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 The objective of the research is to analyze the factors, and their significance 
levels, which affect the quality of road construction projects in subdistrict administration 
organizations (SAO.). 
 The methodology consists of collecting and studying literature review 
concerning SAO, quality and deterioration characteristics of roads. The next step is to 
collect problems and causes in road construction SAO projects from literature reviews 
and interviews. The causes of problems which affect the quality of road construction 
projects are analyzed using Fault Tree Analysis. The probabilities of occurrences of the 
causes are collected by using questionnaires. Finally the significance of causes or 
factors affecting quality of road construction projects is analyzed quantitatively by using 
Fault Tree Analysis. 
 The result reveals that there are 43 basic events and 185 minimal cut sets which 
consist of 15 double minimal cut sets and 170 triple minimal cut sets. In analyzing the 
significance of factors affecting the quality of road construction projects, it was found 
that the first five significant factors are lack of people who is responsible to control road 
utilization and improper behavior of road utilization by users, lack of standard equipment 
in surveying process, limitation of time in surveying process, insufficiency of budget in 
surveying process, and insufficiency of personnel in surveying process, respectively. 
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บทที่ 1 
 

บทนํา 
 
1.1 ความเปนมาและความสําคัญของปญหา 
 
 องคการบริหารสวนตําบล (อบต.) เปนองคกรปกครองสวนทองถิ่นรูปแบบหนึ่ง ที่มีจํานวน
มากและกระจายตัวอยูทั่วประเทศ ไดจัดตั้งขึ้นตามพระราชบัญญัติสภาตําบลและองคการบริหาร
สวนตําบล  พ.ศ. 2537 (แกไขเพิ่มเติม พ.ศ. 2542) มีอํานาจหนาที่ ในการพัฒนาตําบลทั้งในดาน
เศรษฐกิจ สังคมและวัฒนธรรม (มาตรา 66) คณะกรรมการบริหารองคการบริหารสวนตําบล       
มีหนาที่จัดทําแผนพัฒนาตําบลและขอบังคับงบประมาณรายจายประจําป (มาตรา 59)  เพื่อเสนอ
สภาองคการบริหารสวนตําบลพิจารณาและใหความเห็นชอบ (มาตรา 46) อีกทั้ง มีอํานาจหนาที่
จัดระบบการบริการสาธารณะ จัดใหมีการบํารุงรักษาทางบก ทางน้ําและทางระบายน้ํา จัดการ
ดานสาธารณูปโภคและการกอสราง และตามพระราชบัญญัติกําหนดแผนและขั้นตอนการกระจาย
อํานาจใหแกองคกรปกครองสวนทองถิ่น พ.ศ.2542 ไดกําหนดใหมีการถายโอนภารกิจจาก
สวนกลางใหแกองคกรปกครองทองถิ่น โดยใหองคกรปกครองสวนทองถิ่นมีรายไดเพิ่มข้ึนคิดเปน
สัดสวนตอรายไดของรัฐบาลไมนอยกวารอยละ 20 ในป พ.ศ. 2544 และเพิ่มเปนรอยละ 35 ใน ป 
พ.ศ. 2549 (มาตรา 30) ตามพระราชบัญญัติกําหนดแผนและขั้นตอนการกระจายอํานาจใหแก
องคกรปกครองสวนทองถิ่น พ.ศ.2542 มาตรา 16  
 งานที่องคการบริหารสวนตําบลตองรับผิดชอบในดานโยธา ไดแก  

1.งานสํารวจ ออกแบบ เขียนแบบ ถนน อาคาร สะพาน แหลงน้ํา  
2.งานประมาณการคาใชจายตามโครงการ 
3.งานควบคุมอาคาร 
4.งานกอสราง ซอมบํารุง ควบคุม 
 

เนื่องมาจาก งบประมาณสวนใหญที่องคการบริหารสวนตําบลไดจัดเก็บและไดรับการ
อุ ดหนุ น จ า กภ าค รั ฐ  ไ ด ถู ก นํ า ม า ใ ช ใ น ก า ร ก อ ส ร า ง โ ค ร ง ส ร า ง พื้ น ฐ า น เ ป น หลั ก                      
(สถาบันดํารงราชานุภาพ, 2539) ดังนั้น การบริหารโครงการกอสรางขององคการบริหารสวนตําบล     
จึงเปรียบเสมือนหนาที่หลัก ของการบริหารงานสวนใหญขององคกร การบริหารโครงการกอสราง     
ไมวาจะเปนขั้นตอนในการคัดเลือกโครงการ การจัดทําแผนงบประมาณ การออกแบบ การจัดซื้อ   
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จัดจาง การควบคุมงานกอสราง การใชงานและการบํารุงรักษา ลวนเปนเรื่องที่สําคัญสําหรับ
องคการบริหารสวนตําบล 

ในโครงการกอสรางมีปจจัยหลายสวนที่มีผลกระทบตอคุณภาพของโครงการ ในขั้นตอน
การออกแบบและการกอสราง Atkinson (1995) ไดเสนอปจจัยที่มีผลกระทบตอคุณภาพของการ
ออกแบบ ไดแก ขอมูลที่นํามาใชในการออกแบบและการเลือกใชวัสดุ การคํานวณออกแบบและ
การกําหนดรายละเอียดในแบบ การประมาณวัสดุและแรงงานที่ตองการใช การประมาณตนทุนใน
การบริหารและคาดําเนินการ การคาดการสิ่งที่ไมแนนอนที่อาจเกิดขึ้น การคํานวณตนทุนที่สงผล
ตอกําไร ประสบการณของผูออกแบบในการคํานวณตนทุนทั้งหมดของโครงการที่เปนไปตามลูกคา
ตองการ เปนตน ในการกอสราง คุณภาพของการกอสราง ข้ึนอยูกับ ลักษณะองคกร ข้ันตอนการ
ทํางานและทักษะของผู รับเหมาในการทํางานใหเปนไปตามแบบและขอกําหนดภายใต
งบประมาณที่กําหนดไว  ทักษะฝมือของแรงงาน คุณภาพของวัสดุและเครื่องจักรที่ใช เปนตน 

อยางไรก็ตาม องคการบริหารสวนตําบล เปนองคกรปกครองสวนทองถิ่นที่เพิ่งจัดตั้ง     
ข้ึนใหม ทําใหมีประสบการณในการบริหารโครงการกอสรางไมมากนัก และมีประสิทธิภาพในการ
บริหารโครงการกอสรางไดไมดีเทาที่ควร (โชติชัย เจริญงาม และณรงค เหลืองบุญนาค, 2544) 
ทั้งนี้ทําใหเกิดปญหาตางๆ ข้ึนในโครงการกอสราง เชน การสงมอบโครงการที่ลาชา  การประมาณ
ราคากลางที่สูงเกินจริง คุณภาพของงานที่ไดไมเปนไปตามที่มาตรฐานที่ไดกําหนดไวและ         
เกิดความเสียหายในโครงการกอสรางกอนระยะเวลาอันควร พบวาในการปฏิบัติงานขององคการ
บริหารสวนตําบล พบปญหาตางๆ เชน ในขั้นตอนการออกแบบโครงการ พบวา บุคลากรสวนโยธา 
สวนใหญขาดความรู ความเชี่ยวชาญทางดานเทคนิคทางวิศวกรรม มีการทําขั้นตอนการสํารวจที่
ต่ํากวามาตรฐาน ออกแบบโดยไมไดรับอนุญาตใหเปนผูไดรับใบประกอบวิชาชีพ และมีการใชแบบ
มาตรฐานโดยไมไดสนใจกับลักษณะทางกายภาพที่เปลี่ยนไป ในขั้นตอนการกอสราง การตรวจ
การจางและการควบคุมงานกอสราง พบวารายละเอียดในการตรวจการจาง และการควบคุมงาน
กอสรางในทางปฏิบัติยังไมเพียงพอ ขาดการระบุบทบาทของผูรับผิดชอบ ในแตละขั้นตอนอยาง
ชัดเจน การทําบันทึกการปฏิบัติงานไมมีรูปแบบที่แนนอนขาดความเขาใจถึงวัตถุประสงคและ
ประโยชนในการทํา บุคลากรที่ควบคุมและตรวจรับงานขาดความรูเชิงเทคนิค ขาดการศึกษา
ปญหาลวงหนา สงผลใหงานกอสรางไมไดมาตรฐาน และนอกจากนี้ยังมีสาเหตุหรือปจจัยดาน
อ่ืนๆ  อีกที่ เ กิดจากตั วผู รับ เหมากอสร าง  การ เข างานที่ ล าช าของผู รับ เหมากอสร าง 
ผูรับเหมากอสรางขาดความพรอมทางดาน การเงิน เครื่องจักรหรือแรงงาน ผูรับเหมากอสรางขาด
ความรับผิดชอบทิ้งงาน  เปนตน จากปญหาตางๆ ดังกลาวที่กลาวมาแลวนั้น จะเห็นไดวา                 
มีผลกระทบตอคุณภาพของงานทั้งสิ้น  
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จากปญหาและสาเหตุของปญหาที่พบจึงมีความสําคัญเปนอยางยิ่งที่จะศึกษาถึงปจจัย
และความสําคัญของปจจัยที่มีผลกระทบตอคุณภาพของโครงการกอสรางขององคการบริหารสวน
ตําบล โดยใชการวิเคราะหดวยวิธีฟอลททรี (Fault Tree Analysis) ที่สามารถวิเคราะหหาสาเหตุ
หรือปจจัยและระดับความสําคัญของปจจัยที่มีผลตอระบบที่ตองการศึกษาได รวมทั้งสามารถ
อธิบายถึงความสัมพันธของสาเหตุและเสนทางในการเกิดความเสียหายของระบบได ทั้งนี้ เพื่อหา
แนวทางในการแกไข ปรับปรุงและประยุกตใชในการบริหารโครงการกอสรางขององคการบริหาร
สวนตําบลใหมีประสิทธิภาพตอไป 
    
1.2 วัตถุประสงคของงานวิจัย 
 
 1.เพื่อศึกษาปจจัยที่มีผลกระทบตอคุณภาพของโครงการกอสรางถนนขององคการบริหาร
สวนตําบล 
 2.เพื่อศึกษาระดับความสําคัญของปจจัยที่มีผลกระทบตอคุณภาพของโครงการกอสราง
ถนนขององคการบริหารสวนตําบล 
 
1.3 ขอบเขตของการวิจยั 
 

การวิจัยนี้พิจารณาโครงการกอสรางถนน (แอสฟลตหรือคอนกรีต) ที่ อบต. ทําการ
ออกแบบและควบคุมงานกอสรางเอง โดยใชความเสียหายของถนนเปนตัวชี้วัดคุณภาพในการ
กอสรางถนนของ อบต. แตจะไมพิจารณาปจจัยภายนอกที่ทําใหถนนเกิดความเสียหายที่ไม
สามารถควบคุมได เชน ภัยพิบัติทางธรรมชาติที่ทําความเสียหายตอถนน เปนตน 
 
1.4 วิธีการดําเนินการวิจัย 
 

ในการศึกษาความสําคัญของปจจัยที่มีผลกระทบตอคุณภาพของโครงการกอสรางถนน
ขององคการบริหารสวนตําบล มีข้ันตอนในการศึกษาทั้งหมด 7 ข้ันตอน ดังนี้ 

1.รวบรวม ศึกษา คนควา เอกสารและงานวิจัยตางๆ ที่เกี่ยวของกับ การวิเคราะหวิธี
ฟอลททรี (Fault Tree Analysis) องคการบริหารสวนตําบล และคุณภาพและความเสียหาย     
ของถนน 

2.รวบรวม สํารวจ ปญหาและสาเหตุของปญหาในขั้นตอนตางๆ ในการพัฒนาโครงการ
กอสรางถนนขององคการบริหารสวนตําบล  ที่มีผลกระทบตอคุณภาพของงาน  ทั้งจาก
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เอกสารอางอิงและจากการสัมภาษณหัวหนาสวนโยธาของ อบต. เพื่อนําขอมูลที่ไดไปทํา          
การวิเคราะหดวยวิธีฟอลททรีตอไป 

3.สรางแผนภาพฟอลททรีและวิเคราะหหาสาเหตุของปญหาที่มีผลกระทบตอคุณภาพ   
ของโครงการกอสรางถนนของ อบต. โดยใชการวิเคราะหดวยวิธีฟอลททรีเชิงคุณภาพ 

4.นําสาเหตุที่ไดจากการวิเคราะหดวยวิธีฟอลททรีเชิงคุณภาพ มาหาคาความนาจะเปนใน
การเกิด โดยใชแบบสอบถาม สอบถามหัวหนาสวนโยธาของ อบต. ถึงความถี่ของสาเหตุที่ทําให
เกิดปญหา 

5.เก็บรวบรวมขอมูลที่ไดจากแบบสอบถาม 
6.นําขอมูลที่ไดมาทําการวิเคราะหความสําคัญของปจจัย โดยใชการวิเคราะหฟอลททรี 

เชิงปริมาณ 
7.สรุปผลการวิจัยและจัดทําวิทยานิพนธ 
 

1.5 ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ 
 
 1.ไดทราบถึงปจจัยหรือสาเหตุที่สงผลกระทบตอคุณภาพของโครงการกอสรางถนนของ
องคการบริหารสวนตําบล 
 2.ไดทราบถึงความสําคัญของแตละปจจัย ที่มีผลกระทบตอคุณภาพของโครงการกอสราง
ถนนขององคการบริหารสวนตําบล 
 3.แนวทางในการแกไขปญหา เพื่อลดผลกระทบที่มีตอคุณภาพของโครงการกอสรางถนน
ขององคการบริหารสวนตําบล 



บทที่ 2 
 

เอกสารและงานวจิัยที่เกีย่วของ 
 

ในการวิเคราะหความสําคัญของปจจัยที่มีผลกระทบตอคุณภาพของโครงการกอสรางถนน
ขององคการบริหารสวนตําบล (อบต.) ซึ่งเปนงานวิจัยดานการกอสรางของ อบต. เนื่องจาก อบต. 
เปนองคกรที่จัดตั้งใหม จึงมีงานวิจัยในดานการกอสรางที่เกี่ยวของกับ อบต. คอนขางนอย    
อยางไรก็ตาม ในการวิเคราะหความสําคัญของปจจัยที่มีผลกระทบตอคุณภาพของโครงการ
กอสรางถนนของ อบต. ไดศึกษาทฤษฏี หลักการ และขอมูล ที่เกี่ยวของกับงานวิจัย ดังตอไปนี้ 
องคการบริหารสวนตําบล (อบต.) คุณภาพของถนนและความเสียหายของถนน ปญหาที่มี
ผลกระทบตอคุณภาพของโครงการกอสรางถนนของ อบต. และการวิเคราะหฟอลททรี (Fault Tree 
Analysis) ซึ่งนําเสนอดังตอไปนี้ 
 
2.1 องคการบริหารสวนตําบล (อบต.)  
 
 องคการบริหารสวนตําบลเปนหนวยงานบริหารราชการสวนทองถิ่นที่จัดตั้งขึ้นตาม
พระราชบัญญัติสภาตําบลและองคการบริหารสวนตําบล พ.ศ.2537 แกไขเพิ่มเติม (ฉบับที่ 3) 
พ.ศ.2542 มีฐานะเปนนิติบุคลมีหนาที่ในการบริหารงานดานตางๆ ของตําบล ไดประกาศจัดตั้ง
แลวจํานวน 6,745 แหง (ป พ.ศ. 2545) 
 

2.1.1 อํานาจและหนาที่ขององคการบริหารสวนตําบล 

อบต. มีอํานาจและหนาที่ตามพระราชบัญญัติสภาตําบลและองคการบริหารสวนตําบล 
พ.ศ.2537 และพระราชบัญญัติกําหนดแผนและขั้นตอนการกระจายอํานาจใหแกองคกรปกครอง
ทองถิ่น พ.ศ.2542  

หนาที่ที่สําคัญของ อบต. ที่เกี่ยวของกับงานกอสรางไดแก หนาที่ในการพัฒนา บํารุงและ
รักษาโครงสรางพื้นฐานทั้งทางบกและทางน้ํา รวมถึงระบบสาธารณูปโภคอื่นๆ ใหกับชุมชน จัดทํา
ผังเมือง ควบคุมระบบการขนสงและวิศวกรรมจราจร ควบคุมการกอสรางอาคารและสิ่งกอสราง
อ่ืนๆ เปนตน  
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2.1.2 การแบงระดับชั้นและการจัดโครงสรางขององคการบริหารสวนตําบล 
 
เนื่องจาก อบต. แตละแหงมีลักษณะที่แตกตางกัน โดยเฉพาะในเรื่องของรายได ดังนั้น

สํานักงานคณะกรรมการพนักงานเทศบาล จึงไดดําเนินการแบงชั้น อบต. ออกเปน 5 ชั้น โดยนํา
เร่ืองของรายได ของ อบต. มาเปนเกณฑในการพิจารณา (กรมการปกครอง, 2539, 2545) ดัง
ตารางที่ 2.1 

ตารางที่ 2.1 เกณฑรายไดและจํานวน อบต. 
 

ชั้น อบต. เกณฑรายได จํานวน อบต. 
1 
2 
3 
4 
5 

20 ลานบาทขึน้ไป 
12 – 20 ลานบาท 
6 – 12 ลานบาท 
3 – 6 ลานบาท 
ไมเกิน 3 ลานบาท 

75 
78 

205 
843 

            5,544 
รวม              6,745 

 
ในแตละระดับช้ันของ อบต. จะมีจํานวนเจาหนาที่ เครื่องมือและเงินงบประมาณที่ลดหลั่น

กันไปตามลําดับช้ันของ อบต. นอกจากนี้ยังมีโครงสรางในการบริหารงานที่มีความซับซอน
แตกตางกันไป แตจะมีอยางนอยที่สุด 3 สวน ไดแก  
 1.สํานักงานปลัดองคการบริหารสวนตําบล มีปลัดองคการบริหารสวนตําบลทําหนาที่เปน
หัวหนาสํานักงานและมีหนาที่ รับผิดชอบ เชน งานสารบัญและธุรการ งานประชุม งานการ
เจาหนาที่ งานการจัดทําแผนพัฒนาตําบล  งานตราขอบังคับตําบล งานจัดทําขอบังคับ
งบประมาณ เปนตน 
 2.สวนการคลัง มีหัวหนาสวนการคลังเปนหัวหนาและมีหนาที่รับผิดชอบ เชน งานรับเงิน 
การจายเงิน การฝากเงิน งานจัดทํางบประมาณ งานเกี่ยวกับภาษี แสดงหลักฐานการเงิน 
ทรัพยสิน หนี้สิน งานทะเบียนคุมเงินรายไดรายจาย เปนตน 
 3.สวนโยธา มีหัวหนาสวนโยธาเปนหัวหนาและมีหนาที่ รับผิดชอบดังนี้ งานสํารวจ 
ออกแบบ เขียนแบบ ถนน อาคาร สะพาน แหลงน้ํา งานประมาณการคาใชจายตามโครงการ งาน
ควบคุมอาคาร งานกอสราง ซอมบํารุง ควบคุม และงานอื่นๆ ที่ไดรับมอบหมาย 
 จะเห็นไดวา หนวยงานที่มีความสําคัญตอการพัฒนาโครงสรางพื้นฐาน คือ สวนโยธา     
ดังจะเห็นไดจากขั้นตอนตางๆ ในการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานที่กลาวถึงตอไป 
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2.1.3 ขั้นตอนในการดําเนินงานโครงการพัฒนาโครงสรางพื้นฐาน 
 
 ในการดําเนินงานโครงการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานของ อบต. สามารถแบงขั้นตอน
ออกเปน 5 ข้ันตอน (โชติชัย เจริญงาม และณรงค เหลืองบุญนาค, 2544) ดังนี้ 
 1.การจัดตั้งงบประมาณของโครงการ ในการจัดตั้งงบประมาณ จําเปนตองทราบถึง
จํานวนงบประมาณที่คิดวาจะไดรับการจัดสรร โดยการคัดเลือกโครงการ จะตองพิจารณาความ
จําเปนเรงดวนของประชาชนในพื้นที่รวมกับแผนพัฒนาตําบล 
 2.การออกแบบโครงการ สวนโยธาจะทําหนาที่ในการสํารวจ ออกแบบ เขียนแบบ รวมถึง
การประมาณราคา โดยทําการศึกษารายละเอียดโครงการและความตองการของชุมชนพรอมทั้ง
พิจารณางบประมาณที่ไดรับการจัดสรรรวมดวย 
 3.การจัดซื้อ/จัดจาง ในการประมูลงานจัดซื้อหรือจัดจางโครงการพัฒนาโครงสรางพื้นฐาน
มีวิธีการที่กําหนดไวในระเบียบจํานวน 5 วิธีคือ วิธีตกลงราคา วิธีสอบราคา วิธีประกวดราคา      
วิธีพิเศษ และวิธีกรณีพิเศษ เมื่อผูรับจางเสนอราคา คณะกรรมการจะทําการพิจารณาตรวจสอบ
คุณสมบัติและทําการคัดเลือกผูรับจางที่เสนอราคาต่ําสุด 
 4.การกอสราง การควบคุมงานกอสรางและการตรวจการจาง ในการควบคุมงาน สวน
โยธาจะเปนผูควบคุมงานกอสรางและมีคณะกรรมการตรวจการจางรวมตรวจสอบดวย หลังจาก
การคัดเลือกผูรับจางแลว ผูควบคุมงานและกรรมการตรวจการจางจะเปนผูอนุมัติรายการตางๆ ที่
คาดวาจะมีผลตอความสําเร็จและคุณภาพของงาน โดยผู รับจางมีรายการที่ตองขออนุมัติ
ดังตอไปนี้คือ ขออนุมัติแบบกอสราง ขออนุมัติวัสดุที่ใชในการกอสราง ขออนุมัติแผนงานกอสราง
และวิธีการกอสราง หากมีการอนุมัติ ผูรับจางก็สามารถกอสรางไดตามรายการที่ขออนุมัติ และผู
ควบคุมงานก็ตรวจสอบงานตามรายการตางๆ เปนชวงๆ โดยมีคณะกรรมการตรวจการจางมา
ตรวจซ้ําอีกครั้งหนึ่ง 
 5.การใชงานและการบํารุงรักษา หากมีการใชงานปรกติ ไมใชงานเกินมาตรฐานและมีการ
บํารุงรักษาอยางตอเนื่อง ส่ิงกอสรางนั้นๆ จะสามารถใชไดนานตามอายุ  สวนโยธามีหนาที่ในการ
ซอมบํารุงและรักษาโครงสรางพื้นฐานโดยการศึกษาแบบและรายการประกอบแบบ คูมือการ
บํารุงรักษา เพื่อนําความรูที่ไดมาบํารุงรักษาโครงสรางพื้นฐาน  
 จะเห็นไดวา แตละขั้นตอนในการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานของ อบต. ดังที่กลาวมาแลวนั้น 
ยอมสงผลกระทบตอคุณภาพของโครงการกอสรางถนนไมวาทางตรงหรือทางออม ซึ่งจะศึกษา
ตอไปถึงปญหาตางๆ ที่พบในแตละขั้นตอน 
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2.2 คุณภาพของถนนและความเสียหายของถนน 
 
 คุณภาพและความเสียหายของถนน เปนเนื้อหาที่ตองทําการศึกษาเพื่อใชเปนองคความรู
ในการทําวิจัยในหัวขอดังกลาว มีรายละเอียดตางๆ ดังตอไปนี้ 
 
 2.2.1 คุณภาพของถนน 
 
 Juran (1974) ไดใหความหมายคําวา คุณภาพ ในมุมมองของผูใชวา คุณภาพ หมายถึง 
ส่ิงที่เหมาะสมกับการใชงาน สวน Crosby (1979) ใหความหมายของคุณภาพในเชิงการผลิตวา 
คุณภาพคือ ส่ิงของที่สอดคลองกับความตองการของลูกคา ดังนั้น คุณภาพของถนน หมายถึง 
ถนนที่เหมาะสมสําหรับการใชงานและสอดคลองกับความตองการของประชาชนที่ใชสัญจรไปมา
 คุณภาพเปนสิ่งที่ประเมินไดยาก Garvin (1988) จึงไดแบงคุณภาพออกเปน 8 มิติ เพื่อใช
ในการประเมินผลหลังจากการปรับปรุงแกไขคุณภาพ โดยแบงออกเปน 8 มิติ ดังนี้ 

1.คุณสมบัติพื้นฐาน (Performance) เปนคุณสมบัติที่สินคานั้นจําเปนตองมี เชน 
คุณสมบัติของรถ อัตราการเรง การเบรก การยึดเกาะถนน เปนตน 

2.คุณสมบัติเพิ่มเติม (Features) เปนคุณสมบัติที่มีเพิ่มจากคุณสมบัติพื้นฐาน เชน 
คุณสมบัติเพิ่มเติมของโทรทัศน มีเครื่องปรับสัญญาณอัตโนมัติ มีรีโมท เปนตน 

3.ความนาเชื่อถือ (Reliability) เปนความนาจะเปนที่สินคาหรือบริการจะทํางานบกพรอง
หรือไมสามารถทํางานไดอยางปกติในระยะเวลาที่กําหนด 

4.ความสอดคลอง (Conformance) เปนระดับการออกแบบสินคาหรือลักษณะการทํางาน
ของสินคาหรือบริการที่เปนไปตามมาตรฐานที่กําหนดไว 

5.ความทนทาน (Durability) เปนการวัดอายุการใชงานของสินคา 
6.การใหบริการ (Serviceability) เปนการวัดคุณภาพการใหบริการลูกคา 
7.ความสวยงาม (Aesthetics) 
8.การรับรูถึงคุณภาพ (Perceived quality) 
จะเห็นไดวา คุณภาพทั้ง 8 มิติ บางมิติสามารถวัดได บางมิติก็ไมสามารถที่จะวัดได และ

บางมิติอาจจะไมสอดคลองกัน 
ในการวิเคราะหปจจัยที่มีผลกระทบตอคุณภาพของโครงการกอสรางถนนดวยวิธีฟอลททรี

นั้น จะตองกําหนดเหตุการณที่ไมพึงประสงคกอนเร่ิมการวิเคราะห จากความหมายของคุณภาพ
ของถนน จะไดวา การกอสรางถนนที่ไมมีคุณภาพ คือ การกอสรางถนนที่ไมเหมาะสมสําหรับการ
ใชงานและไมสอดคลองกับความตองการของประชาชนที่ใชสัญจรไปมา เชน ถนนมีความเสียหาย
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มีผิวทางขรุขระเปนหลุมเปนบอมีการทรุดตัวมีรอยแตกราว ถนนที่แคบ คดเคี้ยว มีความชันมาก 
เปนตน เหตุการณที่ไมพึงประสงคที่กําหนดในการวิจัยครั้งนี้ คือ ถนนเกิดความเสียหายกอนเวลาที่
เหมาะสม นั่นคือ ถนนเกิดความเสียหายจนมีสภาพไมเหมาะสมตอการใชงาน โดยความเสียหาย
เกิดขึ้นกอนอายุการใชงานถนนที่ไดออกแบบไว สาเหตุที่เลือกความเสียหายของถนนเปนตัวแทน
ของคุณภาพของถนน เนื่องจาก ความเสียหายของถนนสามารถชี้ถึงคุณภาพของถนนไดในหลาย
มิติตามที่ Garvin ไดแบงไวและความเสียหายของถนนสามารถรับรู รูสึกหรือประเมินไดจากการใช
งาน 

 
2.2.2 ความเสียหายของถนน 
 
โดยปกติถนนแอสฟลตติกคอนกรีตจะถูกออกแบบใหมีอายุการใชงาน 7-10 ป สวนถนน

คอนกรีตจะถูกออกแบบใหมีอายุการใชงาน 12-15 ป แตมักจะเกิดความเสียหายกอนเวลาที่ได
ออกแบบไว ในวิเคราะหปจจัยที่มีผลกระทบตอคุณภาพของโครงการกอสรางถนนจึงตองศึกษาถึง 
ประเภทความเสียหายของถนนและสาเหตุที่ทําใหถนนเกิดความเสียหาย ดังตอไปนี้ 
 

ก.) ประเภทความเสียหายของถนน 
The Asphalt Institute (1983) ไดแบงประเภทความเสียหายของถนนแอสฟลตออกเปน 4 

กลุม ดังนี้ 
1.รอยแตก (Cracking) เปนรอยแตกราวที่เกิดขึ้นบนผิวทาง มีรูปรางลักษณะ รวมถึง

สาเหตุในการเกิดของแตละชนิดแตกตางกันไป เชน ผิวทางหรือชั้นโครงสรางทางไมแข็งแรง เมื่อ
เปดการจราจร เกิดการออนตัว ไมสามารถรับน้ําหนักได ผิวทางชั้นบนจึงเกิดรอยแตก เปนตน 

2.การเปลี่ยนจากรูปเดิม (Distortion) เปนลักษณะที่ผิวทางมีการเปลี่ยนรูปรางไปจากเดิม 
มีรูปรางลักษณะรวมถึงสาเหตุในการเกิดที่แตกตางกันไป เชน เกิดจากการบดอัดขณะกอสรางไม
เพียงพอ วัสดุที่ใชทําผิวทางมีสวนละเอียดมากเกินไป มีการบวมตัวของชั้นที่อยูใตผิวทาง เปนตน 

3.การหลุดรอน (Disintegration) เปนลักษณะการแตกของผิวทางบริเวณใดบริเวณหนึ่ง 
แตกออกเปนชิ้นเล็กชิ้นนอยหรืออนุภาคหินในผิวทางมีการหลุดออกไมติดกัน หากไมไดรับการ
แกไขความเสียหายในระยะเริ่มแรก ความเสียหายจะแผกระจายทําใหเสียหายทั่วทั้งผิวทางได  

4.ผิวลื่น (Skid hazard) เกิดขึ้นเมื่อผิวทางเปยกน้ํา น้ําจะเปนแผนฟลมบางๆ ที่อยูระหวาง
ผิวถนนกับยางของยานพาหนะ ทําใหคาสัมประสิทธิ์แรงเสียดทานนอยลงเกิดอุบัติเหตุไดงายขึ้น 
อีกสาเหตุหนึ่ง เกิดจากผิวทางมีสวนผสมของน้ํามันหรือแอสฟลตซีเมนตมากเกินไป  
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ข.) สาเหตุที่ทําใหถนนเกิดความเสียหาย 
 มีงานวิจัยทั้งของในประเทศและตางประเทศไดทําการคนหาสาเหตุตางๆ ที่ทําใหถนนเกิด
ความเสียหาย พบสาเหตุตางๆ ดังตอไปนี้ 
 
