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บทคัดย่อ

	 โดยทั่วไปแบบจำ�ลองคว�มปลอดภัยในง�นก่อสร้�งจะเน้นไปท่ีก�รห�ส�เหตุของก�รเกิดอุบัติเหตุแนะนำ�วิธี

ป้องกันและจัดก�รกับส�เหตุดังกล่�ว	ทำ�ก�รออกกฎข้อบังคับต่�งๆ	เพื่อให้ปฏิบัติต�ม	แต่ไม่มีแบบจำ�ลองใดที่จะส�ม�รถ

อธิบ�ยพฤติกรรมก�รทำ�ง�นของคนง�นท่ีส�ม�รถปรับเปลี่ยนไปต�มคว�มต้องก�รของง�นและคว�มส�ม�รถของคนง�น	

พฤติกรรมก�รทำ�ง�นของคนง�นนั้นจะมีพฤติกรรมเข้�ใกล้ขอบเขตประสิทธิภ�พที่ยอมรับได้	ซึ่งเกิดจ�กแรงกดดัน	2	ตัว

คือ	 จ�กฝ่�ยบริห�ร	 และก�รต้องก�รใช้กำ�ลังคว�มอุตส�หะให้น้อยที่สุด	 ส่งผลให้คนง�นทำ�ง�นอยู่ในสภ�วะคว�มเสี่ยง

ตลอดเวล�	กรอบของง�นวิจยันีเ้ป็นก�รนำ�เสนอแบบจำ�ลองสมดุลคว�มปลอดภยัในง�นก่อสร�้งระหว่�งคว�มต้องก�รของ

ง�น	และคว�มส�ม�รถในก�รทำ�ง�น	แบบจำ�ลองดังกล่�วส�ม�รถวิเคร�ะห์ระดับผลกระทบของอุบัติเหตุที่เกิดขึ้น	ทำ�ก�ร

ห�ปัจจัยและน้ำ�หนักของปัจจัยที่เกี่ยวข้องโดยวิธี	Delphi	และ	AHP	จ�กกลุ่มผู้ชำ�น�ญคว�มปลอดภัย	นำ�แบบจำ�ลองที่

ได้ไปใช้ง�นกับกลุ่มตัวอย่�งคนง�นก่อสร้�งอ�ค�รสูงที่เคยประสบอุบัติเหตุในก�รทำ�ง�นจำ�นวน	100	เหตุก�รณ์	โดยค�ด

ว่�แบบจำ�ลองดงักล�่วจะส�ม�รถ	1)	วิเคร�ะห์ระดบัคว�มต้องก�รของง�น	และระดบัคว�มส�ม�รถในก�รทำ�ง�นของคน

ง�นในช่วงเวล�ทีป่ระสบอบัุติเหต	ุ2)	ค�่ผลต�่งระหว่�งค่�ระดบัคว�มต้องก�รของง�นและคว�มส�ม�รถในก�รทำ�ง�นจะ

ส�ม�รถระบุค่�ระดับผลกระทบเกิดขึ้นจ�กก�รเกิดอุบัติเหตุได้
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 Most construction safety models focus on finding causal factors, suggesting the protective methods, 
ways to handle with these causes and also issuing rules of safety to enforce unsafe acts and unsafe conditions. 
The limitation of construction accident causation models is that they cannot explain the worker behavior, 
which is under constant adjustment according to task demand and capability. Workers' behavior tends to 
migrate closer to the boundary of the functionally acceptable performance due to two primary pressures: 
the management pressure for increased efficiency, and the tendency for least effort, which leads worker to 
risk condition at almost all times. This research framework proposed the construction safety equilibrium 
model between task demand and capability of workers. The model can be used to predict the impact of  
accident when workers migrate into the risk condition. Factors that influence the task demand and capability  
were investigated by the Delphi method; the weight and grouped factors were determined by Analytic 
Hierarchical Process via interviewing the high-rise construction safety experts. The completed model was 
validated by 100 actual accident cases. The proposed model is able to 1) analyze the task demand level and 
capability level of the workers during the time that accident occurred, and  2) determine the impact level 
of accident from the difference between the task demand level and the capability level.
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Abstract

Model for Predicting Impact of Loss due to Task Demand Exceeded 
Capability of Construction Workers 
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1. วิวัฒน�ก�รง�นวิจัยคว�มปลอดภัย 
	 อ้�งถึงก�รศึกษ�ของ	Rasmussen	 [1]	ส�ม�รถแบ่ง

ช่วงวิวัฒน�ก�รของง�นวิจัยเกี่ยวกับคว�มปลอดภัยได้เป็น	

3	 ช่วง	 โดยช่วงแรกจะเน้นไปท่ีทฤษฎีในเรื่องกฎเกณฑ์

โดยอธิบ�ยวิธีก�รที่คนเร�ควรจะปฏิบัติ	 คว�มพย�ย�ม

ป้องกันอุบัติเหตุจะมองไปท่ีกระบวนก�รทำ�ง�นและกฎ

คว�มปลอดภัยที่ให้ปฏิบัติต�ม	

	 โดยแบบจำ�ลองห�ส�เหตุของอุบัติเหตุจะพิจ�รณ�ไปท่ี

ระบบท่ีเก่ียวข้อง	 และนำ�เสนอคว�มสัมพันธ์ของส�เหตุ-

ผลกระทบที่เกิดขึ้น	 [2]	 [3]	 หรือทฤษฎีโดมิโน	 ที่บอกว่�

อุบัติเหตุที่เกิดข้ึนโดยท่ัวไปนั้นเกิดม�จ�กก�รกระทำ�ที่ไม่

ปลอดภัยและเคร่ืองมือเคร่ืองจักรที่ไม่ปลอดภัยหรือสภ�พ

ท�งก�ยภ�พท่ีไมป่ลอดภยั	แบบจำ�ลองอบัุติเหตุบนพืน้ฐ�น

ของเหตุก�รณ์	(Event	Based	Accident	Model)	ของ	

Levenson	 [2]	 ได้อธิบ�ยอุบัติเหตุในรูปของเหตุก�รณ์

ที่หล�กหล�ยเหตุก�รณ์ต่อเนื่องกันม�เป็นเวล�ช่วงหนึ่ง

ก่อนที่จะเกิดอุบัติเหตุ	 โดยเหตุก�รณ์เหล่�นี้จำ�กัดเฉพ�ะ 

อบัุตกิ�รณที์เ่กิดข้ึนก่อนหน�้เท�่นัน้	และสว่นม�กเก่ียวข้อง

กับรูปแบบของคว�มผดิพล�ด	และคว�มผดิพล�ดของมนษุย์

	 ในช่วงที่สองเป็นก�รศึกษ�ในเรื่องคว�มผิดพล�ดของ 

มนุษย์	 โดยคว�มผิดพล�ดของมนุษย์คือก�รกระทำ�ท่ี 

เบี่ยงเบนจ�กกฎเกณฑ์ที่ว�งไว้	 [4]	Reason	 [4]	 ได้แยก

ก�รกระทำ�ที่ไม่ปลอดภัยออกเป็นคว�มผิดพล�ด	 (Errors)	

3	ชนิด	และ	2	ชนิดของก�รละเมิด	(Violations)	

	 โดยคว�มผดิพล�ดประกอบด้วย	ก�รลืน่และถลำ�	(Slips	 

and	 Lapses)	 ก�รลื่นเป็นคว�มผิดพล�ดที่ไม่ได้ตั้งใจใน

ก�รตัดสินใจ	 คว�มไม่ถูกต้อง	 (Mistake)	 เป็นพฤติกรรม

แบบตั้งใจในก�รเลือกก�รกระทำ�ท่ีไม่ถูกต้อง	 ก�รตีคว�ม

ผิดพล�ด	(Perceptual	Error)	เป็นก�รกระทำ�ที่เป็นผลม�

จ�กก�รตีคว�มผิดพล�ดในสถ�นะก�รณ์จริง

	 ก�รละเมดิ	(Violations)	ประกอบดว้ย	ก�รละเมดิแบบ

ประจำ�	(Routine	Violations)	เป็นพฤติกรรมก�รละเมิด

เมื่ออยู่ห่�งจ�กก�รตรวจตร�	เช่น	ขับรถเร็วกว่�กฎหม�ย 

กำ�หนด	10	-	20	กิโลเมตรต่อช่ัวโมง	ก�รละเมดิแบบยกเว้น	 
(Exceptional	 Violations)	 ทั้งยกเว้นให้ละเมิดเป็นก�ร 

ส่วนตัวหรือโดยฝ่�ยบริห�ร

	 ก�รศึกษ�ในเรื่องคว�มผิดพล�ดจะเน้นย้ำ�ก�รศึกษ�

ก�รเบ่ียงเบนจ�กกฎเกณฑ์ท่ีว�งไว้	 วิธีก�รทำ�ง�นท่ีดีท่ีสุด	

คว�มผิดพล�ดในก�รจัดก�ร	 โดยพย�ย�มแนะนำ�ก�ร

ควบคุมพฤติกรรมด้วยก�รกำ�จัดส�เหตุของคว�มผิดพล�ด

	 ส่วนช่วงที่ส�ม	 จะอยู่บนวิศวกรรมระบบพุทธิปัญญ�	

(Cognitive	System	Engineering	:	CSE)	ควบคู่ไปกับ

ก�รจดัก�รคว�มเสีย่ง	ซ่ึงวิศวกรรมพทุธปัิญญ�นีจ้ะมุง่เนน้

ไปท่ีรูปแบบระบบก�รทำ�ง�นท่ีมีอิทธิพลกับก�รตัดสินใจ	

พฤตกิรรมก�รทำ�ง�น	และคว�มเป็นไปไดที้ท่ำ�ให้เกิดข้อผดิ

พล�ดและล้มเหลว	กลไกที่ใช้ใน	CSE	ในก�รจัดก�รคว�ม

ปลอดภัยมีอยู่ในระบบก�รทำ�ง�นท่ีสลับซับซ้อนและมี

คว�มเสี่ยงสูง	เช่น	ง�นอ�ก�ศย�น	สุขภ�พ	ง�นนิวเคลียร์

หรือเคมี	อย่�งไรก็ต�มหลักก�รดังกล่�วนี้ส�ม�รถนำ�ม�ใช้

ในอุตส�หรรมก่อสร้�งได้	[5]	โดยแบบจำ�ลองที่นำ�เสนอใน

ง�นวิจัยนี้มีพื้นฐ�นบนหลักก�รของ	CSE	ด้วยเช่นกัน

2. แบบจำ�ลองส�เหตุของก�รเกิดอุบัติเหตุในง�น
ก่อสร้�ง และข้อจำ�กัดของแบบจำ�ลอง
	 ถึงแม้มีคว�มพย�ย�มม�กม�ยในก�รลดอัตร�ก�รเกิด

