
บทที่ 4

ผลการวิเคราะห์อุบ้ติเหตุโดยใช้เฒบจำลองวิเคราะห์ช้ชนีการประสบอุษ้ตเหตุ

4.1 โครงการที่ทำการศึกษา

ในกระบวนการรวบรวมข้อมูลอุบติเหตุ เป็นการใช้รายงานผลการดำเนินงานด้านความ

ปลอดภัยของเจ้าหน้าที่ความปลอดภัยในการทำงานระดับวิชาชีพ (จป.3) และเป็นการสัมภาษณ์ 

ผู้เชี่ยวชาญด้านความปลอดภัย ในการวิจัยครั้งนี้ได้รวบรวมข้อมูลอุบัติเหตุจากหน่วยงานก่อสร้าง 

8 หน่วยงาน ดังน้ี

หน่วยงานที่ 1 ลักษณะโครงการเป็นกลุ่มอาคารโครงสร้างคอนกรีตเสริมเหล็ก จํๆนวนช้ัน 

มี 1 ช้ัน 2 ชั้นและ 5 ชั้นตามลำดับ ระยะเวลาทำงานของโครงการจำนวน 24 เดือน เริ่มตั้งแต่ 

เดือนมีนาคม พ.ศ.2543 โดยพิจารณาข้อมูลอุบัติเหตุตั้งแต่ เดือนมีนาคม พ.ศ.2543 ถึง เดือน 

มิถุนายน พ.ศ.2544 รวมระยะเวลาที่พิจารณาข้อมูล 18 เดือน

หน่วยงานที่ 2 ลักษณะโครงการเป็นอาคารโครงสร้างคอนกรีตเสริมเหล็ก จำนวน 2 ช้ัน 

ระยะเวลาทำงานของโครงการจำนวน 5 เดือน เริ่มตั้งแต่ เดือนมกราคม พ.ศ.2544 โดยพิจารณา 

ข้อมูลอุบัติเหตุตั้งแต่ เดือนมกราคม พ.ศ.2543 ถึง เดือนพถุษภาคม พ.ศ.2544 รวมระยะเวลาที่ 

พิจารณาข้อมูล 5 เดือน

หน่วยงานที่ 3 ลักษณะโครงการเป็นอาคารโครงสร้างคอนกรีตเสริมเหล็ก จำนวน-19 'ชัน 

ระยะเวลาทำงานของโครงการจำนวน 17 เดือน เริ่มตั้งแต่ เดือนสิงหาคม พ.ศ.2543 โดยพิจารณา 

ข้อมูลอุบัติเหตุตั้งแต่ เดือนสิงหาคม พ.ศ.2543 ถึง เดือนมิถุนายน พ.ศ.2544 รวมระยะเวลาที่ 

พิจารณาข้อมูล 11 เดือน

หน่วยงานที่4 ลักษณะโครงการเป็นอาคารโครงสร้างคอนกรีตเสริมเหล็ก จำนวน 6 ชัน 

ระยะเวลาทำงานของโครงการจำนวน 16 เดือน เริ่มตั้งแต่ เดือนมิถุนายน พ.ศ.2543 โดยพิจารณา 

ข้อมูลอุบัติเหตุตั้งแต่ เดือนมิถุนายน พ.ศ.2543 ถึงเดือนมิถุนายน พ.ศ.2544 รวมระยะเวลาที 

พิจารณาข้อมูล 12เดือน
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หน่วยงานที่ 5 ลักษณะโครงการเป็นอาคารโครงสร้างคอนกรีตเสรมเหล็ก จำนวน 9 ช้ัน 

ระยะเวลาทำงานของโครงการจำนวน 24 เดือน เริ่มตั้งแต่ เดือนธันวาคม พ.ศ.2542 โดยพิจารณา 

ข้อมูลอุบัติเหตุตังแต่ เดือนธันวาคม พ.ศ.2542 ถึง เดือนมิถุนายน พ.ศ.2544 รวมระยะเวลาที่ 

พิจารณาข้อมูล 19 เดือน

หน่วยงานที่ 6 ลักษณะโครงการเป็นอาคารโครงสร้างคอนกรีตเสรีมเหล็ก จำนวน 20 ช้ัน 

ระยะเวลาทำงานของโครงการจำนวน 24 เดือน เริ่มตั้งแต่ เดือนกันยายน พ.ศ.2542 โดยพิจารณา 

ข้อมูลอุบัติเหตุตั้งแต่ เดือนกันยายน พ.ศ.2542 ถึง เดือนมิถุนายน พ.ศ.2544. รวมระยะเวลาที่ 

พิจารณาข้อมูล 22 เดือน

หน่วยงานที่ 7 ลักษณะโครงการเป็นอาคารโครงสร้างคอนกรีตเสรีมเหล็ก จำนวน 6 ช้ัน 

ระยะเวลาทำงานของโครงการจำนวน 15 เดือน เริ่มตั้งแต่ เดือนกรกฎาคม พ.ศ.2542 โดยพิจารณา 

ข้อมูลอุบัติเหตุตั้งแต่ เดือนกรกฎาคม พ.ศ.2542 ถึง เดือนตุลาคม พ.ศ.2543 รวมระยะเวลาที่ 

พิจารณาข้อมูล 22 เดือน

หน่วยงานที่ 8 ลักษณะโครงการเป็นอาคารโครงสร้างคอนกรีตเสริมเหล็ก ประกอบด้วย 

อาคาร 9 อาคาร แต่ละอาคารมีจำนวน 4 ช้ัน โดยพิจารณาข้อมูลอุบัติเหตุตั้งแต่ เดือนมกราคม 

พ.ศ.2543ถึง เดือนธันวาคม พ.ศ.2543 รวมระยะเวลาที่พิจารณาข้อมูล 12 เดือน

4.2 ผลการวิเคราะห์อุบัติเหตุ

4.2.1 ผลการสำรวจอุบัติเหตุในงานก่อสร้าง

ผูวิจัยได้รวบรวมข้อมูลอุป้ติเหตุจากโครงการก่อลร้างอาคาร ในระหว่างปีพ.ศ. -  2542- 

2544 จำนวน 8 โครงการ โดยแบ่งข้อมูลอุบัติเหตุเป็น 2 ล็วนคือ ข้อมูลอุบัติเหตุจากทุก

ประ๓ ทของกิจกรรมก่อลร้าง และข้อมูลอุบัติเหตุจากกิจกรรมก่อสร้างที่เกี่ยวข้องกับนั่งร้าน 

ดังแสดงในตารางที่ 4.1 ตารางท่ี 4.2 แสดงจำนวนอุบัติเหตุและจำนวนวันที่คนงานหยุดงานเนื่อง 

จากผลของอุบัติเหตุแยกตามประ๓ ทของอาคาร ตารางท่ี 4.3 แสดงลักษณะของอุบัติเหตุ

และจำนวนวันที่คนงานหยุดงานเนื่องจากผลของอุบัติเหตุ
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ตารางที 4.1 แสดงข้อมูลของอุบัติเหตุจากทุกประเภทของกิจกรรมก่อสร้างและข้อมูลอุบัติเหตุจาก 

กิจกรรมก่อสร้างที่เกี่ยวข้องกับนั่งร้าน

ประ๓ ทกิจกรรม จำนวน 

อุบัติเหตุ 

(คร้ัง)

วันสูญเสียเทียบเท่า ร 

เนื่องจากอุบัติเหตุ*(วัน)

