เหตุการณพ้ืนฐานขึ้นจากเดิม 20% , 40% , 60% , 80% ตามลําดับ มีคาความเปนไปไดคาความ

เปนไปไดของการเกิดอุบัติเหตุจราจรประเภทชนสิ่งกอสรางถาวร เชน สะพาน ราวเหล็ก ปาย ซ่ึงถือ

วาเปนคาความเปนไปไดของระบบเพิ่มขึ้น มีความสัมพันธเปนแบบลักษณะเสนตรง โดยที่คาความ

เปนไปไดของการเกิดอุบัติเหตุจราจรเพิ่มขึ้น 2.50 % , 5.01 % , 7.50 % และ 10.00 % ตามลําดับ 

และสําหรับคาความเปนไปไดหลังดําเนินการปรับปรุงแกไขตามแนวทางที่ไดนําเสนอเมื่อเพิ่มคา

ความเปนไปไดของเหตุการณพ้ืนฐานเหมือนดังเดิม พบวาคาความเปนไปไดของการเกิดอุบัติเหตุ

จราจรเพิ่มขึ้น 2.49 % , 4.98 % , 7.48 % และ 9.97 % ตามลําดับ โดยที่ความสัมพันธมีลักษณะเปน

แบบเสนตรงเชนกัน 
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คาความเปนไปไดของเหตุการณพื้นฐานที่เพิ่มขึ้น (เปอรเซนต)

หลังดําเนินการปรับปรุงแกไข

กอนดําเนินการปรับปรุงแกไข

อุบัติเหตุจราจรประเภทชนสิ่งกอสรางถาวร เชน สะพาน ราวเหล็ก ปาย
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สําหรับอุบัติเหตุจราจรประเภทชนเสียหลักตกถนนทางดานซาย ชนถาวรวัตถุ 

พบวาเหตุการณพ้ืนฐานที่มีความไมแนนอนสูงโดยวัดจากความคิดเห็นที่หลากหลายไมเปนใน

แนวทางเดียวกันของผูเชี่ยวชาญ คือเหตุการณพ้ืนฐานประเภททัศนวิสัยในการมองเห็นของผูขับขี่

ถูกรบกวนโดยแสงสะทอนจากโคมไฟหนารถท่ีอยูในทิศทางตรงขาม (E 113) ซ่ึงผูเชี่ยวชาญได

ประเมินแสดงความคิดเห็นทีมี่ตอเหตุการณพ้ืนฐานสรุปไดดังตารางที่ 5-43 โดยมีคาความเปนไปได

ของเหตุการณเทากับ 0.0061175 เมื่อเพิ่มคาความเปนไปไดของเหตุการณพ้ืนฐานขึ้นจากเดิม 20% , 

40% , 60% , 80% ตามลําดับ และคํานวณหาคาความเปนไปไดของระบบที่เปล่ียนไปโดย

เปรียบเทียบกันทั้งกอนดําเนินการปรับปรุงแกไขและหลังดําเนินการปรับปรุงแกไข ดังแสดงในรูป

ท่ี 5-13 

 

ตารางที่ 5-43 แสดงจํานวนความคิดเห็นของผูเชี่ยวชาญที่มีตอเหตุการณพ้ืนฐานทีทํ่าใหเกิดอุบัติเหตุ

จราจรที่จุดอันตรายบนทางหลวงหมายเลข 118 ชวง กม.8+000 – กม.9+000 สําหรับเหตุการณ

พ้ืนฐานประเภททัศนวิสัยในการมองเห็นของผูขับขี่ถูกรบกวนโดยแสงสะทอนจากโคมไฟหนารถที่

อยูในทิศทางตรงขาม (E 113) 

 

ความคิดเห็นของผูเชี่ยวชาญที่มีตอเหตุการณพื้นฐาน จํานวน (ทาน) 
สูงมาก 1 

สูง 6 

ปานกลาง 3 

ต่ํา 4 

ต่ํามาก 1 
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รูปที่ 5-13   กราฟแสดงคาความเปนไปไดของการเกิดอุบัติเหตุจราจรที่เปล่ียนไปจากการประเมิน

ความไวตอการเปล่ียนแปลงของระบบ 

 

จากการประเมินความไวของเหตุการณพ้ืนฐานประเภททัศนวิสัยในการมองเห็น

ของผูขับขี่ถูกรบกวนโดยแสงสะทอนจากโคมไฟหนารถท่ีอยูในทิศทางตรงขาม (E 113) ท่ีมีผลตอ