อุบัติเหตุในง�นก่อสร้�ง	 แต่อุตส�หกรรมก่อสร้�งก็ยังคง

เป็นอุตส�หกรรมที่มีอัตร�ก�รประสบอุบัติเหตุท่ีสูงเมื่อ

เปรียบเทียบกับอุตส�หกรรมอื่น	 โดยมีอัตร�ก�รเสียชีวิต

ติดอันดับต้นๆ	[6]	[7]	[8]	

	 ง�นวิจยัเก่ียวกับอบัุติเหตใุนง�นก่อสร�้งปัจจบัุนเนน้ไป 

ที่ก�รกำ�หนดกฏเกณฑ์และบังคับให้มีก�รป้องกันอุบัติเหตุ	

เป็นก�รลดโอก�สก�รเผชิญคว�มเสี่ยงของคนง�น	ภ�ยใต้ 

ก�รกำ�หนดกฏเกณฑ์เหล่�นี้	 อุบัติเหตุยังคงเกิดข้ึน

เนื่องจ�กก�รกำ�หนดกฏเกณฑ์ดังกล่�วถูกละเมิดโดยก�ร

ข�ดคว�มรู้ด้�นคว�มปลอดภัยและ/หรือก�รข�ดคว�ม

ตั้งใจในก�รปฏิบัติต�ม	 [9]	 มีก�รนำ�เสนอแบบจำ�ลอง

ส�เหตุและกระบวนก�รเกิดอุบัติเหตุ	 แบบจำ�ลองเหล่�นี้

ได้แนะนำ�กลยุทธ์ในก�รป้องกัน	 และเน้นย้ำ�เรื่องปัจจัยท่ี

ทำ�ให้เกิดเหตุดังกล่�ว	[3]

	 ง�นวิจัยส่วนม�กนำ�เสนอส�เหตุและต้นเหตุของก�ร

เกิดอบัุตเิหตุทีห่ล�กหล�ย	Hinze’s	Distraction	Theory	[10]	 

ได้บอกว่�มีหล�ยเหตุผล	 (แรงกดดันก�รทำ�ง�น,	 คว�ม

ใส่ใจส่วนบุคคคล,	 และคว�มเสี่ยงอื่นๆ)	 ที่ทำ�ให้คนง�น

ไม่สนใจคว�มเสี่ยงที่มี	 และทำ�ให้เพิ่มคว�มเป็นไปได้ใน

ก�รเกิดอุบัติเหตุ	 Adelhamid	 และ	 Everett	 [11]	 ได้

ระบุว่�คว�มไม่มีประสิทธิภ�พในก�รจัดก�ร	 คว�มไม่มี
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ประสิทธิภ�พในก�รฝึกฝน	 และทัศนะคติของคนง�นทั้ง

ส�มตัวนี้คือส�เหตุหลักของก�รเกิดอุบัติเหตุ	 แบบจำ�ลอง	

“Constrints-Response”	 ของ	 Suraji	 และคณะ	 [12]	

พบว่�สภ�พของโครงก�ร	(Project	Condition)	หรือก�ร

ตดัสนิใจของฝ�่ยบริห�ร	(Management	Decision)	สง่ผล 

ทำ�ให้เกิดสภ�พที่ไม่เหม�ะสมหรือก�รกระทำ�ที่นำ�ไปสู่

อุบัติเหตุ	Toole	[13]	พบ	8	ส�เหตุของอุบัติเหตุ	ได้แก่	

ข�ดก�รฝึกอบรมท่ีเพียงพอ	 ข�ดอุปกรณ์คว�มปลอดภัย	

ข�ดคว�มเข้มงวดก�รใช้กฎคว�มปลอดภัย	 อุปกรณ์ก�ร

ทำ�ง�นไม่ปลอดภัย	 วิธีก�รทำ�ง�นไม่ปลอดภัย	 สภ�พก�ร

ทำ�ง�นไม่ปลอดภัย	 ทัศนคติในเร่ืองคว�มปลอดภัยต่ำ�	 

และก�รปฏิบัติตัวแตกต่�งจ�กกฎที่ระบุไว้	โดยแบบจำ�ลอง

ที่กล่�วม�น้ีจะมีจุดศูนย์กล�งอยู่ท่ีก�รกระทำ�และสภ�พ

ก�รทำ�ง�นท่ีไม่ปลอดภัย	 และมีง�นวิจัยจำ�นวนไม่ม�กที่

ได้ให้คว�มสำ�คัญของหน้�ที่ของผู้ออกแบบในก�รออกแบบ

ให้มีคว�มปลอดภัยในก�รก่อสร้�ง	 [14]	 และคว�มสำ�คัญ

ในลักษณะเฉพ�ะของง�นและวิธีก�รทำ�ง�น	[15]	ก�รนำ�

เสนอก�รคิดค้นเทคโนโลยีเพื่อก�รพัฒน�คว�มปลอดภัย

สำ�หรับง�นก่อสร้�ง	 แต่สิ่งเหล่�นี้เป็นเพียงก�รมุ่งเน้นใน

ก�รลดคว�มเสี่ยงลดม�กกว่�ก�รเพิ่มคว�มพย�ย�มใน

ด้�นคว�มปลอดภัย

	 ข้อจำ�กัดที่สำ�คัญของแบบจำ�ลองส�เหตุอุบัติเหตุใน

ง�นก่อสร้�งก็คือ	 ไม่ส�ม�รถอธิบ�ยพฤติกรรมก�รทำ�ง�น

ของคนง�นที่ส�ม�รถปรับเปลี่ยนไปต�มเง่ือนไขข้อจำ�กัด

ของง�นและคว�มส�ม�รถของคนง�นในสถ�นก�รณ์ก�ร

ทำ�ง�นจริงได้	โดย	Rasmussen	[1]	กล่�วว่�แบบจำ�ลอง 

ที่ดีนั้นต้องส�ม�รถรองรับข้อผิดพล�ดที่เกิดจ�กก�ร

ทำ�ง�นที่แตกต่�งจ�กกฎเกณฑ์เพียงเล็กน้อยได้	 และ

เข้�ใจในกลไกท่ีทำ�ให้พฤติกรรมก�รทำ�ง�นของคนง�นที่

เปลี่ยนแปลงไปได้

	 บทสรุปของเรื่องที่ได้บรรย�ยที่เก่ียวกับแบบจำ�ลอง

ส�เหตุของอุบัติเหตุในง�นก่อสร้�ง	 โดยส่วนใหญ่แบบ

จำ�ลองอยู่บนหลักของกฎสภ�พก�รทำ�ง�นและพฤติกรรม

ทีไ่มป่ลอดภยั	สว่นง�นวิจยันีจ้ะนำ�เสนอแบบจำ�ลองส�เหตุ

ของอุบัติเหตุท่ีไม่อยู่บนพื้นฐ�นของเร่ืองดังกล่�ว	 แต่อยู่

บนลักษณะคว�มต้องก�รของง�น	และคว�มส�ม�รถของ

คนง�นในแต่ละสถ�นก�รณ์ก�รทำ�ง�น	 ซ่ึงส�ม�รถปรับ

เปลี่ยนได้ต�มแต่ละบริบทของง�นตลอดระยะเวล�ก�ร

ทำ�ง�นบนหลักก�รวิศวกรรมพุทธิปัญญ�	(CSE)

3. พฤติกรรมของคนง�นที่เข้�ใกล้ขอบเขต
ประสิทธิภ�พที่ยอมรับได้ต�มหน้�ที่
	 Rasmussen	 [1]	 ได้อธิบ�ยพฤติกรรมของคนง�นที่ 

เข้�ใกล้ขอบเขตประสิทธิภ�พที่ยอมรับได้ต�มหน้�ที่	

(Boundary	 of	 Functionally	 Acceptable	 Perfor-

mance)	 ซ่ึงม�จ�กคว�มกดดัน	 2	 ตัว	 คือคว�มกดดัน

จ�กฝ่�ยบริห�ร	 (Management	 Pressure)	 ในเร่ือง

ก�รผลิตที่ต้องก�รจะเพิ่มประสิทธิภ�พในก�รทำ�ง�น	 แต่

ขณะเดียวกันคนง�นก็ต้องก�รใช้กำ�ลังคว�มอุตส�หะให้

น้อยที่สุด	 (Least	 Effort)	 แรงกดดันทั้ง	 2	 นี้ยังถูกผลัก

ดันและควบคุมโดยก�รส่งเสริมคว�มปลอดภัยด้�นต่�งๆ	

(Safety	 Campaigns)	 ทำ�ให้เกิดเกิดคว�มส�ม�รถของ

ง�นท่ีผันแปรได้	 ภ�ยใต้ขอบเขตคว�มผิดพล�ดท�งด้�น

เศรษฐกิจ	(ต้นทุน)	(Boundary	to	Economic	Failure)	

ขอบเขตภ�ระง�นขั้นต่ำ�	(Boundary	to	Unacceptable	

Work	 Load)	 และขอบเขตประสิทธิภ�พที่ยอมรับได้	 

(Acceptable	Performance)	ซึ่งพฤติกรรมคว�มผันแปร

ของง�นดังกล่�วเรียกว่�	“Brownian	Movements” 

ขอบเขตประสิทธิภาพที่ยอมรับไดตามหนาที่
(Boundary of Functionally Acceptable

Performance)

การสงเสริมความปลอดภัย
(Safety Campaigns)

ประสิทธิภาพที่ยอมรับได
(Acceptable Performance)

แรงกดดันจากฝายบริหาร
(Management Pressure)

ขอบเขตภาระงานที่ยอมรับไมได
(Boundary to Unacceptable

Work Load)

ความอุสาหะนอยที่สุด
(Least Effort)

ความสามารถของงานที่ผันแปรได
(Brownian Movements)

ขอบเขตความผิดพลาด
ทางเศรษฐศาสตร
(Boundary to

Economic Failure)
สภาวะความเสี่ยง
(Risk Condition)

รูปท่ี 1	ภ�ยใต้ก�รปร�กฏของพฤติกรรม 

	 	 ก�รเบ่ียงเบนจ�กด้�นต�่งๆ	ทำ�ให้ 

	 	 เป็นก�รเคลื่อนย้�ยไปข้�งหน้� 

	 	 สู่ขอบเขตของประสิทธิภ�พท่ี 

	 	 ยอมรับได้ต�มหน้�ท่ี	 (ประยุกต์ 

	 	 จ�ก	Rasmussen	[1])