 วิชาญ ภูพัฒน (2522) ไดทําการตรวจสอบความเสียหายของถนน บนทางหลวงสาย
อางทอง-โพธิ์ทอง ที่ กม. 0+230 พบสาเหตุตางๆ ที่ทําใหถนนเกิดความเสียหายดังตอไปนี้  

1.ความหนาของชั้นวัสดุที่ใชในการกอสรางชั้นโครงสรางทางไมเปนไปตามที่แบบกําหนด
ไว 

2.ความหนาแนนของวัสดุ ในชั้นโครงสรางทางมีคานอยกวาที่แบบกําหนดไว 
3.ดินฐานรากไมดีพอ ดินฐานรากเปนดินประเภท Silt ซึ่งจะออนตัวไดงายเมื่อถูกน้ํา 
4.การบดอัดดินถมคันทาง บริเวณ Toe Slope ทําไดไมดีพอ ทําใหน้ําซึมผานเขาไปใน 

โครงสรางทาง และทําลายโครงสรางทางได 
 
ชยธันว พรหมศร (2543) ไดกลาวถึงความเสียหายของถนน ที่มักจะเกิดขึ้นในประเทศไทย 

โดยแบงลักษณะชนิดความเสียหายบนผิวทางแอสฟลตคอนกรีต ตามกลไกลที่ทําใหเกิดความ
เสียหายเปน 2 ลักษณะ ดังนี้ 

1.ความเสียหายบนผิวถนนที่เกิดขึ้นโดยเปนผลมาจากการรับน้ําหนักบรรทุก (Load-
associated distresses) ความเสียหายที่จัดอยูในลักษณะนี้ จะมีผลมาจากการรับน้ําหนักบรรทุก
ซ้ําแลวซ้ําอีกของถนน  

2.ความเสียหายบนผิวถนนที่เกิดขึ้นโดยปราศจากผลจากการรับน้ําหนักบรรทุก (Non-
load associated distresses) เปนความเสียหาย ที่มีผลมาจากการเปลี่ยนแปลงสภาพอากาศ
และอุณหภูมิหรือเกิดจากคุณสมบัติของวัสดุทางโครงสรางเปนสําคัญ  
 นอกจากนี้ ยังไดแยกสาเหตุที่ทําใหถนนเกิดความเสียหาย โดยแยกออกเปน 2 สวนคือ 

1.ความเสียหายที่เกิดขึ้น อันมีสาเหตุหลักเนื่องมาจากความบกพรองของวัสดุผิว
ทางแตเพียงอยางเดียว 

2.ความเสียหายที่เกิดขึ้น อันมีสาเหตุหลักเนื่องมาจากความบกพรองของความ
แข็งแรงในโครงสรางชั้นทาง 

 
สุรชัย ชัยสินทรากุล (2544) กลาววาการกอสรางผิวทางแอสฟลตคอนกรีตนั้น หากทําการ

กอสรางโดยใชแบบสวนผสมของผิวทางที่ถูกตองเหมาะสมและทําการกอสรางโดยวิธีการที่ถูกตอง 
ก็จะทําใหผิวทางที่กอสรางเสร็จมีความแข็งแรงทนทาน โดยการออกแบบจะตองใชวัสดุที่มี
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คุณภาพ และสวนผสมของผิวทางที่มีทั้งความถูกตองตามมาตรฐาน และมีความเหมาะสมที่จะใช
งานดวย จะตองเหมาะสมทั้งตัวแบบสวนผสมเองและตองเหมาะสมที่จะใชงานตามสภาพภูมิ
ประเทศ ภูมิอากาศ ปริมาณการจราจร น้ําหนักรถบรรทุกที่ใชเสนทาง จึงทําใหผิวทางแอสฟลต
คอนกรีตที่ไดกอสรางมีความแข็งแรงทนทาน ไมเกิดความเสียหายกอนระยะเวลาอันควร  
 

Rollings และ Rollings (1991) ไดทําการศึกษาเรื่องความเสียหายของถนน กลาววา การ
กอสรางถนน แมจะมีการออกแบบและกอสรางมาตั้งแตอดีต แตมาจนถึงปจจุบัน ก็ยังพบปญหา
การออกแบบและกอสรางที่ไมถูกตอง จนทําใหเกิดความเสียหายตอถนนกอนเวลาอันควร จาก
ปญหาดังกลาว ผูวิจัยไดทําการศึกษาหาปญหาที่พบในการกอสรางถนน (ทั้งการออกแบบและการ
กอสราง) สามารถแบงปญหาที่พบในการกอสรางถนนออกเปน 4 ดาน คือ ดานการออกแบบ ดาน
วัสดุ ดานการกอสรางและดานการบํารุงรักษา ซึ่งจะอธิบายดังตอไปนี้ 

1. ดานการออกแบบ พบวา มีการออกแบบโดยใชการสันนิษฐานหรือขอสมมุติที่ผิด มีการ
ออกแบบโดยใชวิธีการออกแบบที่ไมถูกตองหรือไมเหมาะสม ขาดความใสใจในสิ่งแวดลอมของ
พื้นที่ ที่ตองออกแบบ 

2.ดานวัสดุ พบวา มีการใชวัสดุโดยการมองสภาพแวดลอมแตในแงดี มีการจํากัด
ขอกําหนดอยางไมจําเปน มีการมีการหยอนยานในการกําหนดหรือบังคับใชขอกําหนด 

3. ดานการกอสราง พบวา มีการเพิกเฉยตอปญหาตั้งแตตนโครงการ ขาดการจูงใจในการ
ทํางานใหมีคุณภาพ ขาดการจัดการที่ดีตอวัสดุกอสราง  

4. ดานการบํารุงรักษา ขาดการบํารุงรักษา การแกปญญาที่ผิดจุด ขาดการวิเคราะหหา
สาเหตุที่ถูกตอง 

ในการวิเคราะหถึงสาเหตุของความเสียหาย ผูวิจัยไดสรุปวา ความเสียหายที่เกิดขึ้น เกิด
จากการปฏิบัติงานของวิศวกร ไมเปนไปตามขอปฏิบัติมาตรฐาน (Standard of Practice) 
 
 จากงานวิจัยตางๆ ที่วิเคราะหถึงสาเหตุที่ทําใหถนนเกิดความเสียหาย สามารถสรุปไดวา 
สาเหตุความเสียหายของถนนเกิดขึ้นจากความผิดพลาดในขั้นตอนการออกแบบ การกอสรางและ
การใชงาน 
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2.3 ปญหาที่มีผลกระทบตอคุณภาพของโครงการกอสรางถนนของ อบต. 
 
 จากการรวบรวมปญหาที่มีผลกระทบตอคุณภาพของโครงการกอสรางถนนของ อบต. 
จากเอกสาร งานวิจัยตางๆ พบปญหาที่มีผลกระทบตอคุณภาพของโครงการตามงานวิจัยตางๆ 
ดังนี้  

รายงานวิจัย เร่ือง แนวทางการเพิ่มประสิทธิภาพในการบริหารการพัฒนาโครงการพื้นฐาน
ขององคการบริหารสวนตําบล (โชติชัย เจริญงาม และ ณรงค เหลืองบุตรนาค, 2544) พบปญหาที่
มีผลกระทบตอคุณภาพของโครงการกอสรางถนนของ อบต. ซึ่งแยกตามขั้นตอนการพัฒนา
โครงการ 5 ข้ันตอน ดังนี้ 

1.ปญหาที่พบในขั้นตอนการจัดตั้งงบประมาณโครงการ ไดแก ข้ันตอนการกําหนดปญหา
และโครงการในการแกปญหาในระดับที่ยังไมชัดเจน การกําหนดขอบเขตของโครงการไมมีการตก
ลงที่ชัดเจน ในการสํารวจเพื่อประมาณราคา พบปญหาคือ ชางโยธาขาดความรูความเขาใจในการ
สํารวจทางวิศวกรรม อีกทั้งราคากลางที่อางอิงจากหนวยราชการ ก็มีความคลาดเคลื่อน
คอนขางมาก ทําใหเกิดปญหาในการจัดสรรงบประมาณ 

2.ปญหาที่พบในขั้นตอนการออกแบบโครงการ ไดแก ขอมูลที่ใชในการออกแบบไม
เพียงพอ การพิจารณากฎเกณฑทางวิศวกรรมไมสมบูรณ คุณภาพไมไดตามมาตรฐาน แบบขาด
รายละเอียดที่จําเปน ราคาตอหนวยของหนวยงานราชการสูงเกินความเปนจริงทําใหราคากลางที่
ไดสูง การออกแบบดําเนินการโดยไมมีขอมูลพื้นฐาน 

3.ปญหาที่พบในขั้นตอนการจัดซื้อและจัดจาง ไดแก วิธีจัดซื้อจัดจางไมเหมาะสม (สวน
ใหญเปนการสอบราคาแทนที่จะเปนการประกวดราคา) ทําใหเลือกสอบราคาจากผูประมูลรายใดก็
ได ไมโปรงใส มีการสมยอมสูง ความแตกตางของราคากลางกับราคาต่ําสุดมีมาก (อาจจะสูงถึง 
30%) สาเหตุเกิดจาก ราคากลางตอหนวยของหนวยงานราชการสูงเกินไป คํานวณปริมาณงาน
ผิดพลาด การแขงขันของผูรับเหมา  

4.ปญหาที่พบในขั้นตอนการกอสรางและการควบคุมงาน  ไดแก  ปญหาในการ
ประสานงานและการตกลงรูปแบบการทํางานในขั้นตอนการเตรียมงานกอนการกอสราง (ระหวาง
ผูรับจางและผูวาจาง) ผูรับจางไมใสใจในการทํางานเทาที่ควรและการทํางานก็ทําตามความเคย
ชิน การควบคุมงานกอสรางของชางโยธา ทําตามที่เคยทํา ไมมีลักษณะเปนมืออาชีพ 

5.ปญหาที่พบในขั้นตอนการใชงานและการบํารุงรักษา ไดแก ไมมีการกําหนดการใชงาน 
ไมมีการวางแผนการบํารุงรักษา ไมมีการติดตามตรวจสอบสภาพของโครงสรางพื้นฐาน การ
ตัดสินใจเลือกวิธีการซอมแซมและบํารุงรักษาไมมีแนวทางที่ชัดเจน ขาดความรูในการบํารุงรักษา
โครงสรางพื้นฐาน 
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รายงานการวิจัย เร่ือง ปญหาการบริหารงานขององคการบริหารสวนตําบล (สถาบัน   
ดํารงราชานุภาพ, 2539) พบปญหาที่มีผลกระทบตอคุณภาพของการกอสรางถนนดังตอไปนี้ 

1.ดานการบริหารงานบุคคล อบต.ขาดแคลนบุคลากรบางตําแหนง เชน ชางโยธา 
เจาหนาที่ที่ทางอําเภอสงไปชวยปฏิบัติงานใน อบต. ไมไดทุมเทใหกับการปฏิบัติงานไดอยางเต็มที่
เพราะมีงานประจําของตนเอง ขาดความรูความเขาใจในงาน อบต. ตลอดจนขาดความเอาใจใส
อยางจริงจังเพราะเห็นวาตนชวยปฏิบัติงานเพียงชั่วคราวเทานั้น เมื่อขาราชการที่ชวยปฏิบัติงาน
ถอนตัวออกจาก อบต. และมีการบรรจุพนักงานสวนตําบลลงไปแทน บุคลากรเหลานี้ยังขาด
ประสบการณในการปฏิบัติงาน สงผลใหเกิดความผิดพลาดในการปฏิบัติงาน 

2. ดานการบริหารการคลังและงบประมาณ อบต. ยังขาดฐานขอมูลที่สมบูรณในการ
ประมาณการ การจัดสรรงบประมาณมีลักษณะเปนเบี้ยหัวแตก ขาดการประสานงานระหวาง 
อบต. ที่มีพื้นที่ติดตอกันในการจัดทําโครงการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานใหสอดคลองกัน 

3. ดานการบริหารพัสดุ การจัดซื้อจัดจางยังไมถูกตองตามระเบียบ กฎหมาย มีการ
สมยอมหรือ “ฮั้ว” กันเนื่องจากขาดความรูความเขาใจและเจตนาของผูปฏิบัติเอง และมีการอาศัย
ชองวางของกฎหมายเขาไปมีสวนไดเสียกับ อบต. การเบิกจายเงินยังขาดความรัดกุม รอบคอบ 
นอกจากนั้น อบต. ยังขาดแคลนอุปกรณที่จําเปนในการปฏิบัติงาน  ราคาวัสดุ ครุภัณฑในพื้นที่มัก
มีราคาสูงกวาราคากลาง บางประเภทไมมีในพื้นที่ตองไปซื้อตางทองที่ ทําใหเสียคาใชจายเพิ่มข้ึน 
 
2.4 การวิเคราะหฟอลททรี (Fault Tree Analysis) 
 

การวิเคราะหฟอลททรี ถูกพัฒนาขึ้นในป 1961 โดย H.A. Watson of Bell Telephone 
Laboratories รวมมือกับ U.S. Air Force เพื่อใชศึกษา The Minuteman Missile Launch 
Control System ในป 1965 มีการจัดสัมมนาดานความปลอดภัย ซึ่งถือวา เปนจุดเริ่มตนในการใช
การวิเคราะหฟอลททรีเปนเครื่องมือ ในการวิเคราะหดานความปลอดภัยและใชในการวิธีเคราะห
ความนาเชื่อถือของระบบที่มีความซับซอน (Recht, อางถึงใน Brown, 1976) 

การวิเคราะหฟอลททรีเปนเทคนิคการวิเคราะหระบบ (System Analysis) อยางหนึ่ง ที่ใช
หลักการการอนุมาน (Deductive Principle) โดยเหตุการณที่ไมพึงประสงค (Undesired Event) 
ของระบบถูกกําหนดขึ้น จากนั้น ระบบจะถูกวิเคราะหในรายละเอียด ลักษณะการทํางานและ
ส่ิงแวดลอม เพื่อหาหนทางหรือหาสาเหตุที่มีความเปนไปไดในการทําใหเกิดเหตุการณที่ไมพึง
ประสงค (Vesely and others, 1981) นอกจากนี้ การวิเคราะหฟอลททรี ยังถูกนํามาใชในการหา
สาเหตุที่มคีวามเปนไปไดสูงในการทําใหระบบเกิดความลมเหลว 
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 การวิเคราะหฟอลททรีจะแสดงสาเหตุและความสัมพันธระหวางสาเหตุที่ทําใหเกิด
เหตุการณที่ไมพึงประสงคข้ึนในระบบ โดยแสดงเปนโมเดลทางรูปภาพ (Graphic Model) ความ
ผิดพลาดหรือสาเหตุที่ทําใหระบบเกิดเหตุการณที่ไมพึงประสงค อาจเกิดจาก ความผิดพลาดของ
มนุษย ความผิดพลาดขององคสวนประกอบในระบบ หรือความผิดพลาดอื่นๆ ที่ทําใหเกิดความ
ลมเหลวของระบบได 

การวิเคราะหฟอลททรีมี ข้ันตอนทั้งหมด  4 ข้ันตอน คือ การนิยามระบบ (System 
Definition) การสรางแผนภาพฟอลททรี (Fault Tree Construction) การวิเคราะหเชิงคุณภาพ 
(Qualitative Evaluation) และการวิเคราะหเชิงปริมาณ (Quantitative Evaluation) มีรายละเอียด
ในขั้นตอนตางๆ ดังตอไปนี้ 
  

2.4.1 การนิยามระบบ (System Definition) 
 
 การนิยามระบบเปนการอธิบายระบบโดยกลาวถึงรายละเอียดตางๆ ของระบบ เพื่อ
นํามาใชเปนขอมูลในการสรางแผนภาพฟอลททรี ในการนิยามระบบจะตองระบุเหตุการณที่ไม
พึงประสงคที่จะทําการวิเคราะห พรอมทั้งขอมูลในสวนตางๆ ที่เกี่ยวของกับระบบ ขอบเขตของ
ขอมูลที่ตองการวิเคราะห ลักษณะความเสียหายของระบบ รวมถึง ความสัมพันธระหวางสาเหตุ
ตางๆ ภายในระบบ จากขอมูลที่ไดในการนิยามระบบก็จะถูกนําไปใชในการสรางแผนภาพ 
ฟอลททรีในขั้นตอนตอไป 
 

2.4.2 การสรางแผนภาพฟอลททรี (Fault Tree Construction) 
 
การสรางแผนภาพฟอลททรี เปนการนําความรูที่ไดจากการนิยามระบบมาสรางเปน

แผนภาพฟอลททรี คําจํากัดความและสัญลักษณที่ใชในแผนภาพฟอลททรี แสดงในภาคผนวก ก 
การสรางแผนภาพฟอลททรีมีกระบวนในการสรางแผนภาพฟอลททรี 2 กระบวนการ คือ 
กระบวนการสังเคราะหและกระบวนการวิเคราะห (Brown, 1976) ดังนี้  

 

ก.) กระบวนการสังเคราะห (Synthesis Process) มี 3 ขั้นตอน ดังนี้ 
1.หาเหตุการณในระดับทั่วๆ ไปทุกๆ เหตุการณที่สามารถพิจารณาใหเปนเหตุการณที่ไม 

พึงประสงค ในระบบที่ตองการจะศึกษา 
2.แยกเหตุการณตางๆ ที่ได ออกเปนกลุมๆ ตามลักษณะเหตุการณที่มีความสัมพันธ

รวมกัน เชน มีสาเหตุเดียวกัน หรือมีลักษณะอื่นๆ รวมกัน เปนตน 
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3.ใชประโยชนจากความสัมพันธรวมกัน หาเหตุการณ 1 เหตุการณ ที่ครอบคลุมเหตุการณ
อ่ืน เพื่อกําหนดใหเปนเหตุการณสวนหัว (Head Event) และจะถูกพิจารณาเปนแผนภาพฟอลททรี 
 

ข.) กระบวนการในการวิเคราะห (Analysis Process) มี 6 ข้ันตอน ดังนี้ 
1.เลือกเหตุการณสวนหัวมาหนึ่งเหตุการณจากกระบวนการสังเคราะหในขอ 3 ซึ่งในหนึ่ง

ระบบอาจจะมีอยูหลายเหตุการณสวนหัวได 
2.หาเหตุการณปฐมภูมิและทุติยภูมิทั้งหมด ที่สามารถเปนสาเหตุ ทําใหเกิดเหตุการณ

สวนหัวได 
3.หาความสัมพันธระหวางเหตุการณที่เปนสาเหตุและเหตุการณการสวนหัว ในเชิง

ตรรกศาสตร 
4.พิจารณาความสําคัญหรือขอบเขตในการวิเคราะห เหตุการณที่เปนสาเหตุที่ไดจากการ

วิเคราะหในขอ 2 และขอ 3 สําหรับเหตุการณที่จะทําการวิเคราะหตอไป ใหทําซ้ําในขั้นตอนขอที่ 2 
และขอที่ 3 แตเหตุการณสวนหัวที่จะวิเคราะห จะถูกแทนที่ดวยเหตุการณที่เปนสาเหตุที่จะ
วิเคราะหตอไป 

5.ทําซ้ําในขั้นตอนขอที่ 2 ขอที่ 3 และขอที่ 4 จนกวาจะไดเหตุการณอยูในรูปเหตุการณ
เบื้องตนหรือเหตุการณที่ไมตองแจกแจง 

6.เขียนแผนภาพฟอลททรี โดยใชสัญลักษณตางๆ ในรูปที่ ก.1 แสดงในภาคผนวก ก ที่ได
กําหนดไว 

 
นอกจากนี้ ในการสรางแผนภาพฟอลททรีมีกฎอีก 2 ขอ เพื่อชวยลดการขามขั้นตอนหรือ

การตัดทอนขณะสรางแผนภาพฟอลททรี ไดแก 
1. Complete-the-Gate Rule เปนกฎที่กลาววา จะตองหาสาเหตุที่ทําใหเกิดเหตุการณ

นั้นๆ ใหครบและหาสาเหตุในระดับเดียวกันใหเสร็จกอนจึงจะทําการวิเคราะหในระดับถัดไปได 
2. No Gate-to-Gate Rule เปนกฎที่กลาววา ประตูตรรกศาสตรไมสามารถตอเชื่อมกันกับ

ประตูตรรกศาสตรโดยตรงได 
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2.4.3 การวิเคราะหเชิงคุณภาพ (Qualitative Evaluation) 
  

การวิเคราะหเชิงคุณภาพ เปนการประเมินแผนภาพฟอลททรี โดยใชขอมูลในเชิงคุณภาพ
ที่ไดจากแผนภาพฟอลททรีมาวิเคราะหเพื่อหาขอสรุปในเชิงคุณภาพ การวิเคราะหเชิงคุณภาพ 
สามารถวิเคราะหผลลัพธได 2 แบบ คือ การหาชุดเหตุการณนอยที่สุดที่ทําใหเกิดเหตุการณไมพึง
ประสงค (Minimal Cut Sets, MCS) และการหาความสําคัญเชิงคุณภาพ (Qualitative 
Importance) 
 

ก.) การหาชุดเหตุการณนอยที่สุดที่ทําใหเกิดเหตุการณไมพึงประสงค (Minimal 
Cut Sets, MCS) 

การหาชุดเหตุการณนอยที่สุดที่ทําใหเกิดเหตุการณไมพึงประสงค (Minimal Cut 
Sets,MCS) เปนการหาชุดของเหตุการณความผิดพลาดจํานวนนอยที่สุดที่ตองเกิดขึ้นรวมกันจึงจะ
ทําใหเหตุการณที่ไมพึงประสงคเกิดขึ้นได ในแตละแผนภาพฟอลททรีจะมีจํานวนของ MCS ที่มี
จํานวนที่จํากัด  
 ในชุดเหตุการณนอยที่สุดที่ทําใหเกิดเหตุการณไมพึงประสงค (MCS) จะประกอบดวย
จํานวนตางๆ ในแตละชุดเหตุการณนอยที่สุด ในชุดเหตุการณนอยที่สุดที่มีเหตุการณพื้นฐานหนึ่ง
เหตุการณ เรียกวา Single component minimal cut sets ซึ่งแสดงถึง เหตุการณพื้นฐานเพียง
เหตุการณเดียว สามารถทําใหเกิดเหตุการณที่ไมพึงประสงคเกิดขึ้นได     แตถามีเหตุการณ
พื้นฐานสองเหตุการณ ก็จะเรียกวา Double component minimal cut sets หรือถามีจํานวน n 
เหตุการณพื้นฐานใน MCS ก็จะเรียกวา n component minimal cut sets จํานวนของ
องคประกอบในชุดเหตุการณนอยที่สุดจะใชในการวิเคราะหความสําคัญเชิงคุณภาพตอไป  
 การหาชุดเหตุการณนอยที่สุดของแผนภาพฟอลททรี สามารถทําไดโดยมีข้ันตอนดังนี้ 

1.แปลงแผนภาพฟอลททรีไปเปนสมการทางตรรกศาสตร (Boolean Equation)  
2.แทนที่เหตุการณคั่นกลาง (Intermediate Causes) ตางๆ ที่อยูในสมการ ดวยเหตุการณ

ปฐมภูมิ (Primary Cause Event) ในการแทนที่สามารถทําไดทั้งแบบบนลงลาง (Top Down) หรือ
แบบลางขึ้นบน (Bottom Up) ก็ได  
 3.ทําการลดรูปสมการทางตรรกศาสตร โดยใชกฎทางพีชคณิต เชน The distributive law, 
The law of absorption เปนตน 
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ในการเขียนเหตุการณที่ไมพึงประสงค ในรูปของชุดเหตุการณนอยที่สุด (Minimal Cut 
Sets) ที่ทําใหเกิด สามารถเขียนไดดังนี้ 
  
 T = M1+M2+…+Mk      ....................................................................... (2.1)    

Mi = X1 • X2 • ... • Xn  ....................................................................... (2.2) 
 
โดยที่  T คือ เหตุการณที่ไมพึงประสงค  
 Mi , i = 1 ถึง k คือ ชุดเหตุการณนอยที่สุดที่ทําใหเกิดเหตุการณไมพึงประสงค 
 Xi , i = 1 ถึง n คือ เหตุการณพื้นฐาน 

สัญลักษณ + เปน แทนประตูตรรกศาสตร “ หรือ ” 
สัญลักษณ • เปน แทนประตูตรรกศาสตร “ และ ”  

 
  ข.) ความสําคัญเชิงคุณภาพ (Qualitative Importance) 
 การวิเคราะหหาความสําคัญเชิงคุณภาพ เปนการวิเคราะหหาความสําคัญของชุด
เหตุการณนอยที่สุดที่มีผลตอความเสียหายของระบบ โดยวิเคราะหจากความนาจะเปนในการเกิด
ของชุดเหตุการณนอยที่สุด  

เนื่องจากเปนการวิเคราะหเชิงคุณภาพจึงเปรียบเทียบความนาจะเปนในการเกิดของชุด
เหตุการณนอยที่สุดโดยนับจากจํานวนองคประกอบในชุดเหตุการณนอยที่สุด ชุดเหตุการณนอย
ที่สุดที่มีจํานวนองคประกอบจํานวนนอยจะมีความนาจะเปนในการเกิดมากกวาชุดเหตุการณนอย
ที่สุดที่มีจํานวนองคประกอบจํานวนมาก เนื่องจากมีโอกาสที่เหตุการณพื้นฐานในชุดเหตุการณ
นอยที่สุดจะเกิดขึ้นพรอมๆ กันมากกวาชุดเหตุการณนอยที่สุดที่มีจํานวนองคประกอบมาก         

แตอยางไรก็ตาม การวิเคราะหความสําคัญเชิงคุณภาพ สามารถบงบอกถึงความสําคัญ
ของแตละชุดเหตุการณนอยที่สุดไดในระดับหนึ่งเทานั้น ไมสามารถเปรียบเทียบความสําคัญของ
ชุดเหตุการณนอยที่สุดที่มีจํานวนองคประกอบเทากันได จึงมีการพัฒนาไปสูการวิเคราะห
ความสําคัญในเชิงปริมาณตอไป 
 ประโยชนที่ไดรับจากการวิเคราะหเชิงคุณภาพ ทําใหทราบชุดเหตุการณหรือชุดสาเหตุที่
ทําใหเกิดเหตุการณที่ไมพึงประสงค และความสําคัญของชุดเหตุการณนอยที่สุดที่ทําใหเกิด
เหตุการณที่ไมพึงประสงค จากการวิเคราะหดังกลาว สามารถนําไปใชในการควบคุมดูแลระบบ
เพื่อไมใหเกิดความเสียหายหรือลดโอกาสในการเกิดความเสียหาย โดยควบคุมดูแลชุดเหตุการณ
นอยที่สุดทั้งหมดหรือควบคุมดูแลชุดเหตุการณนอยที่สุดตามความสําคัญ ไมใหเกิดความ
ผิดพลาดขึ้นได 
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2.4.4 การวิเคราะหเชิงปริมาณ (Quantitative Evaluation) 
 
การวิเคราะหฟอลททรีปกติเปนการวิเคราะหเชิงคุณภาพ (Qualitative model) แตมักจะ

ถูกนําไปใชรวมกับการวิเคราะหเชิงปริมาณดวย (Quantitative model)  เพื่อหาขอสรุปตางๆ ใหมี
ความชัดเจนยิ่งขึ้น (Vesely and others, 1981) ในการวิเคราะหเชิงปริมาณจะใชคาความนาจะ
เปนของเหตุการณตางๆ มาเกี่ยวของ โดยหาคาความนาจะเปนของเหตุการณจากขอมูลทางสถิติ
หรือจากความคิดเห็นของผูเชียวชาญ 

การวิเคราะหเชิงปริมาณมีการคํานวณคาความนาจะเปนมีหลักการคํานวณดังตอไปนี้ 
 
กรณีที่ความสัมพันธของเหตุการณพื้นฐาน คือ “ หรือ “ (Or Gate)  

  กําหนดให S = q1 หรือ q2 หรือ q3 หรือ…หรือ qn  
  จะไดวา P(S) = 1 - Π(1- qi) ........................................................... (2.3) 
   เมื่อ qi เปนเหตุการณที่อิสระตอกัน  

 
กรณี ที่ความสัมพันธของเหตุการณพื้นฐาน คือ “ และ “ (And Gate) 

  กําหนดให S = q1 และ q2 และ q3 และ…และ qn 

  จะไดวา P(S) = Πqi  ........................................................... (2.4) 
   เมื่อ qi เปนเหตุการณที่อิสระตอกัน 

หลักการคํานวณคาความนาจะเปนนี้ จะนําไปใชในการวิเคราะหเชิงปริมาณตอไป 
 
การวิเคราะหเชิงปริมาณสามารถวิเคราะหผลลัพธได 3 แบบ คือ ความสําคัญของชุด

เหตุการณนอยที่สุดที่ทําใหเกิดเหตุการณที่ไมพึงประสงค ความนาจะเปนในการเกิดของระบบ  
และการประเมินความไวตอการเปลี่ยนแปลงของระบบ  

 
ก.) ความสําคัญของชุดเหตุการณนอยที่สุดที่ทําใหเกิดเหตุการณที่ไมพึงประสงค  

 การวิเคราะหความสําคัญของชุดเหตุการณนอยที่สุดเชิงปริมาณ เปนการวิเคราะหหา
ความสําคัญของชุดเหตุการณนอยที่สุดที่มีผลตอความเสียหายของระบบ โดยวิเคราะหจากคา
ความนาจะเปนในการเกิดของชุดเหตุการณนอยที่สุด ซึ่งแสดงถึงความสําคัญหรือความมีอิทธิพล
ที่มีผลตอการเกิดของเหตุการณที่ไมพึงประสงค  
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การหาคาความนาจะเปนในการเกิดของชุดเหตุการณนอยที่สุด สามารถหาไดจาก การ
คํานวณคาความนาจะเปนในการเกิดของเหตุการณพื้นฐานที่ประกอบเปนชุดเหตุการณนอยที่สุด
ของชุดนั้น 
 ประโยชนที่ไดรับจากการวิเคราะหความสําคัญของชุดเหตุการณนอยที่สุดที่ทําใหเกิด
เหตุการณที่ไมพึงประสงค ทําใหทราบความสําคัญของแตละชุดเหตุการณนอยที่สุดที่สงผลตอ
เหตุการณที่ไมพึงประสงค และสัดสวนของแตละชุดเหตุการณนอยที่สุดที่มีผลตอเหตุการณที่ไมพึง
ประสงค ประโยชนอีกดานหนึ่งในการใชงาน สามารถนําคาความนาจะเปนในการเกิดของชุด
เหตุการณนอยที่สุดมาเปรียบเทียบกับคาความนาจะเปนที่ยอมรับไดในการเกิดความลมเหลว เพื่อ
หาแนวทางในการแกไขหรือลดโอกาสในการเกิดเหตุการณนั้นๆ ตอไป  
 