การเปล่ียนแปลงคาความเปนไปไดของการเกิดอุบัติเหตุจราจรประเภทชนเสียหลักตกถนนทาง

ดานซาย ชนถาวรวัตถุ ท่ีจุดอันตรายลําดับที่ 1 สําหรับถนนชวงตางๆ พบวาคาความเปนไปไดกอน

ดําเนินการปรับปรุงแกไข เมื่อเพิ่มคาความเปนไปไดของเหตุการณพ้ืนฐานขึ้นจากเดิม 20% , 40% , 

60% , 80% ตามลําดับ มีคาความเปนไปไดคาความเปนไปไดของการเกิดอุบัติเหตุจราจรประเภทชน

เสียหลักตกถนนทางดานซาย ชนถาวรวัตถุ ซ่ึงถือวาเปนคาความเปนไปไดของระบบเพิ่มขึ้น มี

ความสัมพันธเปนแบบลักษณะเสนตรง โดยที่คาความเปนไปไดของการเกิดอุบัติเหตุจราจรเพิ่มขึ้น 

2.01 % , 4.03 % , 6.04 % และ 8.05 % ตามลําดับ และสําหรับคาความเปนไปไดหลังดําเนินการ

ปรับปรุงแกไขตามแนวทางที่ไดนําเสนอเมื่อเพิ่มคาความเปนไปไดของเหตุการณพ้ืนฐานเหมือน

ดังเดิม พบวาคาความเปนไปไดของการเกิดอุบัติเหตุจราจรเพิ่มขึ้น 3.13 % , 6.28 % , 9.41 % และ 

12.57 % ตามลําดับ โดยที่ความสัมพันธมีลักษณะเปนแบบเสนตรงเชนกัน 
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คาความเปนไปไดของเหตุการณพื้นฐานที่เพิ่มขึ้น (เปอรเซนต)

หลังดําเนินการปรับปรุงแกไข
กอนดําเนินการปรับปรุงแกไข

อุบัติเหตุจราจรประเภทชนเสียหลักตกถนนทางดานซาย ชนถาวรวัตถุ 
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5.3.2  การประเมินความไวตอการเปลี่ยนแปลงคาความเปนไปไดของเหตุการณ
พื้นฐานที่ทําใหเกิดอุบัติเหตุจราจรสําหรับทางรวมทางแยกที่จุดอันตรายลําดับที่ 1 

การประเมินความไวตอการเปล่ียนแปลงคาความเปนไปไดของเหตุการณพ้ืนฐานที่

ทําใหเกิดอุบัติเหตุจราจรสําหรับทางรวมทางแยกที่จุดอันตรายลําดับที่ 1 บนทางหลวงหมายเลข 107 

ตอน ตอเขตเทศบาลนครเชียงใหม - กม.30+904  (ตอเขตแขวงฯ เชียงใหมท่ี 3) ชวง กม.10+653 – 

กม.10+750  (ส่ีแยกกองพันสัตวตาง) 

สําหรับอุบัติเหตุจราจรประเภทชนที่ทางแยก 60๐ - 150๐ พบวาเหตุการณพ้ืนฐานที่

มีความไมแนนอนสูงโดยวัดจากความคิดเห็นที่หลากหลายไมเปนในแนวทางเดียวกันของ

ผูเช่ียวชาญ คือเหตุการณพ้ืนฐานประเภทปายโฆษณา หรือปายประชาสัมพันธบดบังการมองเห็น

ยานพาหนะ (E 604) ซ่ึงผูเชี่ยวชาญไดประเมินแสดงความคิดเห็นที่มีตอเหตุการณพ้ืนฐานสรุปไดดัง

ตารางที่ 5-44 โดยมีคาความเปนไปไดของเหตุการณเทากับ 0.0029337 เมื่อเพิ่มคาความเปนไปได

ของเหตุการณพ้ืนฐานขึ้นจากเดิม 20% , 40% , 60% , 80% ตามลําดับ และคํานวณหาคาความ

เปนไปไดของระบบที่เปล่ียนไปโดยเปรียบเทียบกันทั้งกอนดําเนินการปรับปรุงแกไขและหลัง

ดําเนินการปรับปรุงแกไข ดังแสดงในรูปท่ี 5-14  

 