ะดับความรุนแรงเฉลี่ยของ 

ความสูญเสีย (วันต่อครั้ง 

ของการเกิดอุบัติเหตุ)

ทุกประ๓ ท 134 6758 50.43

งานที่เกี่ยวข้องกับนั่งร้าน 38 387 10.24

หมายเหตุ: * เมื่อเทียบกับการหยุดงานของคนงาน

ตารางท่ี 4.2 แสดงข้อมูลอุบัติเหตุแยกตามประ๓ ทของอาคาร

ประ๓ ทของงาน ประ๓ ทกิจกรรม จำนวน วันสูญเสียเทีย!1 ระดับความรุนแรง

ก่อสร้างอาคาร อุบัติเหตุ เท่าเน่ืองจาก เฉลี่ยของความสูญ

(คร้ัง) อุบัติเหตุ*(วัน) เสีย (วันต่อครั้งของ

การเกิดอุบัติเหตุ)

อาคารสูง ทุกประ๓ ท 51 349 6.84

งานท่ีเกี่ยวข้อง 10 64 6.4

กับนั่งร้าน . . .

อาคารทั่วไป ทุกประเภท 83 6409** 77.22

งานท่ีเกี่ยวข้อง 28 714 25.5

กับนั่งร้าน

หมายเหตุ: ** เนื่องจากคนงานเสียชีวิตจำนวน 1 คน จึงทำให้จำนวนวันสูญเสียเทียบเท่าเนือง

จากอุบัติเหตุในการทำงานจำนวน 6000 วัน

4.2.2 ผลการวิเคราะห์อุบ้ติเหตุในงานก่อสร้าง

จากการพิจารณาข้อมูลจำนวนอุบัติเหตุจากรายงานผลการดำเนินงานกองทุนเงินทดแทน

ในหมวดงานก่อสร้าง ตังแต่ปี พ.ศ.2542 ถึงปี พ.ศ.2543 พบว่าจำนวนอุบตเหตุในงานก่อสร้าง 

รวมทั่งประเทศเท่ากับ 2483 คร้ัง เมื่อเปรยบเทียบกับจำนวนอุบัติเหตุที่ผูวิจัยรวบรวบข้อมูล

จากหน่วยงานก่อสร้าง 8 หน่วยงาน พบว่าจำนวนอุบตเหตุจาก 8 หน่วยงานก่อสรางเป็น 5.4 % 

ของจำนวนอุบัติเหตุในงานก่อสร้างรวมทั้งประเทศ เนื่องจากการรวบรวมข้อมูลจำนวนอุบตเหตุ
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ของหน่วยงานเพียง -8 หน่วยงาน จึงทำให้ผลการวิจัยในครั้งนี้สามารถใช้เป็นเพียงแนวทางใน

การวิเคราะห์และประเมิน Safety Index ของโครงการก,อสร้างอาคารเท่านั้น

จากข้อมูลอุปติเหตุแยกตามประเภทของอาคารในตารางที่ 4.2 พบว่าจำนวนอุปติเหตุใน 

งานก่อสร้างอาคารสูงน้อยกว่าจำนวนอุบ้ติเหตุในงานก่อสร้างอาคารทั่วไป เนื่องจากงาน

ก่อสร้างอาคารสูงเป็นโครงการขนาดใหญ่มีมูลค่าในการลงทุนสูง ผู้รับเหมาก่อสร้างเป็นบรษัท

ขนาดใหญ่และมีชื่อเลียง พื้นที่ก่อสร้างอยู่ในบรเวณเขตชุมชน และความเลี่ยงต่อการเกิด

อุบ้ติเหตุและความสูญเลียจากผลของอุปติเหตุต่อบุคคลภายนอกอยู่ในระดับสูง จึงทำให้ทาง

หน่วยงานก่อสร้างอาคารสูงนำมาตรการป้องกันอุปติเหตุที่มีประสิทธิภาพสูงมาใช้ในการดำเนิน 

งานก่อสร้าง

ผลจากการวิเคราะห,rสาเหตุของอุบัติเหตุในกิจกรรมก่อสร้างที่เกี่ยวช้องกับนั่งร้านทั่งใน 

งานก่อสร้างอาคารสูงและงานก่อสร้างอาคารทั่วใป พบว่าสาเหตุที่ทำให้เกิดอุบัติเหตุจำนวนมากที่ 

สุดคอ

ก) ความประมาททำให้เกิดอุบัติเหตุ 33 คร้ัง

ข) การไม่สวมใสิอุปกรณ์ป้องกันอุบัติเหตุส่วนบุคคลทำให้เกิดอุปติเหตุ 26 คร้ัง

ค) ความผิดพลาดในการประสานงานกับเพื่อนร่วมงานทำให้เกิดอุบัติเหตุ 25 คร้ัง

ผลการวิเคราะห์สาเหตุของอุบัติเหตุแยกตามประ๓ ทของอาคารพบว่า สาเหตุที่ทำให้เกิดอุปติเหตุ

จำนวนมากที่ลุดในงานก่อสร้างอาคารสูงคือ

ก) ความประมาททำให้เกิดอุปติเหตุ 13 คร้ัง

ข) การไม่สวมใส่อุปกรณ์ป้องกันอุบัติเหตุส่วนบุคคลทำให้เกิดอุป้ติเหตุ 10 คร้ัง 

ค) ความผิดพลาดในการประสานงานกับเพื่อนร่วมงานทำให้เกิดอุบัติเหตุ 10 คร้ัง 

ง) ความไม่ถนัดในงานที'ทำทำให้เกิดอุบัติเหตุ 4 คร้ัง

จ) การเลือกเครื่องมือเครื่องจักรมาใช้ในการทำงานใม่เหมาะลมทำให้เกิดอุบัติเหตุ 3 คร้ัง 

ผลการวิเคราะห์สาเหตุของอุบัติเหตุในงานก่อสร้างอาคารทั่วไป พบว่าสาเหตุที่ทำให้เกิดอุบัติเหตุ 

จำนวนมากที่สุดคือ

ก) ความประมาททำให้เกิดอุบัติเหตุ 20 คร้ัง

ข) การไม่สวมใส่อุปกรณ์ป้องกันอุบัติเหตุส่วนบุคคลทำให้เกิดอุบัติเหตุ 16 คร้ัง

ค) ความผิดพลาดในการประลานงานกับเพื่อนร่วมงานทำให้เกิดอุบัติเหตุ 15 คร้ัง

ง) เจ้าของงานไม่ให้ความสำคัญกับความปลอดภัยในการทำงานทำให้เกิดอุบัติเหตุ 13 คร้ัง
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จ) คนงานขาดประสบการณ์ในการทำงานทำให้เกิดอุบัติเหตุ 13 คร้ัง

4.2.3 ผลการวิเคราะห์สาเหตุของอุป้ติเหตุ

ในกระบวนการรวบรวมข้อมูลลาเหตุของอุบัติเหตุในกิจกรรมก่อสร้างที่เกี่ยวข้องกับนั่งร้าน 

จากคู่มือความปลอดภัยในงานก่อสร้าง และการสัมภาษณ์และการตอบแบบสอบถามจากผู้

เชี่ยวชาญด้านความปลอดภัยของหน่วยงาน สามารถสังเคราะห์สาเหตุของอุบัติเหตุในกิจกรรม

ก่อสร้างที่เกี่ยวข้องกับนั่งร้านได้ทั้งหมด 143 สาเหตุ โดยสาเหตุของอุบัติเหตุ.ขณะดำเนินงานที่