  ข.) ความนาจะเปนของระบบ  
 การหาคาความนาจะเปนของระบบเปนการหาคาความนาจะเปนที่ระบบหรือเหตุการณที่
ไมพึงประสงคจะเกิดข้ึนภายใตส่ิงแวดลอมของระบบ โดยคํานวณจากคาความนาจะเปนในการ
เกิดของเหตุการณพื้นฐาน โดยคํานวณตามเสนทางในแผนภาพฟอลททรีจากลางขึ้นบน (Bottom 
Up) 
 
  ค.) การประเมินความไวตอการเปลี่ยนแปลงของระบบ 
การประเมินความไวตอการเปลี่ยนแปลงของระบบเปนการประเมินผลกระทบของระบบ              
(ความนาจะเปนของระบบ) ที่มีตอการเปลี่ยนแปลงของคาความนาจะเปนของเหตุการณพื้นฐาน
ภายในระบบ  
เหตุการณใดในระบบที่สงผลตอการเปลี่ยนแปลงคาความนาจะเปนของระบบสูง แสดงถึง
ความสําคัญของเหตุการณนั้นๆ วามีผลกระทบตอระบบมาก นํามาซึ่งการปรับปรุงระบบใหตรงกับ
สาเหตุที่มีผลตอระบบมากที่สุด 

 
จากการวิเคราะหฟอลททรีในเชิงปริมาณ ทําใหทราบถึง ความนาจะเปนของระบบ 

ความสําคัญของแตละชุดเหตุการณนอยที่สุดที่สงผลถึงเหตุการณที่ไมพึงประสงค และเหตุการณ
พื้นฐานที่มีความไวตอผลลัพธของระบบ  

 
ในการวิเคราะหโดยวิธีฟอลททรี ผลลัพธตางๆ ที่ไดทั้งจากการวิเคราะหเชิงคุณภาพและ

เชิงประมาณ สามารถนํามาใชในการตัดสินใจและวางแผน เพื่อลดโอกาสในการเกิดความลมเหลว
หรือความเสียที่จะเกิดขึ้นในระบบที่ทําการวิเคราะหได 
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 การวิเคราะหฟอลททรีสวนใหญถูกนํามาประยุกตกับงานดานความปลอดภัยและความ
นาเชื่อถือของระบบ แตมีบางสวนที่นํามาประยุกตใชกับงานดานการกอสราง เชน 

 
Hadipriono (2001) ไดทําการวิเคราะหหาสาเหตุที่ทําใหเกิดอุบัติเหตุ ของผูหญิงคนหนึ่ง 

(เจนโด) ที่หกลม โดยทําการวิเคราะหหาสาเหตุ โดยใชวิธีวิเคราะหฟอลททรี  
โดยในการวิจัยนี้ ไดนิยามระบบ วาประกอบดวย เจนโด รองเทาที่เธอใสและทางเดิน 

จากนั้น จําแนกสาเหตุตามปจจัย โดยแบงเปนปจจัยภายในและปจจัยภายนอก ทําการสราง
แผนภาพฟอลททรี ทําการประเมินความนาจะเปน (Probability Assessment) ในการวิจัยนี้ หาคา
ความนาจะเปนจาก การอางอิงจากประสบการณและการกําหนดคาตางๆ อยางต่ํา (Experiential-
Based and assigned Conservatively) ทําการวิเคราะหเชิงคุณภาพและเชิงปริมาณ  

สรุปผลที่ได เมื่อนําคาความนาจะเปนที่ไดจากการวิเคราะหเชิงปริมาณมาเรียงจากมากไป
หานอย ทําใหทราบถึงสาเหตุคือ ขอบกพรองในการกอสรางทางเดิน (Ramp) โดยมีความชันมาก
และพื้นของทางเดินลื่น เปนสาเหตุที่สงผลใหเกิดอุบัติเหตุคร้ังนี้มากที่สุด 
 
 Sianipar และ Adams (1997) ไดทําการวิเคราะหหาสาเหตุในแตละองคประกอบที่ทําให
ผิวสะพานคอนกรีตของสะพานเกิดความเสียหายเร็วขึ้น โดยใชฟอลททรีในการวิเคราะห ทั้งเชิง
คุณภาพและเชิงปริมาณ  

ข้ันตอนในการวิเคราะห เร่ิมจาก นําเสนอทฤษฎี ของผลลัพธที่เกิดจากการกระทําตอกัน 
ขององคประกอบสะพาน ที่มีผลทําใหผิวสะพานคอนกรีตเกิดความเสียหาย หาสาเหตุที่ทําให     
แตละองคประกอบทํางานผิดหนาที่ เสนอเหตุผลที่ใชฟอลททรีในการวิเคราะห โดยใหเหตุผลวา
แบบจําลองความเสียหายในปจจุบัน มองตัวแปรไมเพียงพอและไมครอบคลุม จึงเสนอใหใช
ฟอลททรีในการวิเคราะห จากนั้น หาความนาจะเปนของเหตุการณพื้นฐาน จากการประเมินของ
วิศวกร ทําการวิเคราะหฟอลททรี ทั้งในเชิงคุณภาพและในเชิงปริมาณ  

สรุปผลจากการวิจัยพบวา รอยแตกในแนวทแยงจากการโคงงอและความเสียหายของวสัดุ
อุดรอยตอ สงผลตออัตราเรงความเสียหายของผิวคอนกรีตของสะพานมากที่สุด  
  

การประยุกตใชฟอลททรีในการกอสราง มีการวิเคราะหทั้งเชิงคุณภาพและเชิงปริมาณ 
เพื่อหาสาเหตุและความสําคัญของสาเหตุที่ทําใหเกิดปญหาขึ้นในระบบ แลวนําสาเหตุที่ไดมาหา
แนวทางในการปองกันและแกไขปญหาตอไป 
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2.5 บทสรุป 
  
 องคการบริหารสวนตําบล (อบต.) จัดตั้งใน พ.ศ. 2537 ปจจุบัน (พ.ศ. 2545) มีจํานวน 
6,745 แหง แบงออกเปน 5 ระดับช้ัน ตามรายไดที่สามารถจัดเก็บไดในทองถิ่น มีหนาที่พัฒนา
ทองถิ่น (ตําบล) ในดานตางๆ รวมถึงการพัฒนาโครงสรางพื้นฐาน โดยมีสวนโยธาเปนผูรับผิดชอบ
งานดานการกอสราง ในการกอสรางโครงสรางพื้นฐานมีข้ันตอนในการพัฒนา 5 ข้ันตอน ดังนี้ การ
จัดตั้งงบประมาณโครงการ การออกแบบโครงการ การจัดซื้อจัดจาง การกอสราง ควบคุมงานและ
การตรวจการจาง และการใชงานและการบํารุงรักษา  
 ในการศึกษาเรื่อง คุณภาพและความเสียหายของถนน พบวา ความเสียหายของถนนเปน
ตัวชี้วัดตัวหนึ่งที่สะทอนถึงคุณภาพของถนนไดในหลายมิติตามที่ Gravin ไดแบงไว ความเสียหาย
ของถนนสามารถแบงออกเปน 4 ประเภท ไดแก รอยแตก การเปลี่ยนจากรูปเดิม การหลดุรอน และ
ผิวลื่น ความเสียหายของถนนแตละประเภทมีสาเหตุที่แตกตางกัน ทั้งสาเหตุภายในที่เกิดจากการ
ออกแบบและกอสรางที่ไมดี และสาเหตุภายนอกที่เกิดจากการใชงานที่ไมเหมาะสม 

ในการกอสรางถนนของ อบต. จะพบปญหาที่มีผลกระทบตอคุณภาพ กระจายอยูในทุก
ข้ันตอนของการพัฒนาโครงสรางพื้นฐาน โดยมีทั้งสาเหตุทางตรงที่เกิดขึ้นในขั้นตอน การออกแบบ 
การกอสราง และการใชงาน และสาเหตุทางออมที่เกิดขึ้นในขั้นตอน การจัดตั้งงบประมาณและ
การจัดซื้อจัดจาง สาเหตุของปญหาในแตละขั้นตอนเกิดจาก การขาดความพรอมดานทรัพยากร
การกอสรางของ อบต. ทั้งดานปริมาณและดานคุณภาพ 
 การวิเคราะหฟอลททรีเปนการวิเคราะหระบบ เพื่อหาสาเหตุที่ทําใหระบบเกิดความ
เสียหายและความสําคัญของสาเหตุ เพื่อนําสาเหตุที่ไดมาหาแนวทางในการปองกันและแกไข
ความเสียหายที่เกิดข้ึนในระบบ มีการวิเคราะหทั้งเชิงคุณภาพและเชิงปริมาณ จึงนํามาใชในการ
วิเคราะหหาความสําคัญของปจจัยที่มีผลกระทบตอคุณภาพของการกอสรางถนนของ อบต. ดังจะ
นําเสนอตอไป 
 



บทที่ 3 
 

ปญหาและสาเหตุของปญหาที่มีผลกระทบตอคุณภาพของโครงการ 
 

ในการวิเคราะหปจจัยที่มีผลกระทบตอคุณภาพของโครงการกอสรางถนนของ อบต.     
ดวยวิธีฟอลททรีนั้น กอนการวิเคราะหจําเปนตองทราบถึงขอมูลปญหาและสาเหตุของปญหาใน
การพัฒนาโครงการกอสรางถนนที่มีผลกระทบตอคุณภาพของโครงการ เพื่อใชเปนนําไปใชในการ
วิเคราะหหาปจจัยที่มีผลกระทบตอคุณภาพของโครงการกอสรางถนนดวยวิธีฟอลททรี ในบทนี้จะ
กลาวถึง วิธีการในการเก็บขอมูลปญหาและสาเหตุของปญหา การเลือกกลุมตัวอยางในการ
สัมภาษณ ข้ันตอนการพัฒนาโครงการกอสรางถนนของ อบต. หนาที่ของสวนโยธา ปญหาและ
สาเหตุของปญหาที่มีผลกระทบตอคุณภาพของโครงการกอสรางถนนของ อบต. ทั้งทางตรงและ
ทางออม 
 
3.1 วิธีการเก็บขอมูล 
 
 การเก็บขอมูลปญหาและสาเหตุของปญหาที่มีผลกระทบตอคุณภาพของโครงการกอสราง 
ทําการเก็บขอมูลโดยการสัมภาษณ โดยทําการสัมภาษณหัวหนาสวนโยธาของ อบต. โดยการเก็บ
ขอมูลปญหาและสาเหตุของปญหาที่มีผลกระทบตอคุณภาพของโครงการกอสรางถนนของ อบต. 
เร่ิมจาก การศึกษาวิธีการในการพัฒนาโครงการกอสรางถนนของ อบต. ศึกษาข้ันตอนที่มี
ผลกระทบตอคุณภาพของโครงการกอสรางถนน และศึกษาสาเหตุที่มีผลกระทบตอความเสียหาย
ของถนน จากการศึกษาไดผลลัพธดังแสดงในบทที่ 2 จากนั้น สรางแบบฟอรมในการสัมภาษณ  
ดังแสดงในภาคผนวก ข โดยใหเลาถึง รายละเอียดในแตละขั้นตอนในการพัฒนาโครงการกอสราง
ถนนของ อบต. หนาที่ของสวนโยธาในแตละขั้นตอน ปญหาและสาเหตุของปญหาที่มีผลกระทบ
ตอคุณภาพของโครงการกอสรางถนนของ อบต. 
 กลุมตัวอยางที่ใชในการเก็บขอมูล มีจํานวนทั้งสิ้น 40 แหง ดังแสดงในภาคผนวก ค ทั้งนี้
เพื่อใหไดขอมูลที่เปนตัวแทนที่ดี การเลือกกลุมตัวอยางจะกระจายอยูในทุกภาคและทุกระดับ 
เนื่องจากแตละภาคจะมีลักษณะภูมิประเทศที่แตกตางกัน โดย ภาคเหนือภูมิประเทศสวนใหญเปน
ภูเขา ภาคตะวันออกเฉียงเหนือเปนที่ราบสูง ภาคกลางเปนที่ราบลุมแมน้ํา สวนภาคใตเปนที่ราบ
ชายฝงติดทะเล นอกจากนี้ การเลือกกลุมตัวอยางยังกระจายตามระดับช้ันของ อบต. อีกดวย    
โดยกระจายตามสัดสวนของ อบต. ในแตละชั้น ทั้งนี้เนื่องจาก อบต. แตละชั้นจะมีลักษณะ
โครงสรางการบริหารงานที่แตกตางกัน มีเงินงบประมาณในการกอสรางและจํานวนบุคลากร      
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ในสวนโยธาที่ไมเทากัน โดยใน อบต. ชั้น 1 จะมีงบประมาณและจํานวนบุคลากรมากที่สุด สวน 
อบต. ชั้น 5 จะมีงบประมาณและจํานวนบุคลากรนอยที่สุด  
 
3.2 ขั้นตอนในการพัฒนาโครงการกอสรางถนน 
 
 ข้ันตอนในการพัฒนาโครงการกอสรางถนนของ อบต. แบงออกเปน 5 ข้ันตอน คือ ข้ันตอน
การจัดตั้งงบประมาณโครงการ ข้ันตอนการออกแบบโครงการ ข้ันตอนการจัดซื้อจัดจาง ข้ันตอน
การกอสราง ควบคุมงานและตรวจการจาง และข้ันตอนการใชงานและการบํารุงรักษา   แตอยางไร
ก็ตาม แตละ อบต. จะมีรายละเอียดที่แตกตางกันบาง แตจะมีข้ันตอนหลักๆ ที่เหมือนกัน จากการ
สัมภาษณจะไดผลลัพธดังตอไปนี้ 
 

3.2.1 ขั้นตอนการจัดต้ังงบประมาณโครงการ 
 
  ก.) ข้ันตอนการจัดตั้งงบประมาณ  

การจัดตั้งงบประมาณโครงการเริ่มจากประชาคมหมูบานเสนอปญหาและโครงการในการ
แกไขปญหาผานสมาชิก อบต. ของหมูบานไปยังคณะกรรมการบริหาร อบต. พิจารณาและ
จัดลําดับความสําคัญของโครงการตามความจําเปนเรงดวน จากนั้น อบต. จะสงเจาหนาที่      
สวนโยธาไปทําการสํารวจเบื้องตน ศึกษาความเปนไปไดของโครงการ และทําการประมาณราคา
เบื้องตน เพื่อนําเสนอตอที่ประชุมสภา เมื่อสภาพิจารณาเห็นวาสมควรก็จะบรรจุโครงการดังกลาว
เปนสวนหนึ่งของขอบังคับงบประมาณรายจายประจําปของ อบต. ในทางปฏิบัติสวนใหญ 
งบประมาณของ อบต. จะถูกจัดสรรใหแตละหมูบานกอนการเสนอโครงการโดยแบงใหแตละ
หมูบานเทาๆ กัน 

 
ข.) หนาที่ของสวนโยธา 

หนาที่ของสวนโยธาในขั้นตอนนี้ไดแก การสํารวจโครงการเบื้องตน การพิจารณาความ
เปนไปไดของโครงการ และการประมาณราคาเบื้องตน  

- การสํารวจโครงการเบื้องตน สวนโยธาจะออกสํารวจโดยใหสมาชิก อบต. หรือ
ผูใหญบาน เปนผูชี้แนวเขตที่ดินที่จะทําการกอสรางถนน โดยจะทําการวัดความกวางความยาว
ของพื้นที่ที่จะกอสรางถนน ศึกษาสภาพพื้นที่และส่ิงแวดลอมในบริเวณที่จะกอสราง เชน สภาพดิน
เดิม แนวน้ําไหล การระบายน้ํา เปนตน  
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- การพิจารณาความเปนไปไดของโครงการ สวนโยธาจะพิจารณาความเปนไปไดของ
โครงการจากความเหมาะสมทางดานวิศวกรรมและจากงบประมาณที่แตละหมูบานไดรับ        
โดยโครงการดังกลาวจะตองใชงบประมาณไมเกินวงเงินที่ไดรับจัดสรร 

- การประมาณราคาเบื้องตน สวนโยธาจะทําการประมาณราคาโดยอาศัยขอมูลปริมาณ
งานจากการสํารวจเบื้องตนและใชขอมูลราคากลางจากโครงการที่คลายกันในอดีตหรือจากราคา
กลางของหนวยงานราชการในปจจุบัน  

 
ค.) ปญหาในขั้นตอนการจัดตั้งงบประมาณที่มีผลกระทบตอคุณภาพของ

โครงการกอสรางถนน และสาเหตุของปญหา 
พบวามีปญหาในดานตางๆ ดังตอไปนี้ 
- ปญหาการจัดสรรงบประมาณที่ไมเหมาะสม (ในทางวิศวกรรม) เปนการจัดสรร

งบประมาณโดยการกําหนดจํานวนงบประมาณของแตละโครงการกอนที่จะทราบถึงจํานวน
งบประมาณที่จําเปนตองใชในการแกไขปญหา ทําใหมีผลกระทบตอการออกแบบโครงการ         
ไมสามารถออกแบบไดอยางเต็มที่ตามหลักวิศวกรรมและตามมาตรฐาน ทําใหมีผลกระทบตอ
คุณภาพของโครงการ นอกจากนี้ การจัดสรรงบประมาณโดยการแบงตามจํานวนหมูบาน ทําให
การแกไขปญหาขาดการมองในภาพรวมของปญหาทั้งตําบลอีกดวย สาเหตุของปญหานี้เกิดจาก 
งบประมาณมีจํานวนจํากัด ผูจัดสรรงบประมาณขาดความเขาใจหลักทางวิศวกรรม ขาดการ
บริหารจัดการงบประมาณที่ดี  

- ปญหาการจัดสรรงบประมาณที่จํากัดจํานวนเงินของแตละโครงการ เปนการจัดสรร
งบประมาณของโครงการ ของ อบต. บางแหง โดยจํากัดจํานวนเงินของแตละโครงการทําให
สามารถทําการจัดจางไดโดยวิธีการที่ไมมีการแขงขันกันมากนัก เชน วิธีตกลงราคา วิธีพิเศษ    
เปนตน ขาดความโปรงใสในการจัดสรรงบประมาณและการจัดจาง อาจไดมาซึ่ง ผูรับจางที่ไมมี
ความสามารถในการทํางานหรือผูรับจางที่มีอิทธิพล ซึ่งจะมีผลกระทบตอการทํางานและสงผล
กระทบตอคุณภาพของโครงการได สาเหตุของปญหานี้เกิดจาก ความไมโปรงใสในการบริหาร
จัดการงบประมาณ ขาดความรูในการบริหารงบประมาณ 

- ปญหางบประมาณอุดหนุนจากรัฐบาลไดรับในชวงที่ไมเหมาะสม ปญหานี้สวนมาก     
จะเกิดขึ้นกับ อบต. ที่มีการจัดเก็บรายไดไดนอย เพราะจําเปนตองอาศัยงบประมาณอุดหนุนจาก
ทางรัฐบาลในการพัฒนาโครงการกอสราง แตเนื่องจากงบประมาณอุดหนุนสวนใหญจะไดรับตอน
ใกลส้ินปงบประมาณ ซึ่งตองรีบใชใหทันภายในปงบประมาณนั้นๆ สงผลตอการสํารวจ การ
ออกแบบและการกอสราง ที่ตองทําอยางรีบเรงและมีผลตอการควบคุมงานกอสรางของสวนโยธาที่
ไมสามารถควบคุมดูแลไดอยางทั่วถึงเพราะมีการกอสรางพรอมๆ กันหลายแหง จึงสงผลกระทบตอ
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คุณภาพของโครงการกอสรางถนนของ อบต. ได สาเหตุของปญหานี้เกิดจาก ความไมเหมาะสม
ดานเวลาในการจัดสรรงบประมาณอุดหนุนของรัฐบาล 

- ปญหาการเสนอโครงการที่ไมเหมาะสม การเสนอโครงการที่เหมาะสมเปนการเสนอ
โครงการที่ไมมีความเหมาะสมทางดานวิศวกรรม การเสนอโครงการโดยไมคํานึงถึงความจําเปน
เรงดวนของประชาชน การเสนอโครงการโดยหวังผลทางการเมืองมากกวาความจําเปนของ
ประชาชน การเสนอโครงการที่ไมเหมาะสมมีทั้งผลกระทบทั้งทางตรงและทางออมตอคุณภาพของ
โครงการ การเสนอโครงการที่ไมมีความเหมาะสมทางวิศวกรรมจะมีผลโดยตรงตอคุณภาพของ
โครงการ สวนการเสนอโครงการที่ไมมีความเหมาะสมอื่นๆ จะมีผลตอจํานวนงบประมาณของ
โครงการอื่นที่มีความจําเปน ทําใหไมสามารถทําโครงการที่จําเปนอื่นๆ ใหมีคุณภาพไดเต็มที่ 
สาเหตุของปญหานี้เกิดจาก การขาดความรูในการบริหารจัดการงบประมาณที่ดี ขาดความ        
ไมโปรงใสในการบริหารงาน มุงเนนผลประโยชนทางการเมืองและผลประโยชนสวนตน ขาดความรู
ทางดานวิศวกรรม ไมยอมรับฟงขอเสนอแนะของสวนโยธา 

-ปญหาที่ดินในการกอสรางโครงการไมชัดเจนหรือไมเพียงพอ ในการสํารวจโครงการ
เบื้องตน บางครั้ง พบวา พื้นที่ที่กอสรางโครงการไมชัดเจนและมีพื้นที่ไมเพียงพอในการกอสราง  
ทําใหเกิดปญหาในการออกแบบที่ทําไดไมเต็มที่และปญหาในชวงกอสรางที่ตองแกไขแบบถามกีาร
กอสรางที่รุกล้ําเขตที่ดินของประชาชน ปญหานี้อาจมีสวนทําใหการกอสรางตองทําอยางเรงรีบ
และมีการแกไขแบบที่มีผลตอคุณภาพของโครงการกอสรางถนนได สาเหตุของปญหาเกิดจาก    
ขาดความชัดเจนในดานขอบเขตของที่ดิน ที่ดินไมเพียงพอในการกอสรางโครงการ และไมสามารถ
เวนคืนที่ดินได  

-ปญหาในการพิจารณาความเปนไปไดของโครงการ พบปญหาคือ สวนโยธาไมมี
หลักเกณฑที่แนนอนในการเลือกประเภทของโครงการ สวนใหญจะพิจารณาจากงบประมาณ   
เปนหลัก สงผลใหบางโครงการมีปญหาในดานคุณภาพของงานไดเนื่องจากไมไดพิจารณาตาม
หลักวิศวกรรม สาเหตุของปญหานี้เกิดจาก สวนโยธาขาดความรูทางดานวิศวกรรม มองไมเห็นถึง
ความสําคัญและความจําเปนในการพิจารณาความเปนไปไดของโครงการ บางครั้งถูกกดดันโดย
อิทธิพลทางการเมืองในการตัดสินใจ 
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3.2.2 ขั้นตอนการออกแบบโครงการ 
 
  ก.)ข้ันตอนการออกแบบโครงการ 

การออกแบบโครงการจะเริ่มจากสวนโยธาทําการสํารวจพื้นที่ที่จะกอสรางโครงการ       
นําขอมูลที่ไดมาออกแบบ กําหนดรายการประกอบแบบ เขียนแบบและทําการประมาณราคา     
หากมีราคาสูงเกินงบประมาณที่ตั้งไว ก็ทําการปรับเปล่ียนแบบเพื่อใหอยูในวงเงินงบประมาณ
ตามที่กําหนด ในทางปฏิบัติสวนใหญ จะใชขอมูลที่ไดจากการสํารวจเบื้องตนมาประกอบการ
ออกแบบ การออกแบบและการกําหนดรายการประกอบแบบจะใชการประยุกตจากแบบมาตรฐาน 
การเขียนแบบกอสรางจะใชการถายสําเนาจากแบบมาตรฐาน  

 
ข.)หนาที่ของสวนโยธา 

หนาที่ของสวนโยธาในขั้นตอนนี้ไดแก การสํารวจกอนการออกแบบ การออกแบบ        
การกําหนดรายการประกอบแบบ การเขียนแบบและการประมาณราคา 

- การสํารวจกอนการออกแบบ สวนโยธาจะไดรับความชวยเหลือจากผูใหญบานหรือ
สมาชิก อบต. ในการชี้เขตพื้นที่กอสราง จะทําการวัดความกวางความยาวของพื้นที่ที่จะกอสราง
ถนน อบต. บางแหงมีการวัดระดับของถนนเดิม ตรวจสอบคุณสมบัติของดินเดิม สํารวจการใชงาน
ถนน แตก็มีบาง อบต. ที่ไมทําการสํารวจกอนการออกแบบแตจะใชขอมูลที่ไดจากการสํารวจ
เบื้องตน 

- การออกแบบและการกําหนดรายการประกอบแบบ สวนใหญจะเปนการประยุกตจาก
แบบมาตรฐานของสวนราชการ เชน กรมทางหลวงชนบท (กรมโยธาธิการ) องคการบริหารสวน
จังหวัด สํานักงานเรงรัดพัฒนาชนบท กรมทางหลวง กรมการปกครอง เปนตน โดยการออกแบบจะ
ใชความกวางและความยาวจากขอมูลที่ได บางแหงคํานึงถึงระดับของผิวทางก็จะกําหนดระดับลง
ไปดวย แตสวนใหญจะไมกําหนดลงไปอยางชัดเจน ในสวนของความหนาจะถาเปนไปไดก็จะใช
ความหนาตามแบบมาตรฐาน แตถาจําเปนตองลดความหนาลงก็จะลดความหนาในชั้นรองพื้น
ทางและชั้นพื้นทาง สวนมากจะไมลดความหนาของผิวทาง การกําหนดรายการประกอบแบบ จะ
กําหนดคลายๆ กับแบบมาตรฐาน แตไมครบถวนทุกขอและทุกรายละเอียด 

- การเขียนแบบ มีทั้งการเขียนโดยใชคอมพิวเตอรและการเขียนโดยใชเครื่องมือเขียนแบบ 
สวนมากจะใชการถายสําเนาเอกสารจากแบบมาตรฐานแลวแกไขปรับปรุงตัวเลขหรือคาบางคา
ตามสภาพ 

- การประมาณราคา สวนโยธาจะคํานวณปริมาณงานที่ตองทําจากแบบแลวใชขอมลูราคา
จากราคากลางอางอิงของสวนราชการ เชน พาณิชยจังหวัด สํานักงบประมาณ เปนตน หากไม
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สามารถหาไดจากก็จะสืบราคาจากทองตลาดหรือจากโครงการกอสรางในอดีตที่มีลักษณะ
คลายกัน ราคาที่ไดจะใชเปนราคากลางในการจัดซื้อจัดจางตอไป 

 
ค.) ปญหาในขั้นตอนการออกแบบโครงการที่มีผลกระทบตอคุณภาพของ

โครงการกอสรางถนน และสาเหตุของปญหา 
พบวามีปญหาในดานตางๆ ดังตอไปนี้ 
- ปญหาขอมูลที่ไดจากการสํารวจไมครบถวนเพียงพอตอการออกแบบที่ถูกตอง พบวา 

การสํารวจกอนการออกแบบถนนของ อบต. นั้น สวนใหญจะสํารวจเพียงแค ความกวาง ความยาว 
ของพื้นที่ที่จะกอสรางถนน มีบางบาง อบต. ที่เก็บขอมูลดานอื่นๆ ที่จําเปนในการออกแบบ เชน 
ระดับของพื้นที่ที่จะกอสราง คุณสมบัติของดินเดิม ปริมาณรถที่ใชงาน ประเภทของรถที่ใชงาน 
น้ําหนักของรถที่ใชงาน เปนตน และพบวาสวนใหญจะใชขอมูลที่ไดจากการสํารวจในเบื้องตนมา
เปนขอมูลในการออกแบบ จากขอมูลที่ไมครบถวน นํามาซึ่งการออกแบบที่ไมมีคุณภาพ เกิดความ
ผิดพลาดในการคํานวณออกแบบ ทั้งความหนาของชั้นทาง ระดับของแตละชั้นทาง รวมถึงการ
เลือกใชวัสดุในการกอสราง จึงสงผลกระทบอยางยิ่งตอคุณภาพของโครงการถนน สาเหตุของ
ปญหาเกิดจาก ระยะเวลาในการออกแบบมีจํากัด ขาดแคลนบุคลากรในการสํารวจ ขาดแคลน
บุคลากรที่มีความรูในการสํารวจ ขาดแคลนบุคลากรที่มีประสบการณในการสํารวจ สวนโยธาไมให
ความสําคัญกับการสํารวจเนื่องจากคิดวาเปนโครงการขนาดเล็ก ขาดแคลนงบประมาณในการ
สํารวจ (สงวัสดุไปทดสอบ) และขาดความพรอมทางดานเครื่องมือในการสํารวจ  

- ปญหาขอมูลที่ไดจากการสํารวจมีความคลาดเคลื่อนสูง ความคลาดเคลื่อนของขอมูล
เกิดจากวิธีการในการสํารวจที่ไมถูกตองและการใชเครื่องมือที่ไมไดมาตรฐานในการสํารวจ เชน 
การวัดความยาวของพื้นที่ที่จะกอสรางโดยการอานระยะจากเข็มไมลของรถจักรยานยนต การวัด
ระดับโดยดูจากระดับน้ําในสายยาง เปนตน ขอมูลที่คลาดเคลื่อนยอมสงผลตอการออกแบบและมี
ผลกระทบตอคุณภาพของโครงการถนนอยางแนนอน สาเหตุของปญหานี้เกิดจาก ขาดแคลน
บุคลากรในการสํารวจ ขาดแคลนบุคลากรที่มีความรูและประสบการณในการสํารวจ สวนโยธาไม
เห็นถึงความจําเปนและความสําคัญของขอมูลเนื่องจากเห็นวากอสรางมีปริมาณงานนอย ขาด
แคลนเครื่องมือที่ไดมาตรฐานในการสํารวจและระยะเวลาในการสํารวจมีจํากัด 