121วารสารวิจัยและพัฒนา มจธ. ปีที่ 38 ฉบับที่ 2 เมษายน - มิถุนายน 2558

	 ในสถ�นก�รณ์ก�รทำ�ง�นจริง	คนง�นไม่ได้มีพฤติกรรม

อยู่ภ�ยใตข้อบเขตประสทิธิภ�พท่ียอมรบัได้	แต่มพีฤติกรรม

เลยขอบเขตดังกล่�วเข้�ไปอยู่ในสภ�วะคว�มเสี่ยง	 (Risk	

Condition)	 ซ่ึงสภ�วะดังกล่�วเป็นสภ�วะท่ีมีคว�มเป็น

ไปได้ในก�รเกิดอุบัติเหตุตลอดเวล�	 แต่ถ้�เมื่อไรคนง�นมี

พฤติกรรมที่ออกนอกเหนือขอบเขตประสิทธิภ�พที่ยอมรับ

ได้ต�มหน้�ท่ีก็จะส่งผลทำ�ให้เกิดอุบัติเหตุทันที	 อธิบ�ยได้

ดังรูปที่	1

	 ก�รส่งเสริมคว�มปลอดภัยต่�งๆ	 ที่ใช้ง�นในโครงก�ร

ก่อสร้�งส่วนม�กจะระบุ	 “พฤติกรรมในก�รทำ�ง�นที่

ปลอดภัย”	 เพื่อให้อยู่ห่�งจ�กขอบเขตประสิทธิภ�พที่

ยอมรับได้ต�มหน้�ที่	อย่�งไรก็ต�มแรงกดดันทำ�ให้คนง�น 

พย�ย�มเคลื่อนเข้�สู่ขอบเขตดังกล่�วก็ต้องก�รก�ร 

ส่งเสริมด้�นคว�มปลอดภัยควบคู่ไปด้วย	ม�กกว่�นั้น	ก�ร

ทีม่กี�รพฒัน�ระบบคว�มปลอดภยัทีม่�กข้ึนยังสง่ผลให้เกิด

ก�รปรับตัวของคนง�นเพื่อชดเชยกับระบบคว�มปลอดภัย

ที่ดีข้ึน	 ดังนั้นพฤติกรรมของคนง�นก็ยังคงพย�ย�มท่ีจะ

เข้�ใกล้ขอบเขตประสิทธิภ�พที่ยอมรับได้ต�มหน้�ที่อยู่

ตลอดเวล�

4. แบบจำ�ลองที่นำ�เสนอ
	 แบบจำ�ลองสมดุลคว�มปลอดภัยในง�นก่อสร้�งท่ีนำ�

เสนอนี	้เปน็ก�รสงัเคร�ะห์ก�รศกึษ�ของ	Rasmussen	[1]	

ทีอ่ธบิ�ยพฤตกิรรมก�รทำ�ง�นของคนง�นทีม่พีฤตกิรรมเข้�

ใกลข้อบเขตประสทิธภิ�พทีย่อมรบัไดต้�มหน�้ท่ีบนพืน้ฐ�น

หลกัก�รของวิศวกรรมพทุธปัิญญ�	กับหลกัก�รเกิดอบัุตเิหตุ 

บนท้องถนนของก�รศึกษ�ของ	Fuller	 [16]	ซึ่งมีลักษณะ
ของสภ�พแวดล้อมในก�รเดินท�งท่ีเปลี่ยนแปลงตลอด

เวล�คล้�ยกับก�รเปลี่ยนแปลงสภ�พแวดล้อมในระหว่�ง

ก�รดำ�เนินง�นก่อสร้�ง	 และแบบจำ�ลองที่นำ�เสนอนี้ไม่ได้ 

มพีืน้ฐ�นอยู่บนก�รกระทำ�	และสภ�พทีไ่มป่ลอดภยัเหมอืน

แบบจำ�ลองก�รเกิดอุบัติเหตุในง�นก่อสร้�งทั่วไป	 แต่จะ

เป็นแบบจำ�ลองท่ีอธิบ�ยพฤติกรรมก�รทำ�ง�นของคนง�น

เป็นร�ยบุคคลที่ส�ม�รถปรับเปลี่ยนไปต�มเง่ือนไขข้อ

จำ�กัดของคว�มต้องก�รของง�นและคว�มส�ม�รถในก�ร

ทำ�ง�นในแต่ละสถ�นก�รณ์	

 4.1  แบบจำ�ลองสมดุลคว�มปลอดภัยในก�รก่อสร้�ง 

ความตองการของงาน
(Task Demand : TD)

สภาวะความเสี่ยง
(Risk Condition)

TD ≤ C ? 

TD ≤ CTD > C

ความสามารถในการทำงาน
(Capability : C)

ระดับผลกระทบ
(Impact Level)

-นอยที่สุด
-นอย

-ปานกลาง
-มาก

-มากที่สุด

สภาวะการควบคุม
(Control Condition)

เกิดอุบัติเหตุ ไมเกิดอุบัติเหตุ ไมเกิดอุบัติเหตุ/
ปรับปรุงผลิตภาพ

รูปที่ 2	แบบจำ�ลองสมดุลคว�มปลอดภัยในง�นก่อสร้�งของคว�มต้องก�รของง�น	 และ 

	 	 คว�มส�ม�รถในก�รทำ�ง�น
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	 	 	เป็นแบบจำ�ลองก�รสมดุลระหว่�งของคว�ม

ต้องก�รของง�น	 และคว�มส�ม�รถในก�รทำ�ง�น	 แสดง

ดังรูปที่	2	มีหลักก�รที่ว่�	“อุบัติเหตุจะไม่เกิดขึ้นห�กคว�ม

ต้องก�รของง�นไม่ม�กกว่�คว�มส�ม�รถในก�รทำ�ง�นใน

ขณะนั้น	 และทำ�ให้สถ�นะก�รณ์ดังกล่�วอยู่ในสภ�วะที่

ควบคุมได้”	 และ	 “กรณีที่คว�มต้องก�รของง�นม�กกว่�

คว�มส�ม�รถในก�รทำ�ง�นส่งผลให้สถ�นก�รณ์ดังกล่�ว

อยู่ในสภ�วะของคว�มเสี่ยง	 ซ่ึงมีคว�มเป็นไปได้ในก�ร

เกิดอุบัติเหตุ	 และเมื่อเกิดอุบัติเหตุข้ึนจะส่งผลทำ�ให้เกิด

ระดับผลกระทบหล�ยระดับ”	 โดยระดับคว�มผลกระทบ

จะแปรผันกับระดับคว�มแตกต่�งระหว่�งค่�	TD	กับ	C

		Task	Demand	–	Capability	=	f(Impact	Level)

                                                  (1)

	 	 	นำ�ค่�ผลต่�งท่ีได้ม�วิเคร�ะห์ระดับผลกระทบ	

(Impact	Level)	ที่เกิดขึ้น	ดังสมก�รที่	(1)	โดยผู้วิจัยจะ

นำ�เสนอระดับผลกระทบออกเป็น	5	ระดับ	คือ	น้อยที่สุด,	

น้อย,	ป�นกล�ง,	ม�ก	และ	ม�กที่สุด	ผลกระทบดังกล่�ว

อยู่ในรปูของช่ัวโมงก�รทำ�ง�นทีต่อ้งสญูเสยี	(คิดเป็นมลูค่�

เงิน)	โดยมหีลกัพจิ�รณ�ทีว่่�คนง�นแตล่ะคนค�่แรงต่อวัน

ไม่เท่�กัน	ทั้งนี้ขึ้นอยู่กับคว�มส�ม�รถในก�รทำ�ง�นแต่ละ
คน	 ดังนั้นก�รสูญเสียช่ัวโมงก�รทำ�ง�นท่ีเท่�กันก็มีมูลค่�

ที่ต่�งกัน	 ผู้วิจัยจึงนำ�เสนอระดับผลกระทบที่เกิดข้ึนใน

รูปก�รสูญเสียชั่วโมงก�รทำ�ง�น	 และแปลงค่�เป็นมูลค่�

เงิน	ดังต�ร�งที่	1	

ต�ร�งที่ 1	ม�ตรวัดระดับผลกระทบ	(Impact	Level	Scale)

คา TD - C ระดับผลกระทบ
0.01 - 0.20 นอยที่สุด (0 - 300 บาท)
0.21 - 0.40 นอย (301 - 1,000 บาท)
0.41 - 1.50 ปานกลาง (1,001 - 10,000 บาท)
1.51 - 1.75 มาก (10,001 - 1,000,000 บาท)
1.76 - 2.00 มากที่สุด (มากกวา 1,000,000 บาท)

	 	 	ก�รท่ีคว�มต้องก�รของง�นม�กกว่�คว�ม

ส�ม�รถในก�รทำ�ง�นนั้นยังหม�ยถึงง�นที่ได้รับมอบหม�ย 

ดังกล่�วย�กเกินคว�มส�ม�รถของคนง�นที่ปฏิบัติง�น	

และทำ�ให้สถ�นก�รณ์ดังกล่�วอยู่ในสภ�วะของคว�ม

เสี่ยง	 มีโอก�สในก�รเกิดและไม่เกิดอุบัติเหตุ	 ในกรณีท่ี 

ไม่เกิดอุบัติเหตุนั้น	จะเป็นสถ�นก�รณ์ที่คนง�นปฏิบัติง�น 

โดยมีประสิทธิภ�พท่ีต่ำ�และอยู่ในสภ�วะของคว�มเสี่ยงท่ี

มีโอก�สจะประสบอุบัติเหตุได้ตลอดเวล�	 แต่ถ้�เมื่อไรท่ี

คว�มต้องก�รของง�นนอ้ยกว่�คว�มส�ม�รถในก�รทำ�ง�น	

กิจกรรมนั้นก็ไม่มีโอก�สท่ีจะเกิดอุบัติเหตุเนื่องจ�กอยู่ใน

สภ�วะที่ควบคุมได้	 หรือง�นนั้นง่�ยกว่�คว�มส�ม�รถ

ของคนง�นที่ปฏิบัติง�น	 และยังส่งผลถึงโอก�สของก�ร

ปรบัปรงุผลติภ�พ	(Productivity)	ของกระบวนก�รทำ�ง�น

ของง�นดังกล่�วได้ดีข้ึนอีก	 โดยยังคงคว�มปลอดภัยใน

ก�รทำ�ง�นอยู่ด้วย	 หลักก�รสมดุลคว�มปลอดภัยในง�น

ก่อสร้�งดังกล่�ว	Sooksil	และ	Benjaoran	 [17]	ได้นำ�

แบบจำ�ลองที่ได้จ�กก�รนำ�หลักก�รสมดุลคว�มปลอดภัย

ระหว่�งคว�มต้องก�รของง�นและคว�มส�ม�รถในก�ร

ทำ�ง�นไปทดลองใช้ง�นกับกลุ่มตัวอย่�งซ่ึงเป็นคนง�น 

ก่อสร้�งในโครงก�รก่อสร้�งอ�ค�รสูงที่เคยประสบ

อุบัติเหตุระหว่�งก�รทำ�ง�นจำ�นวน	 15	 ร�ย	 และพบว่�

หลักก�รดังกล่�วนั้นมีศักยภ�พในก�รนำ�ไปประยุกต์ใชง้�น

ได้จริง	 และง�นที่กลุ่มคนง�นกำ�ลังปฏิบัติง�นแล้วประสบ

อบัุตเิหตุนัน้	เป็นง�นทีย่�กเกินคว�มส�ม�รถในก�รทำ�ง�น

ของคนง�น	
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ปัจจัยง�น
(Task Factor)