เกี่ยวข้องกับนั่งร้านแบ่งเป็น 3 หมวดคือ

1) ลาเหตุภายใน คือลาเหตุของอุบัติเหตุที่เกิดจากสภาพภายใน หรอคุณสมบัติภายในของ 

วัสดุ เครองมือ เคร่ืองจักร และคนงาน ที่เกี่ยวข้องกับนั่งร้านและการทำงานบนนั่งรั้าน เช่น 

ปัญหาด้านคุณภาพวัสดุ ปัญหาประสิทธิภาพการทำงานของเครื่องจักร เป็นต้น

2 ) สาเหตุภายนอก คือลาเหตุที่มากระทบคนงาน เครื่องมือ เครื่องจักร และนั่งร้านจนทำให้ 

เกิดอุบัติเหตุขณะดำเนินงานที่เกี่ยวข้องกับนั่งร้าน เช่น ปัญหาจากภัยธรรมชาติ ปัญหา 

การถูกรบกวนจากผู้ที่ไม่มืหน้าที่เกี่ยวข้อง หรือปัญหาจากการใช้งานเครื่องจักรอื่นภายใน 

หน่วยงาน เป็นต้น

3) สาเหตุจากโครงสร้างนั่งร้าน แบ่งเป็น 3ประเภทคือ สาเหตุจากการออกแบบ การประกอบ 

ติดตั้งและการรื้อถอน และการใช้งานนั่งร้านที่ไม่ถูกต้อง ภาคผนวก ฉ. เป็น Fault Tree 

Diagram ของลาเหตุทั้งหมดของอุบัติเหตุ

ในกรณีที่ต้องการวิเคราะห์สาเหตุของอุบัติเหตุในกิจกรรมก่อสร้างประเภทอื่น ผู้วิเคราะห์
4

สามารถใช้กระบวนการรวบรวมข้อมูล และการสังเคราะห์ข้อมูลเช่นเดียวกับการสังเคราะห์สาเหตุ 

ของอุบัติเหตุในกิจกรรมก่อสร้างที่เกี่ยวข้องกับนั่งร้านได้ โดยผลการสังเคราะห์ลาเหตุของ

อุบัติเหตุจากกิจกรรมก่อสร้างทุกประเภทสามารถใซในการสร้าง Fault Tree Diagram ของลาเหตุ 

ทั้งหมดที่ทำให้เกิดอุบัติเหตุในหน่วยงานก่อสร้างในลำดับต่อไป

4.2.4 ผลการวิเคราะห์ความน่าจะเป็นของสาเหตุที่ทำให้เกิดอุบติเหตุ

ผลจากการวิเคราะห์ด้วย AHP ได้ค่านำหนักความลำดัญของลาเหตุต่อการเกิดอุบัติเหตุ 

(พ 1) โดยค่านํ้าหนักความสำคัญดังกล่าวเป็นค่าใน Eigenvector ของ Payoff Matrix ทีลอด
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จากการ๓ บข้อมูลจำนวนคนงานในแต่ละเดือนที่ดำเนินงานก่อสร้างใน 8 หน่วยงาน ได้ 

จำนวนชั่วโมงทำงานรวมทั้งหมดเท่ากับ 18,874,079 ชั่วโมงทำงาน ในการวิจัยครั้งนี้

ลมมติให้ทุกหน่วยงานดำเนินงานก่อสร้างก่อสร้างวันละ 8 ชั่วโมง ไม่มีการทำงานล่วงเวลา

โดยช่วงเวลาที่วิเคราะห์ความน่าจะเป็นของสาเหตุของอุบัติเหตุเท่ากับ 200,000 ชั่วโมงทำงาน 

จำนวนครั้งที่ทำการวิเคราะห์อุบ้ติเหตุเท่ากับ 94 คร้ัง

ผลการวิเคราะห์ความน่าจะเป ็นของสาเหตุของอุบ ัต ิเหตุด ้วยสมมติฐานว่าท ุกหน่วยงาน 

ดำเนินงานก่อสร้างวันละ 8 ช่ัวโมง ทำให้จำนวนครั้งที่ทำการวิเคราะห์อุบัติเหตุน้อยกว่าค่าที่แท้ 

จริง และทำให้ค่าความน่าจะเป็นของสาเหตุสูงกว่าค่าแท้จริง เพราะในการทำงานจริงมีการ

ทำ-ทนล่วงเวลา ผลรวมของจำนวนชั่วโมงทำงานที่ไข้ในการ่วิจัยจีงมีค่าน้อยกว่าค่าแท้จริง

ผลจากการวิเคราะห์ความน่าจะเป็นของสาเหตุที่ทำให้เกิดอุบัติเหตุด้วย AHP ได้สาเหตุที่ 

ม ีค ่าความน่าจะเป็นสูงสุดคือ สาเหตุจากความประมาท สาเหตุจากไม่มีอุปกรณ์ป้องกันอุป็ติเหตุ 

สาเหตุจากขาดการอบรมและคืกษาเพิ่มเติมด้านความปลอดภัย และสาเหตุจากขาดผู้ควบคุมดูแล 

ตามลำดับ

4.2.5 ดัซนืการประสบอุบ้ติเหตุ

ค ่าความน ่าจะเป ็นของอ ุบ ัต ิเหต ุในก ิจกรรมก ่อสร ้างท ี่เก ี่ยวข ้องก ับน ั่งร ้านคำนวณจาก 

Fault Tree Diagram ของสาเหตุที่ทำให้เกิดอุบัติเหตุในกิจกรรมก่อสร้างดังกล่าว (ในภาคผนวก 

ฉ.) ผลจากการวิเคราะห์ด้วย FT A ได้ค่าความน่าจะเป็นของอุบัติเหตุเท่ากับ 0.078 ครั้งต่อ

200,000 ชั่วโมงทำงาน ค่าความรุนแรงคำนวณจากจำนวนวันเฉลี่ยที่คนงานหยุดงานเนื่อง

จากผลของอุบัติเหตุต่อครั้งของอุบ้ติเหตุ (สมการที่ 2.2) ผลการวิเคราะห์ความรุนแรงของอุบัติ

เหตุจากการทำงานที่เกี่ยวข้องกับนั่งร้านได้ค่าความรุนแรงเท่ากับ 10.24 วันต่อครั้งของการเกิด 

อุบัติเหตุ ค่า Safety Index คำนวณจากผลคูณระหว่างค่าความน่าจะเป็นของอุบัติเหตุกับ

ค่าความรุนแรงจากผลของอุบัติเหตุ (สมการที่ 2.1) ผลการวิเคราะห์ค่า Safety Index เท่ากับ

0.803 วันต่อ 200,000ชั่วโมงทำงาน
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ผลการวิเคราะห์ค่า Safety Index สามารถใช้ประเมินระดับความเลี่ยงของการดำเนิน 

งานก่อสรางในแต่ละกิจกรรมก่อสร้างใดั ผลการวิเคราะห์ค่า Safety Index ของกิจกรรมก่อสร้าง 

ทีเกียวช้องกับนั่งร้านเท่ากับ 0.803 วันต่อ200,000ชั่วโมงทำงาน เป็นความเสี่ยงในระดับตํ่า 