- ปญหาการออกแบบที่ไมถูกตอง พบวาการออกแบบสวนใหญจะเปนการประยุกตจาก
แบบมาตรฐานจะทําการประยุกตความกวางและความหนาของแบบมาตรฐานมาใชกับของ
ทองถิ่น การประยุกตความกวางจะใชตามขนาดของพื้นที่เดิมที่จะกอสราง สวนการประยุกตความ
หนา จะมีหลักการประยุกตที่ไมแนนอน จะถูกปรับเปลี่ยนตามจํานวนงบประมาณที่ไดรับจัดสรร
หรือตามระดับของถนนที่ตองการ มีนอยมากที่ทําการออกแบบถนนโดยอาศัยการคํานวณจาก 
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ปริมาณรถ น้ําหนักรถ คา C.B.R. ของดินเดิม อายุการใชงาน การออกแบบโดยการประยุกตใช
แบบมาตรฐานโดยไมใสใจกับสภาพแวดลอมการใชงานที่แทจริงยอมสงผลกระทบตอคุณภาพของ
โครงการกอสรางถนน สาเหตุของปญหาเกิดจาก ขาดแคลนบุคลากรที่มีความรูและมีประสบการณ
ในการออกแบบ เวลาในการออกแบบมีจํากัด สวนโยธาไมเห็นความสําคัญของการออกแบบที่ดี 
งบประมาณที่มีจํากัด หรือบางแหงอาจจะขาดแบบมาตรฐานในการอางอิง 

- ปญหาการกําหนดรายการประกอบแบบที่ไมชัดเจนหรือไมครบถวน โดยเฉพาะ
คุณสมบัติของวัสดุที่ใชในการกอสราง การกําหนดรายการประกอบแบบสวนมากจะใชตามแบบ
มาตรฐาน แตบางครั้งมีการตัดเนื้อหาที่จําเปนและสําคัญในบางสวนออก ทําใหการตรวจสอบ
ผลงานไมมีเกณฑในการเปรียบเทียบวาทําถูกตองหรือไม เชน การระบุวาวัสดุที่ใชทําพื้นทางวา
เปนดินลูกรังบดอัดแนน แตไมไดระบุคุณสมบัติของลูกรังวาจะตองมีคุณสมบัติอยางไรและการบด
อัดแนนเปนอยางไร ทําใหการตรวจสอบวัสดุหรือตรวจสอบผลงานไมรูจะวัดจากคาอะไร หรือการ
ออกแบบผิวทางแอสฟลต จะระบุในแบบวาผิวทางใชแอสฟลตแบบไหน (A.C. Grade 60-70) แต
จะไมมีการออกแบบผิวทาง (Job Mixed Design) วาตองใชปริมาณวัสดุตางๆ เทาใด หรือการ
กําหนดระดับของผิวทาง จะกําหนดวาเปนไปตามสภาพพื้นที่ เปนตน ปญหาการกําหนดรายการ
ประกอบแบบที่ไมชัดเจนหรือไมครบถวนนี้ นอกจากจะทําใหอยากตอการตรวจสอบแลวยังสงผล
กระทบตอคุณภาพของงานที่ได สาเหตุของปญหานี้ไมตางจากสาเหตุของปญหาการออกแบบที่ไม
ถูกตอง ซึ่งไดแก ขาดแคลนบุคลากรที่มีความรูและมีประสบการณในการออกแบบ เวลาในการ
ออกแบบมีจํากัด สวนโยธาไมเห็นความสําคัญของการออกแบบที่ดี งบประมาณที่มีจํากัด หรือบาง
แหงอาจจะขาดแบบมาตรฐานในการอางอิง 

- ปญหาการออกแบบที่ไมครบทุกองคประกอบ สวนมากจะเปนการออกแบบโดยการตัด
รายละเอียดบางสวนของแบบมาตรฐาน เชน หากมีการงานดินตัดก็ควรจะทํารางระบายน้ําไวขาง
ทาง หรืองานดินถมก็ควรจะทําความลาดเอียงใหไดตามมาตรฐาน เปนตน ปญหานี้จะมีผลกระทบ
ตอความเสียหายของถนนในระยะยาว ปญหานี้มีสาเหตุเกิดจาก ขาดแคลนงบประมาณ ขาด
บุคลากรที่มีความรูและประสบการณในการออกแบบ พื้นที่กอสรางมีจํากัด  

- ปญหาการเขียนแบบไมถูกตอง พบนอยมากเพราะสวนใหญจะใชแบบที่ถายสําเนาจาก
แบบมาตรฐานแลวแกไขตัวเลขหรือขอความในบางจุด ปญหาการเขียนแบบไมถูกตอง เชน เขียน
แบบผิด เขียนแบบไมครบ แบบมีความขัดแยงกันเอง ขาดรายละเอียดตางๆ ที่จําเปน เปนตน การ
เขียนแบบที่ไมถูกตองจะนํามาซึ่งการกอสรางที่มีความผิดพลาดไมถูกตอง สงผลกระทบตอ
คุณภาพของโครงการกอสรางถนนได สาเหตุของปญหาเกิดจาก ความผิดพลาดในการเขียนแบบ
ของชางเขียนแบบ  
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3.2.3 ขั้นตอนการจัดจาง 
 
  ก.) ข้ันตอนการจัดจาง 
 ข้ันตอนการจัดจางจะอยูในความรับผิดชอบของสวนการคลังในการจัดหาผูรับจาง โดยทํา
ตามระเบียบของสํานักนายกมี 5 วิธี คือ วิธีตกลงราคา วิธีสอบราคา วิธีประกวดราคา วิธีพิเศษ
และวิธีกรณีพิเศษ การเลือกวิธีในการจัดจางจะขึ้นอยูกับราคากลางของแตละโครงการ และเงือ่นไข
ของแตละวิธีในการจัดจาง การคัดเลือกผูรับจางจะพิจารณาจากราคาที่เสนอต่ําสุด เมื่อไดผูรับจาง
สวนคลังจะแจงรายชื่อผูรับจางและสัญญามาใหสวนโยธา เพื่อเร่ิมดําเนินการกอสรางตอไป 
 
  ข.) หนาที่ของสวนโยธา 
 ในขั้นตอนนี้สวนโยธาจะไมมีหนาที่รับผิดชอบโดยตรงในขั้นตอนการจัดจาง แตอาจจะถูก
แตงตั้งใหเปนกรรมการในชุดตางๆ ที่เกี่ยวของกับการจัดจาง เชน กรรมการตรวจรับ กรรมตรวจ
การจาง กรรมการตรวจงาน เปนตน 

 
 ค.) ปญหาในขั้นตอนการจัดจางที่มีผลกระทบตอคุณภาพของโครงการกอสราง
ถนน และสาเหตุของปญหา 
- ปญหาการไดผูรับจางที่ไมเหมาะสม เชน ผูรับจางที่ไมมีความสามารถในการทํางานหรือ

ขาดความพรอมในการทํางานทั้งดานบุคลากร ดานเครื่องจักร ดานการเงิน หรือผูรับจางที่ทํางาน
โดยหวังกําไรที่มากขึ้นจากการกอสรางที่ไมตรงตามแบบ เปนตน ผูรับจางที่ไมมีความพรอม 
ความสามารถหรือหวังกําไรจากการกอสรางโดยทํางานที่ไมตรงตามแบบ ยอมจะมีผลตอผลงาน
การกอสรางที่ไดและทําใหไดงานที่ไมมีคุณภาพที่ดี สาเหตุของปญหาอาจจะเกิดจาก การตัดราคา
ในการประมูลงาน การสมยอมราคาในการประมูลงาน การที่ผูรับจางทําการจางผูรับเหมายอยที่ไม
มีความพรอมในการทํางาน การกําหนดเกณฑผูเขารวมประมูลที่ไมเหมาะสมจะกําหนดเฉพาะ
ประสบการณในงานนั้นในอดีต ไมสามารถกําหนดในดานความรูความสามารถของบุคลากร 
เครื่องมือ เครื่องจักรในการกอสรางหรือในดานการเงินของผูรับเหมาที่เขารวมประมูลได การได
ผูรับเหมาที่ผูกขาด การผูกขาดเกิดจากหลายสาเหตุ อาจจะเปนเพราะผูรับเหมาเองมีความพรอม
และความสามารถในการแขงขันที่สูง ซึ่งถาเกิดจากสาเหตุนี้ก็มีผลดีตอคุณภาพของงานที่ได แตถา
เปนการผูกขาดโดยเกิดจากใชอิทธิพลก็อาจจะทําใหไดงานที่ไมดีมากนักเพราะยอมจะมีอิทธิพล
ตอการควบคุมงานและตรวจรับงานได 
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3.2.4 ขั้นตอนการกอสราง การควบคุมงานกอสรางและการตรวจการจาง 
  
  ก.) ข้ันตอนการกอสราง การควบคุมงานและการตรวจการจาง 
 การกอสราง ควบคุมงานและตรวจการจาง จะเริ่มจากการที่ผูรับจางมีหนังสือแจงเขา
ทํางานตอผูควบคุมงาน การควบคุมงานจะมีการแตงตั้งคณะกรรมการควบคุมงานซึ่งประกอบดวย 
ชางจากสวนโยธาและตัวแทนจากชาวบานในหมูบานอีกจํานวน 2 คน ทําหนาที่ในการควบคุมงาน 
ผูรับจางจะตองทําการกอสรางโดยปฏิบัติตามสัญญาตั้งแตเร่ิมแจงเขาทํางานจนถึงการสงมอบ
ใหกับทาง อบต. ผูรับจางจะทําการกอสรางโดยมีสวนโยธาและคณะกรรมการควบคุมงานเปนผู
ควบคุมดูแลการกอสรางจนงานกอสรางแลวเสร็จ ในการสงมองจะมีคณะกรรมการในการตรวจ
การจางทําการตรวจผลงานในขั้นสุดทายอีกครั้งกอนสงมอบใหกับทาง อบต. ในทางปฏิบัติสวน
ใหญ ผูรับจางจะไมเครงครัดกับการปฏิบัติตามกฎระเบียบตางๆ ที่ระบุไวในสัญญา การทาํงานของ
ผูรับจางขาดความเปนมืออาชีพ  
 
  ข.) หนาที่ของสวนโยธา 
 หนาที่ของสวนโยธาในขั้นตอนนี้คือ การควบคุมงานกอสรางใหเปนไปตามแบบ 
 - การควบคุมงานกอสราง สวนโยธาทําการควบคุมดูแลการกอสรางของผูรับจางใหเปนไป
ตามแบบ แตสวนใหญไมสามารถดูแลควบคุมไดตลอดเวลา เนื่องจาก ตองควบคุมงานหลายแหง 
สวนมากจะตรวจในขั้นตอนตางๆ ที่มีความสําคัญ เชน การวางแนว การผูกเหล็ก การเทคอนกรีต 
การเก็บตัวอยางวัสดุหนางานไปทดสอบ เปนตน หากมีความผิดพลาดเกิดขึ้น ก็จะสั่งใหผูรับจาง
ทําการแกไข นอกจากนี้ สวนโยธาทําการจดบันทึกสภาพอากาศ เหตุการณตางๆ ที่เกิดขึ้นหนางาน 
และปริมาณงานที่ผูรับจางกอสราง  
 

ค.) ปญหาในขั้นตอนการกอสราง ควบคุมงานและตรวจการจางที่มีผลกระทบตอ
คุณภาพของโครงการกอสรางถนน และสาเหตุของปญหา 

 - ปญหาการกอสรางของผูรับจางไมเปนไปตามแบบและขอกําหนด (ปญหาของผูรับจาง) 
การกอสรางที่ไมเปนไปตามแบบและขอกําหนดของผูรับจางโดยเฉพาะในสวนที่สําคัญ เชน    
ความหนาของชั้นทาง ความแนนของการบดอัด คุณสมบัติของวัสดุที่ใชในการกอสราง เปนตน    
จะมีผลกระทบตอคุณภาพของโครงการกอสรางถนน ปญหานี้เกิดจากหลายสาเหตุ (สาเหตุจาก   
ตัวผูรับจาง) ไดแก ผูรับจางตั้งใจจะไมทําตามแบบ (ตั้งใจเพื่อลดตนทุน) ผูรับจางขาดความพรอม
ทางดานบุคลากร ขาดแคลนผูควบคุมงาน ผูควบคุมงานไมมีความรูหรือประสบการณในการ
ควบคุมงาน ผูควบคุมงานขาดความรับผิดชอบตอหนาที่ แรงงานขาดทักษะในการกอสราง       
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ผูรับจางขาดความพรอมทางดานเงินทุนในการทํางาน ผูรับจางไมสามารถจัดหาวัสดุที่มีคุณภาพ
ตามรายการประกอบแบบได ผูรับจางเขางานลาชาทําใหมีการกอสรางที่เรงรีบ ผูรับจางไมสามารถ
จัดหาเครื่องจักรที่จําเปนตองใชในการกอสรางได โดยสาเหตุตางๆ เหลานี้ลวนมีสวนทําใหการ
ทํางานของผูรับจางไมเปนไปตามแบบและขอกําหนด 
 - ปญหาการควบคุมงานของผูควบคุมงานที่ไมดีเพียงพอ การควบคุมงานสามารถแยกได
เปน 3 สวน คือ การควบคุมงานกอนการกอสราง การควบคุมงานขณะกอสรางและการควบคุม
งานหลังการกอสราง (ตรวจสอบผลงาน)  

การควบคุมงานกอนการกอสรางเปนการทดสอบวัสดุตางๆ ที่จะใชในการกอสรางหรือการ
ตรวจสอบผลงานกอนการกอสราง เชน การทดสอบคุณสมบัติของเหล็กกอนนํามาใชในการ
กอสราง การทดสอบคุณสมบัติของหินคลุกหรือลูกรังกอนนํามาบดอัด เปนตน ปญหาในขั้นตอนนี้
ที่พบ ไดแก ไมมีการทดสอบวัสดุหรือตรวจสอบผลงานกอนการกอสราง สาเหตุเกิดจาก ไมมีการ
ระบุคุณสมบัติของวัสดุหรือการทดสอบไวในแบบ เชน การระบุวาใชหินคลุกบดอัดแนน ชั้นพื้นทาง
บดอัดแนน เปนตน ซึ่งไมมีความชัดเจนวาหินคลุกที่วาจะตองมีคุณสมบัติตางๆ เปนอยางไร บดอัด
แนนเปนอยางไร หรือมีการระบุคุณสมบัติวัสดุของแตไมมีการทดสอบ เกิดจากหลายสาเหตุ     
สวนโยธาไมมีความรูและประสบการณเกี่ยวกับคุณสมบัติของวัสดุและการทดสอบ หวั่นเกรง
อิทธิพลของผูรับจาง อีกปญหาหนึ่งที่พบในขั้นตอนนี้คือ มีการทดสอบวัสดุกอนการกอสรางแต
ผลลัพธที่ไดไมมีความนาเชื่อถือ มีสาเหตุเกิดจาก วัสดุที่สงไปทดสอบกับของวัสดุที่กอสรางเปนคน
ละชนิดกันและอาจจะมีบางที่เกิดจากหนวยงานในการทดสอบขาดความนาเชื่อถือ 
 การควบคุมงานขณะกอสราง เปนการควบคุมดูแลขณะที่ผูรับจางกําลังทําการกอสราง 
พบปญหาคือ การกอสรางไมเปนไปตามแบบและขอกําหนด (สาเหตุเกิดจากความบกพรองของ   
ผูควบคุมงาน) สาเหตุของปญหาเกิดจาก สวนโยธาขาดแคลนบุคลากรในการควบคุมงาน ขาด
บุคลากรที่มีความรูและประสบการณในการควบคุมงาน ขาดการประสานงานกับผูรับจาง          
(ไมมีการแจงใหทราบกอนการทํางาน) สวนโยธาขาดความพรอมในการปฏิบัติงานดาน
ยานพาหนะในการออกตรวจงานหรือ เครื่องมือที่ตองใชในการตรวจงาน ไมสามารถสัง่แกไขงานได
เพราะเกรงกลัวอิทธิพลของผูรับจาง 
 การควบคุมงานหลังการกอสราง เปนการตรวจดูผลงานของผูรับจางหลังการกอสราง เชน 
การตรวจความหนาของชั้นทาง การตรวจความแนนของชั้นทาง เปนตน ปญหาที่พบไมมีการ
ตรวจสอบผลงานหลังการการกอสรางครบทุกรายการหรืออาจจะมีการตรวจสอบบางแตไมครบทุก
รายการ สาเหตุจะคลายกับปญหาในชวงกอนการทดสอบคือ ไมไดระบุไวในแบบหรือระบุไวใน
แบบแตไมมีการทดสอบ สาเหตุของการที่ระบุแตไมมีการทดสอบเกิดจาก สวนโยธาขาดบุคลากรที่
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มีความรูและประสบการณในการตรวจสอบผลงาน ขาดแคลนเครื่องมือในการตรวจสอบผลงาน 
หนวยงานทดสอบไมมีความนาเชื่อถือ หวั่นเกรงตออิทธิพลของผูรับจาง 

 
3.2.5 ขั้นตอนการใชงานและการบํารุงรักษา 

 
  ก.) ข้ันตอนการใชงานและการบํารุงรักษา 

การใชงานและการบํารุงรักษา อบต. จะไมมีอํานาจในการออกขอบังคับในการใชงานถนน 
การใชงานถนนสวนใหญจะเปนการสัญจรของคนในพื้นที่  ในทางปฏิบัติ การควบคุมการใชงาน
ถนนสามารถทําไดจากมติของประชาคมหมูบาน หรือเกิดจากการควบคุมดูแลของผูใหญบานหรือ
กํานันในพื้นที่ การบํารุงรักษา สวนโยธาสวนใหญจะไมมีแผนการในการบํารุงรักษาถนนสวนมาก
จะเปนการซอมแซมหลังจากถนนเกิดความเสียหาย 
 
  ข.) หนาท ี่ของสวนโยธา 
 หนาที่ของสวนโยธาในขั้นตอนนี้ คือ การซอมแซมและการบํารุงรักษา 
 - การซอมแซม สวนใหญชาวบานจะเปนคนแจงใหทางสวนโยธาทราบวาถนนเกิดความ
เสียหายบริเวณไหน จากนั้นสวนโยธาจะพิจารณาทําการซอมแซม ถาอยูในระยะรับประกันของผู
รับจางก็จะเรียกผูรับจางมาทําการซอมแซม ถาเกิดความเสียหายหลังจากระยะรับประกันสวน
โยธาก็จะของบฉุกเฉินมาทําการซอมแซม สวนวิธีการซอมแซมก็ข้ึนอยูกับดุลยพินิจของสวนโยธา 
 - การบํารุงรักษาถนน สวนใหญจะไมมีแผนในการบํารุงรักษา จะเปนการซอมแซม
หลังจากเกิดความเสียหายขึ้นแลว 

 
ค.) ปญหาในขั้นตอนการใชงานและการบํารุงรักษาที่มีผลกระทบตอคุณภาพของ

โครงการกอสรางถนน และสาเหตุของปญหา 
 - ปญหาการใชงานที่ไมเหมาะสม การใชงานถนนสวนใหญจะเปนการใชงานของ
ประชาชนในพื้นที่ ลักษณะการใชงานจะขึ้นอยูกับการใชพื้นที่ในทองถิ่นนั้นๆ เชน  พื้นที่
อุตสาหกรรม พื้นที่การเกษตร เปนตน ปญหาการใชงานที่ไมเหมาะสมที่พบ จะเปนการบรรทุกที่
หนักเกินกวาถนนจะรองรับได การใชงานของยานพาหนะที่มีลอไมเหมาะสม เชน รถไถนา รถที่มี
ลอเหล็ก เปนตน รวมถึงการใชงานถนนกอนเวลาที่เหมาะสม ปญหาเหลานี้ลวนมีผลตอความ
เสียหายของถนน สาเหตุของปญหาเกิดจาก การใชงานของประชาชนในพื้นที่ที่ไมเหมาะสม ทั้งนี้ 
อบต. ไมสามารถออกขอบังคับมาบังคับการใชงานได แตก็มีบางแหงที่มีการออกขอบังคับโดยใช
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มติของประชาคมหมูบาน แตเนื่องจากรถที่ใชงานถนนสวนมากเปนรถของประชาชนในพื้นที่ 
บางครั้งจึงไมมีการออกกฎเพื่อมาบังคับใชกับตนเอง 

- ปญหาการซอมแซมถนนที่ไมถูกตอง การซอมแซมความเสียหายของถนนมีการแกไข
ปญหาไมตรงกับสาเหตุที่ทําใหเกิดความเสียหาย นอกจากนี้ มีการแกไขความเสียหายที่ลาชาทํา
ใหความเสียหายขยายตัวมากขึ้น สาเหตุของปญหาเกิดจาก ขาดแคลนบุคลากรที่มีความรูและ
ประสบการณในการซอมแซมทาง ขาดแคลนบุคลากรในการสํารวจผิวทาง ขาดแคลนงบประมาณ
ในการซอมแซม ขาดแคลนเครื่องมือในการซอมแซม 
 
 จากปญหาในขั้นตอนการพัฒนาโครงการกอสรางถนนของ อบต. ทั้ง 5 ข้ันตอนที่มี
ผลกระทบตอคุณภาพของโครงการทั้งทางตรงและทางออม สามารถสรุปปญหาและสาเหตุได     
ดังตารางที่ 3.1  
 

ตารางที่ 3.1 แสดงปญหาและสาเหตุที่มีผลกระทบตอคุณภาพของโครงการกอสรางถนนของ อบต. 
 
 

ขั้นตอนการพัฒนา
โครงการ 

ปญหาที่อาจจะมีผลกระทบตอคุณภาพ สาเหตุของปญหา 

งบประมาณมีจํานวนจํากัด 
ขาดความเขาใจหลักทางวิศวกรรม 

1.1 ปญหาการจัดงบประมาณที่ไม
เหมาะสม 

ขาดการบริหารจัดการงบประมาณที่ดี 
ความไมโปรงใสในการบริหารจัดการ
งบประมาณ  

1.2 ปญหาการจํากัดจํานวนเงินของแตละ
โครงการ 

ขาดความรูในการบริหารงบประมาณ 
1.3 ปญหางบประมาณอุดหนุนจากรัฐบาล
ไดรับในชวงที่ไมเหมาะสม 

ความไมเหมาะสมดานเวลาในการจัดสรร
งบประมาณอุดหนุนของรัฐบาล 
การขาดความรูในการบริหารจัดการ
งบประมาณที่ดี  
ขาดความไมโปรงใสในการบริหารงาน 
มุงเนนผลประโยชนทางการเมืองและ
ผลประโยชนสวนตน 

1.การจัดสรร
งบประมาณ 

1.4 ปญหาการเสนอโครงการที่ไมเหมาะสม 

ขาดความรูทางดานวิศวกรรม ไมยอมรับฟง
ขอเสนอแนะของสวนโยธา 
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ตารางที่ 3.1 แสดงปญหาและสาเหตุที่มีผลกระทบตอคุณภาพของโครงการกอสรางถนนของ อบต.(ตอ) 
 

ขั้นตอนการ
พัฒนาโครงการ 

ปญหาที่อาจจะมีผลกระทบตอคุณภาพ สาเหตุของปญหา 

ขาดความชัดเจนในดานขอบเขตของที่ดิน 
ที่ดินไมเพียงพอในการกอสรางโครงการ  

1.5 ปญหาที่ดินในการกอสรางโครงการไม
ชัดเจนหรือไมเพียงพอ 

ไมสามารถเวนคืนที่ดินได 
สวนโยธาขาดความรูทางดานวิศวกรรม 
มองไมเห็นถึงความสําคัญและความจําเปน
ในการพิจารณาความเปนไปไดของโครงการ 

 

1.6 ปญหาในการพิจารณาความเปนไปได
ของโครงการ 

ถูกกดดันโดยอิทธิพลทางการเมืองในการ
ตัดสินใจ 
ระยะเวลาในการออกแบบมีจํากัด  
ขาดแคลนบุคลากรในการสํารวจ 
ขาดแคลนบุคลากรที่มีความรูในการสํารวจ 
ขาดแคลนบุคลากรที่มีประสบการณในการ
สํารวจ 
สวนโยธาไมใหความสําคัญกับการสํารวจ
เนื่องจากคิดวาเปนโครงการขนาดเล็ก 
ขาดแคลนงบประมาณในการสํารวจ (สง
วัสดุไปทดสอบ) 

2.1 ปญหาขอมูลที่ไดจากการสํารวจไม
ครบถวนเพียงพอตอการออกแบบที่ถูกตอง 

ขาดความพรอมทางดานเครื่องมือในการ
สํารวจ 
ขาดแคลนบุคลากรในการสํารวจ 
ขาดแคลนบุคลากรที่มีความรูในการสํารวจ 
ขาดแคลนบุคลากรที่มีประสบการณในการ
สํารวจ 
สวนโยธาไมเห็นถึงความจําเปนและ
ความสําคัญของขอมูลเนื่องจากเห็นวา
กอสรางมีปริมาณงานนอย 
ขาดแคลนเครื่องมือที่ไดมาตรฐานในการ
สํารวจ 

2.การออกแบบ
โครงการ 

2.2 ปญหาขอมูลที่ไดจากการสํารวจมี
ความคลาดเคลื่อนสูง 

ระยะเวลาในการสํารวจมีจํากัด 
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ตารางที่ 3.1 แสดงปญหาและสาเหตุที่มีผลกระทบตอคุณภาพของโครงการกอสรางถนนของ อบต. (ตอ) 
 

ขั้นตอนการ
พัฒนาโครงการ 

ปญหาที่อาจจะมีผลกระทบตอคุณภาพ สาเหตุของปญหา 

ขาดแคลนบุคลากรที่มีความรูในการ
ออกแบบ  
ขาดแคลนบุคลากรที่มีประสบการณในการ
ออกแบบ 
เวลาในการออกแบบมีจํากัด 
สวนโยธาไมเห็นความสําคัญของการ
ออกแบบที่ดี 
งบประมาณที่มีจํากัด 

2.3 ปญหาการออกแบบที่ไมถูกตอง 

ขาดแบบมาตรฐานในการอางอิง 
ขาดแคลนบุคลากรที่มีความรูในการ
ออกแบบ  
ขาดแคลนบุคลากรที่มีประสบการณในการ
ออกแบบ 
เวลาในการออกแบบมีจํากัด 
สวนโยธาไมเห็นความสําคัญของการ
ออกแบบที่ดี 
งบประมาณที่มีจํากัด 

2.4 ปญหาการกําหนดรายการประกอบ
แบบที่ไมชัดเจนหรือไมครบถวน 

ขาดแบบมาตรฐานในการอางอิง 
ขาดแคลนงบประมาณ 
ขาดบุคลากรที่มีความรูในการออกแบบ 
ขาดบุคลากรที่ มีประสบการณ ในการ
ออกแบบ 

2.5 ปญหาการออกแบบที่ไมครบทุก
องคประกอบ 

พื้นที่กอสรางมีจํากัด 

 

2.6 ปญหาการเขียนแบบไมถูกตอง ความผิดพลาดในการเขียนแบบ  
การตัดราคาในการประมูลงาน  
การสมยอมราคาในการประมูลงาน 
การที่ผูรับจางทําการจางผูรับเหมายอยที่ไม
มีความพรอมในการทํางาน 
การกําหนดเกณฑผูเขารวมประมูลที่ไม
เหมาะสม 

3.การจัดจาง 3.1 ปญหาการไดผูรับจางที่ไมเหมาะสม 

ไดผูรับเหมาที่ผูกขาดเกิดจากอิทธิพล 



 36

ตารางที่ 3.1 แสดงปญหาและสาเหตุที่มีผลกระทบตอคุณภาพของโครงการกอสรางถนนของ อบต. (ตอ) 
 

ขั้นตอนการ
พัฒนาโครงการ 

ปญหาที่อาจจะมีผลกระทบตอคุณภาพ สาเหตุของปญหา 

ผูรับจางตั้งใจจะไมทําตามแบบ  
ผูรับจางขาดความพรอมทางดานบุคลากร
ขาดแคลนผูควบคุมงาน 
ผูรับจางขาดความพรอมทางดานบุคลากร  
ผูควบคุมงานไมมีความรูในการควบคุมงาน 
ผูรับจางขาดความพรอมทางดานบุคลากร  
ผูควบคุมงานไม มีประสบการณในการ
ควบคุมงาน 
ผูควบคุมงานขาดความรับผิดชอบตอหนาที่ 
แรงงานขาดทักษะในการกอสราง 
ผูรับจางขาดความพรอมทางดานเงินทุนใน
การทํางาน 
ผูรับจางไมสามารถจัดหาวัสดุที่มีคุณภาพ
ตามรายการประกอบแบบได 
ผูรับจางเขางานลาชาทําใหมีการกอสรางที่
เรงรีบ 

4.1 ปญหาการกอสรางของผูรับจางไม
เปนไปตามแบบและขอกําหนด 

ผู รับจางไมสามารถจัดหาเครื่ องจักรที่
จําเปนตองใชในการกอสรางได 
สวนโยธาไมมีความรูเกี่ยวกับคุณสมบัติของ
วัสดุและการทดสอบ 
ส วน โยธา ไม มีประสบการณ เ กี่ ย วกั บ
คุณสมบัติของวัสดุและการทดสอบ  
เกรงกลัวอิทธิพลของผูรับจาง  
วัสดุที่สงไปทดสอบกับของวัสดุที่กอสราง
เปนคนละชนิดกัน 

4.การกอสราง 
ควบคุมงาน และ
การตรวจการจาง 

4.2 ปญหาการควบคุมงานกอนการกอสราง 

หนวยงานในการทดสอบขาดความ
นาเชื่อถือ 
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ตารางที่ 3.1 แสดงปญหาและสาเหตุที่มีผลกระทบตอคุณภาพของโครงการกอสรางถนนของ อบต. (ตอ) 
 