TD1 คว�มสลับซับซ้อนของง�น

TD2 ก�รขนส่งวัสดุ

TD3 ก�รประส�นง�นกับง�นอื่นๆ

TD4 พื้นที่ในก�รทำ�ง�น

TD5 วัสดุหลักที่ใช้ในก�รปฏิบัติง�น

TD6 เครื่องจักร/อุปกรณ์ที่ใช้ในก�รปฏิบัติง�น

TD7 เครื่องมือที่ใช้ในก�รปฏิบัติง�น

TD8 ก�รออกแบบ

TD9 วิธีก�รก่อสร้�ง

TD10 คว�มเข้มงวดต�มหลักวิศวกรรม

TD11 คว�มเข้มงวดด้�นคุณภ�พของง�น

ปัจจัย
สภ�พแวดล้อม
(Environment 

Factor)

TD12 สภ�พอ�ก�ศ

TD13 สภ�พแวดล้อมท�งก�ยภ�พของโครงก�ร

TD14 คว�มสะอ�ด/มีระเบียบเรียบร้อย	และชีวะอน�มัย

TD15 มีง�นอื่นที่ทำ�ง�นบริเวณพื้นที่เดียวกัน

TD16 สวัสดิก�รในโครงก�ร

TD17 ผลกระทบต่อชุมชนและสิ่งแวดล้อม

ปัจจัยพฤติกรรม
ก�รทำ�ง�น
(Work

Behaviour Factor)

TD18 ก�รเร่งของง�น

TD19 คว�มเข้มงวดของกฎคว�มปลอดภัยในโครงก�ร

TD20 ก�รทำ�ง�นเป็นกลุ่มหรือทำ�เดี่ยว

TD21 ก�รจำ�กัดชั่วโมงก�รทำ�ง�นต่อวัน

TD22 ก�รมอบหม�ยง�น

TD23 ก�รเปลี่ยนแปลงวิธีก�รทำ�ง�นโดยฉับพลัน

ต�ร�งที่ 2	ปัจจัยที่ได้จ�กก�รศึกษ�เบื้องต้น	ด้�นคว�มต้องก�รของง�น

 4.2  ปัจจัยที่เกี่ยวข้องกับคว�มต้องก�รของง�น และ

คว�มส�ม�รถในก�รทำ�ง�น 

	 	 	ผู้วิจัยจะต้องดำ�เนินก�รห�ปัจจัยท่ีส่งผลต่อคว�ม

ต้องก�รของง�น	 และคว�มส�ม�รถในก�รทำ�ง�นโดย

ใช้กระบวนก�ร	 Delphi	 ซ่ึงเป็นวิธีก�รห�คว�มคิดเห็นที่

เป็นเอกฉันท์จ�กกลุ่มผู้เชี่ยวช�ญเฉพ�ะด้�น	มีก�รสำ�รวจ

ต้ังแต่	 2	 รอบข้ึนไป	 ในแต่ละรอบของก�รสำ�รวจจะไม่มี

ก�รเปิดเผยช่ือผู้เข้�ร่วมก�รสำ�รวจให้แก่ผู้เข้�ร่วมทร�บ	

ภ�ยหลังก�รสำ�รวจในแต่ละรอบ	 ผู้เข้�ร่วมก�รสำ�รวจ

จะทร�บผลคะแนนในรอบท่ีผ่�นม�	 และใช้ประกอบก�ร

พิจ�รณ�ก�รให้คะแนนในรอบต่อไป	 โดยเป้�หม�ยของ

กระบวนก�รดังกล่�วนั้นจะเป็นก�รลดคว�มแปรปรวน

และห�คว�มเป็นเอกฉันท์ของค่�ที่ถูกต้องที่สุดของกลุ่มท่ี

สำ�รวจข้อมูล	กระบวนก�ร	Delphi	มีประโยชน์ในกรณีที่
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ไมส่�ม�รถห�ข้อมลูท่ีตอ้งก�รได้	หรอืข�ดหลกัฐ�นทีแ่นช่ดั	

และต้องก�รข้อมูลที่มีคว�มเที่ยงตรงใช้ง�นได้จริง	[18]

   วิธกี�ร	Delphi	ทีใ่ช้นัน้เป็นก�รสมัภ�ษณเ์จ�้หน�้ที่

คว�มปลอดภัยระดับชำ�น�ญก�ร	 จำ�นวน	 5	 ร�ย	 และ 

ผู้จัดก�รโครงก�ร	จำ�นวน	5	ร�ย	โดยผู้เชี่ยวช�ญทั้ง	10	

ร�ยจะต้องมีประสบก�รณ์ก�รทำ�ง�นอย่�งน้อย	 10	 ปี	

และผ�่นก�รฝกึอบรมในง�นคว�มปลอดภยัไมน่อ้ยกว่�	20	

ช่ัวโมง	 เพื่อสอบถ�มข้อมูลเก่ียวกับปัจจัยที่ส่งผลต่อคว�ม

ต้องก�รของง�น	และคว�มส�ม�รถในก�รทำ�ง�น	พร้อม

ทั้งให้นิย�มในแต่ละปัจจัยที่ได้	 โดยก�รนิย�มดังกล่�วจะ

แบ่งเป็น	3	ระดับ	คือ	ต่ำ�	มีคะแนนเป็น	 (1)	กล�ง	มี

คะแนนเป็น	(2)	และสงู	มคีะแนนเป็น	(3)	อ�้งองิต�มง�น

วิจัยของ	Mitropoulos	และ	Namboodiri	[19]

ปัจจัยสมรรถนะ
(Competence

Factor)

C1 ประสบก�รณ์และคว�มชำ�น�ญในง�นที่ทำ�

C2 ก�รฝึกอบรมในง�นที่ทำ�

C3 สภ�พร่�งก�ยและคว�มแข็งแรง

ปัจจัยด้�นมนุษย์ 
(Human Factor)

C4 ก�รเร่งรีบทำ�ง�นของตัวบุคคล

C5 คว�มล้�ของร่�งก�ย

C6 คว�มหงุดหงิดของจิตใจ

C7 คว�มพึงพอใจและทัศนคติในง�นที่ทำ�

C8 ก�รมีมนุษย์สัมพันธ์ในก�รทำ�ง�น

ปัจจัยคว�มสนใจใน
ก�รทำ�ง�น 

(Attention Factor)

C9 คว�มตั้งใจในก�รทำ�ง�น

C10 คว�มไม่ประม�ท

ปัจจัยผู้ควบคุมง�น 
(Foreman Factor)

C11 คว�มส�ม�รถของผู้ควบคุมง�น

C12 คว�มส�ม�รถในก�รสื่อส�รง�นของผู้ควบคุมง�น

ต�ร�งที่ 3	ปัจจัยที่ได้จ�กก�รศึกษ�เบื้องต้น	ด้�นคว�มส�ม�รถในก�รทำ�ง�น

	 	 	 ผู้วิจัยได้ทำ�ก�รศึกษ�เบ้ืองต้น	 (Pilot	 Test)	

เก่ียวกับปัจจัยดังกล่�วโดยอ้�งอึงปัจจัยต�มก�รศึกษ�ของ	

Mitropoulos	 และ	 Cupido	 [20]	 และพบว่�จ�กกลุ่มผู้

เช่ียวช�ญข้�งต้นนั้นได้ให้คว�มเห็นไปในแนวท�งเดียวกัน

กับง�นวิจัยของ	Mitropoulos	และ	Cupido	[20]	ที่แยก

กลุ่มปัจจัยหลักในคว�มต้องก�รของง�นออกเป็น	 3	 กลุ่ม	

คือ	ปัจจัยง�น	ปัจจัยสภ�พแวดล้อม	และปัจจัยพฤติกรรม

ก�รทำ�ง�น	ซึ่งมีปัจจัยย่อยที่ได้เบื้องต้นจำ�นวน	23	ปัจจัย

ย่อย	 ร�ยละเอียดดังต�ร�งที่	 2	 ส่วนกลุ่มปัจจัยในคว�ม

ส�ม�รถในก�รทำ�ง�นของคนง�น	ส�ม�รถแยกเป็น	4	กลุม่	

คือ	ปัจจัยสมรรถนะ	ปัจจัยมนุษย์	ปัจจัยคว�มสนใจในก�ร

ทำ�ง�น	 และปัจจัยผู้ควบคุมง�น	 สิ่งท่ีเพิ่มเติมข้ึนม�และ

แตกต่�งจ�กง�นวิจยัของ	Mitropoulos	และ	Cupido	[20]	

ก็คอื	กลุม่ผูเ้ช่ียวช�ญได้เพิม่ปัจจยัทีส่ง่ผลต่อคว�มส�ม�รถ

ในก�รทำ�ง�นของคนง�นอกีหนึง่ตวั	คอืกลุม่ปัจจยัผูค้วบคมุ

ง�น	(Foreman	Factor)	ดังต�ร�งที่	3	โดยมีปัจจัยย่อย

ทั้งสิ้น	12	ปัจจัยย่อย

 4.3  ก�รห�ค่�น้ำ�หนักและจัดกลุ่มปัจจัย 
	 	 	ดำ�เนินก�รห�ค่�น้ำ�หนักในแต่ละปัจจัย	 ซ่ึงจะ