(ตารางที่ 3.2 ) แสดงว่าการดำเนินงานก่อสร้างมีความปลอดภัยสูง ผู้รับผิดชอบด้านความ

ปลอดภัยสามารถเลือกมาตรการความปลอดภัยมาป้องกัน และแกิใขอุบ้ติเหตุที่เกิดขึ้นในภายหลัง 

ได้

ผลการวิเคราะห์ค่า Safety Index ของงานก่อสร้างประเภทงานอาคารในงานวิจัยครั้งนี้ 

สามารถใช้เป็นแนวทางในการประมาณค่า Safety Index ของกิจกรรมก่อสร้างที่เกี่ยวช้องกับ 

นั่งร้านในโครงการก่อสร้างอาคารอื่นๆได้ เนื่องจากลักษณะของกิจกรรมก่อสร้างในงานก่อสร้าง

อาคารมีลักษณะคล้ายคลึงกัน จึงสามารถนำผลการวิจัยในครั้งนี้มาประมาณค่า Safety Index 

ได้ตั้งแต่เริ่มด้นโครงการ

4.2.6 การเลือกมาตรการความปลอดภัย

ในกระบวนการเลือกมาตรการความปลอดภัยด้วยวิธี FTA ได้นำมาตรการความปลอดภัย 

ทีเกียวช้องกับหน้าที่คนงานซึงกำหนดโดย International Labor Organization ะ ILO มาเป็นแนว 

ทางในการเลือกมาตรการความปลอดภัย โดยรายละเอียดของมาตรการความปลอดภัยได้แสดง 

ไว้ในภาคผนวก ช. ผลการประเมินค่าความน่าจะเป็นของสาเหตุของอุบ้ติเหตุที่เปลี่ยนแปลงไป

จาทผลของการปฏิบ้ติตามมาตรการความปลอดภัยดังกล่าว มีดังนี้ 1 2 3

1) ความน่าจะเป ็นของสาเหตุจากคนงานไม่สวมใล่อ ุปกรณ ์ป ้องก ันอุบ ัต ิเหต ุลดลงจากเด ิม

0.0834 ครั้งต่อ 200,000 ชั่วโมงทำงาน เป็น 0.020 ครั้งต่อ 200,000 ชั่วโมงทำงาน 

โดยประมาณ ค ่าความน ่าจะเป ็นจากกรณ ีท ี่คนงานถอดอ ุปกรณ ์ป ้องก ันอ ุบ ัต ิเหต ุออก 

ชั่วคราวขณะที่เปลี่ยนสถานที่ทำงาน โดยไม่ให้เจ้าหน้าที่ที่รับผิดชอบตรวจสอบก่อน

2) ความน ่าจะเป ็นของสาเหต ุจากเจ ้าของงานไม่ให ้ความสนใจกับความปลอดภัยในการ 

ทำงานก่อสร้างลดลงจากเดิม 0.052 ครั้งต่อ 200,000 ชั่วโมงทำงาน เป็น 0 ครั้งต่อ

200,000 ชั่วโมงทำงาน โดยประมาณค่าความน่าจะเป็นจากกรณีที่เจ้าของงานให้ความ 

สำคัญต่อการป้องกันอุบ้ติเหตุเต็มที่ เป็นด้น

3 )  ความน่าจะเป็นของสาเหตุจากความประมาทลดลงจากเดิม 0 . 0 9 3 6  ครังต่อ 2 0 0 , 0 0 0
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ชัวโมงทำงาน เป็น 0.0300 ครั้งต่อ 200,000 ชั่วโมงทำงาน โดยประมาณค่า

ความน่า'จะเป็น'จากกรณีที่คนงานฝ่า'ฝืนหรือละเลย1โม่ปฎิป ้ต ิตามมาตรการความปลอดภัย

ที่กำหนด

ผลจากการปฎิบ้ติตามมาตรการความปลอดภัยเรื่องดังกล่าว และผลจากการแทนค่า

ความน่าจะเป็นที่ลดลงใน Fault Tree Diagram ของสาเหตุที่ทำให้เกิดอุบัติเหตุในกิจกรรมก่อ 

สร้างที่เกี่ยวข้องกับนั่งร้าน ทำให้ค่าความน่าจะเป็นลดลงจาก 0.078 ครั้งต่อ 200,000 ช่ัวโมง 

ทำงาน เหลือเท่ากับ 0.051 ครั้งต่อ 200,000 ชั่วโมงทำงาน Safety Index ลดลงจาก

0.803 วันต่อ 200,000 ชั่วโมงทำงาน เหลือเท่ากับ 0.53 วันต่อ 200,000 ชั่วโมงทำงาน

ผลการวิเคราะห์ค่า Safety Index ภายหลังจากปฎิบ้ต ิตามมาตรการความปลอดภัยที่ 

กำหนด ้สามารถใช ้เป ็น เกณ ฑ ์การเล ือกมาตรการความปลอดภ ัยมาปฏ ิบ ัต ิภายในหน ่วยงาน 

เนื่องจากงานวิจัยครั้งนี้เป็นการวิเคราะห์อุบัติเหตุในกิจกรรมก่อสร้างที่เกี่ยวข้องกับนั่งร้านเท่านั่น 

จึงทำให้ผลการวิเคราะห์ Fault Tree Diagram ของสาเหตุที่ทำให้เกิดอุบ้ติเหตุไม่ครอบคลุมทุก 

สาเหตุที่ทำให้เกิดอุบ้ติเหตุในหน่วยงานก่อสร้าง ดังนั่นผลงานวิจัยในครั้งนี้จึงเป็นเพียงแนวทาง

ในการวิเคราะห์ค่า Safety Index ภายหลังจากปฏิบัต ิตามมาตรการความปลอดภัยเท่านั่น

แนวทางในการพิจารณาเลือกมาตรการความปลอดภัยมาปฏิบัติภายในหน่วยงาน คือ 

การวิเคราะห์ Fault Tree Diagram ของทุกสาเหตุที่ทำให้เกิดอุบัติเหตุในหน่วยงานก่อสร้าง และ 

ว ิเคราะห ์ Safety Index ภายหลังจากปฏิบัต ิตามมาตรการความปลอดภัยที่นำมาพิจารณา จาก 

นั่นจึงเลือกมาตรการความปลอดภัยที่ทำให้ Safety Index มีค ่าต ํ่าท ี่ส ุดมาปฏิบ ัต ิก ่อน

4.3 การประลุกต!ช้การวิเคราะห์ความผิดพลาดด้วย FTA วิเคราะห์
อุบติเหตุในงานก่อสราง

4.3.1 การสงเคราะห์สาเหตุของอุบติเหตุ

ในการวิจัยครั้งน ี้ได้รวบรวมข้อมูลสาเหตุของอุบ ัต ิเหตุจากการลัมภาษณ์ผู้เช ียาชาญด้าน 

ความปลอดภัยและค่ม ีอความปลอดภัย โดยข้อมูลสาเหตุจากการลัมภาษณ์ผู้เชียวชาญด้าน

ความปลอดภัยของหน่วยงานขึ้นอยู่กับลักษณะโครงการ ประ๓ ทของบังร้านทีใข้ในหน่วยงาน
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ทัศนคติ ประสบการณ์และความรู้ด้านความปลอดภัยของผู้เชี่ยว'ชาญIป็นหลัก โดยข้อมูลดังกล่าว 