ขั้นตอนการพัฒนา

โครงการ 
ปญหาที่อาจจะมีผลกระทบตอคุณภาพ สาเหตุของปญหา 

สวนโยธาขาดแคลนบุคลากรในการควบคุม
งาน  
ขาดแคลนบุคลากรที่มีความรูในการควบคุม
งาน 
ขาดแคลนบุคลากรที่มีประสบการณในการ
ควบคุมงาน  
ขาดการประสานงานระหวางการทํางาน 
ขาดแคลนยานพาหนะในการออกตรวจงาน 
ขาดแคลนเครื่องมือที่ตองใชในการตรวจ
งาน  

 4.3 ปญหาการควบคุมงานขณะกอสราง 

เกรงกลัวอิทธิพลของผูรับจาง 
ขาดแคลนบุคลากรที่ มี ความรู ในการ
ตรวจสอบผลงาน  
ขาดแคลนบุคลากรที่มีประสบการณในการ
ตรวจสอบผลงาน  
ขาดแคลนเครื่องมือในการตรวจสอบผลงาน  
หนวยงานทดสอบไมมีความนาเชื่อถือ 

 4.4 การควบคุมงานหลังการกอสราง 
(ตรวจสอบผลงาน) 

หวั่นเกรงตออิทธิพลของผูรับจาง 
การใช งานของประชาชนในพื้นที่ ที่ ไม
เหมาะสม 

5.1 ปญหาการใชงานที่ไมเหมาะสม 

ไมสามารถออกขอบังคับมาบังคับการ  
ใชงานได 
ขาดแคลนบุคลากรที่ มี ความรู ในการ
ซอมแซมทาง 
ขาดแคลนบุคลากรที่มีประสบการณในการ
ซอมแซมทาง 
ขาดแคลนบุคลากรในการสํารวจผิวทาง 
ขาดแคลนงบประมาณในการซอมแซม 

5.การใชงานและ
การบํารุงรักษา 

5.2 ปญหาการซอมแซมถนนที่ไมถูกตอง 

ขาดแคลนเครื่องมือในการซอมแซม 
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3.3 บทสรุป 
 
 การเก็บขอมูลปญหาและสาเหตุของปญหาที่มีผลกระทบตอคุณภาพของการกอสรางถนน
ของ อบต. ทําการเก็บขอมูลโดยการสัมภาษณหัวหนาสวนโยธาของ อบต. ภาคละ 10 แหง รวม 40 
แหง ทั่วประเทศ โดยกลุมตัวอยางมีกระจายตัวตามระดับช้ันของ อบต. 
 ปญหาและสาเหตุของปญหาที่มีผลกระทบตอคุณภาพของโครงการกอสรางถนนของ 
อบต. สามารถแบงปญหาออกเปน 5 ข้ันตอน ตามขั้นตอนในการดําเนินงานโครงการพัฒนา
โครงสรางพื้นฐาน ในแตละขั้นตอนกลาวถึง ข้ันตอนการทํางาน หนาที่ความรับผิดชอบของสวน
โยธา และปญหาและสาเหตุของปญหาที่มีผลกระทบตอคุณภาพของการกอสรางถนน 
 ปญหาที่มีผลกระทบตอคุณภาพของถนน มีทั้งสาเหตุทางตรงและสาเหตุทางออม สาเหตุ
ทางตรงเกิดในขั้นตอนการออกแบบ การกอสรางและการใชงาน โดยเกิดจาก การทํางานที่ไม
ปฏิบัติตามหลักวิชาการหรือตามมาตรฐาน และพฤติกรรมการใชงานที่ไมเหมาะสม สาเหตขุองการ
ทํางานที่ไมถูกตองตามหลักวิชาการหรือตามมาตรฐานสวนใหญเกิดจากการบริหารจัดการ
ทรัพยากรในการกอสรางที่ไมเหมาะสม สาเหตุทางออมเกิดที่มีผลกระทบตอคุณภาพของถนนเกิด
ในขั้นตอนการจัดสรรงบประมาณโครงการ และการจัดซื้อจัดจาง ซึ่งเปนขั้นตอนที่สวนโยธาไมได
รับผิดชอบโดยตรง 
 จากขอมูลปญหาและสาเหตุของปญหา เมื่อนํามาวิเคราะหโดยวิธีฟอลททรีทําใหทราบถึง
ความสัมพันธของปญหาและสาเหตุของปญหาที่มีผลกระทบตอคุณภาพของโครงการกอสรางถนน
ของ อบต. ซึ่งทําการวิเคราะหในบทถัดไป 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



บทที่ 4 
 

การวิเคราะหเชิงคุณภาพของปจจยัทีม่ีผลกระทบตอคุณภาพของโครงการ 
 

ในบทนี้เปนการวิเคราะหปจจัยที่มีผลกระทบตอคุณภาพของโครงการกอสรางถนนของ 
อบต. ดวยวิธีฟอลททรี โดยทําการวิเคราะหใน 3 ข้ันตอนแรก คือ การนิยามระบบ การสราง
แผนภาพฟอลททรี และการวิเคราะหเชิงคุณภาพ สวนการวิเคราะหเชิงปริมาณจะนําเสนอในบท
ถัดไป การวิเคราะหในบทนี้จะใชขอมูลปญหาตางๆ ที่ไดจากการสํารวจในบทที่ 3 และสาเหตคุวาม
เสียหายของถนนในบทที่ 2 มาชวยในการวิเคราะห ดังจะนําเสนอตอไปนี้ 
 
4.1 การนิยามระบบ (System Definition) 
 
 การวิเคราะหปจจัยที่มีผลกระทบตอคุณภาพของโครงการกอสรางถนนของ อบต. สามารถ
วิเคราะหหาปจจัยที่มีผลกระทบตอคุณภาพของถนนของ อบต. ไดจาก การวิเคราะหเหตุการณที่
ไมพึงประสงคที่เกิดขึ้นในการพัฒนาโครงการกอสรางถนน ซึ่งในการวิจัยนี้ จะวิเคราะหเหตุการณ
ที่ถนนที่พัฒนาโครงการกอสรางโดย อบต. เกิดความเสียหายกอนเวลาอันเหมาะสม นั่นคือ ถนน
เกิดความเสียหายไมเหมาะตอการใชงาน โดยความเสียหายเกิดขึ้นกอนอายุการใชงานถนนที่ได
ออกแบบไว สาเหตุที่ใชความเสียหายของถนนเปนตัวแทนของคุณภาพของถนน เนื่องจาก ความ
เสียหายของถนนเปนตัวชี้วัดที่สามารถบงบอกถึงคุณภาพของการกอสรางถนนไดในหลายๆ มิติ 
ตามที่ Gravin (1988) ไดแบงไว ไดแก ดานคุณสมบัติพื้นฐาน ดานความนาเชื่อถือ ดานความ
สอดคลองกับมาตรฐาน ดานความทนทาน ดานการใหบริการ ดานความสวยงาม ดานการรับรูหรอื
ความรูสึกที่มีตอถนน เปนตน นอกจากนี้ ความเสียหายของถนนยังสามารถรับรู รูสึกหรือประเมิน
ไดจากการใชงานของ ผูสัญจรไปมา จึงถือวาความเสียหายของถนนเปนตัวแทนที่สะทอนถึง
คุณภาพในการกอสรางถนนของ อบต. 
 ความเสียหายของถนนสามารถแบงเปน 4 ประเภท ไดแก เกิดรอยแตก (Cracking)     
เกิดการเปลี่ยนรูปจากเดิม (Distortion) เกิดการหลุดรอน (Disintegration) และมีผิวลื่น (Skid 
Hazard) โดยมีสาเหตุที่ทําใหเกิดความเสียหายแตกตางกันไป จากการศึกษาสาเหตุของ       
ความเสียหายของถนนในบทที่ 2 พบวา ความเสียหายของถนนจะเกิดจาก ข้ันตอนการออกแบบ 
ข้ันตอนการกอสราง และการใชงาน โดยพบวามีสาเหตุเกิดจากการทํางานที่ไมเปนไปตามขอ
ปฏิบัติมาตรฐาน (Standard of Practice) อยางไรก็ตาม ในการวิจัยนี้จะมุงเนนถึงสาเหตุเบื้องตน
ที่ทําใหไมสามารถปฏิบัติงานไดตามขอปฏิบัติมาตรฐาน ซึ่งมีสาเหตุเกิดจากการบริหารจัดการ
ทรัพยากรในการกอสรางที่ไมเหมาะสมในโครงการตางๆ 



 40

การพัฒนาโครงการกอสรางถนนของ อบต. มีข้ันตอนทั้งหมด 5 ข้ันตอน แตข้ันตอนที่
เกี่ยวของโดยตรงที่ทําใหถนนเกิดความเสียหายกอนเวลาอันเหมาะสม ไดแก ข้ันตอนการออกแบบ
โครงการ ข้ันตอนการกอสราง ควบคุมงานและการตรวจการจาง และการใชงานและการ
บํารุงรักษา ซึ่งไดกลาวถึงการทํางานในขั้นตอนตางๆ โดยละเอียดไปแลวในบทที่ 2 และบทที่ 3  

ขอบเขตของโครงการที่นํามาพิจารณาเปนโครงการที่ หนวยงาน อบต. ทําการออกแบบ
หรือประยุกตใชแบบจากหนวยงานอื่น และทําการควบคุมการกอสรางเอง โดยไมมีหนวยงานอื่น
เขามาเกี่ยวของ (ในการออกแบบและควบคุมงานกอสราง) ถนนที่ทําการวิเคราะหในการวิจัยนี้เปน
ถนนแอสฟลตติกคอนกรีตและถนนคอนกรีต ขอบเขตในการวิเคราะหสาเหตุเบื้องตน จะพิจารณา
โดยเริ่มจาก การเกิดความผิดพลาดบกพรองในขั้นตอนตางๆ ในการออกแบบและกอสรางถนน 
จากนั้น พิจารณาตอจนทราบสาเหตุพื้นฐานที่เกิดจากการบริหารจัดการทรัพยากรในการกอสรางที่
ไมเหมาะสม ทําใหถนนเกิดความเสียหายกอนเวลาอันเหมาะสม ซึ่งประกอบดวย คน เงิน วัสดุ 
เครื่องมืออุปกรณ และเวลา แตทั้งนี้ไมพิจารณาสาเหตุความเสียหายของถนนที่เกิดจากภัย
ธรรมชาติและความเสียหายตามกาลเวลา เนื่องจากเปนปจจัยหรือสาเหตุที่ไมสามารถควบคุมได 

ความเสียหายของถนนที่เกิดขึ้นกอนเวลาอันเหมาะสมหรือกอนระยะเวลาที่ไดออกแบบไว 
สามารถเกิดขึ้นไดจากปจจัยภายในหรือปจจัยภายนอก ปจจัยภายในที่มีผลตออายุของถนนที่เห็น
ไดอยางชัดเจนคือการออกแบบและการกอสราง สําหรับปจจัยภายนอกที่มากระทําจะมีหลาย
ประเภท เชน การกระทําของภัยธรรมชาติตางๆ น้ําทวม แผนดินไหว ซึ่งไมสามารถควบคุมได (ไม
อยูในขอบเขตที่จะพิจารณา) ปจจัยภายนอกอีกประเภท คือ การใชงานถนนที่ไมเหมาะสม เชน 
การใชงานของรถที่มีน้ําหนักเกินกฎหมายกําหนด การใชงานรถที่มีลอเปนตีนตะขาบบนถนนปกติ 
เปนตน หากเปนการใชงานที่เปนไปตามเงื่อนไขการออกแบบจะถือวาการใชงานตามเปนปกติและ
ถือวาเปนปจจัยภายในเพราะอยูในเงื่อนไขในการออกแบบ 

ในการออกแบบถนนมีข้ันตอนในการออกแบบที่ตองปฏิบัติ 3 ข้ันตอน คือ การสํารวจกอน
การออกแบบ การคํานวณและการกําหนดรายการประกอบแบบ และการเขียนแบบ การสํารวจ
กอนการออกแบบมีวัตถุประสงคเพื่อสํารวจและนําขอมูลที่ไดมาทําการออกแบบ ขอมูลที่จําเปนใน
การออกแบบไดแก ขอมูลปริมาณรถ ขอมูลความแข็งแรงของดินเดิมหรือถนนเดิมที่จะกอสราง 
ขอมูลดานเรขาคณิตของพื้นที่ที่ตองการกอสรางถนน เปนตน การคํานวณและการกําหนดรายการ
ประกอบแบบ เปนการคํานวณหาคาตางๆ ที่เหมาะสมเพื่อใหไดถนนที่สามารถใชงานไดตามอายุที่
ออกแบบไวโดยมีความเหมาะสมกับสภาพการใชงานและสิ่งแวดลอมตามขอมูลที่ไดรับจากการ
สํารวจกอนการออกแบบ นอกจากจะคํานวณคาตางๆ แลวในขั้นตอนนี้ยังตองมีการกําหนด
รายการประกอบแบบซึ่งจะเปนรายละเอียดของวัสดุที่ใชในการกอสราง วิธีการทํางาน มาตรฐาน
ตางๆ ที่ใชในการทดสอบ ข้ันตอนสุดทายในการออกแบบถนน คือ การเขียนแบบเปนขั้นตอนที่



 41

สําคัญขั้นตอนหนึ่ง เพราะเปนการถายทอดความตองการของผูออกแบบไปยังผูรับเหมาจึงตอง
ระมัดระวังไมใหมีความคลาดเคลื่อนและผิดพลาด 

ในสวนของการกอสรางสามารถแบงออกเปน 2 สวน คือ การกอสราง (โดยผูรับเหมา) และ
การควบคุมตรวจสอบ (ชางโยธาของ อบต.) การกอสรางที่ถูกตองเปนการกอสรางที่ไดผลลัพธ
เปนไปตามแบบกําหนดไวเพื่อใหไดคุณภาพของงานตามที่ผูออกแบบตองการ การควบคุม
ตรวจสอบเปนการตรวจสอบเพื่อใหแนใจวางานกอสรางที่ไดจะเปนไปตามแบบที่แบบกําหนด การ
ควบคุมตรวจสอบสามารถแบงเปน 3 ข้ันตอน ไดแก การควบคุมตรวจสอบกอนการกอสราง เชน 
การตรวจสอบคุณภาพของวัสดุกอนนํามาใชงาน การวางแนว ตั้งแบบ เปนตน การควบคุม
ตรวจสอบขณะกอสรางเปนการควบคุมการทํางานของผูรับเหมาใหเปนไปตามแบบ เชน วิธีการ
กอสราง ตรวจสอบสภาพและปริมาณวัสดุตางๆ ที่นํามากอสราง เปนตน ข้ันตอนสุดทายในการ
ควบคุมตรวจสอบ คือ การตรวจสอบผลงานหลังจากกอสรางเสร็จในขั้นตอนตางๆ เชน การ
ตรวจสอบความหนาแนนในการบดอัด การตรวจสอบความหนาของแตละชั้นทาง ระดับของถนน 
เปนตน 

ในการกอสรางถนนยอมจะพบปญหาอยางแนนอนบางปญหามีผลกระทบตอคุณภาพ 
บางปญหาไมมีผลกระทบตอคุณภาพ ซึ่งปญหาที่มีความสําคัญและมีผลกระทบตอความเสียหาย
ของถนนไดกลาวไปแลวในบทที่ 2 และบทที่ 3 ปญหาตางๆ เหลานั้นเกิดจากการทํางานที่          
ไมสามารถปฏิบัติไดตามขอปฏิบัติมาตรฐาน (Standard of Practice) ซึ่งมีสาเหตุที่เกิดจากการ
บริหารจัดการทรัพยากรในการกอสรางที่ไมเหมาะสมและมีขอจํากัดดานเวลาในการทํางาน 

การนิยามระบบดังที่ไดกลาวไปแลวนั้น จะนําไปใชในขั้นตอนตอไปของการวิเคราะหระบบ
ดวยวิธีฟอลททรี คือ การสรางแผนภาพฟอลททรี ดังจะนําเสนอดังตอไปนี้ 
 
4.2 การสรางแผนภาพฟอลททรี (Fault Tree Construction) 
 

การสรางแผนภาพฟอลททรีจะปฏิบัติตามวิธีการที่ไดนําเสนอไปแลวในบทที่ 2 โดยเริ่ม
จากกระบวนการสังเคราะหและกระบวนการวิเคราะห ดังนี้ 

 
4.2.1 กระบวนการในการสังเคราะห (Synthesis Process) 
 
กระบวนการในการสังเคราะห มี 3 ข้ันตอน คือ 
1.หาเหตุการณในระดับทั่วๆไป ที่สามารถพิจารณาใหเปนเหตุการณที่ไมพึงประสงคใน

ระบบที่ตองการศึกษา 



 42

2.จัดกลุมเหตุการณที่ได ตามลักษณะเหตุการณหรือความสัมพันธรวมกัน เชน เหตุการณ
ที่มีสาเหตุเดียวกันหรือมีลักษณะรวมกัน เปนตน 

3.กําหนดเหตุการณสวนหัว (Head Event) โดยกําหนดจากเหตุการณที่มีความสัมพันธ
รวมกันและครอบคลุมเหตุการณอ่ืนๆ 

จากกระบวนการสังเคราะห ถนนถูกพิจารณาเปนระบบ เหตุการณที่ไมพึงประสงคที่
สามารถเกิดขึ้นไดกับถนนในเชิงคุณภาพ ไดแก ถนนเกิดความเสียหาย เปนหลุมเปนบอ มีผิวทาง
ขรุขระ มีรอยแตกราว มีการทรุดตัว มีผิวทางลื่น มีความคดเคี้ยว มีโคงที่อันตราย มีความลาดชัน
สูง  

เมื่อพิจารณาจัดกลุมเหตุการณที่ไมพึงประสงคตามลักษณะรวมหรือสาเหตุรวม สามารถ
แบงเหตุการณที่ไมพึงประสงคออกเปน 2 กลุม คือ  

1.เหตุการณที่ไมพึงประสงคที่เกิดจากถนนเกิดความเสียหาย ไดแก ถนนเปนหลุม
เปนบอ มีผิวทางขรุขระ มีรอยแตกราว มีการทรุดตัว  

2.เหตุการณทีไมพึงประสงคที่เกิดจากการออกแบบทางดานเรขาคณิตที่ไมเหมาะ
กับการใชงาน ไดแก ถนนมีความคดเคี้ยว มีโคงที่อันตราย มีความลาดชันสูงโคงอันตราย  
จากการจัดกลุมเหตุการณที่ไมพึงประสงค พบวาเหตุการณที่ครอบคลุมเหตุการณอ่ืนและ

มีความสัมพันธรวมกับเหตุการณอ่ืนๆ คือ เหตุการณที่ถนนเกิดความเสียหาย และเหตุการณทีถ่นน
มีลักษณะทางเรขาคณิตที่ไมเหมาะกับการใชงาน  

 
4.2.2 กระบวนการในการวิเคราะห (Analysis Process) 
 
กระบวนการในการวิเคราะห มี 6 ข้ันตอน คือ 
1.เลือกเหตุการณสวนหัวมาหนึ่งเหตุการณจาก กระบวนการสังเคราะหในขอ 3 ซึ่งในหนึ่ง

ระบบอาจจะมีอยูหลายเหตุการณสวนหัวได 
2.หาเหตุการณปฐมภูมิและทุติยภูมิทั้งหมด ที่สามารถเปนสาเหตุ ทําใหเกิดเหตุการณ

สวนหัวได 
3.หาความสัมพันธระหวาง เหตุการณที่เปนสาเหตุและเหตุการณการสวนหัว ในเชิง

ตรรกศาสตร 
4.พิจารณาความสําคัญหรือขอบเขตในการวิเคราะห เหตุการณที่เปนสาเหตุที่ไดจากการ

วิเคราะหในขอ 2 และขอ 3 สําหรับเหตุการณที่จะทําการวิเคราะหตอไป ใหทําซ้ําในขั้นตอนขอที่ 2 
และขอที่ 3 แตเหตุการณสวนหัวที่จะวิเคราะห จะถูกแทนที่ดวยเหตุการณที่เปนสาเหตุที่จะ
วิเคราะหตอไป 
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5.ทําซ้ําในขั้นตอนขอที่ 2 ขอที่ 3 และขอที่ 4 จนกวาจะไดเหตุการณอยูในรูปเหตุการณ
เบื้องตนหรือเหตุการณที่ไมตองแจกแจง 

6.เขียนแผนภาพฟอลททรี โดยใชสัญลักษณตางๆ ที่ไดกําหนดไว 
 
เมื่อทําตามกระบวนการวิเคราะห ไดผลลัพธ ดังนี้ 
1.เหตุการณที่ไมพึงประสงคที่เลือกในการวิจัยครั้งนี้ คือ ถนนเกิดความเสียหายกอนเวลา

อันเหมาะสม (กอนเวลาที่ไดออกแบบไว) สาเหตุที่ตองระบุวาเปนความเสียหายกอนเวลา          
อันเหมาะสมเนื่องจาก ตองการหาสาเหตุที่นํามาซึ่งความเสียหายที่ไมไดเกิดจากความเสียหาย
ตามกาลเวลา  

ในการวิเคราะหข้ันตอนที่ 2 ถึงขั้นตอนที่ 5 อธิบายพอเปนตัวอยางใหเห็น ดังตอไปนี้ 
เหตุการณที่ไมพึงประสงค คือ ถนนเกิดความเสียหายกอนเวลาอันเหมาะสม เหตุการณปฐมภูมิ     
ที่ทําใหเกิดเหตุการณไมพึงประสงค คือ เหตุการณที่เกิดจากความผิดพลาดของตัวถนนเองหรอืเกดิ
จากความผิดพลาดของปจจัยภายในซึ่งไดแก การออกแบบถนนที่ไมถูกตองเหมาะสมกับการ      
ใชงาน และการกอสรางถนนที่ไมถูกตองไมเปนไปตามแบบ แตเนื่องจาก ความผิดพลาดของปจจัย
ภายในนี้จะตองเกิดขึ้นรวมกับเหตุการณที่ถนนมีการใชงาน นั่นคือ ถนนถูกใชงานโดยยานพาหนะ
ตามปริมาณการจราจรที่ไดออกแบบ จึงจะเกิดเหตุการณที่ไมพึงประสงคข้ึนได ทั้งนี้ ถามีการ
ออกแบบหรือการกอสรางถนนที่ไมถูกตองแตไมมีการใชงานถนน ถนนยอมจะไมเกิดความเสียหาย 
ยกเวนความเสียหายที่เกิดขึ้นตามกาลเวลา ซึ่งอยูนอกเหนือขอบเขตการศึกษาในครั้งนี้ 

เหตุการณทุติยภูมิ  คือ  เหตุการณภายนอกหรือปจจัยนอกที่มากระทําตอถนน 
(นอกเหนือจากการตั้งสมมุติฐานการออกแบบ) ที่สงผลใหถนนเกิดความเสียหายกอนเวลาอัน
เหมาะสม  

ความสัมพันธของปจจัยภายในและปจจัยภายนอกนั้น พบวา ความเสียหายของถนนกอน
เวลาอันเหมาะสมนั้นสามารถเกิดขึ้นไดจากทั้ง 2 ปจจัย โดยไมตองเกิดเหตุการณทั้ง 2 เหตุการณ
ข้ึนพรอมกัน ซึ่งแสดงวาความสัมพันธของทั้ง 2 เหตุการณจึงเปนความสัมพันธ “หรือ” แตในกรณี
ของปจจัยภายในและการใชงานนั้นจะตองเกิดเหตุการณทั้ง 2 ข้ึนพรอมกันเทานั้น จึงจะนํามาซึ่ง
ความเสียหายของถนนกอนเวลาอันเหมาะสม ดังนั้นทั้ง 2 เหตุการณจึงมีความสัมพันธกันแบบ 
“และ” แตในการสรางแผนภาพฟอลททรีนั้น จะตองเขียนเหตุการณปฐมภูมิหรือปจจัยภายใน และ
การใชงานถนนรวมกันเปนเหตุการณเดียวกันกอน เนื่องจากไมสามารถเชื่อมระหวางประตู
ตรรกศาสตรกับประตูตรรกศาสตรโดยตรงได ตามกฎการสรางแผนภาพฟอลททรีจึงตองกําหนด
เปนเหตุการณคั่นกลางกอน 
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เมื่อพิจารณาความสําคัญและขอบเขตของปจจัยภายในและปจจัยภายนอก จะเห็นไดวา
ปจจัยทั้ง 2 มีความสําคัญและอยูในขอบเขตที่กําหนดไว การพิจารณาความสําคัญจะพิจารณา
จากผลกระทบที่มีตอเหตุการณที่ไมพึงประสงค จากขอมูลที่มีในเรื่องนั้นๆ รวมถึงความนาจะเปน
ในการเกิดของเหตุการณนั้น 

เมื่อพิจารณาเหตุการณในระดับที่ 1 เสร็จเรียบรอย ตอไป จะทําการพิจารณาเหตุการณใน
ระดับถัดมา โดยเปลี่ยนเหตุการณสวนหัวจาก ถนนเกิดความเสียหายกอนเวลาอันเหมาะสม เปน 
งานดานการการออกแบบที่ไมดี ซึ่งในที่นี้ หมายถึง การออกแบบถนนทําโดยไมถูกตองตาม
หลักการและไมเปนไปตามมาตรฐาน รวมถึงไมมีความสมกับสภาพการใชงานที่แทจริง เมื่อ
วิเคราะหถึงสาเหตุของปญหาพบวา งานในแตละขั้นตอนของการออกแบบเกิดความผิดพลาด 
ไดแก งานดานการสํารวจที่ไมถูกตอง งานดานการออกแบบและการกําหนดรายการประกอบแบบ
ที่ไมถูกตอง และงานดานการเขียนแบบที่ไมถูกตอง เมื่อวิเคราะหความสัมพันธของทั้ง 3 เหตกุารณ
นี้ จะเห็นไดวา ถางานใดงานหนึ่งเกิดความผิดพลาดยอมสงผลกระทบตอการออกแบบถนนทําให
การออกแบบถนนไมถูกตอง ดังนั้นความสัมพันธของทั้ง 3 เหตุการณนี้ จึงเปนแบบ “หรือ” ทําการ
วิเคราะหในลักษณะเดียวกันกับเหตุการณคั่นกลางตางๆ ที่เหลือจนไดเหตุการณพื้นฐานซึ่งสวน
ใหญจะเปนสาเหตุที่เกิดจากการบริหารจัดการทรัพยากรในการกอสรางที่ไมเหมาะสม 

ในกระบวนการวิเคราะหตั้งแตข้ันตอนที่ 2 ถึงขั้นตอนที่ 5 สามารถสรุปผลลัพธที่ได        
ดังแสดงในตารางที่ 4.1  
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ตารางที่ 4.1 แสดงผลลัพธทีไ่ดจากการวิเคราะหในขั้นตอนที ่2 ถงึขั้นตอนที ่5 
 

เหตุการณสวนหัว เกณฑ เหตุการณ ความสัมพันธ (1) สัญลักษณ (2)

ถนนเกิดความเสียหาย
กอนเวลาอันเหมาะสม 
(HE) 

ลักษณะ
ปจจัย 

-ปจจัยภายในและการใชงานถนน 
-ปจจัยภายนอก  

หรือ IE 0 
IE 2 

ปจจัยภายในและการใช
งานถนน (IE 0) 

ประเภท -ปจจัยภายใน 
-การใชงานถนน 

และ IE 1 
EE 1 

ปจจัยภายใน (IE 1) 
 

ลักษณะ
งาน 

-งานดานการออกแบบที่ไมถูกตอง 
-งานดานการกอสรางที่ไมถูกตอง 

หรือ IE 11 
IE 12 

ปจจัยภายนอก (IE 2) 
 

ลักษณะ
สาเหตุ 

-การใชงานที่ไมเหมาะสม 
 

 IE 21 
 

งานดานการออกแบบที่
ไมถูกตอง 
(IE 11) 

ลักษณะ
งาน 

-การสํารวจที่ไมถูกตอง 
-การออกแบบไมถูกตอง (การ
คํานวณออกแบบและการกําหนด
รายการประกอบแบบ) 
-การเขียนแบบกอสรางที่ไมถูกตอง 

หรือ IE 111 
IE 112 

 
 

IE 113 
งานดานการกอสรางที่ไม
ถูกตอง (IE 12) 

ลักษณะ
งาน 

-การทํางานของผูรับจางไมตรงตาม
แบบกําหนดไว 
-การควบคุมงานไมดีเพียงพอ 

และ IE 121 
 

IE 122 
การใชงานที่ไมเหมาะสม 
(IE 21)  

 -ขาดผูรับผิดชอบ ดูแลและควบคุม
การใชงาน 
-พฤติกรรมการใชงานถนนที่ไม
ถูกตอง 

หรือ BE 211 
 

BE 212 
 

การสํารวจที่ไมถูกตอง 
ครบถวน (IE 111) 

ทรัพยากร
การบริหาร 

-ขาดแคลนบุคลากรที่มีความรูใน
การสํารวจ 
-ขาดแคลนบุคลากรที่มี
ประสบการณในการสํารวจ  
-ขาดแคลนบุคลากรในการสํารวจ 
-ขาดแคลนงบประมาณในการ
สํารวจ 
-ขาดแคลนเครื่องมือที่ไดมาตรฐาน
ในการสํารวจ 
-ระยะเวลาในการสํารวจมีจํากัด 

หรือ BE 1111 
 

BE 1112 
 

BE 1113 
BE 1114 

 
BE 1115 

 
BE 1116 
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ตารางที่ 4.1 แสดงผลลัพธที่ไดจากการวิเคราะหในขั้นตอนที่ 2 ถึงขั้นตอนที่ 5 (ตอ) 
 

เหตุการณสวนหัว เกณฑ เหตุการณ ความสัมพันธ (1) สัญลักษณ (2)

การออกแบบไมถูกตอง
(การคํานวณออกแบบ
และการกําหนดรายการ
ประกอบแบบ) (IE 112) 

ทรัพยากร
การบริหาร 

-ขาดแคลนบุคลากรที่มีความรูใน
การออกแบบ (รวมถึงการ
ประยุกตใชแบบมาตรฐาน) 
-ขาดแคลนบุคลากรที่มี
ประสบการณในการออกแบบ 
(รวมถึงการประยุกตใชแบบ
มาตรฐาน) 
-ขาดแคลนงบประมาณในการ
ออกแบบใหถูกตองตามมาตรฐาน 
-ขาดแคลนแบบมาตรฐานที่นํามา
อางอิงหรือประยุกตใชในการ
ออกแบบ 
-ระยะเวลาในการออกแบบมีจํากัด 