ส�ม�รถระบุค่�ดัชนีทั้งหมดที่ส�ม�รถสะท้อนภ�พคว�ม

สำ�คัญของปัจจัยอย่�งแท้จริง	[21]	และจ�กก�รศึกษ�ของ	

Shapira	และ	Simcha	[22]	ก็ได้ใช้วิธีก�ร	AHP	ม�ใช้

เป็นเครื่องมือในก�รช่วยตัดสินใจเพื่อท่ีจะดึงคว�มรู้จ�ก 

ผู้เช่ียวช�ญเพื่อท่ีจะสร้�งเป็นน้ำ�หนักปัจจัยคว�มปลอดภัย

ของปั้นจั่นหอคอย	(Tower	Crane)	ในง�นก่อสร้�ง



125วารสารวิจัยและพัฒนา มจธ. ปีที่ 38 ฉบับที่ 2 เมษายน - มิถุนายน 2558

	 	 	 ผู้วิจัยจะดำ�เนินก�รห�ค่�น้ำ�หนักของปัจจัยด้วย

วิธีก�ร	AHP	ของ	Saaty	 [23]	โดยในก�รห�ค่�น้ำ�หนัก

ของปัจจยันัน้	ใช้เจ�้หน�้ทีค่ว�มปลอดภยัระดบัชำ�น�ญก�ร	 

จำ�นวน	5	ร�ย	และผู้จัดก�รโครงก�ร	จำ�นวน	5	ร�ย	ซึ่ง

เป็นชุดเดิมที่ใช้ในกระบวนก�รศึกษ�ปัจจัยท่ีเก่ียวข้องกับ

สมดุลคว�มปลอดภัยในง�นก่อสร้�ง

	 	 	นำ�ข้อมูลท่ีได้จ�กแบบฟอร์มก�รสัมภ�ษณ์ม�

วิเคร�ะห์ลำ�ดับคว�มสำ�คัญในแต่ละปัจจัย	 พร้อมทั้งตรวจ

สอบคว�มสมเหตุสมผล	 (Consistency)	 ของข้อมูลจ�ก

อัตร�ส่วนคว�มสอดคล้อง	(Consistency	ratio,	CR)	มี

ร�ยละเอียดของกระบวนก�รดังต่อไปนี้

   4.3.1 ก�รเปรียบเทียบร�ยคู่ปัจจัย

	 	 	ดำ�เนินก�รห�น้ำ�หนักคว�มสำ�คัญของปัจจัยด้วย

วิธีก�รเปรียบเทียบร�ยคู่ในแต่ละลำ�ดับข้ัน	 ผลท่ีได้จะ

ถูกบันทึกในต�ร�งเปรียบเทียบแบบเมตริกซ์	 เพื่อเปรียบ

เทียบต�มหลักเกณฑ์ที่ว่�ปัจจัยเหล่�นั้นมีคว�มสำ�คัญหรือ

มีอิทธิพลม�กกว่�กันเท่�ไร	 ในก�รเปรียบเทียบน้ีได้แบ่ง

ระดับคว�มสำ�คัญออกเป็น	 9	 ระดับด้วยกัน	 (เช่น	 1	 =	

สำ�คญัเท่�กัน	3	=	สำ�คญักว่�ป�นกล�ง	5	=	สำ�คญักว่�ม�ก	

7	=	สำ�คญักว�่ม�กทีส่ดุ	และ	9	=	สำ�คญักว�่สงูทีส่ดุ)	ค�่ที่

ได้จะอยู่ในรูปสัดส่วนของกันละกัน	 ยกตัวอย่�งเช่น	 ก�ร

เปรียบเทียบระหว่�งปัจจัยสภ�พแวดล้อม	(EF)	กับปัจจัย

พฤติกรรมก�รทำ�ง�น	 (WF)	 ผู้เข้�ร่วมก�รสัมภ�ษณ์ให้ 

น้ำ�หนักปัจจัยพฤติกรรมก�รทำ�ง�นม�กที่สุด	(7)	ม�กกว่� 

ปัจจัยสภ�พแวดล้อม	ดังนั้นค่�	EF/WF	=	1/7	โดยเปรียบ

เทียบร�ยคู่จนครบทุกคู่	 และในแต่ละคู่ต้องม�ห�ค่�เฉลี่ย

ของกลุ่มตัวอย่�งทั้ง	10	คนด้วย

   4.3.2 ก�รคำ�นวณห�ค่�น้ำ�หนักของปัจจัย 

	 	 	หลกัก�รสำ�คัญของ	Saaty	[23]	ระบุว่�ไอเกนเวก-

เตอร์	(Eigenvector)	ของต�ร�งเมตริกซ์แบบเปรียบเทียบ	

(Comparison	Matrix)	จะเป็นตัวแทนน้ำ�หนกัคว�มสำ�คัญ

ที่ได้ทำ�ก�รจับคู่เปรียบเทียบกันของปัจจัย	 ก�รคำ�นวณค่�

ไอเกนเวกเตอร์	 	ของต�ร�งเมตริกซ์แบบเปรียบเทียบมี

อยู่หล�ยวิธดีว้ยกัน	ทัง้นี	้Saaty	[23]	กล�่วว่�วิธี	Average	

of	Normalized	Columns	(ANC)	 เป็นวิธีก�รที่มีคว�ม

ถูกต้องสูง	ก�รคำ�นวณห�ค่�	 	ด้วยวิธี	ANC	สำ�หรับ 

น้ำ�หนกัคว�มสำ�คญัในแถว	i	ของเมตรกิซ์	n x n	ส�ม�รถ
แสดงดังสมก�รที่	(2)

    (2)        

	 	 	 โดย	aij	=	ค�่ทีอ่ยู่ในแถว	i	และหลกั	j	ของต�ร�ง

เมตริกซ์แบบเปรียบเทียบ	และ	akj	=	ค่�ที่อยู่ในแถว	k	

ของ	Normalized	Column	j	เมื่อ	(i,	j,	k	=	1,2,…,	n)
	 	 	 ตัวอย่�งก�รคำ�นวณห�ค่�น้ำ�หนักของปัจจัยด้วย

ต�ร�งเมตริกซ์เปรียบเทียบร�ยคู่ของปัจจัยแสดงในรูปที่	3

   4.3.3 ก�รตรวจสอบคว�มสมเหตุสมผล 

	 	 	 ค่�อตัร�สว่นคว�มสอดคลอ้ง	(CR,	Consistency	

Ratio)	ใช้เพื่อตรวจสอบคว�มสมเหตุสมผลของข้อมูลที่ได้	

จ�กก�รศึกษ�ของ	Saaty	[23]	ระบุว่�ค่�	CR	ที่ยอมรับ
ได้ต้องน้อยกว่�	 0.10	 ถ้�ค่�	 CR	 ท่ีคำ�นวณได้มีค่�เกิน

กว่�ค่�ที่กำ�หนดจะต้องมีก�รปรับแก้ก�รเปรียบเทียบของคู่

ปัจจยัใหม	่อย่�งไรก็ต�มค�่	CR	ทีย่อมรบัได้นัน้ไมไ่ด้ยืนยัน

ค่�น้ำ�หนักของปัจจัย	แต่เป็นก�รตรวจสอบเพื่อให้แน่ใจว่�

ไม่มีข้อขัดแย้งท่ีไม่ส�ม�รถยอมรับได้ระหว่�งกระบวนก�ร

เปรียบเทียบคู่ปัจจัย
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รูปที่ 3		ตัวอย่�งก�รคำ�นวณห�น้ำ�หนักปัจจัยง�น	ปัจจัยสภ�พแวดล้อม	และปัจจัยพฤติกรรมก�รทำ�ง�นด้วยต�ร�งเมตริกซ์เปรียบ 

	 	 	เทียบร�ยคู่

1.00 0.52 0.27
1.92 1.00 0.34
3.76 2.90 1.00
6.69 4.42 1.61 (n=3)

λmax (Eigenvalue)
0.15 0.12 0.16 0.43 CI (Consistency Index)
0.29 0.23 0.21 0.73 RI (Ramdom Index)
0.56 0.66 0.62 1.84 CR (Consistency Ratio)
1.00 1.00 1.00 3.00 1.00 CR

=
=

3.077
0.0387403

= 0.580
= 0.0667936
< 0.10

(n=3)

OK

TF

ตารางเมตริกซเปรียบเทียบรายคูของปจจัยที่มีผลตอความตองการของงาน

ตารางเมตริกซผลรวมของหลักเทากับ 1 (Normalized-Column Matrix) :

ตารางเปรียบเทียบแบบเมตริกซ (Comparison Matrix) :

คำถาม : ปจจัยตัวไหนที่มีผลตอความตองการของงานมากกวากัน?

ผลรวมของหลัก

ผลรวมของหลัก

ผลรวมของแถว น้ำหนัก

EF
WF

=
=
=

=
=
=

ปจจัยงาน
ปจจัยสภาพแวดลอม
ปจจัยพฤติกรรมการทำงาน

TF EF WF
TF
EF
WF

TF EF WF
TF 0.14
EF 0.24
WF 0.61

=

 4.4  ก�รใช้ง�นแบบจำ�ลอง

	 	 	นำ�แบบจำ�ลองที่ได้ไปใช้กับกลุ่มตัวอย่�งคนง�น 

ก่อสร้�งอ�ค�รสูงท่ีมีประวัติก�รประสบอุบัติเหตุใน

ระหว่�งก�รทำ�ง�นที่ผ่�นม�จำ�นวน	 100	 เหตุก�รณ์	 ซึ่ง

ไม่ใช่ในเหตุก�รณ์ที่ประสบอุบัติเหตุถึงแก่ชีวิต	 เนื่องจ�ก

ต้องก�รข้อมูลจ�กผู้ประสบเหตุโดยตรง	 โดยเป็นก�รเข้�

สัมภ�ษณ์เป็นก�รส่วนตัวโดยผู้วิจัยพร้อมก�รบันทึกเสียง

ก�รสัมภ�ษณ์	 และแบบฟอร์มก�รสัมภ�ษณ์	 ซ่ึงคนง�น

ผู้ถูกสัมภ�ษณ์นั้นต้องนึกย้อนเวล�ในขณะที่ตนประสบ

อุบัติเหตุถึงสถ�นก�รณ์ในขณะนั้นเพื่อประเมินห�ว่�

ระดับคว�มต้องก�รของง�น	 และระดับคว�มส�ม�รถใน

ก�รทำ�ง�น	 ว่�อยู่ในระดับใด	 และคว�มรุนแรงของผล 

กระทบทีป่ร�กฎจรงิเปน็อย�่งไร	เพื่อทำ�ก�รเชือ่มโยงห�ค�่

คว�มสัมพันธ์ของค่�ทั้ง	3	ดังกล่�ว

 4.5  ก�รอภิปร�ยแบบจำ�ลอง

	 	 	แบบจำ�ลองสมดุลคว�มปลอดภัยในง�นก่อสร้�ง

ที่นำ�เสนอดังรูปที่	 2	 จะมีลักษณะเป็นก�รสมดุลระหว่�ง

คว�มต้องก�รของง�นกับคว�มส�ม�รถในก�รทำ�ง�น	

และเป็นแบบจำ�ลองเชิงปริม�ณท่ีส�ม�รถสะท้อนภ�พ

ที่แท้จริงม�กกว่�เป็นแบบจำ�ลองเชิงคุณภ�พ	 ซ่ึงคว�ม

ปลอดภัยหรือมิติของคว�มเสี่ยงจะถูกให้คว�มสนใจอย่�ง

ม�กเมื่อเพียงตัวเลขหรือสมก�รต่�งๆ	เริ่มปร�กฎขึ้น	[24]	