ตารางที่ 5-44 แสดงจํานวนความคิดเห็นของผูเชี่ยวชาญที่มีตอเหตุการณพ้ืนฐานทีทํ่าใหเกิดอุบัติเหตุ

จราจรที่จุดอันตรายบนทางหลวงหมายเลข 107 ชวง กม.10+653 – กม.10+750 (ส่ีแยกกองพันสัตว

ตาง) สําหรับเหตุการณพ้ืนฐานประเภทปายโฆษณา หรือปายประชาสัมพันธบดบังการมองเห็น

ยานพาหนะ (E 604) 

 

ความคิดเห็นของผูเชี่ยวชาญที่มีตอเหตุการณพื้นฐาน จํานวน (ทาน) 
สูงมาก 0 

สูง 5 

ปานกลาง 3 

ต่ํา 3 

ต่ํามาก 4 
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รูปที่ 5-14   กราฟแสดงคาความเปนไปไดของการเกิดอุบัติเหตุจราจรที่เปล่ียนไปจากการประเมิน

ความไวตอการเปล่ียนแปลงของระบบ 

 

จากการประเมินความไวของเหตุการณพ้ืนฐานประเภทปายโฆษณา หรือปาย

ประชาสัมพันธบดบังการมองเห็นยานพาหนะ (E 604) ท่ีมีผลตอการเปล่ียนแปลงคาความเปนไปได

ของการเกิดอุบัติเหตุจราจรประเภทชนที่ทางแยก 60๐ - 150๐ ท่ีจุดอันตรายลําดับที่ 1 สําหรับทางรวม

ทางแยก พบวาคาความเปนไปไดกอนดําเนินการปรับปรุงแกไข เมื่อเพิ่มคาความเปนไปไดของ

เหตุการณพ้ืนฐานขึ้นจากเดิม 20% , 40% , 60% , 80% ตามลําดับ มีคาความเปนไปไดคาความ

เปนไปไดของการเกิดอุบัติเหตุจราจรประเภทชนที่ทางแยก 60๐ - 150๐ ซ่ึงถือวาเปนคาความเปนไป

ไดของระบบเพิ่มขึ้น มีความสัมพันธเปนแบบลักษณะเสนตรง โดยที่คาความเปนไปไดของการเกิด

อุบัติเหตุจราจรเพิ่มขึ้น 0.50 % , 0.99 % , 1.49 % และ 1.98 % ตามลําดับ และสําหรับคาความ

เปนไปไดหลังดําเนินการปรับปรุงแกไขตามแนวทางที่ไดนําเสนอเมื่อเพิ่มคาความเปนไปไดของ

เหตุการณพ้ืนฐานเหมือนดังเดิม พบวาคาความเปนไปไดของการเกิดอุบัติเหตุจราจรเพิ่มขึ้น 1.02 % 

, 2.04 % , 3.06 % และ 4.07 % ตามลําดับ โดยที่ความสัมพันธมีลักษณะเปนแบบเสนตรงเชนกัน 

สําหรับอุบัติเหตุจราจรประเภทชนทาย พบวาเหตุการณพ้ืนฐานที่มีความไม

แนนอนสูงโดยวัดจากความคิดเห็นที่หลากหลายไมเปนในแนวทางเดียวกันของผูเช่ียวชาญ  คือ

เหตุการณพ้ืนฐานประเภทความประมาทและความมักงายของผูขับขีโ่ดยไมเปดสัญญาณไฟเล้ียวใน

ขณะที่กําลังจะเล้ียว (H 608) ซ่ึงผูเชี่ยวชาญไดประเมินแสดงความคิดเห็นที่มีตอเหตุการณพ้ืนฐาน
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คาความเปนไปไดของเหตุการณพื้นฐานที่เพิ่มขึ้น (เปอรเซนต)

หลังดําเนินการปรับปรุงแกไข
กอนดําเนินการปรับปรุงแกไข

อุบัติเหตุจราจรประเภทชนที่ทางแยก 60๐ - 150๐ 
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สรุปไดดังตารางที่ 5-45 โดยมีคาความเปนไปไดของเหตุการณเทากับ 0.0087991 เมื่อเพ่ิมคาความ

เปนไปไดของเหตุการณพ้ืนฐานขึ้นจากเดิม 20% , 40% , 60% , 80% ตามลําดับ และคํานวณหาคา

ความเปนไปไดของระบบที่เปล่ียนไปโดยเปรียบเทียบกันทั้งกอนดําเนินการปรับปรุงแกไขและหลัง