หรือ BE 1121 
 
 

BE 1122 
 
 
 

BE 1123 
 

BE 1124 
 
 

BE 1125 
การเขียนแบบกอสรางที่
ไมถูกตอง (IE 113) 

ทรัพยากร
การบริหาร 

-ขาดแคลนบุคลากรที่มีความรูใน
การเขียนแบบ 
-ขาดแคลนบุคลากรที่มี
ประสบการณในการเขียนแบบ 
-ขาดแคลนอุปกรณเครื่องมือที่
จําเปนในการเขียนแบบ 

หรือ BE 1131 
 

BE 1132 
 

BE 1133 

การทํางานของผูรับจาง
ไมตรงตามแบบกําหนด
ไว (IE 121) 

ทรัพยากร
การบริหาร 

-ผูรับจางขาดจรรยาบรรณในการ
ทํางาน  
-ผูรับจางขาดผูควบคุมงานที่มี
ความรูในการกอสรางถนน 
-ผูรับจางขาดผูควบคุมงานที่มี
ประสบการณในการกอสรางถนน 
-ผูรับจางขาดแคลนผูควบคุมงานใน
การกอสราง 
-ผูควบคุมงานของผูรับจางขาด
ความรับผิดชอบตอหนาที่ 
-แรงงานของผูรับจางขาดทักษะใน
การกอสรางถนน 

หรือ BE 12101 
 

BE 12102 
 

BE 12103 
 

BE 12104 
 

BE 12105 
 

BE 12106 
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ตารางที่ 4.1 แสดงผลลัพธที่ไดจากการวิเคราะหในขั้นตอนที่ 2 ถึงขั้นตอนที่ 5 (ตอ) 

 
 

เหตุการณสวนหัว เกณฑ เหตุการณ ความสัมพันธ (1) สัญลักษณ (2)

การทํางานของผูรับจาง
ไมตรงตามแบบกําหนด
ไว (IE 121) (ตอ) 

ทรัพยากร
การบริหาร 

-ผูรับจางขาดความพรอมทางดาน
เงินทุน 
-ผูรับจางขาดความพรอมทางดาน
เครื่องจักรที่จําเปนตองใชในการ
กอสราง 
-ผูรับจางขาดแคลนวัสดุกอสรางที่
ตองใชตามรายการประกอบแบบ 
-ระยะเวลากอสรางมีจํากัด 

 BE 12107 
 

BE 12108 
 
 

BE 12109 
 

BE 12110 
การควบคุมงานไมดี
เพียงพอ (IE 122) 

ลักษณะ
งาน 

-การทดสอบวัสดุที่ใชในการ
กอสรางไมดี 
-การควบคุมงานไมดีเพียงพอ 
-การตรวจสอบผลงานการกอสรางที่
ไมดี 

หรือ IE 1221 
 

IE 1222 
IE 1223 

การทดสอบวัสดุที่ใชใน
การกอสรางที่ไมดี  
(IE 1221) เชน ไมได
ทดสอบ ใชวัสดุอื่น
ทดสอบแทนวัสดุที่ใชจริง 

ทรัพยากร
การบริหาร 

-ขาดแคลนบุคลากรที่มีความรูใน
ดานวัสดุและการทดสอบวัสดุ 
-ขาดแคลนบุคลากรที่มี
ประสบการณในการทดสอบวัสดุ 
-ขาดการควบคุมดูแลขณะเก็บและ
นําสงวัสดุตัวอยางไปทดสอบ 
-ขาดหนวยงานในการทดสอบวัสดุที่
มีความนาเชื่อถือ 
-หวั่นเกรงตอผูรับจางที่มีอิทธิพล 

หรือ BE 12211 
 

BE 12212 
 

BE 12213 
 

BE 12214 
 

BE 12215 
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ตารางที่ 4.1 แสดงผลลัพธที่ไดจากการวิเคราะหในขั้นตอนที่ 2 ถึงขั้นตอนที่ 5 (ตอ) 
 

เหตุการณสวนหัว เกณฑ เหตุการณ ความสัมพันธ (1) สัญลักษณ (2)

การควบคุมงานไมดี
เพียงพอ (IE 1222) 
เชน ไมควบคุมดูแล
ในขณะกอสราง ไม
สามารถสั่งแกไขงานได 

ทรัพยากร
การบริหาร 

-ขาดแคลนบุคลากรที่มีความรูใน
การควบคุมงาน 
-ขาดแคลนบุคลากรที่มี
ประสบการณในการควบคุมงาน 
-ขาดแคลนบุคลากรในการควบคุม
งาน 
-ขาดแคลนยานพาหนะในการ
ปฏิบัติหนาที่ 
-ขาดแคลนเครื่องมือที่จําเปนตองใช
ในการควบคุมงาน   
-หวั่นเกรงตอผูรับจางที่มีอิทธิพล 
-ขาดการประสานงานที่ดีระหวางผู
รับจางและผูควบคุมงาน 

หรือ BE12221 
 

BE 12222 
 

BE 12223 
 

BE 12224 
 

BE 12225 
 

BE 12226 
BE 12227 

การตรวจสอบผลงาน
การกอสรางที่ไมดี   
(IE 1223) เชน การ
ตรวจสอบความหนา 
ความหนาแนน  ผลลัพธ
ไมมีความนาเชื่อถือ 

ทรัพยากร
การบริหาร 

-ขาดแคลนบุคลากรที่มีความรูใน 
การตรวจสอบผลงาน 
-ขาดแคลนบุคลากรที่มี
ประสบการณในการตรวจสอบ
ผลงาน 
-ขาดหนวยงานในการตรวจสอบ
ผลงานการกอสรางที่มีความ
นาเชื่อถือ 
-ขาดเครื่องมือที่จําเปนในการ
ตรวจสอบผลงานการกอสราง 
-หวั่นเกรงตอผูรับจางที่มีอิทธิพล 

หรือ BE 12231 
 

BE 12232 
 
 

BE 12233 
 
 

BE 12234 
 

BE 12235 
หมายเหต ุ
(1)-ความสัมพันธ  คือ ลักษณะความสัมพันธของแตละเหตุการณที่ทําใหเกิดเหตุการณสวนหัวขึ้น 
(2)-สัญลักษณ มีดังตอไปนี้ HE คือ Head Event, EE คือ External Event, IE คือ Intermediate Event และ BE 
คือ Basic Event  
 

6.ข้ันตอนนี้เปนการเขียนแผนภาพฟอลททรี เมื่อไดผลลัพธดังตารางที่ 4.1 นําผลลัพธ      
ที่ไดมาเขียนเปนแผนภาพฟอลททรี โดยใชสัญลักษณในรูปที่ ก.1 ในภาคผนวก ก ไดแผนภาพ
ฟอลททรีดังรูปที่ 4.1 และ 4.2  
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รูปที่ 4.1 (ก) แสดงแผนภาพฟอลททรี 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

รูปที่ 4.1 (ข) แสดงแผนภาพฟอลททรี 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 4.1 (ค) แสดงแผนภาพฟอลททรี 

ถนนเกดิความเสียหายกอนเวลาอันเหมาะสม 
(HE)  

 

การใชงานถนน 
(EE 1) 

ปจจัยภายใน (IE 1)  

งานดานการออกแบบที ่
ไมถูกตอง (IE 11)  

งานดานการกอสรางที ่
ไมถูกตอง(IE12) 

ปจจัยภายในและการใชงานถนน (IE 0)  ปจจัยภายนอก (IE 2)  

BE 211 BE 212 
 

การใชงานที่ไมเหมาะสม (IE 21)  

การสํารวจที่ไมถูกตอง 
ครบถวน (IE 111)  

งานดานการออกแบบที่
ไมถูกตอง (IE 11)  

การออกแบบไมถูกตอง (การคํานวณออกแบบและ
การกําหนดรายการประกอบแบบ) (IE 112)  

BE 
1116 

BE 
1114 

BE 
1115 

BE 
1113 

BE 
1111 

BE 
1112 

การเขียนแบบกอสรางที่ไม
ถูกตอง (IE 113)  

BE 
1132 

BE 
1133 

BE 
1131 

BE 
1123 

BE 
1122 

BE 
1124 

BE 
1125 

BE 
1121 

การทํางานของผูรับจางไมตรง
ตามแบบกําหนดไว (IE 121)  

การควบคุมงานไมดเีพียงพอ (IE 122) 

งานดานการกอสรางทีไ่มถูกตอง (IE 12) 

การตรวจสอบผลงานการ
กอสรางที่ไมดี (IE 1223) 

การควบคุมงานไมดี
เพียงพอ (IE 1222)  

การทดสอบวสัดทุี่ใชในการ
กอสรางไมด ี(IE 1221)  

BE 
12102 

BE 
12101 

BE 
12110 

BE 
12106 

BE 
12108 

BE 
12104 

BE 
12103 

BE 
12109 

BE 
12105 

BE 
12107 

BE 
12211 

BE 
12212 

BE 
12221 

BE 
12213 

BE 
12214 

BE 
12215 

BE 
12226 

BE 
12224 

BE 
12225 

BE 
12227 

BE 
12223 

BE 
12232 

BE 
12234 

BE 
12231 

BE 
12233 

BE 
12235 

B 

A 

B 

A 

BE 
12222 
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ปจจัยภายในและการใช
งานถนน (IE 0) 

งานดานการกอสราง
ถูกตอง (IE 12) 

งานดานการออกแบบที่ไม
ถูกตอง (IE 11) 

ปจจัยภายนอก (IE 2) 

ปจจัยภายใน (IE 1) 

ถนนเกิดความเสียหาย 
กอนเวลาอันเหมาะสม (HE) 

B A 

รูปที่ 
 

 

  การใชงานถนน   
(EE 1) 

ที่ไม
พฤติกรรมการใช
งานถนนที่ไม
ถูกตอง 

(BE212) 

ขาดผูรับผิดชอบ 
ดูแลและควบคุม
การใชงาน 

(BE 211) 

การใชงานที่ไมเหมาะสม 
(IE 21) 

4.2 (ก) แสดงแผนภาพฟอลททรี ในการวิเคราะหความเสียหายของถนน 



 50

 
 
 

การสํารวจที่ไมถูกตอง
ครบถวน (IE 111) 

งานดานการออกแบบที่ไม
ถูกตอง (IE 11) A 

ขาดแคลนบุคลากร
ที่มีประสบการณใน
การสํารวจ 

(BE 1112) 

การเขียนแบบกอสราง
ที่ไมถูกตอง (IE 113) 

การออกแบบไมถูกตอง (การคํานวณ
ออกแบบและการกําหนดรายการ
ประกอบแบบ) (IE 112) 

A1 
A2 

ขาดแคลนบุคลากร
ที่มีความรูในการ
สํารวจ (BE 1111) 

ขาดแคลนบุคลากร
ในการสํารวจ  

(BE 1113) 

ขาดแคลนเครื่องมือ
ที่ไดมาตรฐานใน
การสํารวจ  

(BE 1115) 

ขาดแคลน
งบประมาณในการ
สํารวจ (BE 1114) 

ระยะเวลาในการ
สํารวจมีจํากัด  

(BE 1116) 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 4.2 (ข) แสดงแผนภาพฟอลททรี ในการวิเคราะหความเสียหายของถนน  
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การออกแบบไมถูกตอง (การคํานวณออกแบบ
และการกําหนดรายการประกอบแบบ) (IE 112) 

ขาดแคลนงบประมาณ
ในการออกแบบให
ถูกตองตามมาตรฐาน 

 (BE 1123) 
 

ขาดแคลนบุคลากรที่มี
ประสบการณในการ
ออกแบบ (รวมถึงการ
ประยุกตใชแบบาตรฐาน) 

 (BE 1122) 

A1 

ขาดแคลนบุคลากรที่มี
ความรูในการออกแบบ 
(รวมถึงการประยุกตใช
แบบมาตรฐาน) 

 (BE 1121) 

ระยะเวลาในการ
ออกแบบมีจํากัด 

 (BE 1125) 
 

ขาดแคลนแบบมาตรฐาน
ที่นํามาอางอิงหรือ
ประยุกตใชในการ
ออกแบบ (BE 1124) 

 

 
 

 
รูปที่ 4.2 (ค) แสดงแผนภาพฟอลททรี ในการวิเคราะหความเสียหายของถนน  
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การเขียนแบบกอสรางที่
ไมถูกตอง (IE 113) 

ขาดแคลนบุคลากรที่
มีประสบการณในการ
เขียนแบบ (BE 1132) 

 

A2 

ขาดแคลนบุคลากรที่
มีความรูในการเขียน
แบบ (BE 1131) 

 

ขาดแคลนอุปกรณ
เครื่องมือที่จําเปนใน
การเขียนแบบ 

(BE 1133) 

 
 
 

รูปที่ 4.2 (ง) แสดงแผนภาพฟอลททรี ในการวิเคราะหความเสียหายของถนน  
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การทํางานของผูรับจางไม
ตรงตามแบบกําหนดไว 

(IE 121) 

การควบคุมงานไมดีเพียงพอ 
(IE 122) 

งานดานการกอสรางที่ไมถูกตอง 
(IE 12) B 

B1 

B2 

การทดสอบวัสดุที่ใชในการ
กอสรางไมดี (IE 1221) 

B3 

การควบคุมงานไมดีเพียงพอ 
(IE 1222) 

B4 

การตรวจสอบผลงานการ
กอสรางที่ไมดี (IE 1223) 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 4.2 (จ) แสดงแผนภาพฟอลททรี ในการวิเคราะหความเสียหายของถนน  
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การทํางานของผูรับจางไมตรงตาม
แบบกําหนดไว (IE 121) B1 

ผูรับจางขาดความ
พรอมทางดานเงินทุน 
 (BE 12107) 

ระยะเวลากอสรางมี
จํากัด (BE 12110) 

ผูรับจางขาดแคลน
วัสดุกอสรางที่ตองใช
ตามรายการประกอบ
แบบ (BE 12109) 

ผูรับจางขาดผูควบคุม
งานที่มีประสบการณ
ในการกอสรางถนน 
 (BE 12103) 

ผูรับจางขาดแคลนผู
ควบคุมงานในการ
กอสราง 
 (BE 12104) 

ผูควบคุมงานของผู
รับจางขาดความ
รับผิดชอบตอหนาที่ 
 (BE 12105) 

แรงงานของผูรับจาง
ขาดทักษะในการ
กอสรางถนน 
 (BE 12106) 

ผูรับจางขาดความพรอม
ทางดานเครื่องจักรที่
จําเปนตองใชในการ
กอสราง (BE 12108) 

ผูรับจางขาด
จรรยาบรรณในการ
ทํางาน (ตั้งใจจะ
ทุจริต) (BE 12101) 

ผูรับจางขาดผูควบคุม
งานที่มีความรูในการ
กอสรางถนน 
 (BE 12102) 

รูปที่ 4.2 (ฉ) แสดงแผนภาพฟอลททรี ในการวิเคราะหความเสียหายของถนน  
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การทดสอบวัสดุที่ใชในการ
กอสรางที่ไมดี  (IE 1221) 

ขาดแคลนบุคลากรที่มี
ประสบการณในการ
ทดสอบวัสดุ  

(BE 12212) 
 

หวั่นเกรงตอผูรับจางที่
มีอิทธิพล (ในขั้นตอน

การทดสอบ)   
(BE 12215) 

 

ขาดแคลนบุคลากรที่มี
ความรูในดานวัสดุและ
การทดสอบวัสดุ 

 (BE 12211) 
 

ขาดการควบคุมดูแล
ขณะเก็บและนําสง
วัสดุตัวอยางไป
ทดสอบ (BE 12213) 

 

B2 

ขาดหนวยงานในการ
ทดสอบวัสดุที่มีความ
นาเชื่อถือ 

 (BE 12214) 
 

 
รูปที่ 4.2 (ข)  แสดงแผนภาพฟอลททรี ในการวิเคราะหความเสียหายของถนน  
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B3 
การควบคุมงานไมดีเพียงพอ  

(IE 1222) 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ขาดแคลนเครื่องมือที่
จําเปนตองใชในการ
ควบคุมงาน   

 (BE 12225) 
 

ขาดแคลนบุคลากรที่มี
ประสบการณในการ
ควบคุมงาน 

 (BE 12222) 
 

หวั่นเกรงตอผูรับจางที่
มีอิทธิพล (ในระหวาง
การควบคุมงาน) 

 (BE 12226) 
 

ขาดการประสานงานที่
ดีระหวางผูรับจางและ
ผูควบคุมงาน 

 (BE 12227) 
 

ขาดแคลนบุคลากรที่มี
ความรูในการควบคุม
งาน 

 (BE 12221) 
 

ขาดแคลนบุคลากรใน
การควบคุมงาน 

 (BE 12223) 
 

ขาดแคลนยานพาหนะ
ในการปฏิบัติหนาที่ 

 (BE 12224) 
 

 
รูปที่ 4.2 (ซ) แสดงแผนภาพฟอลททรี ในการวิเคราะหความเสียหายของถนน  
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การตรวจสอบผลงานการกอสรางที่ไมดี  
(IE 1223) 

ขาดหนวยงานในการ
ตรวจสอบผลงานการ
กอสรางที่มีความ
นาเชื่อถือ 

 (BE 12233) 

ขาดแคลนบุคลากรที่มี
ประสบการณในการ
ตรวจสอบผลงาน 

 (BE 12232) 
 

B4 

ขาดแคลนบุคลากรที่มี
ความรูในการตรวจสอบ
ผลงาน 

 (BE 12231) 
 

หวั่นเกรงตอผูรับจางที่
มีอิทธิพล (ในการ
ตรวจสอบและสงมอบ
งาน) (BE12235) 

ขาดเครื่องมือที่จําเปนใน
การตรวจสอบผลงานการ
กอสราง 

 (BE 12234) 
 

 
 
 
 
 

 
รูปที่ 4.2 (ฌ) แสดงแผนภาพฟอลททรี ในการวิเคราะหความเสียหายของถนน  

 
 



 59

จากแผนภาพฟอลททรีที่ได แสดงถึง เสนทางของความผิดพลาดที่ทําใหถนนเกิดความ
เสียหายกอนเวลาอันเหมาะสม องคประกอบตางๆ ในระบบที่มีผลตอความเสียหายของถนน 
ความสัมพันธของสาเหตุตางๆ ในระบบ และจํานวนสาเหตุพื้นฐานที่สงผลกระทบตอความเสยีหาย
ของถนน ซึ่งการวิเคราะหหาสาเหตุที่มีความเปนไปไดที่ทําใหถนนเกิดความเสียหายกอนเวลา    
อันเหมาะสมและความสําคัญของแตละชุดสาเหตุจะทําการวิเคราะหทั้งในเชิงคุณภาพและ            
เชิงปริมาณตอไป 
 
4.3 การวิเคราะหเชิงคุณภาพ (Qualitative Evaluation) 
 
 การวิเคราะหเชิงคุณภาพ ผลลัพธที่ไดจะมีลักษณะเปนเชิงคุณภาพ ในการวิจัยนี้ตองการ
วิเคราะหหาผลลัพธเชิงคุณภาพ 2 แบบ คือ ชุดเหตุการณนอยสุดที่ทําใหถนนเกิดความเสียหาย
กอนเวลาอันเหมาะสม และความสําคัญเชิงคุณภาพของชุดเหตุการณนอยที่สุดที่ทําใหถนนเกิด
ความเสียหายกอนเวลาอันเหมาะสม ซึ่งจะแสดงวิธีในการวิเคราะหดังตอไปนี้ 
 

4.3.1 การวิเคราะหหาชุดเหตุการณนอยที่สุดที่ทําใหถนนเกิดความเสียหายกอน
เวลาอันเหมาะสม 

 
การวิเคราะหชุดเหตุการณนอยที่สุดที่ทําใหเกิดเหตุการณที่ไมพึงประสงค เปนการหาชุด

เหตุการณที่ประกอบดวยจํานวนเหตุการณนอยที่ สุดที่สงผลใหชุดเหตุการณนั้นทําใหเกิด
เหตุการณที่ไมพึงประสงคขึ้นไดในระบบ แผนภาพฟอลททรีแตละแผนภาพจะมีจํานวนชุด
เหตุการณนอยที่สุดในแตละแผนภาพที่แนนอน และจํานวนชุดเหตุการณนอยที่สุดของแผนภาพ
ฟอลททรีจะขึ้นอยูกับจํานวนเหตุการณพื้นฐาน ความสัมพันธของเหตุการณคั่นกลางและ
เหตุการณพื้นฐาน  และระดับชั้นของความสัมพันธในแผนภาพฟอลททรี  สําหรับจํานวน
องคประกอบในแตละชุดเหตุการณนอยที่สุดจะขึ้นอยูกับ ระดับของความสัมพันธระหวาง
เหตุการณ ลักษณะความสัมพันธของเหตุการณ ระดับของเหตุการณพื้นฐาน และจํานวน
เหตุการณพื้นฐาน 
 การวิเคราะหหาชุดเหตุการณนอยสุดที่ทําใหถนนเกิดความเสียหายกอนเวลาอันเหมาะสม
มี 3 ข้ันตอน ดังนี้ 

1.แปลงแผนภาพฟอลททรีไปเปนสมการทางตรรกศาสตร (Boolean Equation)  
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2.แทนที่เหตุการณคั่นกลาง (Intermediate Causes) ตางๆ ที่อยูในสมการดวยเหตุการณ
ปฐมภูมิ (Primary Cause Event) สามารถแทนไดทั้งจากบนลงลาง (Top Down) และจากลางขึ้น
บน (Bottom Up)  
 3.ลดรูปสมการทางตรรกศาสตรใหอยูในรูปตามสมการที่ 2.1 และ 2.2 โดยใชกฎทาง
พีชคณิต เชน The distributive law, The law of absorption เปนตน 
 

จากขั้นตอนการวิเคราะหหา MCS ดังกลาว เมื่อทําการวิเคราะหไดผลลัพธดังตอไปนี้ 
1.แปลงแผนภาพฟอลททรีที่ไดใหอยูในรูปสมการทางตรรกศาสตร จะไดวา 
 

 HE  = IE 0 + IE 2 …………………………………………………………….(4.1) 
 IE 0 = IE 1 • EE 1 …………………………………………………………….(4.2) 
 IE 2 = IE 21  …………………………………………………………….(4.3) 
 IE 1 = IE 11 + IE 12 …………………………………………………………….(4.4) 
 IE 21 = BE 211 • BE 212 ……………………………………………………(4.5) 
 IE 11 = IE 111 + IE 112 + IE 113 …………………………………………..(4.6) 
 IE 12 = IE 121 • IE 122 ……………………………………………………(4.7) 
 IE 111 = BE 1111 + BE 1112 + BE 1113 + BE 1114 + BE 1115 + BE 1116 …(4.8) 
 IE 112 = BE 1121 + BE 1122 + BE 1123 + BE 1124 + BE 1125 ………(4.9) 
 IE 113 = BE 1131 + BE 1132 + BE 1133  ………………………………...(4.10) 

IE 121 = BE 12101 + BE 12102 + BE 12103 + BE 12104 + BE 12105  
+ BE 12106 + BE 12107 + BE 12108 + BE 12109 + BE 12110..……(4.11) 

 IE 122 = IE 1221 + IE 1222 +IE 1223   ………………………………...(4.12) 
 IE 1221 = BE 12211 + BE 12212 + BE 12213 + BE 12214 +BE 12215 …….(4.13) 
 IE 1222 = BE 12221 + BE 12222 + BE 12223 + BE 12224 + BE 12225 

+ BE 12226 + BE 12227 ………………………………………….(4.14) 
 IE 1223 = BE 12231 + BE 12232 + BE 12233 + BE 12234 + BE 12235 ……(4.15) 
 
 เมื่อแปลงแผนภาพฟอลททรีที่ไดอยูในรูปสมการขางตนแลว ทําในขั้นตอนตอไป 

ในขั้นตอนที่ 2 และขั้นตอนที่ 3 จะทําการวิเคราะหไปพรอมๆ กัน โดยแทนที่เหตุการณ
คั่นกลางตางๆ ที่อยูในสมการดวยเหตุการณคั่นกลางหรือเหตุการณพื้นฐานที่อยูใตเหตุการณ
คั่นกลางนั้นๆ ในการแทนที่ที่แสดงนี้เปนการแทนที่จากขางบนลงลาง (Top Down) จนกวาจะได
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เหตุการณสวนหัวที่อยูในรูปของเหตุการณพื้นฐานทั้งหมด ระหวางการแทนที่เหตุการณคั่นกลาง
สามารถลดรูปสมการที่ได เพื่อใหการวิเคราะหสามารถทําไดสะดวกขึ้น 

การทําตามข้ันตอนในขอที่ 2 และขอที่ 3 จะมีวิธีการและผลการวิเคราะหที่มีเนื้อหามาก 
ดังนั้นจึงจะแสดงตัวอยางการวิเคราะหในบางสวน สําหรับเนื้อหาการวิเคราะหและผลลัพธที่ไดจะ
แสดงไวในภาคผนวก ง 

 
 ตัวอยาง การวิเคราะหในขั้นตอนที่ 2 และข้ันตอนที่ 3 
แทนที่สมการ 4.1 ดวย สมการ 4.2 และ 4.3 จะได 
 HE  = IE 1 • EE 1 + IE 2 …………………………………………………..(4.16) 
 
แทนที่สมการ 4.16 ดวย สมการ 4.4 และ 4.5 จะได 
 HE  = (IE 11 + IE 12) • EE 1+ (BE 211 • BE 212)  ………………………(4.17) 
 
ใช Distribution Law ในสมการ 4.17 จะได 
 HE  = IE 11 • EE 1 + IE 12 • EE 1 + (BE 211 • BE 212) ………………(4.18) 
 
แทนที่สมการ 4.18 ดวย สมการ 4.6 และ 4.7 จะได 
 HE  = (IE 111 + IE 112 + IE 113) • EE 1 + (IE 121 • IE 122) • EE 1  
+ (BE 211 • BE 212)  ……………………………………………………………(4.19) 
 
ใช Distribution Law และ Associative Law ในสมการ 4.19 จะได 
 HE  = IE 111 • EE 1 + IE 112 • EE 1 + IE 113 • EE 1 + (IE 121 • EE 1) • IE 122 
 + (BE 211 • BE 212)  ……………………………………………………………(4.20) 
 
แทนที่สมการ 4.20 ดวย สมการ 4.8, 4.9, 4.10, 4.11 และ 4.12 จะได 

HE  = (BE 1111 + BE 1112 + BE 1113 + BE 1114 + BE 1115 + BE 1116) • EE 1 
+ (BE 1121 + BE 1122 + BE 1123 + BE 1124 + BE 1125) • EE 1 + (BE 1131 + BE 1132 
+ BE 1133) • EE 1 + [{(BE 12101 + BE 12102 + BE 12103 + BE 12104 + BE 12105 + 
BE 12106 + BE 12107 + BE 12108 + BE 12109 + BE 12110) • EE 1} • (IE 1221 + IE 
1222 +IE 1223)] + (BE 211 • BE 212)  ………………………………………….(4.21) 
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ใช Distribution Law ในสมการ 4.21 จะได 
 HE  = BE 1111 • EE 1 + BE 1112 • EE 1 + BE 1113 • EE 1 + BE 1114 • EE 1 + 
BE 1115 • EE 1 + BE 1116 • EE 1 + BE 1121 • EE 1 + BE 1122 • EE 1 + BE 1123• EE 
1 + BE 1124 • EE 1 + BE 1125 • EE 1 + BE 1131 • EE 1 + BE 1132 • EE 1 + BE 1133 
• EE 1 + [{ BE 12101 • EE 1 + BE 12102 • EE 1 + BE 12103 • EE 1 + BE 12104 • EE 1 
+ BE 12105 • EE 1 + BE 12106 • EE 1 + BE 12107 • EE 1 + BE 12108 • EE 1 + BE 
12109 • EE 1 + BE 12110 • EE 1 } • (IE 1221 + IE 1222 + IE 1223) ] + (BE 211 • BE 
212) ………………………………………………………………………………………(4.22) 
 

ทําการวิเคราะหในลักษณะเดิม จนกระทั่ง ไดเหตุการณสวนหัวหรือเหตุการณที่ไมพึง
ประสงค (HE) ที่อยูในรูปของเหตุการณพื้นฐาน (BE) ดังสมการขางลางนี้ 

 
 HE = M1+M2+…+Mk ……………………………………………………………(4.23) 

Mi = X1 • X2 • ... • Xn ……………………………………………………………(4.24) 
 
โดยที่  HE คือ เหตุการณสวนหัวหรือเหตุการณที่ไมพึงประสงค  

Mi , i = 1 ถึง k คือ ชุดเหตุการณนอยที่สุดที่ทําใหเกิดเหตุการณไมพึงประสงค 
Xi , i = 1 ถึง n  คือ เหตุการณพื้นฐาน 
+ แทน ประตูตรรกศาสตร “หรือ” 
• แทน ประตูตรรกศาสตร “และ”  
  

 จากการวิเคราะหหาชุดเหตุการณนอยที่สุดที่ทําใหถนนเกิดความเสียหายกอนเวลา       
อันเหมาะสม ไดผลลัพธดังแสดงในตารางที่ 4.2 (รายละเอียดและคําอธิบายสัญลักษณของชุด
เหตุการณนอยที่สุดทั้งหมดแสดงในภาคผนวก จ) พบวา มีชุดเหตุการณนอยที่สุดที่ทําใหถนนเกิด
ความเสียหายกอนเวลาอันเหมาะสมทั้งหมด 185 ชุดเหตุการณ โดยแยกเปน ชุดเหตุการณนอย
ที่สุดที่ทําใหถนนเกิดความเสียหายกอนเวลาอันเหมาะสมที่มี 2 องคประกอบ จํานวน 15 ชุด
เหตุการณ และชุดเหตุการณนอยที่สุดทําใหถนนเกิดความเสียหายกอนเวลาอันเหมาะสมที่มี 3 
องคประกอบ จํานวน 170 ชุดเหตุการณ 
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ตารางที่ 4.2 แสดงชุดเหตุการณนอยที่สุดที่ทําใหถนนเกิดความเสียหาย 
 