และแบบจำ�ลองที่นำ�เสนอเทียบได้กับก�รที่คว�มต้องก�ร

ของง�นนั้นคือคว�มกดดันจ�กฝ่�ยบริห�รในก�รทำ�ง�น

ไม่ว่�จะเป็นประสิทธิภ�พในก�รทำ�ง�น	 เป้�หม�ยก�ร 

ทำ�ง�น	อตัร�ผลติภ�พ	สว่นคว�มส�ม�รถในก�รทำ�ง�นนัน้ 

ก็คือคว�มส�ม�รถในก�รทำ�ง�นของคนง�นโดยใช้คว�ม

อุตส�หะให้น้อยที่สุด	 (Least	 Effort)	 โดยไม่ต่ำ�กว่�

ขอบเขตภ�ระง�นขั้นต่ำ�	(Boundary	of	Unacceptable	 

Work	Load)	โดยคว�มต้องก�รของง�นและคว�มส�ม�รถ 

ในก�รทำ�ง�นทัง้	2	นีจ้ะต้องอยู่ภ�ยใต้กฎคว�มปลอดภยัใน

ก�รทำ�ง�นที่ต้องปฏิบัติต�ม	(Safety	Campaigns)	และ
ประสิทธิภ�พที่ยอมรับได้	 (Acceptable	 Performance)	

ดังนั้นเมื่อคนง�นได้รับมอบหม�ยให้รับผิดชอบแต่ละง�น

ซ่ึงโดยส่วนม�กฝ่�ยบริห�รจะต้ังเป้�หม�ยในก�รทำ�ง�นที่

สูงเพื่อต้องก�รให้ได้ประสิทธิภ�พในก�รทำ�ง�นท่ีสูงท่ีสุด	

(คว�มต้องก�รของง�นสูง)	 และโดยทั่วไปง�นที่ได้รับ 
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มอบหม�ยนั้นคนง�นจะมีอิสระในก�รบริห�รจัดก�รง�น	

(มีข้ันตอนในก�รทำ�ง�นอย่�งคร่�วๆ	 ไม่ได้ละเอียดทุก 

ข้ันตอน)	 และคนง�นก็จะพย�ย�มต้ังเป้�หม�ยในก�ร 

บรรลุวัตถุประสงค์ของง�นโดยจะพย�ย�มใช้คว�มอุตส�หะ

ให้นอ้ยทีส่ดุ	ซ่ึงอ�จจะทำ�ให้เกิดก�รเร่งง�น	ปฏบัิตงิ�นข้�ม

ขั้นตอน	ทำ�ง�นโดยละเลยกฎคว�มปลอดภัย	[9]	เพื่อให้ได้

เป้�หม�ยต�มที่ฝ่�ยบริห�รตั้งไว้	 ในสถ�นก�รณ์ดังกล่�ว 

จะส่งผลให้คนง�นทำ�ง�นเกินคว�มส�ม�รถของตน	 และ

ทำ�ให้คนง�นทำ�ง�นในสภ�วะคว�มเสีย่ง	(Risk	Condition)	 

ซ่ึงในสภ�วะดังกล่�วส�ม�รถนำ�ไปสู่ก�รเกิดอุบัติเหตุหรือ

เกิด	Near	miss	ได้	

	 	 	แต่ในกรณีที่คว�มกดดันจ�กก�รทำ�ง�นไม่สูงม�ก	

คนง�นก็จะส�ม�รถรับมือกับคว�มกดดันดังกล่�วด้วย

คว�มส�ม�รถในก�รทำ�ง�นที่ตนมี	 โดยอยู่ภ�ยใต้ขอบเขต

ของประสิทธิภ�พที่ยอมรับได้	 (Acceptable	 Perfor-

mance)	 และขอบเขตของคว�มปลอดภัยท่ีกำ�หนดไว้ใน

แตล่ะโครงก�ร	(Safety	Campaigns)	จงึอยู่ภ�ยใต้สภ�วะ

ก�รควบคุม	 (Control	 Condition)	 ซึ่งไม่มีโอก�สในก�ร

เกิดอุบัติเหตุ	

	 	 	เบ้ืองต้นผู้ วิจัยได้ยกตัวอย่�งก�รวิเคร�ะห์

เหตุก�รณ์อุบัติเหตุจริง	 4	 เหตุก�รณ์	 โดยวิเคร�ะห์ต�ม

ร�ยละเอียดของข่�วท่ีนำ�เสนอ	 ไม่ได้เป็นก�รสัมภ�ษณ์ผู้

ประสบอุบัติเหตุโดยตรง	(เนื่องจ�ก	3	ใน	4	เหตุก�รณ์นั้น

เป็นเหตุก�รณ์ที่มีผู้เสียชีวิต)	 แล้วใช้หลักก�รสมดุลคว�ม

ปลอดภัยในง�นก่อสร้�งที่นำ�เสนอในก�รวิเคร�ะห์	 มีร�ย

ละเอียดดังต่อไปนี้

   4.5.1 เหตุก�รณ์เครนหนีบทับคนง�น [25]

	 	 	 เมื่อวันที่	 28	 ส.ค.	 2557	 เวล�	 12:00	 น.	 ได้

เกิดเหตุก�รณ์เครนหนีบทับผู้ควบคุมเครนในง�นก่อสร้�ง

อ�ค�รสูง	15	เมตร	ณ	บ้�นเลขที่	94	สุขุมวิท	54	แยก	6	 

แขวงและเขตพระโขนง	 กรุงเทพมห�นคร	 โดยช�ยไทย	

อ�ยุ	 39	 ปี	 คนง�นควบคุมเครนก่อสร้�งขณะควบคุม

เครือ่งจกัรยกแท่นปนู	จู่ๆ 	เครนเกิดขัดข้อง	คนง�นดงักล�่ว 

จึงปีนบันไดข้ึนไปทำ�ก�รซ่อมแซม	 แต่เหล็กท่ีเป็นตัวถ่วง

เกิดพับลงม�หนีบท่ีกล�งลำ�ตัวจนซ่ีโครงหัก	 ทนบ�ดแผล

ไม่ไหวจึงเสียชีวิต	

คว�มต้องก�รของง�น (Task Demand) คว�มส�ม�รถในก�รทำ�ง�น (Capability)

TD6 เครื่องจักร/อุปกรณ์ที่ใช้ในก�รปฏิบัติง�น C1 ประสบก�รณ์และคว�มชำ�น�ญในง�นที่ทำ�

TD14 คว�มสะอ�ด/มีระเบียบเรียบร้อย	และชีวะอน�มัย C2 ก�รฝึกอบรมในง�นที่ทำ�

TD18 ก�รเร่งของง�น C4 ก�รเร่งรีบทำ�ง�นของตัวบุคคล

TD19 คว�มเข้มงวดของกฎคว�มปลอดภัยในโครงก�ร C10 คว�มไม่ประม�ท

ต�ร�งที่ 4	ปัจจัยที่ส่งผลให้เกิดอุบัติเหตุในเหตุก�รณ์ที่	1 

	 	 	จ�กก�รวิเคร�ะห์เหตุก�รณ์อุบัติเหตุดังกล่�ว

โดยใช้หลักสมดุลคว�มปลอดภัยในง�นก่อสร้�งวิเคร�ะห์

ส�เหตุได้ว่�	ง�นดังกล่�วเป็นง�นที่ย�กกว่�คว�มส�ม�รถ

ของคนง�น	 เมื่อพิจ�รณ�ถึงคว�มส�ม�รถของคนง�น

พบว่�	 คนง�นมีประสบก�รณ์ไม่เพียงพอ	 ไม่มีก�รอบรม

เรื่องก�รใช้ง�นเครื่องจักร	 มีประสบก�รณ์ก�รแก้ปัญห�

เคร่ืองจักรน้อย	 ทำ�ไปด้วยคว�มประม�ท	 ตัวคนง�นมี

พฤติกรรมเร่งง�น	 กระทำ�โดยผละก�รแทนท่ีจะรอช่�ง

เคร่ืองจักรท่ีชำ�น�ญก�รม�ตรวจสอบส�เหตุที่เคร่ืองจักร

ขัดข้อง	และเมือ่พจิ�รณ�ในด้�นง�นทีค่นง�นไดร้บัผดิชอบ 

นั้น	 ง�นดังกล่�วเป็นง�นที่ย�กเกินคว�มส�ม�รถของ 

คนง�นเนื่องจ�กง�นดังกล่�วไม่ได้มีก�รเข้มงวดเร่ือง 

คว�มปลอดภัย	 เป็นง�นที่ต้องใช้เคร่ืองจักรในก�รทำ�ง�น	

มีสภ�พแวดล้อมในก�รทำ�ง�นท่ีไม่เป็นระเบียบ	 และมี

ก�รเร่งง�น	ปัจจัยต่�งๆ	เหล่�นี้ที่ทำ�ให้คว�มส�ม�รถของ 

คนง�นลดลงอย่�งม�กไม่สมดุลกับคว�มต้องก�รของง�น 

ที่สูงจึงส่งผลทำ�ให้เกิดอุบัติเหตุร้�ยแรงถึงข้ันเสียชีวิตใน

ที่สุด	สรุปได้ดังต�ร�งที่	4
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   4.5.2 เหตกุ�รณส์ลิงข�ดทบัคนง�นกมัพชู� [26]