อ้างอิงจากสภาพอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นจริงในหน่วยงาน และเป็นข้อมูลที่ใช้วิเคราะห์ Safety Index

ในลำดับต่อไป

ข้อมูลสาเหตุของอุบัติเหตุที่รวบรวม'จากคู่ม ือความปลอดภัยเป็นผลการวิเคราะห์ลาเหตุที่ 

มีแนวโน้มจะทำให้เกิดอุบัติเหตุและสาเหตุแท้จริงของอุบัติเหตุ ข้อมูลดังกล่าวรวบรวมจากหน่วย 

งานก่อสร้างทั้งในประเทศและต่างประเทศ โดยแบ่งประ๓ ทของสาเหตุตามลักษณะโครงการ

และได้แยกตามชนิดของนั่งร้าน ในการวิจัยครั้งนี้พิจารณาสาเหตุของอุบัติเหตุจากการทำงาน

ที่เกี่ยวข้องกับนั่งร้าน โดยพิจารณานั่งร้านทุกชนิดที่ใข้ในงานก่อสร้างอาคาร

ผลจากการลังเคราะห์สาเหตุของอุบัติเหตุด้วย FTA ได้โครงสร้างลำดับความสำคัญของ 

สาเหตุ โดยเรียงลำดับจากสาเหตุหลักไปล่สาเหตุย่อย ผลจากการลังเคราะห์สาเหตุหลัก

สามารถใซวิเคราะห์สาเหตุเบื้องต้นของอุบัติเหตุได้ ผลจากการลังเคราะห์สาเหตุย่อยสามารถใช้ 

วิเคราะห์สาเหตุที่แท้จริงของอุบัติเหตุได้ เนื่องจากในกระบวนการของ FTA เป็นการวิเคราะห์

สาเหตุของอุบัติเหตุในลำดับชั้นเดียวกันจนครบทุกสาเหตุก่อน หลังจากนั่นจึงทำการวิเคราะห์

สาเหตุย่อยที่เกี่ยวข้องในลำดับชั้นกัดไป จึงทำให้ลำดับของสาเหตุเชื่อมโยงกันอย่างมีเหตุผล

และลดการละเลยไม่ได้พิจารณาสาเหตุใดสาเหตุหนึ่งไป

ผลการลังเคราะห์สาเหตุของด้วย FT A ได้โครงสร้างลำดับความสำคัญของสาเหตุ 9

ลำ,ดบชั้น และแบ่งกลุ่มของสาเหตุเป็น 48 กลุ่ม เข้น กลุ่มสาเหตุภายในของบันไดขึ้น-ลงนั่งร้าน 

(G11) ประกอบด้วย สาเหตุจากวัสดุทำบันไดไม่ได้มาตรฐาน (G13) สาเหตุจากการประกอบติด 

ตั้งบันไดไม่ได้มาตรฐาน (G15) และสาเหตุจากการออกแบบบันไดไม่ได้มาตรฐาน (G16) โดย 

กลุ่ม G13 ประกอบด้วย สาเหตุจากวัสดุมีตำหนิตามธรรมชาติ (B15 ) และลาเหตุจากวัสดุมีตำหนิ 

จากการกระทำของคนและสารเคมีอื่น (G14) เป็นต้น รูปที่ 4.1 แสดง Fault Tree Diagram ของ 

กลุ่มลาเหตุภายในของบันได



54

รูปที่ 4.1 แสดง Fault Tree Diagram ของกลุ่มสาเหตุภายในของบันได

ผลการสังเคราะห์สาเหตุของอุบัติเหตุสามารถใช้วิเคราะห์สาเหตุที่แท้จริงของอุบัติเหตุได้ 

ยกตัวอย่างเๆ!น สักษณะของอุบัติเหตุคือ “นั่งร้านบังพับขณะที่คนงานปีนขึ้นนั่งร้าน” ผลการ 

วิเคราะห์ด้วยโครงสร้างลำตับความสำคัญของสาเหตุในรูปที่ 4.2 ได้สาเหตุที่แท้จริงของอุบัติเหตุ 

คือ วัสดุที่ใช้ท้าบันไดมีตำหนิจากการเชื่อมหรือการตัด
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4.3.2 โครงสร้างความส้มพ้พฃองสาเหตุของอุบตเหตุ

Fault Tree Diagram เป็นแผนภูมิแสดงสาเหตุและเงื่อนไขของสาเหตุทั้งหมดที่ทำให้เกิด 

อุบ้ติเหตุ โดยเงื่อนไขของอุบัติเหตุใน Fault Tree Diagram เป็นเงื่อนไขที่ทำให้อุบัติเหตุมี

โอกาสเกิด'ขึ้น'ได้สูงสุด จากผลการวิเคราะห้โอก'าสที่'จะเกิดอุบัติเหตุ1จากเงื่อนไขทุกประ๓ ท พบว่า 

เงื่อนไขของสาเหตุที่ทำให้เกิดอุบัติเหตุในงานก่อสร้างที่เกี่ยวข้องกับนั่งร้าน เป็นแบบ OR Gate 

ภาคผนวก ฉ. แสดง Fault Tree Diagram ของลาเหตุของอุบัติเหตุในงานก่อสร้างที่เกี่ยวข้องกับ 

นั่งร้าน

Fault Tree Diagram สามารถไข้วิเคราะห์สาเหตุเบื้องต้น สาเหตุแท้จริง และเงื่อนไข

ของการเกิดอุบัติเหตุได้ สามารถไข้คำนวณความน่าจะเป็นของอุบัติเหตุจากสาเหตุประ๓ ท

ต่างๆ เซ่น ความน่าจะเป็นของอุบัติเหตุที่มาจากคนงาน ความน่าจะเป็นของอุบัติเหตุที่มาจาก

เครื่องจักร หรือ ความน่าจะเป็นของอุบัติเหตุที่มาจากนั่งร้าน และสามารถเปลี่ยนแปลง แก้ไข

และเพิ่มสาเหตุ หรือเงื่อนไขไต้ตามว้ตถุประสงค์ของการวิเคราะห์

ผลจากการสร้าง Fault Tree Diagram ทำให้ความผิดพลาดจากการละเลยไม่พิจารณา 

สาเหตุบางสาเหตุลดลงได้ โดยการกำหนดสัญลักษณ์แทนประ๓ ทของสาเหตุ และเงื่อนไข

ทำให้การวิเคราะห์สาเหตุของอุบัติเหตุสะดวก รวดเร็วขึ้น
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รูปที่4.2 แสดงโครงสร้างลำดับความสำคัญของสาเหตุของอุบัติเหตุ

4.3.3 ดัชนีการประสบอุป้ติเหตุ

ค่า Safety Index สามารถใซวิเคราะห์ระดับความเที่ยงของกิจกรรมก่อสร้างก่อนการ 

ดำเนินงาน สามารถประเมินผลการดำเนินงานด้านความปลอดภัยของหน่วยงาน และลามารถ 

เป็นแนวทางในการเลือกมาตรการความปลอดภัยได้ เนื่องจากในกระบวน FTA เป็นการ

วิเคราะห ์ Safety Index จากข้อมูลเชิงปรมาณ จึงทำให้ผลการวิเคราะห์มีระดับความถูกต้องมาก 

กว่าการวิเคราะห์ด้วยวิธีประเมินความเที่ยงโดยอาดัย Subjective method เพราะความถูกต้อง 