No. Minimal Cut Sets No. Minimal Cut Sets No. Minimal Cut Sets 
1 BE1111.EE1 33 BE12102.EE1.BE12211 65 BE12103.EE1.BE12234 
2 BE1112.EE1 34 BE12102.EE1.BE12212 66 BE12103.EE1.BE12235 
3 BE1113.EE1 35 BE12102.EE1.BE12213 67 BE12104.EE1.BE12211 
4 BE1114.EE1 36 BE12102.EE1.BE12214 68 BE12104.EE1.BE12212 
5 BE1115.EE1 37 BE12102.EE1.BE12215 69 BE12104.EE1.BE12213 
6 BE1116.EE1 38 BE12102.EE1.BE12221 70 BE12104.EE1.BE12214 
7 BE1121.EE1 39 BE12102.EE1.BE12222 71 BE12104.EE1.BE12215 
8 BE1122.EE1 40 BE12102.EE1.BE12223 72 BE12104.EE1.BE12221 
9 BE1123.EE1 41 BE12102.EE1.BE12224 73 BE12104.EE1.BE12222 
10 BE1124.EE1 42 BE12102.EE1.BE12225 74 BE12104.EE1.BE12223 
11 BE1125.EE1 43 BE12102.EE1.BE12226 75 BE12104.EE1.BE12224 
12 BE1131.EE1 44 BE12102.EE1.BE12227 76 BE12104.EE1.BE12225 
13 BE1132.EE1 45 BE12102.EE1.BE12231 77 BE12104.EE1.BE12226 
14 BE1133.EE1 46 BE12102.EE1.BE12232 78 BE12104.EE1.BE12227 
15 BE211.BE212 47 BE12102.EE1.BE12233 79 BE12104.EE1.BE12231 
16 BE12101.EE1.BE12211 48 BE12102.EE1.BE12234 80 BE12104.EE1.BE12232 
17 BE12101.EE1.BE12212 49 BE12102.EE1.BE12235 81 BE12104.EE1.BE12233 
18 BE12101.EE1.BE12213 50 BE12103.EE1.BE12211 82 BE12104.EE1.BE12234 
19 BE12101.EE1.BE12214 51 BE12103.EE1.BE12212 83 BE12104.EE1.BE12235 
20 BE12101.EE1.BE12215 52 BE12103.EE1.BE12213 84 BE12105.EE1.BE12211 
21 BE12101.EE1.BE12221 53 BE12103.EE1.BE12214 85 BE12105.EE1.BE12212 
22 BE12101.EE1.BE12222 54 BE12103.EE1.BE12215 86 BE12105.EE1.BE12213 
23 BE12101.EE1.BE12223 55 BE12103.EE1.BE12221 87 BE12105.EE1.BE12214 
24 BE12101.EE1.BE12224 56 BE12103.EE1.BE12222 88 BE12105.EE1.BE12215 
25 BE12101.EE1.BE12225 57 BE12103.EE1.BE12223 89 BE12105.EE1.BE12221 
26 BE12101.EE1.BE12226 58 BE12103.EE1.BE12224 90 BE12105.EE1.BE12222 
27 BE12101.EE1.BE12227 59 BE12103.EE1.BE12225 91 BE12105.EE1.BE12223 
28 BE12101.EE1.BE12231 60 BE12103.EE1.BE12226 92 BE12105.EE1.BE12224 
29 BE12101.EE1.BE12232 61 BE12103.EE1.BE12227 93 BE12105.EE1.BE12225 
30 BE12101.EE1.BE12233 62 BE12103.EE1.BE12231 94 BE12105.EE1.BE12226 
31 BE12101.EE1.BE12234 63 BE12103.EE1.BE12232 95 BE12105.EE1.BE12227 
32 BE12101.EE1.BE12235 64 BE12103.EE1.BE12233 96 BE12105.EE1.BE12231 
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ตารางที่ 4.2 แสดงชุดเหตุการณนอยที่สุดที่ทําใหถนนเกิดความเสียหาย (ตอ) 
 

No. Minimal Cut Sets No. Minimal Cut Sets No. Minimal Cut Sets 
97 BE12105.EE1.BE12232 127 BE12107.EE1.BE12225 157 BE12109.EE1.BE12221 
98 BE12105.EE1.BE12233 128 BE12107.EE1.BE12226 158 BE12109.EE1.BE12222 
99 BE12105.EE1.BE12234 129 BE12107.EE1.BE12227 159 BE12109.EE1.BE12223 

100 BE12105.EE1.BE12235 130 BE12107.EE1.BE12231 160 BE12109.EE1.BE12224 
101 BE12106.EE1.BE12211 131 BE12107.EE1.BE12232 161 BE12109.EE1.BE12225 
102 BE12106.EE1.BE12212 132 BE12107.EE1.BE12233 162 BE12109.EE1.BE12226 
103 BE12106.EE1.BE12213 133 BE12107.EE1.BE12234 163 BE12109.EE1.BE12227 
104 BE12106.EE1.BE12214 134 BE12107.EE1.BE12235 164 BE12109.EE1.BE12231 
105 BE12106.EE1.BE12215 135 BE12108.EE1.BE12211 165 BE12109.EE1.BE12232 
106 BE12106.EE1.BE12221 136 BE12108.EE1.BE12212 166 BE12109.EE1.BE12233 
107 BE12106.EE1.BE12222 137 BE12108.EE1.BE12213 167 BE12109.EE1.BE12234 
108 BE12106.EE1.BE12223 138 BE12108.EE1.BE12214 168 BE12109.EE1.BE12235 
109 BE12106.EE1.BE12224 139 BE12108.EE1.BE12215 169 BE12110.EE1.BE12211 
110 BE12106.EE1.BE12225 140 BE12108.EE1.BE12221 170 BE12110.EE1.BE12212 
111 BE12106.EE1.BE12226 141 BE12108.EE1.BE12222 171 BE12110.EE1.BE12213 
112 BE12106.EE1.BE12227 142 BE12108.EE1.BE12223 172 BE12110.EE1.BE12214 
113 BE12106.EE1.BE12231 143 BE12108.EE1.BE12224 173 BE12110.EE1.BE12215 
114 BE12106.EE1.BE12232 144 BE12108.EE1.BE12225 174 BE12110.EE1.BE12221 
115 BE12106.EE1.BE12233 145 BE12108.EE1.BE12226 175 BE12110.EE1.BE12222 
116 BE12106.EE1.BE12234 146 BE12108.EE1.BE12227 176 BE12110.EE1.BE12223 
117 BE12106.EE1.BE12235 147 BE12108.EE1.BE12231 177 BE12110.EE1.BE12224 
118 BE12107.EE1.BE12211 148 BE12108.EE1.BE12232 178 BE12110.EE1.BE12225 
119 BE12107.EE1.BE12212 149 BE12108.EE1.BE12233 179 BE12110.EE1.BE12226 
120 BE12107.EE1.BE12213 150 BE12108.EE1.BE12234 180 BE12110.EE1.BE12227 
121 BE12107.EE1.BE12214 151 BE12108.EE1.BE12235 181 BE12110.EE1.BE12231 
122 BE12107.EE1.BE12215 152 BE12109.EE1.BE12211 182 BE12110.EE1.BE12232 
123 BE12107.EE1.BE12221 153 BE12109.EE1.BE12212 183 BE12110.EE1.BE12233 
124 BE12107.EE1.BE12222 154 BE12109.EE1.BE12213 184 BE12110.EE1.BE12234 
125 BE12107.EE1.BE12223 155 BE12109.EE1.BE12214 185 BE12110.EE1.BE12235 
126 BE12107.EE1.BE12224 156 BE12109.EE1.BE12215     
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 จากผลการวิเคราะหหาชุดเหตุการณนอยที่สุดที่ทําใหถนนเกิดความเสียหายกอนเวลา   
อันเหมาะสม แสดงใหเห็นวา ถนนที่ทําการออกแบบและควบคุมการกอสรางโดยสวนโยธาของ 
อบต. นั้น สามารถเกิดความเสียหายกอนเวลาอันเหมาะสมได โดยมีสาเหตุจากการเกิดของชุด
เหตุการณนอยที่สุดชุดใดชุดหนึ่งใน 185 ชุดเหตุการณที่ไดจากการวิเคราะห หรืออาจเกิดจาก  
การเกิดขึ้นรวมกันของชุดเหตุการณนอยที่สุดชุดใดชุดหนึ่งใน 185 ชุดก็ได  

การเกิดของชุดเหตุการณนอยที่สุด คือ การเกิดของเหตุการณพื้นฐานทั้งหมดที่ประกอบ
กันเปนชุดเหตุการณนอยที่สุด ดังนั้น การเกิดของชุดเหตุการณนอยที่สุดที่มี 2 องคประกอบ ที่ทํา
ใหถนนเกิดความเสียหายกอนเวลาอันเหมาะสม จะตองเกิดเหตุการณพื้นฐานในชุดเหตุการณนอย
ที่สุดนั้นๆ ทั้ง 2 เหตุการณพรอมกัน จึงทําใหถนนเกิดความเสียหายได และในทํานองเดียวกัน    
การเกิดของชุดเหตุการณนอยที่สุดที่มี 3 องคประกอบ ที่ทําใหถนนเกิดความเสียหายกอนเวลา   
อันเหมาะสม จะตองเกิดเหตุการณพื้นฐานในชุดเหตุการณนอยที่สุดนั้นๆ ทั้ง 3 เหตุการณพรอมกัน  

จากการวิ เคราะหหาชุดเหตุการณนอยที่ สุด  พบวา  ชุดเหตุการณนอยที่ สุดที่มี                  
2 องคประกอบ มีจํานวน 15 ชุดเหตุการณ และชุดเหตุการณนอยที่สุดที่มี 3 องคประกอบ           
มีจํานวน170 ชุดเหตุการณ จะเห็นไดวาจํานวนองคประกอบของชุดเหตุการณนอยที่สุดจะขึ้นอยู
กับลักษณะของแผนภาพฟอลททรี  ซึ่ งไดแก  ประเภทของความสัมพันธ  และตําแหนง                
ของความสัมพันธ ความสัมพันธของสาเหตุนําเขาเปนแบบ “หรือ” ไมเพิ่มจํานวนองคประกอบ
ใหกับชุดสาเหตุนอยที่สุด แตถาความสัมพันธของสาเหตุนําเขาเปนแบบ “และ” จะทําใหชุด
เหตุการณนอยที่สุดมีองคประกอบเพิ่มข้ึน สําหรับตําแหนงของความสัมพันธ ความสัมพันธแบบ 
“หรือ” ไมมีผลตอจํานวนองคประกอบ แตถาเปนความสัมพันธแบบ “และ” จะมีผลตอจํานวน
องคประกอบของชุดสาเหตุที่อยูภายใตความสัมพันธดังกลาว ดังเห็นไดจาก เหตุการณภายนอก 
“การใชงานถนน” ซึ่งมีความสัมพันธแบบ “และ” กับปจจัยภายใน ทําใหชุดเหตุการณนอยที่สุดใน
สวนของปจจัยภายในไมวาดานการออกแบบหรือดานการกอสรางจะมีเหตุการณนี้ เปน
องคประกอบอยูดวย  

จากแผนภาพฟอลททรี ความสัมพันธของงานในดานการออกแบบมีความสัมพันธกันแบบ 
“หรือ” สวนความสัมพันธของงานในดานการกอสรางมีความสัมพันธกันแบบ ”และ” ในบางสวน 
จึงสงผลใหชุดเหตุการณนอยที่สุดที่มีองคประกอบของงานดานการออกแบบมีจํานวนองคประกอบ
นอยกวาชุดเหตุการณนอยที่สุดที่มีองคประกอบของงานดานการกอสราง  

นอกจากนี้ จากผลการวิเคราะหหาชุดเหตุการณนอยที่สุดพบวามีจํานวนของชุดเหตุการณ
นอยที่สุดจํานวน 185 ชุดเหตุการณนั้น เราสามารถทําการตรวจสอบความถูกตองของจํานวนชุด
เหตุการณนอยที่สุดที่ได โดยใชหลักการของ Boolean Algebra นั่นคือ ถาสาเหตุนําเขาผานประตู
ตรรกศาสตร “และ” ใหนําจํานวนสาเหตุมาคูณกัน แตถาสาเหตุนําเขาผานประตูตรรกศาสตร 
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“หรือ” ใหนําจํานวนสาเหตุมาบวกกัน โดยทําการคํานวณจากลางขึ้นบนจนถึงเหตุการณที่           
ไมพึงประสงคของระบบก็จะทราบจํานวนชุดเหตุการณนอยที่สุดทั้งหมดของระบบได จากหลักการ
ดังกลาวเราสามารถตรวจสอบความถูกตองของจํานวนชุดเหตุการณนอยที่สุดที่ทําใหถนนเกิด
ความเสียหายกอนเวลาอันเหมาะสมได ดังแสดงในรูปที่ 4.3 แสดงการหาจํานวนชุดเหตกุารณนอย
ที่สุดที่ทําใหถนนเกิดความเสียหายกอนเวลาอันเหมาะสมได 
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รูปที่ 4.3 (ก) แสดงการหาจํานวนชุดเหตุการณนอยที่สุด  
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 รูปที่ 4.3 (ข) แสดงการหาจํานวนชุดเหตุการณนอยที่สุด  
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รูปที่ 4.3 (ค) แสดงการหาจํานวนชุดเหตุการณนอยที่สุด  

 
จากรูปที่ 4.3 ที่แสดงการตรวจสอบจํานวนชุดเหตุการณนอยที่สุดที่ทําใหถนนเกิดความ

เสียหายกอนเวลาอันเหมาะสม จากการตรวจสอบทําใหทราบวา จํานวนของชุดเหตุการณนอย
ที่สุดขึ้นอยูกับจํานวนเหตุการณพื้นฐาน ความสัมพันธระหวางสาเหตุนําเขา ตําแหนงของ
เหตุการณพื้นฐาน และตําแหนงของความสัมพันธในแผนภาพฟอลททรี   
 

4.3.2 การวิเคราะหความสําคัญเชิงคุณภาพของชุดเหตุการณนอยที่สุดที่ทําให
ถนนเกิดความเสียหายกอนเวลาอันเหมาะสม 
 
 การวิเคราะหความสําคัญเชิงคุณภาพ เปนการวิเคราะหเพื่อบอกถึงความสําคัญหรือความ
มีอิทธิพลของชุดเหตุการณนอยที่สุดที่มีผลตอการเกิดเหตุการณที่ไมพึงประสงค การวิเคราะห
ความสําคัญใชหลักการที่วา ชุดเหตุการณนอยที่สุดที่มีคาความนาจะเปนในการเกิดมากที่สุดจะมี
ความสําคัญหรือมีอิทธิพลตอการเกิดเหตุการณที่ไมพึงประสงคมากที่สุด แตเนื่องจากการ
วิเคราะหความสําคัญในบทนี้เปนการวิเคราะหในเชิงคุณภาพ ซึ่งจะนําคาความนาจะเปนในการ
เกิดของชุดเหตุการณนอยที่สุดมาวิเคราะห แตอาศัยหลักการที่วา ชุดเหตุการณนอยที่สุดที่มี
จํานวนองคประกอบเหตุการณในชุดเหตุการณนั้นจํานวนนอยที่สุด มีโอกาสในการเกิดชุด
เหตุการณนอยที่สุดของชุดเหตุการณนั้นไดงายที่สุดหรือสูงที่สุด เนื่องจาก เหตุการณพื้นฐานในชุด
เหตุการณนอยที่สุดมีโอกาสเกิดขึ้นพรอมๆ กันไดงายกวาชุดเหตุการณนอยที่สุดที่มีจํานวน
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องคประกอบมาก ตัวอยางเชน ชุดเหตุการณนอยที่สุด A ประกอบดวยเหตุการณ B และ C ชุด
เหตุการณนอยที่สุด T ประกอบดวยเหตุการณ X Y และ Z ชุดเหตุการณ A มีโอกาสเกิดไดงายกวา
ชุดเหตุการณ T เนื่องจาก ชุดเหตุการณ A เกิดขึ้นเมื่อ เหตุการณ B และเหตุการณ C เกิดขึ้นพรอม
กัน สวนชุดเหตุการณ T เกิดขึ้นไดเมื่อ เหตุการณ X เหตุการณ Y และเหตุการณ Z เกิดขึ้นพรอมกนั 
ซึ่ง เหตุการณ 3 เหตุการณเกิดขึ้นพรอมยอมจะยากกวาเหตุการณ 2 เหตุการณเกิดขึ้นพรอมกัน 
(การวิเคราะหในเชิงคุณภาพ) จากหลักการดังกลาว จึงนํามาซึ่งวิธีในการวิเคราะหหาความสําคัญ
ของชุดเหตุการณนอยที่สุดในเชิงคุณภาพ 
 ในการหาความสําคัญเชิงคุณภาพ ของเหตุการณที่ทําใหถนนเกิดความเสียหายกอนเวลา
อันเหมาะสม สามารถทําไดโดยการเรียงลําดับ MCS ตามขนาดขององคประกอบ โดยเริ่มจาก 
MCS ที่มีองคประกอบนอยที่สุดเรียงไปหา MCS ที่มีองคประกอบมากที่สุด 
 จากการเรียงลําดับชุดเหตุการณนอยที่สุดที่ทําใหถนนเกิดความเสียหายกอนเวลาอัน
เหมาะสม ไดผลลัพธดังแสดงในตารางที่ 4.2 ซึ่งพบวา ชุดเหตุการณนอยที่สุดที่มี 2 องคประกอบ 
มีจํานวน 15 ชุดเหตุการณ และชุดเหตุการณที่มี 3 องคประกอบ มีจํานวน 170 ชุดเหตุการณ  
 จากการวิเคราะหความสําคัญเชิงคุณภาพ สามารถสรุปไดวาชุดเหตุการณนอยที่สุดที่มี 2 
องคประกอบ ดังแสดงในตารางที่ 4.2 จะมีความสําคัญหรือมีอิทธิพลตอการเกิดความเสียหายของ
ถนนกอนเวลาอันเหมาะสมมากกวาชุดเหตุการณนอยที่สุดที่มี 3 องคประกอบ ตามหลักการ
วิเคราะหความสําคัญเชิงคุณภาพที่ไดกลาวไปแลว 
 จากการหาชุดเหตุการณนอยที่สุดที่ทําใหถนนเกิดความเสียหายกอนเวลาอันเหมาะสม 
จะเห็นไดวา จํานวนชุดเหตุการณนอยที่สุดที่เกิดจากงานดานการออกแบบที่ไมถูกตอง มีจํานวน
องคประกอบนอยกวาชุดเหตุการณนอยที่สุดที่เกิดจากงานดานการกอสรางที่ไมถูกตอง ทั้งนี้
สาเหตุที่ทําใหงานดานการออกแบบที่ไมถูกตองมีองคประกอบของชุดเหตุการณที่นอยกวา
เนื่องจาก งานที่อยูภายใตการออกแบบมีความสัมพันธกันแบบ “หรือ” สวนงานที่อยูภายใตการ
กอสรางมีความสัมพันธกันแบบ “และ” (ระหวางการกอสรางและการควบคุมงาน) จึงทําใหมี
จํานวนองคประกอบในชุดเหตุการณนอยที่สุดในดานการกอสรางที่ไมถูกตองมากกวา เมื่อสังเกต
ความแตกตางระหวางงานดานการออกแบบและงานดานการกอสราง จะพบวา งานทั้ง 2 ดานมี
ความแตกตางกันในเรื่องของการตรวจสอบและการควบคุมงาน ซึ่งพบวา ในสวนของงานดานการ
ออกแบบจะไมมีการตรวจสอบหรือควบคุม จึงทําใหจํานวนองคประกอบในชุดเหตุการณนอยที่สุด
ในงานดานการออกแบบมีจํานวนนอยกวาจํานวนองคประกอบในชุดเหตุการณนอยที่สุดในงาน
ดานการกอสราง และมีโอกาสในการเกิดความผิดพลาดมากกวาชุดเหตุการณนอยที่สุดในดานการ
กอสรางที่มีการควบคุมการกอสรางของผูรับจางจากผูควบคุมงานเพื่อตรวจสอบความถูกตองอีก
ข้ันหนึ่ง สวนชุดเหตุการณนอยที่สุดในดานการใชงานที่มีจํานวนองคประกอบนอยเพราะมีจํานวน



 69

เหตุการณพื้นฐานนอยและ ความสัมพันธในตําแหนงที่สูงกวาไปเชื่อมตอกับเหตุการณอ่ืนดวย
ความสัมพันธ “หรือ” จึงไมจําเปนตองรวมกับเหตุการณอ่ืนก็สามารถทําใหเกิดเหตุการณที่ไมพึง
ประสงคได 
 
4.4 บทสรุป 
 
 การนิยามระบบ กลาวถึง การวัดคุณภาพของถนนโดยใชความเสียหายของถนนเปน
ตัวชี้วัด เนื่องจาก สามารถชี้ถึงคุณภาพของถนนในมิติตางๆ ตามที่ Gravin (1988) กลาวไวได
ครอบคลุมมากที่สุด ความเสียหายของถนนเกิดจากหลายสาเหตุ ในการวิจัยนี้พิจารณา สาเหตุ
ทางตรงที่ทําใหถนนเกิดความเสียหาย ไดแก การออกแบบ การกอสรางและการใชงาน การ
ออกแบบและการกอสรางเปนปจจัยภายในที่ทําใหถนนเกิดความเสียหาย การเกิดความเสียหาย
อาจเกิดจากเหตุการณใดหรือเหตุการณหนึ่งก็ได สําหรับการใชงานถนนเปนปจจัยภายนอกทีท่าํให
ถนนเกิดเสียหาย ในขั้นตอนการออกแบบและการกอสรางสามารถแยกออกเปนขั้นตอนยอยๆ ได
อีก หากเกิดความผิดพลาดในขั้นตอนยอยจะทําใหถนนเกิดความเสียหายได สาเหตุหลักที่ทําให
เกิดความเสียหายในการออกแบบและการกอสราง เกิดจากการบริหารจัดการทรัพยากรในการ
กอสรางที่ไมเหมาะสม 
 การสรางแผนภาพฟอลททรีใชขอมูลที่ไดจากการนิยามระบบมาสรางเปนแผนภาพ
ฟอลททรี ดังแสดงในรูปที่ 4.1 และรูปที่ 4.2 ซึ่งแสดงความสัมพันธของเหตุการณและสาเหตุที่ทํา
ใหเกิดความผิดพลาด จากแผนภาพฟอลททรีพบเหตุการณพื้นฐานทั้งหมด 43 เหตุการณ  
 การวิเคราะหฟอลททรีเชิงคุณภาพ มีการวิเคราะห 2 แบบ คือ การวิเคราะหหาชุด
เหตุการณนอยที่สุดที่ทําใหถนนเกิดความเสียหาย และการวิเคราะหความสําคัญเชิงคุณภาพ    
การวิเคราะหหาชุดเหตุการณนอยที่สุดที่ทําใหถนนเกิดความเสียหาย คือ ชุดของเหตุการณหรือ
ปจจัยที่ประกอบดวยเหตุการณพื้นฐานที่ตองเกิดขึ้นพรอมกันจึงจะทําใหถนนเกิดความเสียหาย 
การวิเคราะหชุดเหตุการณนอยที่สุดที่ทําใหถนนเกิดความเสียหาย พบ   ชุดเหตุการณนอยที่สุด 
จํานวน 185 ปจจัย ประกอบดวยชุดเหตุการณนอยที่สุดที่มี 2 องคประกอบ จํานวน 15 ปจจัย ชุด
เหตุการณที่มี 3 องคประกอบจํานวน 170 ปจจัย แสดงรายละเอียดในตารางที่ 4.2 และภาคผนวก 
จ ในการวิเคราะหความสําคัญเชิงคุณภาพ เปนการหาความสําคัญของชุดเหตุการณนอยที่สุดที่ทํา
ใหถนนเกิดความเสียหายในเชิงคุณภาพ พบวา ชุดเหตุการณนอยที่สุดที่มี 2 องคประกอบ มี
ความสําคัญมากกวาชุดเหตุการณนอยที่สุดที่มี 3 องคประกอบ เนื่องจาก มีโอกาสเกิดขึ้นไดงาย
กวา อยางไรก็ตาม ไมสามารถระบุไดวา ชุดเหตุการณนอยที่สุดที่มีจํานวนองคประกอบเทากันชุด
ใดมีความสําคัญมากวากัน จึงมีการวิเคราะหฟอลททรีในเชิงปริมาณซึ่งนําเสนอในบทตอไป 
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บทที่ 5 
 

การวิเคราะหเชิงคุณภาพของปจจยัทีม่ีผลกระทบตอคุณภาพของโครงการ 
 
 ในบทที่ 4 ไดกลาวถึงการวิเคราะหปจจัยและระดับความสําคัญของปจจัยที่มีผลกระทบ
ตอคุณภาพของโครงการกอสรางถนนของ อบต. โดยใชการวิเคราะหฟอลททรีในเชิงคุณภาพ แต
เนื่องจาก การวิเคราะหความสําคัญของปจจัยในเชิงคุณภาพไมสามารถบงบอกถึงระดับ
ความสําคัญของแตละปจจัยไดอยางชัดเจน จึงนํามาซึ่ง การวิเคราะหระดับความสําคัญของปจจัย
ที่มีผลกระทบตอคุณภาพของโครงการกอสรางถนนของ อบต. โดยใชการวิเคราะหฟอลททรีในเชิง
ปริมาณ ในบทนี้กลาวถึง การเก็บขอมูลความนาจะเปนของเหตุการณพื้นฐาน การวิเคราะห
ความสําคัญของปจจัยในเชิงปริมาณ การวิเคราะหความนาจะเปนในการเกิดเหตุการณที่ไมพึง
ประสงคของระบบ และการประเมินความไวตอการเปลี่ยนแปลงของระบบ  
 
5.1 การเก็บขอมูลความนาจะเปนของเหตุการณพื้นฐาน 
 
 ในการวิเคราะหความสําคัญของปจจัยโดยใชการวิเคราะหฟอลททรีในเชิงปริมาณนั้น 
จําเปนตองทราบถึงความนาจะเปนในการเกิดของเหตุการณพื้นฐาน เพื่อนําขอมูลที่ไดไปวิเคราะห
หาความสําคัญของปจจัย นอกจากนี้ ยังสามารถนําคาความนาจะเปนที่ไดมาวิเคราะหหาความ
นาจะเปนของระบบไดอีกดวย 
 การเก็บขอมูลความนาจะเปนในการเกิดของเหตุการณพื้นฐาน เนื่องจากไมมีการเก็บสถิติ
การเกิดของเหตุการณพื้นฐานมากอน จึงตองทําการเก็บขอมูลเองโดยใชแบบสอบถามในการเก็บ
ขอมูลพื้นฐานดังกลาว การสรางแบบสอบถามใชขอมูลปญหาและสาเหตุที่ไดจากแผนภาพ
ฟอลททรีในบทที่ 4 มาใชในการสรางแบบสอบถาม แบบสอบถามจะสอบถามถึงความถี่ในการเกิด
ของสาเหตุหรือเหตุการณพื้นฐาน รายละเอียดของแบบสอบถาม แสดงในภาคผนวก ฉ 

การสงแบบสอบถาม ผูตอบแบบสอบถาม คือ หัวหนาสวนโยธาของ อบต. เนื่องจากเปน
ผูดูแลรับผิดชอบงานดานกอสรางทั้งหมดของ อบต. การตอบแบบสอบถามจะใหคะแนนตาม
ความถี่ของสาเหตุที่ทําใหเกิดปญหา โดยมีความถี่ทั้งหมด 5 ระดับ จาก 1 ถึง 5 โดยเริ่มจาก 
ความถี่ของสาเหตุต่ําสุด จนถึงสูงสุด จากนั้นนําคาที่ไดมาแปลงเปนคาความนาจะเปนของ
เหตุการณพื้นฐานตางๆ ตามที่ตองการ 
 ในการวิจัยนี้ ตองการความเชื่อมั่นของขอมูลที่รอยละ 95 จากจํานวน อบต. ทั้งหมดทั่ว
ประเทศจํานวน 6,745 แหง ซึ่งจําเปนตองใชจํานวนตัวอยางทั้งหมด 363 อบต. ในการวิจัยนี้ ไดสง
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แบบสอบถามทั้งหมดจํานวน 1,136 ชุด กระจายตามระดับช้ันของ อบต. และกระจายตามภาค
ตางๆ ของประเทศไทย เพื่อใหไดขอมูลที่เปนตัวแทนที่ครอบคลุมแตละ อบต. มากที่สุด ดังแสดง
รายละเอียดการสงแบบสอบถามและจํานวนที่ไดการตอบกลับในตารางที่ 5.1  

 
ตาราง 5.1 แสดงจํานวน อบต. ทั้งหมด จํานวนแบบสอบถามที่สงและที่ไดรับการตอบกลับ 

 
ระดับชั้น จํานวน อบต.  จํานวนที่ความ

เชื่อม่ัน 95 % 
จํานวนแบบสอบถาม 
ที่สง 

จํานวนแบบสอบถามที่
ตอบกลับ  

รอยละที่
ตอบกลับ(1)

1 75 63 75 40 63/53 
2 78 64 78 35 55/49 
3 205 132 205 82 62/40 
4 843 264 330 141 53/43 
5 5,544 358 448 165 46/37 
รวม 6,745 881(2) 1,136 463 53/41 

 
หมายเหต ุ
1.รอยละที่ตอบกลับเทียบกับจํานวนที่ความเชื่อมั่น 95 % และเทียบกับจํานวนแบบสอบถามที่สง 
ตามลําดับ 
2.เปนผลรวมของจํานวนตัวอยางที่ความเชื่อมั่น 95 % ในแตละระดับชั้นของ อบต. แตถาคิด
จํานวนตัวอยางที่ความเชื่อมั่น 95 % จากจํานวน อบต. ทั้งหมด จะตองการจํานวนตัวอยางทั้งสิ้น 
363 อบต. 