	 	 	 เมื่อวันที่	 6	 ต.ค.	 2557	 สภ.เมืองนครปฐม	 ได้

รับแจ้งเหตุคนง�นถูกปุ้งก๋ีปูนหล่นทับเสียชีวิตในโครงก�ร

ก่อสร้�งคอนโดมิเนียม	ริมถนนร�ชมรรค�	ต.สน�มจันทร์	

อ.เมือง	จ.นครปฐม	รุดไปที่เกิดเหตุพบศพช�ยอ�ยุ	40	ปี	 

ช�วกัมพูช�	 คนง�นแผนกช่�งปูนของบริษัทรับเหม�

ก่อสร้�ง	 จมอยู่ในกองปูนซีเมนต์ผสมเสร็จ	 ใกล้กันพบ

รอกส�มเหลี่ยมขน�ดใหญ่และปุ้งก๋ีใส่ปูนซีเมนต์ผสมเสร็จ

ขน�ดใหญ่ตกอยู่	ที่หูเกี่ยวปุ้งกี๋พบส�ยสลิงฉีกข�ด	วิศวกร

ควบคุมง�นก่อสร้�งให้ก�รว่�ช�ยดังกล่�วได้ห้อยติดไปกับ

ปุ้งก๋ีปูนขณะที่เครนกำ�ลังดึงปุ้งก๋ีข้ึนไประยะหนึ่งปุ้งก๋ีและ

รอกส�มเหลี่ยมได้ร่วงหล่นลงม�กระแทกพื้นอย่�งแรง	

ทำ�ให้ปูนซีเมนต์ทับร่�งช�ยดังกล่�วมิดตัว	ได้พย�ย�มช่วย

กันร้ือซีเมนต์และล�กปุ้งก๋ีออก	 แต่ช�ยคนดังกล่�วได้เสีย

ชีวิต

คว�มต้องก�รของง�น (Task Demand) คว�มส�ม�รถในก�รทำ�ง�น (Capability)

TD6 เครื่องจักร/อุปกรณ์ที่ใช้ในก�รปฏิบัติง�น C1 ประสบก�รณ์และคว�มชำ�น�ญในง�นที่ทำ�

TD14 คว�มสะอ�ด/มีระเบียบเรียบร้อย	และชีวะอน�มัย C2 ก�รฝึกอบรมในง�นที่ทำ�

TD18 ก�รเร่งของง�น C9 คว�มตั้งใจในก�รทำ�ง�น

TD19 คว�มเข้มงวดของกฎคว�มปลอดภัยในโครงก�ร C10 คว�มไม่ประม�ท

C11 คว�มส�ม�รถของผู้ควบคุมง�น

C12 คว�มส�ม�รถในก�รสื่อส�รง�นของผู้ควบคุมง�น

ต�ร�งที่ 5	ปัจจัยที่ส่งผลให้เกิดอุบัติเหตุในเหตุก�รณ์ที่	2 

	 	 	จ�กก�รวิเคร�ะห์เหตุก�รณ์อุบัติเหตุดังกล่�วโดย

ใช้หลักสมดุลคว�มปลอดภัยในง�นก่อสร้�งส�ม�รถสรุป

ผลวเิคร�ะห์ไดต้�มต�ร�งสรุปปัจจยัท่ีสง่ผลให้เกิดอบุติัเหตุ

ดังต�ร�งที่	5

   4.5.3 เหตุก�รณ์คนง�นตกหลังค� เหล็กรั้วบ้�น

เสียบหลัง [27]

	 	 	 เมื่อเวล�	13:00	น.	วันที่	2	ต.ค.	57	สน.โชคชัย
ได้รับแจ้งเหตุคนตกตึกร่�งเสียบติดกับร้ัวเหล็กแหลม	 ใน

ซอยล�ดพร้�ว-วังหิน	 54	 ถ.ล�ดพร้�ว-วังหิน	 แขวงและ

เขตล�ดพร้�ว	ที่เกิดเหตุเป็นบ้�นเดี่ยว	3	ชั้น	อยู่ระหว่�ง

ก่อสร้�งมุงหลังค�	 พบร่�งช�ยไทย	 อ�ยุ	 37	 ปี	 คนง�น

ก่อสร้�งถูกเหล็กแหลมของรั้วบ้�นถัดกันเสียบเข้�หลังด้�น

ซ้�ยทะลุท้องด้�นหน้�เลือดไหลนอนร้องโอดโอยด้วยคว�ม

เจ็บปวด	จนท.มูลนิธิกู้ชีพมูลนิธิร่วมกตัญญู	จึงใช้เครื่องมือ

ตัดถ่�งตัดเหล็กออกใช้เวล�	15	น�ที	ก่อนนำ�ผู้บ�ดเจ็บส่ง	

รพ.ร�ชวิถี	ให้แพทย์ผ่�ตัดช่วยชีวิต	อ�ก�รปลอดภัยแล้ว

ต�ร�งที่ 6	ปัจจัยที่ส่งผลให้เกิดอุบัติเหตุในเหตุก�รณ์ที่	3 

คว�มต้องก�รของง�น (Task Demand) คว�มส�ม�รถในก�รทำ�ง�น (Capability)

TD1 คว�มสลับซับซ้อนของง�น C3 สภ�พร่�งก�ยและคว�มแข็งแรง

TD2 ก�รขนส่งวัสดุ C5 คว�มล้�ของร่�งก�ย

TD6 เครื่องจักร/อุปกรณ์ที่ใช้ในก�รปฏิบัติง�น C10 คว�มไม่ประม�ท

TD19 คว�มเข้มงวดของกฎคว�มปลอดภัยในโครงก�ร
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	 	 	จ�กก�รสอบสวนทร�บว่�	 ทีมง�นของผู้บ�ดเจ็บ

ได้ถูกรับจ้�งให้ม�มุงหลังค�	 โดยเข้�ม�เป็นวันแรก	 ขณะ

ที่ช�ยคนดังกล่�วทำ�ง�นอยู่บนหลังค�ได้เกิดเสียหลักพลัด

หง�ยหลังตกลงม�ร่วงกระแทกกับเหล็กรั้วบ้�นติดกัน	ช�ย

ดังกล่�วได้ส่งเสียงร้องลั่น	แต่เพื่อนคนง�นไม่ส�ม�รถช่วย

เหลือได้จึงโทรแจ้งตำ�รวจ	 เหตุที่ตกลงม�น่�จะม�จ�กช�ย

ดังกล่�วมีโรคประจำ�ตัวลมชัก	 ขณะทำ�ง�นอยู่โรคลมชัก

อ�จกำ�เริบทำ�ให้ตกลงม�จ�กหลังค�ก็เป็นได้

	 	 	จ�กก�รวิเคร�ะห์เหตุก�รณ์อุบัติเหตุดังกล่�วโดย

ใช้หลักสมดุลคว�มปลอดภัยในง�นก่อสร้�งส�ม�รถสรุป

ผลวเิคร�ะห์ไดต้�มต�ร�งสรุปปัจจยัท่ีสง่ผลให้เกิดอบุติัเหตุ

ดังต�ร�งที่	6

   4.5.4 เหตุก�รณ์ตึกถลม่ ยเูพลสคอนโดเทล [28]

	 	 	 เมื่อวันที่	11	ส.ค.	2557	ได้เกิดเหตุก�รณ์อ�ค�ร

ทีพ่กัอ�ศยัขน�ด	6	ช้ัน	ณ	ต.คลองหก	อ.ธญับุร	ีจ.ปทมุธ�น	ี

ไดพ้งัถลม่ลงม�ในขณะทีก่่อสร�้งเมือ่เวล�	16:30	น.	ทำ�ให้

มีผู้เสียชีวิตจำ�นวน	 14	 ร�ย	 เป็นแรงง�นไทย	 11	 ร�ย	

แยกเป็นช�ย	8	ร�ย	และหญิง	3	ร�ย	แรงง�นกัมพูช�

เป็นช�ยทั้ง	 3	 ร�ย	 โดยในช�ยไทยจำ�นวน	 8	 ร�ยนั้นมี
เด็กช�ยอ�ยุ	 1	 ปี	 8	 เดือนรวมอยู่ด้วย	 ส่วนผู้บ�ดเจ็บ

นั้นมีจำ�นวน	25	ร�ย	โดยเหตุก�รณ์เกิดขึ้นขณะที่คนง�น

กำ�ลังเทพื้นคอนกรีตด�ดฟ้�ชั้น	 6	 จำ�นวน	 40	 ลูกบ�ศก์

เมตร	โดยเริ่มเทจ�กด้�นในฝั่งซ้�ยออกม�ด้�นนอกฝั่งขว�

ติดถนนของโครงก�ร	 ก่อนที่อ�ค�รจะทรุดตัวแล้วถล่มลง	 

ส่งผลทำ�ให้เกิดก�รสูญเสียชีวิตและทรัพย์สิน	 เบ้ืองต้น 

ท�งวิศวกรรมสถ�นแห่งประเทศไทยได้ตั้งข้อสันนิษฐ�น

ถึงส�เหตุก�รเกิดอุบัติเหตุในคร้ังนี้เป็น	 3	 ประเด็นได้แก่	

1)	 ก�รออกแบบ	 2)	 ม�ตรฐ�นวัสดุก่อสร้�ง	 และ	 3)	

กระบวนก�รก่อสร้�ง	 ไม่ว่�จะเป็นก�รดำ�เนินก�รก่อสร้�ง

ต�มข้ันตอนหรอืไม	่ก�รควบคุมง�น	ก�รเรง่ง�นค้ำ�ยัน	ก�ร

ปฏบัิตติ�มม�ตรฐ�นง�นก่อสร�้ง	ท�งวิศวกรรมสถ�นแห่ง

ประเทศไทยได้ให้น้ำ�หนักในประเด็นที่	3	ม�กที่สุด
	 	 	จ�กก�รวิเคร�ะห์เหตุก�รณ์อุบัติเหตุดังกล่�ว 