ดําเนินการปรับปรุงแกไข ดังแสดงในรูปท่ี 5-15  

 

ตารางที่ 5-45 แสดงจํานวนความคิดเห็นของผูเชี่ยวชาญที่มีตอเหตุการณพ้ืนฐานทีทํ่าใหเกิดอุบัติเหตุ

จราจรที่จุดอันตรายบนทางหลวงหมายเลข 107 ชวง กม.10+653 – กม.10+750 (ส่ีแยกกองพันสัตว

ตาง) สําหรับเหตุการณพ้ืนฐานประเภทความประมาทและความมักงายของผูขับขี่โดยไมเปด

สัญญาณไฟเลี้ยวในขณะที่กําลังจะเล้ียว (H 608) 

 

ความคิดเห็นของผูเชี่ยวชาญที่มีตอเหตุการณพื้นฐาน จํานวน (ทาน) 
สูงมาก 3 

สูง 4 

ปานกลาง 6 

ต่ํา 0 

ต่ํามาก 2 

 

 
รูปที่ 5-15   กราฟแสดงคาความเปนไปไดของการเกิดอุบัติเหตุจราจรที่เปล่ียนไปจากการประเมิน

ความไวตอการเปล่ียนแปลงของระบบ 
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คาความเปนไปไดของเหตุการณพื้นฐานที่เพิ่มขึ้น (เปอรเซนต)

หลังดําเนินการปรับปรุงแกไข

กอนดําเนินการปรับปรุงแกไข

อุบัติเหตุจราจรประเภทชนทาย
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จากการประเมินความไวของเหตุการณพ้ืนฐานประเภทความประมาทและความมัก

งายของผูขับขี่โดยไม เปดสัญญาณไฟเล้ียวในขณะที่กําลังจะเล้ียว  (H 608) ท่ีมีผลตอการ

เปล่ียนแปลงคาความเปนไปไดของการเกิดอุบัติเหตุจราจรประเภทชนทายที่จุดอันตรายลําดับท่ี 1 

สําหรับทางรวมทางแยก พบวาคาความเปนไปไดกอนดําเนินการปรับปรุงแกไข เมื่อเพิ่มคาความ

เปนไปไดของเหตุการณพ้ืนฐานขึ้นจากเดิม 20% , 40% , 60% , 80% ตามลําดับ มีคาความเปนไปได

คาความเปนไปไดของการเกิดอุบัติเหตุจราจรประเภทชนทายซ่ึงถือวาเปนคาความเปนไปไดของ

ระบบเพิ่มขึ้น มีความสัมพันธเปนแบบลักษณะเสนตรง โดยที่คาความเปนไปไดของการเกิด

อุบัติเหตุจราจรเพิ่มขึ้น 1.36 % , 2.71 % , 4.07 % และ 5.43 % ตามลําดับ และสําหรับคาความ

เปนไปไดหลังดําเนินการปรับปรุงแกไขตามแนวทางที่ไดนําเสนอเมื่อเพิ่มคาความเปนไปไดของ

เหตุการณพ้ืนฐานเหมือนดังเดิม พบวาคาความเปนไปไดของการเกิดอุบัติเหตุจราจรเพิ่มขึ้น 4.02 % 

, 8.02 % , 12.04 % และ 16.03 % ตามลําดับ โดยที่ความสัมพันธมีลักษณะเปนแบบเสนตรงเชนกัน 

สําหรับอุบัติเหตุจราจรประเภทชนเกาะกลางถนน รวมถึงเสาไฟ ฯลฯ พบวา

เหตุการณพ้ืนฐานที่มีความไมแนนอนสูงโดยวัดจากความคิดเห็นที่หลากหลายไมเปนในแนวทาง

เดียวกันของผูเชี่ยวชาญ คือเหตุการณพ้ืนฐานประเภททัศนวิสัยในการมองเห็นของผูขับขี่ถูกรบกวน

โดยแสงสะทอนจากโคมไฟหนารถ ท่ีอยูในทิศทางตรงขาม (E 609) ซ่ึงผูเชี่ยวชาญไดประเมินแสดง

ความคิดเห็นที่มีตอเหตุการณพ้ืนฐานสรุปไดดังตารางที่ 5-46 โดยมีคาความเปนไปไดของเหตุการณ

เทากับ 0.0037536 เมื่อเพิ่มคาความเปนไปไดของเหตุการณพ้ืนฐานขึ้นจากเดิม 20% , 40% , 60% , 