ของ Subjective method ขึ้นกับประสบการณ์ และจิตวิสัยในการให้คะแนนของผูวิเคราะห์เป็น 

หสัก
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ปัจจัยทีมผลต่อการวิเคราะห์ Safety Index ด้วยวิธี FTA มีดังนี้

1) เงื่อนไขของลาเหตุ เนื่องจากเงื่อนไขของสาเหตุวิเคราะห์จากสมมติฐานว่าเงื่อนไข

ดังกล่าวทำให้ความน่าจะเป็นของอุบ้ติเหตุมีค่าสูงสุด จึงทำให้ผลการวิเคราะห์ค่า

ความน่าจะเป็นของอุบัติเหตุมีค่าสูงกว่าค่าแท้จริง และค่า Safety Index มีค่าสูงกว่า 

ค่าแท้จริง

2) ตำแหน่งของสาเหตุใน Fault Tree Diagram เนื่องจากค่าความน่าจะเป็นของ 

อุบัติเหตุจะเปลี่ยนแปลงไปตามตำแหน่งของสาเหตุใน Fault Tree Diagram จึงทำ 

ให้ความถูกต้องของค่าความน่าจะเป็นของอุบัติเหตุ และ Safety Index ขึ้นดับการ 

จังเคราะห์สาเหตุ และโครงสร้างลำดับความสำคัญของสาเหตุนั้น

3) จำนวนสาเหตุที่ทำให้เกิดอุบัติเหตุ เน ื่องจากค่าความน่าจะเป็นของอุบัติเหตุจะเปลี่ยน

แปลงไปตามจำนวนสาเหตุที่ทำให้เกิดอุบัติเหตุ จึงทำให้ความถูกต้องของค่า

Safety Index ขึ้นดับผลการวิเคราะห์สาเหตุของอุบัติเหตุโดยผู้เชี่ยวชาญต้านความ 

ปลอดภัยของหน่วยงาน

4) ค่าความน่าจะเป็นของสาเหตุของอุบัติเหตุ เนื่องจากค่าความน่าจะเป็นของอุบัติเหตุ 

จะเปลี่ยนแปลงไปตามค่าความน่าจะเป็นของสาเหตุของอุบัติเหตุ จึงทำให้ความถูก 

ต้องของค่า Safety Index ขึ้นดับผลการวิเคราะห์จำนวนครั้งของอุบัติเหตุที่เกิดจาก 

สาเหตุของอุบัติเหตุ A, นั้นๆ

5) ค่าความรุนแรงจากผลของอุบัติเหตุ เนื่องจากการวิจัยครั้งนี้วิเคราะห์ค่าความรุนแรง

จากผลของอุบัติเหตุจากจำนวนวันที่คนงานหยุดงานเท่านั้น โดยไม่พิจารณาความ

รุนแรงจากผลของอุบัติเหตุที,ไม,ทำให้คนงานหยุดงาน และผลของความสูญเลียทาง

อ้อม เ เๆน ความสูญเลียต่อเพื่อนร่วมงาน ค่า,]เอมแซมเครื่องจักร เป็นต้น จึงทำให้ค่า 

ความรุนแรงมีค่าตํ่ากว่าค่าแท้จริง และค่า Safety Index มีค่าตํ่ากว่าค่าแท้จริง

6) จำนวนชั่วโมงทำงานทั้งหมดของคนงานตลอดข้วงระยะเวลาท ี'เก ็บข ้อม ูลอ ุบ ัต ิเหต ุ

เนื่องจากการ่วิจัยครั้งนี้สมมติให้ทุกหน่วยงานดำเนินงานก่อสร้างก่อสร้างวันละ 8

ชั่วโมง ไม่มีการทำงานล่วงเวลา ดังนั้นจำนวนชั่วโมงทำงานทั้งหมดของคนงานจึง

น้อยกว่าค่าที,แท้จริง เนื่องจากในการทำงานจริงมีการทำงานล่วงเวลา จึงทำให้ผล

การวิเคราะห์ค่าความรุนแรงจากผลของอุบัติเหตุมีค่าสูงกว่าค่าแท้จริง และค่า Safety 

Index มีค่าสูงกว่าค่าแท้จริง

7) การกำหนดจำนวนชั่วโมงทำงานทั้งหมดของคนงานตลอด']เวงระยะเวลาที่เก็บข้อมูล 

อ ุบ ัต ิเหต ุและการกำหนด*!เวงระยะเวลาท ี่ว ิเคราะห ์ความน ่าจะเป ็นของอ ุบ ัต ิเหต ุ



58

เนื่องจากค่าความน่าจะเป็นของอุบัติเหตุเป็นค่าเฉล่ียของจำนวนอุบ้ติเหตุท่ีเทิดข้ึนทั้ง 

หมดตลอดช่วงระยะเวลาท่ีเก็บข้อมูล ต่อช่วงระยะเวลาท่ีกำหนดให้วิเคราะห์ความน่า 

จะเป็นของอุบัติเหตุ ดังน้ันค่าความน่าจะเป็นของอุบัติเหตุจึงไม่ใช่จำนวนอุบ้ติเหตุท่ี 

เทิดข้ึนจริงในช่วงเวลาท่ีวิเคราะห์ความน่าจะเป็นของอุบ้ติเหตุ

การกำหนดระยะเวลาเก็บข้อมูลอุบัติเหตุให้ใกล้เคียงกับระยะเวลาท่ีวิเคราะห์ค่า 

ความน่าจะเป็นของอุบัติเหตุจะทำให้ผลการวิเคราะห์ค่าความน่าจะเป็นของอุบัติเหต ุ

ถูกต้องย่ิงข้ึน

4.3.4 การเลือกมาตรการความปลอดภัย

ในกระบวนการเลือกมาตรการความปลอดภัยด้วยวิธีการพิจารณาความคุ้มค่าทาง 

เศร 1*ฐศาสตร์ เป็นการเปรียบเทียบมูลค่าการลงทุนสร้างมาตรการความปลอดภัยกับมูลค่าของ

ประโยชน์ของมาตรการดังกล่าว ในการวิจัยคร้ังน้ีเป็นการเสนอแนวทางในการเลือกมาตรการ

ความปลอดภัยด้วยวิธีวิเคราะห์มูลค่าของประโยชน์ของมาตรการความปลอดภัยจากค่า Safety 

Index ที่ลดลงจากการปฏิบัติตามมาตรการน้ันๆ โดยไม่พิจารณาถึงมูลค่าในการลงทุนสร้างมาตร 

การความปลอดภัยดังกล่าว

ในกระบวนการเลือกมาตรการความปลอดภัย เป็นการให้ผู้เช่ียวชาญด้านความปลอดภัย 

วิเคราะห์ผลของมาตรการดังกล่าวต่อสาเหตุของอุบ้ติเหตุ และประมาณค่าความน่าจะเป็นของ

สาเหตุท่ีเปล่ียนแปลงไป โดยอ้างอิงจากข้อมูลอุบัติเหตุในอดีต ผลจากการวิเคราะห์จึงแปรผัน

ตาม ประลบการณ์ และจิตวิสัยในการวิเคราะห์ของผู้เช่ียวชาญด้านความปลอดภัย

ในกระบวนการวิเคราะห์ค่าความน่าจะเป็นของอุบ้ติเหตุ เป็นการคำนวณจาก Fault Tree 

Diagram ของสาเหตุของอุบัติเหตุ โดยกำหนดให้สาเหตุและเง่ือนไขของสาเหตุใน Fault Tree