พบว่�	 ไม่ส�ม�รถประยุกต์ใช้เข้�กับหลักสมดุลคว�ม

ปลอดภัยในง�นก่อสร้�งท่ีผู้วิจัยนำ�เสนอได้เนื่องจ�กหลัก

ก�รดังกล่�วจะพิจ�รณ�อุบัติเหตุที่เกิดข้ึนที่ตัวคนง�นเป็น

ร�ยบุคคลและร�ยเหตุก�รณ์	

5. สรุปกรอบง�นวิจัยที่นำ�เสนอ
	 กรอบง�นวิจัยที่นำ�เสนอนี้เป็นก�รนำ�เสนอแบบจำ�ลอง

สมดุลคว�มปลอดภัยในง�นก่อสร้�งระหว่�งคว�มต้องก�ร

ของง�นและคว�มส�ม�รถในก�รทำ�ง�น	 โดยแบบจำ�ลอง

ดังกล่�วเป็นก�รสังเคร�ะห์ระหว่�งหลักก�รของวิศวกรรม

พทุธปิญัญ�	กับหลกัก�รเกิดอบัุติเหตุบนทอ้งถนน	มผีลก�ร

ศึกษ�เบ้ืองต้นของปัจจัยที่เก่ียวข้องกับคว�มต้องก�รของ

ง�นและคว�มส�ม�รถในก�รทำ�ง�น	นำ�ปัจจัยที่ได้จ�กก�ร

ศึกษ�เบื้องต้นไปเข้�กระบวนก�รคัดและให้น้ำ�หนักปัจจัย

โดยวิธ	ีDelphi	และ	AHP	แลว้จงึนำ�แบบจำ�ลองท่ีสมบูรณ์

ไปทดลองใช้ง�นกับกลุ่มตัวอย่�งคนง�นที่มีประวัติประสบ

อุบัติเหตุ	 แบบจำ�ลองท่ีนำ�เสนอนี้มีศักยภ�พส�ม�รถ

วิเคร�ะห์เหตุก�รณ์อุบัติเหตุท่ีเกิดข้ึนจริงในง�นก่อสร้�งได้	

ดังตัวอย่�งก�รวิเคร�ะห์เหตุก�รณ์ท่ีได้นำ�เสนอ	 ซ่ึงผลที่

ค�ดว่�จะได้รับจ�กก�รนำ�เสนอแบบจำ�ลองดังกล่�วได้แก่

	 5.1		ได้แบบจำ�ลองท่ีมีคว�มส�ม�รถในก�รบริห�ร

จัดก�รแรงง�นให้เหม�ะสมกับง�นที่ได้รับมอบหม�ย	 โดย

พิจ�รณ�จ�กค่�ระดับคว�มต้องก�รของง�น	และค่�ระดับ

คว�มส�ม�รถในก�รทำ�ง�นของคนง�นที่ประเมินได้

	 5.2		 ค่�ผลต่�งระหว่�งค่�ระดับคว�มต้องก�รของง�น	

กับระดับคว�มส�ม�รถในก�รทำ�ง�น	หรือ	TD	–	C	ใน

แบบจำ�ลองดงักล�่วนัน้	จะส�ม�รถประเมนิผลกระทบจ�ก

ก�รประสบอบัุติเหตทุีเ่กิดข้ึน	และยังส�ม�รถช่วยวิเคร�ะห์

คว�มต้องก�รของง�น	 และคว�มส�ม�รถของคนง�นท่ี 

รับผิดชอบว่�เหม�ะสมกับง�นท่ีได้รับมอบหม�ยหรือไม่	

เมื่อพิจ�รณ�ถึงวัตถุประสงค์ด้�นคว�มปลอดภัยในก�ร

ทำ�ง�นและประสิทธิภ�พก�รทำ�ง�น

6. เอกส�รอ้�งอิง
	 1.	Rasmussen,	J.,	1997,	“Risk	Management	in	

a	Dynamic	Society:	A	Modeling	Problem”,	Safety 

Science,	27(2/3),	pp.	183-213.

	 2.	Levenson,	N.,	2004,	“A	new	Accident	Model	

for	Engineering	Safer	Systems”,	Safety Science,	

42(4),	pp.	237-270.

	 3.	Lundberg,	J.,	Rollenhagen,	C.	and	Hollnagel,	E.,	 
2009,	 “What-You-Look-For-Is-What-You-Find- 



130 วารสารวิจัยและพัฒนา มจธ. ปีที่ 38 ฉบับที่ 2 เมษายน - มิถุนายน 2558

The	Consequences	of	Underlying	Accidentmodels	

in	Eight	Accident	 Investigation	Manuals”,	Safety 

Science,	47(10),	pp.	1297-1311.

	 4.	Reason,	J.T.,	1990,	Human	Error,	Cambridge	

University	Press,	New	York.

	 5.	Saurin,	T.A.,	Formoso,	C.T.	and	Cambraia,	

F.B.,	2008,	“An	Analysis	of	Construction	Safetybest	

Practices	from	a	Cognitive	Systems	Engineering	

Perspective”,	Safety Science,	47(8),	pp.	1056-1067.

	 6.	Social	Security	Office.	Record	of	Occupa-

tional	Injuries	Classified	by	Severity	and	Type	of	

Firm	on	Year	 2556	B.C.	 [Inter-net].	 [cited	2014	

October	 23].	 Available	 from:http://www.sso.go.th/

wpr/uploads/uploadImages/file56/table92556.html	

	 7.	Bureau	 of	 Labor	 Statistics	 [BLS].	 (2012).	

Census	of	Fatal	Occupational	 Injuries	 (CFOI)	 –	

Current	and	Revised	Data.	Washington,	DC:	U.S.	

Department	of	Labor	http://www.bls.gov/iif/oshwc/

cfoi/cftb0268.pdf,	accessed	October	2014.
	 8.	Haslam,	 R.A.,	 Hide,	 S.A.,	 Gibb,	 A.G.F.,	

Gyi,	D.E.,	Pavitt,	T.,	Atkinson,	S.	and	Duff,	A.R.,	

2005,	 “Contributing	 Factors	 in	 Construction	 

Accidents”,	Applied Ergonomics,	36,	pp.	401-415.

	 9.	Mitropoulos,	P.,	Abdelhamid,	T.	and	Howell,	

G.,	2005,	“Systems	Model	of	Construction	Accident	

Causation”,	Journal of Construction Engineering  

and Management,	131(7),	pp.	816-825.	

	 10.		Hinze,	J.,	1996,	“The	Distraction	Theory	of	

Accident	Causation”,	pp.	357-384,	in	L.	M.	Alvez	

Diaz,	&	R.	J.	Coble	 (Eds.),	Proc. Int. Conf. On 

Implementation of Safety and Health on Construc-

tion Sites, CIB Working Commission W99: Safety  
and Health on Construction Sites.	 Balkema,	 

Rotterdam,	The	Netherlands.

	 11.		Adelhamid,	T.	and	Everett,	J.,	2000,	“Iden-

tifying	Root	Causes	of	Construction	Accidents”,	

Journal of Construction Engineering and Manage-

ment,	ASCE,	126(1),	pp.	52-60.

	 12.		Suraji,	A.,	Duff,	A.R.	and	Peckitt,	S.J.,	2001,	

“Development	of	Causal	Model	of	Construction	
Accident	 Causation”,	 Journal of Construction  

Engineering and Management,	127	(4),	pp.	337-344. 

	 13.		Toole,	M.,	2002,	“Construction	Site	Safety	

Roles”,	Journal of Construction Engineering and 

Management,	ASCE,	128(3),	pp.	203-210.

	 14.		Hinze,	J.	and	Wiegand,	F.,1992,	“The	Role	of	

Designers	in	Construction	Worker	Safety”,	Journal  
of Construction Engineering and Management,	 

118	(4),	pp.	677-684.

	 15.		Everett,	J.,	1999,	“Overexertion	Injuries	in	

Construction”,	Journal of Construction Engineering 

and Management,	125(2),	pp.	109-114.

	 16.		Fuller,	R.,	2005,	“Towards	a	General	Theory	

of	Driver	Behavior”,	Accident Analysis & Prevention,	 

37,	pp.	461-472.

	 17.		Sooksil,	N.	and	Benjaoran,	V.,	2014,	“Level	

of	 Task	 Demand	 and	 Capability	 on	 High-Rise	 

Construction	Injury	Workers”,	Proceedings of the 

19th National Convention on Civil Engineering,	14-16	 

May	2014,	Khon	Kaen,	Thailand,	pp.	1009-1017.

	 18.		Hallowell,	 M.	 and	 Gambatese,	 J.,	 2010,	

“Qualitative	Research	:	Application	of	the	Delphi	

Method	to	CEM	Research”,	Journal of Construction 

Engineering & Management,	 136(1),	pp.	99-107. 

	 19.		Mitropoulos,	P.	and	Namboodiri,	M.,	2011,	

“New	Method	for	Measuring	the	Safety	Risk	of	

Construction	Activities	:	Task	Demand	Assessment”,	 

Journal of Construction Engineering & Manage-

ment,	137(1),	pp.	30-38.

	 20.		Mitropoulos,	 P.T.	 and	 Cupido,	 G.,	 2009,	

“The	Role	of	Production	and	Teamwork	Practices	

in	Construction	Safety	:	A	Cognitive	Model	and	an	

Empirical	Case	Study”,	Journal of Safety Research,	

40(4),	pp.	265-275.
	 21.		Shapira,	 A.	 and	 Goldenberg,	 M.,	 2005,	

“AHP-Based	 Equipment	 Selection	 Model	 for	 



131วารสารวิจัยและพัฒนา มจธ. ปีที่ 38 ฉบับที่ 2 เมษายน - มิถุนายน 2558

Construction	 Projects”,	 Journal of Construction  

Engineering & Management,	131(12),	pp.	1263-1273. 

	 22.		Shapira,	A.	and	Simcha,	M.,	2009,	“AHP-

Based	Weighting	of	Factors	Affecting	Safety	on	

Construction	Sites	with	Tower	Cranes”,	Journal of 

Construction Engineering & Management,	135(4),	

pp.	307-318.

	 23.		Saaty,	T.L.,	2008,	“Decision	making	with	the	

analytic	hierarchy	process”,	 International Journal  

of Services Sciences,	1(1),	pp.	83-98.

	 24.		Le	Coze,	J.C.,	2014,	“Reflecting	on	Jens	

Rasmussen’s	legacy.	A	strong	program	for	a	hard	

problem”,	 Safety Science	 (0),	 doi:	 http://dx.doi.

org/10.1016/j.ssci.2014.03.015
	 25.		A	 Worker	 Dead	 from	 Crane	 Operated.,	

2014,	August	29,	.Dailynews,	p.	9.

	 26.		Loading	Tray	Breakdown	Killed	a	Cambo-

dian	Worker.,	8	October	2014,	Matichon,	p.	6.

	 27.		A	Worker	Fallen	from	Roof	and	Stabbed	

into	Spike.,	3	October	2014,	Dailynews,	p.	14.
	 28.		The	 Engineering	 Institute	 of	 Thailand	

Revealed	the	Cause	of	U-Condotel	Collapsed	is	

Working	Expediency.,	14	August	2014,	Kom	Chad	

Luek,	p.	1,	15.