80% ตามลําดับ และคํานวณหาคาความเปนไปไดของระบบที่เปล่ียนไปโดยเปรียบเทียบกันทั้งกอน

ดําเนินการปรับปรุงแกไขและหลังดําเนินการปรับปรุงแกไข ดังแสดงในรูปท่ี 5-16  
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ตารางที่ 5-46 แสดงจํานวนความคิดเห็นของผูเชี่ยวชาญที่มีตอเหตุการณพ้ืนฐานทีทํ่าใหเกิดอุบัติเหตุ

จราจรที่จุดอันตรายบนทางหลวงหมายเลข 107 ชวง กม.10+653 – กม.10+750 (ส่ีแยกกองพันสัตว

ตาง) สําหรับเหตุการณพ้ืนฐานประเภททัศนวิสัยในการมองเห็นของผูขับขี่ถูกรบกวนโดยแสง

สะทอนจากโคมไฟหนารถ ท่ีอยูในทิศทางตรงขาม (E 609) 

 

ความคิดเห็นของผูเชี่ยวชาญที่มีตอเหตุการณพื้นฐาน จํานวน (ทาน) 
สูงมาก 1 

สูง 3 

ปานกลาง 5 

ต่ํา 4 

ต่ํามาก 2 

 

 
 

รูปที่ 5-16   กราฟแสดงคาความเปนไปไดของการเกิดอุบัติเหตุจราจรที่เปล่ียนไปจากการประเมิน

ความไวตอการเปล่ียนแปลงของระบบ 
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คาความเปนไปไดของเหตุการณพื้นฐานที่เพิ่มขึ้น (เปอรเซนต)

หลังดําเนินการปรับปรุงแกไข
กอนดําเนินการปรับปรุงแกไข

อุบัติเหตุจราจรประเภทชนเกาะกลางถนน รวมถึงเสาไฟ ฯลฯ
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จากการประเมินความไวของเหตุการณพ้ืนฐานประเภททัศนวิสัยในการมองเห็น

ของผูขับขี่ถูกรบกวนโดยแสงสะทอนจากโคมไฟหนารถ ท่ีอยูในทิศทางตรงขาม (E 609) ท่ีมีผลตอ

การเปล่ียนแปลงคาความเปนไปไดของการเกิดอุบัติเหตุจราจรประเภทชนเกาะกลางถนน รวมถึง

เสาไฟ ฯลฯ ท่ีจุดอันตรายลําดับที่ 1 สําหรับทางรวมทางแยก พบวาคาความเปนไปไดกอน

ดําเนินการปรับปรุงแกไข เมื่อเพิ่มคาความเปนไปไดของเหตุการณพ้ืนฐานขึ้นจากเดิม 20% , 40% , 

60% , 80% ตามลําดับ มีคาความเปนไปไดคาความเปนไปไดของการเกิดอุบัติเหตุจราจรประเภทชน

เกาะกลางถนน  รวมถึงเสาไฟ  ฯลฯ  ซ่ึงถือวาเปนคาความเปนไปไดของระบบเพิ่มขึ้น มี

ความสัมพันธเปนแบบลักษณะเสนตรง โดยที่คาความเปนไปไดของการเกิดอุบัติเหตุจราจรเพิ่มขึ้น 

1.35 % , 2.69 % , 4.04 % และ 5.38 % ตามลําดับ และสําหรับคาความเปนไปไดหลังดําเนินการ

ปรับปรุงแกไขตามแนวทางที่ไดนําเสนอเมื่อเพิ่มคาความเปนไปไดของเหตุการณพ้ืนฐานเหมือน

ดังเดิม พบวาคาความเปนไปไดของการเกิดอุบัติเหตุจราจรเพิ่มขึ้น 1.34 % , 2.69 % , 4.04 % และ 

5.38 % ตามลําดับ โดยที่ความสัมพันธมีลักษณะเปนแบบเสนตรงเชนกัน 

สําหรับอุบัติเหตุจราจรประเภทเสียหลักตกถนนทางดานซาย ชนถาวรวัตถุ พบวา

เหตุการณพ้ืนฐานที่มีความไมแนนอนสูงโดยวัดจากความคิดเห็นที่หลากหลายไมเปนในแนวทาง

เดียวกันของผูเชี่ยวชาญ คือเหตุการณพ้ืนฐานประเภทจุดเปดกลับรถที่อยูในบริเวณใกลเคียงกับทาง