Diagram มีค่าคงเดิม ในการคำนวณค่า Safety Index เป็นการแทนค่าความน่าจะเป็นของ

อุบติเหตุดังกล่าวในสมการท่ี 2.1 โดยกำหนด'ให้ค่าความ?'นแรงมีค่าคงท่ี ปัจจัยท่ีมีผลต่อการ

วิเคราะห์Safety index ภายหลัง'จากปฏิบัติตามมาตรการความปลอดภัยมีดังนี้

1 ) จำนวนสาเหตุที'ได้รับผลกระทบจากการปฏิบัติตามมาตรการความปลอดภัย 

เนื่องจากค่าความน่าจะเป็นของอุบัติเหตุจะเปลี่ยนแปลงไปตามจำนวนสาเหตุท่ีทำ
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ให้เกิดอุบัติIหตุ จึงทำให้ค่า Safety Index ข้ึนกับผลการวิเคราะห์สาเหตุของ

อุบัติเหตุโดยผู้เช่ียวชาญด้านความปลอดภัย

2) ตำแหน่งของลาเหตุของอุบัติเหตุใน Fault Tree Diagram เนืองจากค่าความน่าจะ 

เป็นของอุบัติเหตุจะเปล่ียนแปลงตามตำแหน่งของลาเหตุใน Fault Tree Diagram

3) การประมาณค่าความน่าจะเป็นของสาเหตุของอุบัติเหตุ เน่ืองจากค่า

ความน่าจะเป็นของอุบัติเหตุจะเปลี่ยนแปลงไปตามค่าความน่าจะเป็นของลาเหตุ 

ของอุบัติเหตุ จึงทำให้ค่า Safety Index ขึ้นกับผลการประมาณค่าความน่าจะเป็น 

โดยผู้เช่ียวชาญด้านความปลอดภัย

แนวทางในการเลือกมาตรการความปลอดกัยท่ีทำให้ Safety Index มีค่าลดลงตํ่าลุดคือ 

มาตรการท่ีมีผลกระทบต่อลาเหตุของอุบัติเหตุจำนวนมาก โดยสาเหตุท่ีใด้รับผลกระทบอยู่ใน

ระดับช้ันต้นๆของ Fault Tree Diagram และผลกระทบจากมาตรการดังกล่าวทำให้ค่าของความ 

น่าจะเป็นของสาเหตุของอุบัติเหตุลดลงมากที่สุด ตามลำดับ

แนวทางการเลือกมาตรการความปลอดภัยท่ีดีกว่าวิธีวิเคราะห์เฉพาะค่า Safety Index 

เป็นการพิจารณาค่า Safety Index ร่วมกับมูลค่าการลงทุนลร้างมาตรการความปลอดภัย และ 

อายุการใช้งานของมาตรการความปลอดภัย เพ่ือให้ผลการวิเคราะห์มีความหมายในเชิง 

เศรษฐศาสตร์ด้วย

4.4 การประยุกต์ใช้กระบวนการลำดับชั้นเ?งวิเคราะห์ ะ AHP

AHP เป็นกระบวนการดัดสินใจท่ีมีประสิทธิภาพ โดยการสร้างแผนภูมิลำดับช้ันความ 

สัมพันธ์ขององค์ประกอบของปัญหา ในการประยุกต์ใช้วิธี AHP ในการ่วิเคราะห์ค่าความน่าจะ 

เป็นของสาเหตุของอุบัติเหตุเป็นการคำนวณค่าน้ําหนักความลำดัญฃองสาเหตุดังกล่าวต่อการเกิด 

อุบัติเหตุ ผลจากการประยุกต์ใช้วิธี AFIP ในการวิเคราะห์ความน่าจะเป็นของสาเหตุของอุบัติเหตุ 

มีดังน้ี
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4.4.1 การวิเคราะห์ความน่าจะเป็นของสาเหตุของอ ุ'ป ้ต เหตุด ้วย AHP

เนื่องจากความน่าจะเป็นของสาเหตุของอุบัติเหตุ Ai ใด  ๆ คำนวณจากจำนวนครั้งของ

อุบัติเหตุทีเกิดจากสาเหตุของอุบัติเหตุ A, น้ันๆ แต่จำนวนคร้ังของอุบัติเหตุท่ีเกิดจากสาเหตุ

ของอุบัติเหตุ Ai ใดๆไม่สามารถวัดไดโดยตรงได้ ในการวิจัยคร้ังน้ีเป็นการไซวิธีลำดับช้ันเซิง

วิเคราะห์ AHP วิเคราะห์จำนวนคร้ังของอุบัติเหตุที,เกิดจากสาเหตุดังกล่าว

เน่ืองจาก AHP เป็นเคร่ืองมือเปล่ียนข้อมูลเซิงคุณภาพให้เป็นข้อมูลเซิงปริมาณ โดย

อาดัยวิธี Pairwise Comparison และการแก้สมการทางคณิตศาสตร์ โดยกระบวนการของ AHP 

มีการตรวจสอบความถูกต้องของผลการวิเคราะห์ด้วยค่าอัตราล่วนความสอดคล้อง (CR) จึงทำ 

ให้ผลการวิเคราะห์ค่าความน่า'จะเป็นของสาเหตุของอุบัติเหตุด้วย'วิธี AHP มีความถูกต้องสูงกว่า 

การวิเคราะห์ด้วย Subjective method

ในกระบวนการของ AHP เป็นการวิเคราะห์จำนวนอุบัติเหตุที่เกิดจากสาเหตุ Ai ใด  ๆ จาก 

นํ้าหนักความสำคัญของสาเหตุ A, น้ันๆ ต่อการเกิดอุบัติเหตุ ในการคำนวณค่าน้ําหนักความ

สำดัญของสาเหตุเป็นการไข้โปรแกรมคอมพิวเตอร์พิเศษ MATLAB วิเคราะห์ Eigenvector ที'สอด 

คล้องกับ Maximum Eigenvalue ของ Payoff Matrix โดยค่านำหนักความสำคัญของสาเหตุ Ai 

ใดๆ มีค่าเท่ากับค่าใน Eigenvector

4.4.2 เกณฑ์การตัดสินใจ

ในกระบวนการของ AHP เป็นการสร้างโครงสร้างสำดับช้ันของเกณฑ์การคัดสินใจและ 

ทางเลือก (รูปท่ี 3.3) ในการวิจัยคร้ังน้ีได้กำหนดให้เกณฑ์การวิเคราะห์น้ัาหนักความสำคัญของ

สาเหตุของอุบัติเหตุคือ สภาพอบุตัเิหตุท่ีได้เกิดข้ึนแล้วเท่าน้ัน ไม่พิจารณาเกณฑ์จากผู้คัดสินใจ 

โดยกำหนดให้ผู้คัดสินใจเป็นเจ้าหน้าท่ีความปลอดภัยของหน่วยงาน จึงทำให้ผลการวิเคราะห์

มาจากการคัดสินใจจากคนๆเดียว ความถูกต้องของผลการคัดสินใจขึ้นอยู่กับประสบการณ์ ความ 

รู้ด้านความปลอดภัยในงานก่อสร้าง และจิตวิอัยในการให้คะแนนของเจ้าหน้าท่ีความปลอดภัย

เป็นหลัก
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ในการวิเคราะห์อุบัติเหตุ (เกณฑ์การตัดสินใจ) เป็นการใช้ข้อมูลอุบัติเหตุจากรายงานผล 

การดำเนินงานของเจ้าหน้าท่ีความปลอดภัยในการทำงานระตับวิชาชีพ (จป.3) เท่าน้ัน ทำให้

อุบัติเหตุท่ีใม่ได้ทำการบันทึกไม่ได้รับการ่วิเคราะห์ ยกตัวอย่างเข้น อุบัติเหตุท่ีไม่ทำให้คนงาน

บาดเจ็บ หรืออุบัติเหตุต่อคนงานของผู้รับเหมาชีวงท่ีไม่ได้ข้ึนทะเบียนกับกระทรวงแรงงานและ

สวัสดิการสังคม เป็นด้น และทำให้ผลการวิเคราะห์นํ้าหนักความสำตัญฃองลาเหตุมีค่าต่ํากว่า

ค่าท่ีแท้จริง

ในการประยุกต์ใช้วิธี AHP วิเคราะห์น้ําหนักความสำคัญของสาเหตุจากสภาพอุบัติเหตุที, 

ยังไม่ได้เกิดข้ึน เป็นการประมาณค่าความน่าจะเป็นของสาเหตุในอนาคต เกณฑ์ในการ

วิเคราะห์น้ัาหนักความสำคัญของสาเหตุของอุบัติเหตุคือ สภาพอุบัติเหตุท่ียังไม่ได้เกิดข้ึน 

จึงทำให้ค่าน้ัาหนักความสำคัญของอุบัติเหตุ พ. ใดๆ มีค่าไม่เท่ากัน ความถูกต้องของผลการ

ตัดสินใจขึ้นอยู่กับโอกาสท่ีจะเกิดอุบัติเหตุและระตับความเช่ือม่ันได้ของผู้วิเคราะห์

4.4.3 สาเหตุของอุบติเหตุ

ความผิดพลาดของผลการวิเคราะห์สาเหตุของอุบัติเหตุและน้าหนักความสำคัญของ 

สาเหตุตังกล่าวด้วยวิธี AHP มีสาเหตุมาจากความเช่ือถือได้ของข้อมูลสาเหตุของอุบัติเหตุ

กระบวนการวิเคราะห์ค่าสัดล่วนความสำคัญของสาเหตุตังกล่าว และจิตวิสัยของผู้วิเคราะห์

เป็น่ด้น

ในกระบวนการวิเคราะห์น้ัาหนักความสำคัญของสาเหตุของอุบัติเหตุด้วย AHP เป็นการ 

วิเคราะห์ลาเหตุย่อย (Basic Event) หรือสาเหตุท่ีแท้จริงของอุบัติเหตุ โดยการวิจัยคร้ังน้ีรวบรวม 

ข้อมูลสาเหตุของอุบัติเหตุจากข้อมูลใน จป.ร และข้อมูลจากการสัมภาษณ์ผู้เชี่ยวชาญด้านความ 

ปลอดภัยของหน่วยงาน เน่ืองจากข้อมูลสาเหตุของอุบัติเหตุใน จป.ร เป็นผลการ่วิเคราะห์

สาเหตุเบ้ืองด้นของอุบัติเหตุเท่าน้ัน จึงทำให้ข้อมูลลาเหตุของอุบัติเหตุท่ีแท้จริงได้จากการ

สัมภาษณ์ผู้เชี่ยวชาญด้านความปลอดภัยโดยอาคัยข้อมูลอุบัติเหตุใน จป. 3 ตังน้ันความถูกต้อง 

ของข้อมูลขึ้นกับประสบการณ์ และความรู้ด้านความปลอดภัยในงานก่อสร้างของผู้เช่ียวชาญเป็น 

หสัก
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ในกระบวนการวิเคราะห์ค่าน่ืาหนักความสำคัญเป็นการใช้วิธี Pairwise Comparison 

เทียบเคียงกับเกณฑ์ไนตารางท่ี 2.2 โดยอาคัยวิธีการเปรียบเทียบข้างเดียว ทำให้ลดความยุ่งยาก 

และความสับสนในการวิเคราะห์ ในกระบวนการเปรียบเทียบข้างเดียวสามารทลดจำนวนการ

เปรียบเทียบลงจาก ก2คร้ังเหลือ (ท- )ๆ! คร้ัง (ท เป็นจำนวนลาเหตุที'เปรียบเทียบกัน) ผลจาก

การวิเคราะห์ค่าน้ําหนักความสำคัญของสาเหตุด้วยวิธีการเปรียบเทียบข้างเดียว ทำให้ค่าสัดสํวน 

ความสำคัญของสาเหตุคลาดเคล่ือนจากค่าท่ีแท้จริง เพราะส่วนกลับของค่าสัดส่วนความสำคัญ

ของปัจจัย ก.เทียบกับปัจจัย ข. อาจไม่เท่ากับค่าสัดส่วนความสำคัญของปัจจัย ข. เทียบกับ 

ปัจจัย ก.

ในการวิจัยครั้งนี้กำหนดให้เจ้าหน้าที่ความปลอดภัยของหน่วยงานเป็นผู้วิเคราะห์ค่า 

สัดส่วนความสำคัญของสาเหตุที่ทำให้เกิดอุบัติเหตุ จึงทำให้ผลการวิเคราะห์มาจากการ

ตัดสินใจจากคนๆเดียว ความถูกต้องของค่าสัดส่วนตังกล่าวข้ึนอยู่กับจิตวิสัยในการให้คะแนน

ขอ นจ้าหน้าที่ความปลอดภัยเป็นหลัก

4.4.4 เมตริกซ์ส้ดส่วนความส์าค้ญ

ในกระบวนการของวิธี AHP ได้ควบคุมความถูกต้องของค่าใน Payoff Matrix ด้วยการ 

พิจารณาความสอดคล้องกันของค่าสัดส่วนความสำคัญ ผลจากการวิเคราะห์ค่าดัชนีความ

ลอดคล้อง(CI) และค่าอัตราส่วนความสอดคล้อง (CR) ของ Payoff Matrix ของอุบัติเหตุ พบว่า 

ค่า CR สูงกว่าเกณฑ์ที,ยอมรับได้เม่ีอสาเหตุของอุปัติเหตุใน Payoff Matrix มีมากกว่า 5 ลาเหตุ 

ข้ึนไป เน่ืองจากกระบวนการสร้าง Payoff Matrix ของสาเหตุ 5 สาเหตุมีการเปรียบเทียบสัดส่วน 

ความสำคัญ10คร้ัง จึงทำให้ผูวิเคราะห์สับสนและผลการวิเคราะห์ผดจากค่าท่ีแท้จริง

ผลจากการพิจารณา Payoff Matrix ท่ีมีค่า CR ต่ํากว่าเกณฑ์ท่ีกำหนดพบว่า ผลคูณของ 

ค่า aijt ajk และ aw มีค่าเท่ากับ 1 ในกระบวนการตรวจสอบความสอดคล้องของผลการวิเคราะห์

ค่าสัดส่วนความสำคัญ สามารถใช้วิธีหาผลคูณของค่า av ajk และ a  ̂ เป็นวิธีตรวจสอบข้ันต้น 

ตารางท่ี 4.4 แสดงค่าอัตราส่วนความสอดคล้องท่ีปรับแก้ให้อยู่ในเกณฑ์ท่ีกำหนดแล้ว
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