รวมทางแยกทําใหเกิดการขัดแยงกันของกระแสจราจร (E 622) ซ่ึงผูเชี่ยวชาญไดประเมินแสดง

ความคิดเห็นที่มีตอเหตุการณพ้ืนฐานสรุปไดดังตารางที่ 5-47 โดยมีคาความเปนไปไดของเหตุการณ

เทากับ 0.0040547 เมื่อเพิ่มคาความเปนไปไดของเหตุการณพ้ืนฐานขึ้นจากเดิม 20% , 40% , 60% , 

80% ตามลําดับ และคํานวณหาคาความเปนไปไดของระบบที่เปล่ียนไปโดยเปรียบเทียบกันทั้งกอน

ดําเนินการปรับปรุงแกไขและหลังดําเนินการปรับปรุงแกไข ดังแสดงในรูปท่ี 5-17  
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ตารางที่ 5-47 แสดงจํานวนความคิดเห็นของผูเชี่ยวชาญที่มีตอเหตุการณพ้ืนฐานทีทํ่าใหเกิดอุบัติเหตุ

จราจรที่จุดอันตรายบนทางหลวงหมายเลข 107 ชวง กม.10+653 – กม.10+750 (ส่ีแยกกองพันสัตว

ตาง) สําหรับเหตุการณพ้ืนฐานประเภทจุดเปดกลับรถที่อยูในบริเวณใกลเคียงกับทางรวมทางแยก

ทําใหเกิดการขดัแยงกันของกระแสจราจร (E 622) 

 

ความคิดเห็นของผูเชี่ยวชาญที่มีตอเหตุการณพื้นฐาน จํานวน (ทาน) 
สูงมาก 2 

สูง 1 

ปานกลาง 7 

ต่ํา 3 

ต่ํามาก 2 

 

 

 
 

รูปที่ 5-17   กราฟแสดงคาความเปนไปไดของการเกิดอุบัติเหตุจราจรที่เปล่ียนไปจากการประเมิน

ความไวตอการเปล่ียนแปลงของระบบ 
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คาความเปนไปไดของเหตุการณพื้นฐานที่เพิ่มขึ้น (เปอรเซนต)

หลังดําเนินการปรับปรุงแกไข

กอนดําเนินการปรับปรุงแกไข

อุบัติเหตุจราจรประเภทเสียหลักตกถนนทางดานซาย ชนถาวรวัตถุ 
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จากการประเมินความไวของเหตุการณพ้ืนฐานประเภทจุดเปดกลับรถที่อยูใน

บริเวณใกลเคียงกับทางรวมทางแยกทําใหเกิดการขัดแยงกันของกระแสจราจร (E 622) ท่ีมีผลตอ

การเปล่ียนแปลงคาความเปนไปไดของการเกิดอุบัติเหตุจราจรประเภทเสียหลักตกถนนทางดานซาย 

ชนถาวรวัตถุ ท่ีจุดอันตรายลําดับท่ี 1 สําหรับทางรวมทางแยก พบวาคาความเปนไปไดกอน

ดําเนินการปรับปรุงแกไข เมื่อเพิ่มคาความเปนไปไดของเหตุการณพ้ืนฐานขึ้นจากเดิม 20% , 40% , 

60% , 80% ตามลําดับ มีคาความเปนไปไดคาความเปนไปไดของการเกิดอุบัติเหตุจราจรประเภท

เสียหลักตกถนนทางดานซาย ชนถาวรวัตถุ ซ่ึงถือวาเปนคาความเปนไปไดของระบบเพิ่มขึ้น มี

ความสัมพันธเปนแบบลักษณะเสนตรง โดยที่คาความเปนไปไดของการเกิดอุบัติเหตุจราจรเพิ่มขึ้น 

1.25 % , 2.50 % , 3.34 % และ 4.99 % ตามลําดับ และสําหรับคาความเปนไปไดหลังดําเนินการ

ปรับปรุงแกไขตามแนวทางที่ไดนําเสนอเมื่อเพิ่มคาความเปนไปไดของเหตุการณพ้ืนฐานเหมือน

ดังเดิม พบวาคาความเปนไปไดของการเกิดอุบัติเหตุจราจรเพิ่มขึ้น 1.26 % , 2.51 % , 3.75 % และ 

5.00 % ตามลําดับ โดยที่ความสัมพันธมีลักษณะเปนแบบเสนตรงเชนกัน 