 
ในการสงแบบสอบถามของงานวิจัยครั้งนี้ พบวา จํานวนแบบสอบถามที่ไดรับการตอบ

กลับมีจํานวน 463 ชุด คิดเปนรอยละ 41 ของแบบสอบถามที่สงไปทั้งหมด และมีจํานวนในการ
ตอบกลับมากกวาจํานวนตัวอยางที่ความเชื่อมั่นรอยละ 95 ตามที่ตองการในการวิจัยนี้ และจาก
แบบสอบถามที่ไดรับการตอบกลับ ทําใหทราบคาความนาจะเปนของเหตุการณพื้นฐานดังแสดง
ในตารางที่ 5.2  
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ตารางที่ 5.2 แสดงคาความนาจะเปนของเหตุการณพื้นฐาน 
 
สัญลักษณ เหตุการณพื้นฐาน ความนาจะเปน 
BE 1111 
BE 1112 
BE 1113 
BE 1114 
BE 1115 
BE 1116 
BE 1121 
BE 1122 
 
BE 1123 
BE 1124 
BE 1125 
BE 1131 
BE 1132 
BE 1133 
BE 12101 
BE 12102 
BE 12103 
BE 12104 
BE 12105 
BE 12106 
BE 12107 
BE 12108 
BE 12109 
BE 12110 
BE 12211 
BE 12212 

ขาดแคลนบุคลากรที่มีความรูในการสํารวจ 
ขาดแคลนบุคลากรที่มีประสบการณในการสํารวจ  
ขาดแคลนบุคลากรในการสํารวจ 
ขาดแคลนงบประมาณในการสํารวจ 
ขาดแคลนเครื่องมือที่ไดมาตรฐานในการสํารวจ 
ระยะเวลาในการสํารวจมีจํากัด 
ขาดแคลนบุคลากรที่มีความรูในการออกแบบและการประยุกตใชแบบมาตรฐาน 
ขาดแคลนบุคลากรที่มีประสบการณในการออกแบบและการประยุกตใชแบบ
มาตรฐาน 
ขาดแคลนงบประมาณในการออกแบบใหถูกตองตามมาตรฐาน 
ขาดแคลนแบบมาตรฐานที่นํามาอางอิงหรือประยุกตใชในการออกแบบ 
ระยะเวลาในการออกแบบมีจํากัด 
ขาดแคลนบุคลากรที่มีความรูในการเขียนแบบ 
ขาดแคลนบุคลากรที่มีประสบการณในการเขียนแบบ 
ขาดแคลนอุปกรณเครื่องมือที่จําเปนในการเขียนแบบ 
ผูรับจางขาดจรรยาบรรณในการทํางาน  
ผูรับจางขาดผูควบคุมงานที่มีความรูในการกอสรางถนน 
ผูรับจางขาดผูควบคุมงานที่มีประสบการณในการกอสรางถนน 
ผูรับจางขาดแคลนผูควบคุมงานในการกอสราง 
ผูควบคุมงานของผูรับจางขาดความรับผิดชอบตอหนาที่ 
แรงงานของผูรับจางขาดทักษะในการกอสรางถนน 
ผูรับจางขาดความพรอมทางดานเงินทุน 
ผูรับจางขาดความพรอมทางดานเครื่องจักรที่จําเปนตองใชในการกอสราง 
ผูรับจางขาดแคลนวัสดุกอสรางที่ตองใชตามรายการประกอบแบบ 
ระยะเวลากอสรางมีจํากัด 
ขาดแคลนบุคลากรที่มีความรูในดานวัสดุและการทดสอบวัสดุ 
ขาดแคลนบุคลากรที่มีประสบการณในการทดสอบวัสดุ 

0.49 
0.51 
0.57 
0.58 
0.61 
0.60 
0.43 

 
0.45 
0.53 
0.38 
0.55 
0.36 
0.37 
0.35 
0.56 
0.59 
0.55 
0.57 
0.54 
0.55 
0.44 
0.53 
0.36 
0.23 
0.48 
0.50 
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ตารางที่ 5.2 แสดงคาความนาจะเปนของเหตุการณพื้นฐาน (ตอ) 
 

สัญลักษณ เหตุการณพื้นฐาน ความนาจะเปน 
BE 12213 
BE 12214 
BE 12215 
BE12221 
BE 12222 
BE 12223 
BE 12224 
BE 12225 
BE 12226 
BE 12227 
BE 12231 
BE 12232 
BE 12233 
BE 12234 
BE 12235 
BE 211 
BE 212 
EE 1 

ขาดการควบคุมดูแลขณะเก็บและนําสงวัสดุตัวอยางไปทดสอบ 
ขาดหนวยงานในการทดสอบวัสดุที่มีความนาเชื่อถือ 
หวั่นเกรงตอผูรับจางที่มีอิทธิพลในชวงทดสอบวัสดุ 
ขาดแคลนบุคลากรที่มีความรูในการควบคุมงาน 
ขาดแคลนบุคลากรที่มีประสบการณในการควบคุมงาน 
ขาดแคลนบุคลากรในการควบคุมงาน 
ขาดแคลนยานพาหนะในการปฏิบัติหนาที่ 
ขาดแคลนเครื่องมือที่จําเปนตองใชในการควบคุมงาน   
หวั่นเกรงตอผูรับจางที่มีอิทธิพลในชวงการควบคุมงาน 
ขาดการประสานงานที่ดีระหวางผูรับจางและผูควบคุมงาน 
ขาดแคลนบุคลากรที่มีความรูในการตรวจสอบผลงาน 
ขาดแคลนบุคลากรที่มีประสบการณในการตรวจสอบผลงาน 
ขาดหนวยงานในการตรวจสอบผลงานการกอสรางที่มีความนาเชื่อถือ 
ขาดเครื่องมือที่จําเปนในการตรวจสอบผลงานการกอสราง 
หวั่นเกรงตอผูรับจางที่มีอิทธิพลในชวงการตรวจสอบผลงาน 
ขาดผูรับผิดชอบ ดูแลและควบคุมการใชงาน 
พฤติกรรมการใชงานถนนที่ไมถูกตอง 
การใชงานถนน  

0.42 
0.27 
0.42 
0.27 
0.26 
0.31 
0.54 
0.48 
0.41 
0.40 
0.36 
0.36 
0.34 
0.48 
0.40 
0.64 
0.78 
0.50 

 
จากขอมูลความนาจะเปน ดังแสดงในตารางที่ 5.2 พบวา เหตุการณพื้นฐานที่มี            

คาความนาจะเปนสูงสุด 5 อันดับแรก คือ พฤติกรรมการใชงานถนนที่ไมถูกตอง ขาดผูรับผิดชอบ
ดูแลและควบคุมการใชงานถนน ขาดแคลนเครื่องมือในการสํารวจที่ไดมาตรฐานในการสํารวจ 
ระยะเวลาในการสํารวจมีจํากัด และผูรับจางขาดผูควบคุมงานที่มีความรูในการกอสรางถนน 
ตามลําดับ 

ในตารางที่ 5.3 ถึง ตารางที่ 5.7 แสดงคาความนาจะเปนสูงสุดใน 5 อันดับแรก ของแตละ
ระดับช้ันของ อบต. สําหรับคาความนาจะเปนของเหตุการณพื้นฐานทั้งหมดแสดงในภาคผนวก ช 
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ตารางที่ 5.3 แสดงคาความนาจะเปนใน 5 อันดับแรกของ อบต. ชั้น 1 
 

สัญลักษณ เหตุการณพื้นฐาน ความนาจะเปน 
BE 212 
BE 211 
BE 1125 
BE 1116 
BE 12106 

พฤติกรรมการใชงานถนนที่ไมถูกตอง 
ขาดผูรับผิดชอบ ดูแลและควบคุมการใชงาน 
ระยะเวลาในการออกแบบมีจํากัด 
ระยะเวลาในการสํารวจมีจํากัด 
แรงงานของผูรับจางขาดทักษะในการกอสรางถนน 

0.78 
0.60 
0.58 
0.53 
0.53 

 
 

ตารางที่ 5.4 แสดงคาความนาจะเปนใน 5 อันดับแรกของ อบต. ชั้น 2 
 

สัญลักษณ เหตุการณพื้นฐาน ความนาจะเปน 
BE 212 
BE 211 
BE 1116 
BE 12224 
BE 12102 

พฤติกรรมการใชงานถนนที่ไมถูกตอง 
ขาดผูรับผิดชอบ ดูแลและควบคุมการใชงาน 
ระยะเวลาในการสํารวจมีจํากัด 
ขาดแคลนยานพาหนะในการปฏิบัติหนาที่ 
ผูรับจางขาดผูควบคุมงานที่มีความรูในการกอสรางถนน 

0.78 
0.60 
0.58 
0.53 
0.53 

 
 

ตารางที่ 5.5 แสดงคาความนาจะเปนใน 5 อันดับแรกของ อบต. ชั้น 3 
 

สัญลักษณ เหตุการณพื้นฐาน ความนาจะเปน 
BE 212 
BE 211 
BE 1116 
BE 1115 
BE 12102 

พฤติกรรมการใชงานถนนที่ไมถูกตอง 
ขาดผูรับผิดชอบ ดูแลและควบคุมการใชงาน 
ระยะเวลาในการสํารวจมีจํากัด 
ขาดแคลนเครื่องมือที่ไดมาตรฐานในการสํารวจ 
ผูรับจางขาดผูควบคุมงานที่มีความรูในการกอสรางถนน 

0.78 
0.63 
0.63 
0.58 
0.56 
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ตารางที่ 5.6 แสดงคาความนาจะเปนใน 5 อันดับแรกของ อบต. ชั้น 4 
 

สัญลักษณ เหตุการณพื้นฐาน ความนาจะเปน 
BE 212 
BE 211 
BE 1115 
BE 1114 
BE 1116 

พฤติกรรมการใชงานถนนที่ไมถูกตอง 
ขาดผูรับผิดชอบ ดูแลและควบคุมการใชงาน 
ขาดแคลนเครื่องมือที่ไดมาตรฐานในการสํารวจ 
ขาดแคลนงบประมาณในการสํารวจ 
ระยะเวลาในการสํารวจมีจํากัด 

0.81 
0.68 
0.65 
0.62 
0.62 

 
ตารางที่ 5.7 แสดงคาความนาจะเปนใน 5 อันดับแรกของ อบต. ชั้น 5 

 
สัญลักษณ เหตุการณพื้นฐาน ความนาจะเปน 
BE 212 
BE 1114 
BE 1115 
BE 12102 
BE 211 

พฤติกรรมการใชงานถนนที่ไมถูกตอง 
ขาดแคลนงบประมาณในการสํารวจ 
ขาดแคลนเครื่องมือที่ไดมาตรฐานในการสํารวจ 
ผูรับจางขาดผูควบคุมงานที่มีความรูในการกอสรางถนน 
ขาดผูรับผิดชอบ ดูแลและควบคุมการใชงาน 

0.77 
0.67 
0.66 
0.65 
0.64 

 
จากขอมูลความนาจะเปนที่ได จะเห็นไดวา อบต. ทุกระดับชั้น มีปญหาในดานการใชงาน

ถนน พฤติกรรมการใชงานถนนที่ไมถูกตอง และขาดผูรับผิดชอบดูแลและควบคุมการใชงาน จาก
การสํารวจเบื้องตนโดยการสัมภาษณหัวหนาสวนโยธา พบวา ปญหาในการใชงานถนนที่ไม
เหมาะสมที่พบมาก คือ  มีการใชงานของรถบรรทกุที่มีน้ําหนักเกินกวาที่กฎหมายกําหนดทั้งๆ ที่มี
ปายบอกน้ําหนักของรถที่สามารถสัญจรไดกํากับอยู ในสวนของการรับผิดชอบดูแลและควบคุม
การใชงาน พบวามีปญหา ทั้งนี้เกิดจากหลายสาเหตุ เชน อบต. ไมมีกฎหมายในการควบคุมการใช
งานโดยตรง ในบางแหงมีการนํา พ.ร.บ. ควบคุมการถมดินมาบังคับใช แตสามารถใชบังคับไดกับ
รถบรรทุกที่ขนดินเทานั้น การออกขอบังคับในการใชงานสามารถออกไดจากมติของประชาคม
หมูบาน แตอยางไรก็ตาม ผูใชงานสวนใหญก็เปนประชาชนในพื้นที่ จึงคอนขางยากในการ
ควบคุมดูแลกันเอง เปนตน นอกจากนี้ เมื่อสังเกตสาเหตุของปญหา (เหตุการณพื้นฐาน) พบวา 
อบต. ที่มีขนาดใหญ (ชั้น 1- 2) มีปญหาในดานของการทํางาน เชน ระยะเวลาในการสํารวจ 
ระยะเวลาในการออกแบบ เนื่องมาจากมีปริมาณงานที่มาก สวนปญหาของ อบต. ขนาดเล็ก (ชั้น 
4-5) ปญหาสวนใหญเปนการขาดความพรอมในการทํางาน ทั้งดานงบประมาณ ดานเครื่องมือ 
ทั้งนี้เนื่องมาจากมีงบประมาณที่จัดเก็บและไดรับการอุดหนุนที่นอย 
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คาความนาจะเปนของเหตุการณ “การใชงานถนน“ สามารถหาไดจาก ปริมาณรถที่ผาน
ตอปริมาณรถทั้งหมดที่ใชในการออกแบบ แตเนื่องจาก ถนนแตละสายมีการออกแบบปริมาณ
การจราจรที่แตกตางกัน อายุการใชงานที่แตกตางกัน และระยะเวลาที่เปดใชงานที่แตกตางกัน 
เพื่อความสะดวกในการเปรียบเทียบความสําคัญของปจจัย ในการวิจัยนี้ กําหนดคาความนาจะ
เปนของเหตุการณ “การใชงานถนน” ที่ครึ่งหนึ่งของอายุการใชงาน ซึ่งจะไดคาความนาจะเปน
เทากับ 0.50 สําหรับการใชงานถนนที่อายุการใชงานอื่นๆ แสดงการวิเคราะหในหัวขอการประเมิน
ความไวตอการเปลี่ยนแปลงของระบบตอไป 

จากขอมูลความนาจะเปนของเหตุการณพื้นฐานที่ไดสามารถทําการวิเคราะหความสําคัญ
ของปจจัยโดยใชการวิเคราะหฟอลททรีในเชิงปริมาณได ดังจะแสดงตอไป 
 
5.2 การวิเคราะหความสําคัญเชิงปริมาณของชุดเหตุการณนอยที่สุดที่ทําใหถนนเกิดความ
เสียหายกอนเวลาอันเหมาะสม 
 
 การวิเคราะหความสําคัญเชิงปริมาณของชุดเหตุการณนอยที่สุดที่ทําใหถนนเกิดความ
เสียหายกอนเวลาอันเหมาะสม เปนการวิเคราะหเพื่อบอกถึงความสําคัญหรือความมีอิทธิพลของ
ชุดเหตุการณนอยที่ สุดที่มีผลตอการเกิดความเสียหายของถนนกอนเวลาอันเหมาะสม              
การวิเคราะหความสําคัญเชิงปริมาณ ใชหลักการเหมือนกับการวิเคราะหความสําคัญในเชิง
คุณภาพ คือ ชุดเหตุการณนอยที่สุดที่มีคาความนาจะเปนในการเกิดมากที่สุดมีความสําคัญหรือมี
อิทธิพลตอการเกิดเหตุการณที่ไมพึงประสงคมากที่สุด แตมีความแตกตางจากการวิเคราะหเชิง
คุณภาพ คือ การวิเคราะหความสําคัญในเชิงปริมาณจะใชคาความนาจะเปนของเหตุการณ
พื้นฐาน ซึ่งไดจากแบบสอบถาม เมื่อนํามาคํานวณหาคาความนาจะเปนในการเกิดของชุด
เหตุการณนอยที่สุดและนําคาความนาจะเปนของชุดเหตุการณนอยที่สุดที่ได มาเรียงลําดับตาม  
คาความนาจะเปนในการเกิดจากมากไปหานอย ก็จะทราบถึงความสําคัญของชุดเหตุการณนอยที่
สุดแตละชุดได 

ในการคํานวณหาคาความนาจะเปนของแตละชุดเหตุการณนอยที่สุดที่ทําใหถนนเกิด
ความเสียหาย เนื่องจากมีจํานวนชุดเหตุการณนอยที่สุดจํานวนมาก จึงขอยกตัวอยางการ
คํานวณหาคาความนาจะเปน ดังตอไปนี้ 
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ตัวอยาง การคํานวณคาความนาจะเปนของชุดเหตุการณนอยที่สุด 
ชุดเหตุการณนอยที่สุด MCS1 = BE12101•EE1•BE12211  
จากสมการ 2.4    

P(S) = Πqi         
 
แทนคาความนาจะเปนของเหตุการณพื้นฐานจากตารางที่ 5.1 ลงในสมการ จะไดวา  

P(MCS1) = (0.56) X (0.50) X (0.48) 
                   = 0.13 
 
 จะไดคาความนาจะเปนของชุดเหตุการณนอยที่สุด MCS1 เทากับ 0.13  
 
 เมื่อคํานวณคาความนาจะเปนของชุดเหตุการณนอยที่สุดในตารางที่ 4.2 ไดคาความ
นาจะเปนของชุดเหตุการณนอยที่สุดของ อบต. ทั้งหมด ดังแสดงในตารางที่ 5.8 แสดงคาความ
นาจะเปนของชุดเหตุการณนอยที่สุดใน 5 อันดับแรกของ อบต. ทั้งหมด คาความนาจะเปนของชุด
เหตุการณนอยที่สุดของ อบต. แตละระดับช้ันแสดงในภาคผนวก ซ 
 

ตารางที่ 5.8 แสดงคาความนาจะเปนของชุดเหตุการณนอยที่สุด 
ที่ทําใหถนนเกิดความเสียหายกอนเวลาอันเหมาะสม ใน 5 อันดับแรก ของ อบต. ทั้งหมด 

 
ลําดับ
ที่ 

สัญลักษณ คําอธิบาย คาความ
นาจะเปน 

1 BE211•BE212 ขาดผูรับผิดชอบ ดูแล ควบคุมการใชงานและพฤติกรรมการใชงาน
ถนนที่ไมถูกตอง 

0.50 

2 BE1115•EE1 ขาดแคลนเครื่องมือที่ไดมาตรฐานในการสํารวจและมีการใชงาน
ถนน 

0.30 

2 BE1116•EE1 ระยะเวลาในการสํารวจมีจํากัดและมีการใชงานถนน 0.30 
3 BE1114•EE1 ขาดแคลนงบประมาณในการสํารวจและมีการใชงานถนน 0.29 
3 BE1113•EE1 ขาดแคลนบุคลากรในการสํารวจและมีการใชงานถนน 0.29 

 
 จากตารางที่ 5.8 สามารถสรุปผลไดวา ชุดเหตุการณนอยที่สุดที่มีความสําคัญหรือมี
อิทธิพลตอการเกิดความเสียหายของถนนกอนเวลาอันเหมาะสมใน 5 อันดับแรก คือ ขาด
ผูรับผิดชอบดูแลควบคุมการใชงานและพฤติกรรมการใชงานถนนที่ไมถูกตอง ขาดแคลนเครื่องมือ
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ที่ไดมาตรฐานในการสํารวจและมีการใชงานถนน ระยะเวลาในการสํารวจมีจํากัดและมีการใชงาน
ถนนตาม ขาดแคลนงบประมาณในการสํารวจและมีการใชงานถนน และ ขาดแคลนบุคลากรใน
การสํารวจและมีการใชงานถนน ตามลําดับ 

จากผลการวิเคราะหชุดเหตุการณนอยที่สุดที่มีคาความนาจะเปนสูงที่สุดใน 5 อันดับแรก 
ประกอบดวยชุดเหตุการณพื้นฐานจํานวน 2 องคประกอบ และเหตุการณพื้นฐานของชุดเหตุการณ
นอยที่สุดดังกลาวมีคาความนาจะเปนในการเกิดที่สูง ทําใหไดชุดเหตุการณนอยที่สุดที่มีคาความ
นาจะเปนในการเกิดสูงดวย นอกจากนี้ ชุดเหตุการณนอยที่สุดที่มีคาความนาจะเปนในการเกิด
สูงๆ นอกเหนือจาก การใชงานที่ไมเหมาะสม เปนชุดเหตุการณที่เกี่ยวของกับการออกแบบ 
เนื่องจาก ชุดเหตุการณนอยที่สุดในงานการออกแบบมีจํานวนองคประกอบนอยกวาชุดเหตุการณ
นอยที่สุดในสวนของงานการกอสราง จึงทําใหมีความนาจะเปนในการเกิดของชุดเหตุการณนอย
ที่สุดมากกวาชุดเหตุการณนอยสุดในดานการกอสราง  

 
ในการวิเคราะหความสําคัญเชิงปริมาณของชุดเหตุการณนอยที่สุดที่ทําใหถนนเกิดความ

เสียหายกอนเวลาอันเหมาะสมของ  อบต. แตชั้น คํานวณเชนเดียวกันกับการคํานวณหา
ความสําคัญของชุดเหตุการณนอยที่สุดของ อบต. ทั้งหมด ซึ่งในที่นี้จะไมขอแสดงวิธีการคํานวณ 

ผลการวิเคราะหความสําคัญเชิงปริมาณของชุดเหตุการณนอยที่สุดทีท่ําใหถนนเกิดความ
เสียหายกอนเวลาอันเหมาะสม โดยวิเคราะหขอมูลแยกตามระดับช้ันของ อบต. ไดผลดังตารางที ่
5.9 ถึง 5.13  

 
ตารางที่ 5.9 แสดงคาความนาจะเปนของชุดเหตุการณนอยที่สุด 

ที่ทําใหถนนเกิดความเสียหายกอนเวลาอันเหมาะสม ใน 5 อันดับแรก ของ อบต. ชั้น 1 
 
ลําดับ
ที่ 

สัญลักษณ คําอธิบาย คาความ
นาจะเปน 

1 BE211•BE212 ขาดผูรับผิดชอบ ดูแล ควบคุมการใชงานและพฤติกรรมการใชงาน
ถนนที่ไมถูกตอง 

0.47 

2 BE1125•EE1 ระยะเวลาในการออกแบบมีจํากัดและมีการใชงานถนน 0.29 
3 BE1116•EE1 ระยะเวลาในการสํารวจมีจํากัดและมีการใชงานถนน 0.26 
4 BE1113•EE1 ขาดแคลนบุคลากรในการสํารวจและมีการใชงานถนน 0.22 
5 BE1115•EE1 ขาดแคลนเครื่องมือที่ไดมาตรฐานในการสํารวจและมีการใชงาน

ถนน 
0.21 
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ตารางที่ 5.10 แสดงคาความนาจะเปนของชุดเหตุการณนอยที่สุด 

ที่ทําใหถนนเกิดความเสียหายกอนเวลาอันเหมาะสม ใน 5 อันดับแรก ของ อบต. ชั้น 2 
 
ลําดับ
ที่ 

สัญลักษณ คําอธิบาย คาความ
นาจะเปน 

1 BE211•BE212 ขาดผูรับผิดชอบ ดูแล ควบคุมการใชงานและพฤติกรรมการใชงาน
ถนนที่ไมถูกตอง 

0.48 

2 BE1116•EE1 ระยะเวลาในการสํารวจมีจํากัดและมีการใชงานถนน 0.28 
3 BE1115•EE1 ขาดแคลนเครื่องมือที่ไดมาตรฐานในการสํารวจและมีการใชงาน

ถนน 
0.25 

3 BE1112•EE1 ขาดแคลนบุคลากรที่มีประสบการณในการสํารวจและมีการใชงาน
ถนน 

0.25 

3 BE1113•EE1 ขาดแคลนบุคลากรในการสํารวจและมีการใชงานถนน 0.25 
3 BE1125•EE1 ระยะเวลาในการออกแบบมีจํากัดและมีการใชงานถนน 0.25 

 
 

ตารางที่ 5.11 แสดงคาความนาจะเปนของชุดเหตุการณนอยที่สุด 
ที่ทําใหถนนเกิดความเสียหายกอนเวลาอันเหมาะสม ใน 5 อันดับแรก ของ อบต. ชั้น 3 

 
ลําดับ
ที่ 

สัญลักษณ คําอธิบาย คาความ
นาจะเปน 

1 BE211•BE212 ขาดผูรับผิดชอบ ดูแล ควบคุมการใชงานและพฤติกรรมการใชงาน
ถนนที่ไมถูกตอง 

0.49 

2 BE1116•EE1 ระยะเวลาในการสํารวจมีจํากัดและมีการใชงานถนน 0.31 
3 BE1115•EE1 ขาดแคลนเครื่องมือที่ไดมาตรฐานในการสํารวจและมีการใชงาน

ถนน 
0.29 

4 BE1125•EE1 ระยะเวลาในการออกแบบมีจํากัดและมีการใชงานถนน 0.27 
5 BE1114•EE1 ขาดแคลนงบประมาณในการสํารวจและมีการใชงานถนน 0.26 
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ตารางที่ 5.12 แสดงคาความนาจะเปนของชุดเหตุการณนอยที่สุด 
ที่ทําใหถนนเกิดความเสียหายกอนเวลาอันเหมาะสม ใน 5 อันดับแรก ของ อบต. ชั้น 4 

 
ลําดับ
ที่ 

สัญลักษณ คําอธิบาย คาความ
นาจะเปน 

1 BE211•BE212 ขาดผูรับผิดชอบ ดูแล ควบคุมการใชงานและพฤติกรรมการใชงาน
ถนนที่ไมถูกตอง 

0.55 

2 BE1115•EE1 ขาดแคลนเครื่องมือที่ไดมาตรฐานในการสํารวจและมีการใชงาน
ถนน 

0.32 

3 BE1116•EE1 ระยะเวลาในการสํารวจมีจํากัดและมีการใชงานถนน 0.31 
3 BE1114•EE1 ขาดแคลนงบประมาณในการสํารวจและมีการใชงานถนน 0.31 
5 BE1113•EE1 ขาดแคลนบุคลากรในการสํารวจและมีการใชงานถนน 0.30 

 
ตารางที่ 5.13 แสดงคาความนาจะเปนของชุดเหตุการณนอยที่สุด 

ที่ทําใหถนนเกิดความเสียหายกอนเวลาอันเหมาะสม ใน 5 อันดับแรก ของ อบต. ชั้น 5 
 
ลําดับ
ที่ 

สัญลักษณ คําอธิบาย คาความ
นาจะเปน 

1 BE211•BE212 ขาดผูรับผิดชอบ ดูแล ควบคุมการใชงานและพฤติกรรมการใชงาน
ถนนที่ไมถูกตอง 

0.49 

2 BE1115•EE1 ขาดแคลนเครื่องมือที่ไดมาตรฐานในการสํารวจและมีการใชงาน
ถนน 

0.33 

2 BE1114•EE1 ขาดแคลนงบประมาณในการสํารวจและมีการใชงานถนน 0.33 
3 BE1113•EE1 ขาดแคลนบุคลากรในการสํารวจและมีการใชงานถนน 0.31 
5 BE1116•EE1 ระยะเวลาในการสํารวจมีจํากัดและมีการใชงานถนน 0.30 
5 BE1123.EE1 ขาดแคลนงบประมาณในการออกแบบใหถูกตองตามมาตรฐานและ

มีการใชงานถนน 
0.30 

 
ผลลัพธที่ไดจากการวิเคราะหความสําคัญเชิงปริมาณของชุดเหตุการณนอยที่สุดของ 

อบต. ในแตละชั้น แสดงชุดเหตุการณนอยที่สุดใน 5 อันแรก พบวา ชุดเหตุการณนอยที่สุดที่เกิด
จากการขาดผูรับผิดชอบดูแลควบคุมการใชงานและมีพฤติกรรมการใชงานถนนที่ไมถูกตองเปน
ปจจัยที่สําคัญที่สุดที่ทําใหถนนเกิดความเสียหายกอนเวลาอันเหมาะสมของ อบต. ทุกชั้น สวนชุด
เหตุการณนอยที่สุดในอันดับรองลงมา ของ อบต. ทุกชั้น สวนใหญเปนงานดานการออกแบบ โดย
เฉพาะงานสํารวจ ประกอบไปดวย ระยะเวลาในการสํารวจมีจํากัด ขาดเครื่องมือที่ไดมาตรฐานใน
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การสํารวจ และขาดบุคลากรในการสํารวจ มีความสําคัญอยูใน 5 อันดับแรกของ อบต. ทุกชั้น 
(ยกเวนขาดบุคลากรในการสํารวจ ไมอยูใน 5 อันดับแรกของ อบต. ชั้น 3) สําหรับ อบต. ชั้น 1    
ชั้น 2 และชั้น 3 พบชุดเหตุการณนอยที่สุด ดานระยะเวลาในการออกแบบที่มีจํากัด ทั้งนี้เกิดจาก 
อบต. ชั้นดังกลาวมีการจัดเก็บรายไดคอนขางมากจึงมีปริมาณงานที่มากทําใหมีปญหาในดาน
ระยะเวลาการออกแบบที่จํากัด (ยกเวนชั้น 3 บางสวน) ขณะที่ อบต. ชั้น 3 ชั้น 4 และชั้น 5 พบชุด
เหตุการณนอยที่สุดที่ทําใหถนนเกิดความเสียหายที่เกิดจาก การขาดแคลนงบประมาณในการ
สํารวจ เนื่องจาก อบต. ในชั้นดังกลาวมีการจัดเก็บรายไดที่คอนขางนอย ทําใหขาดแคลน
งบประมาณในการสํารวจ (ยกเวน ชั้น 3 บางสวน) และใน อบต. ชั้น 5 พบปญหาในดานการขาด
แคลนงบประมาณในการออกแบบใหถูกตองตามมาตรฐาน เนื่องจากชั้น 5 มีการจัดเก็บรายไดที่
คอยขางนอยทําใหไมสามารถออกแบบใหถูกตองตามมาตรฐานได นอกจากนี้ แนวโนมคาความ
นาจะเปนของชุดเหตุการณนอยที่สุดใน 5 อันดับแรก ของ อบต. สวนใหญมีแนวโนมเพิ่มขึ้น จาก 
อบต. ชั้น 1 ถึง อบต. ชั้น 5 ตามลําดับ เนื่องจาก อบต. ชั้น  1 มีความพรอมในดานทรัพยากรตางๆ 
มากกวา อบต. ในชั้นเล็กลงไป 

 
จากการวิเคราะหความสําคัญเชิงปริมาณของชุดเหตุการณนอยที่สุดที่ทําใหถนนเกิด

ความเสียหายกอนเวลาอันเหมาะสม พบวา คาความนาจะเปนของชุดเหตุการณนอยที่สุดขึ้นอยู
กับคาความนาจะเปนของเหตุการณพื้นฐาน และจํานวนขององคประกอบของชุดเหตุการณนอย
ที่สุด ซึ่งจํานวนองคประกอบของชุดเหตุการณนอยที่สุด ข้ึนอยูกับ ระดับของความสัมพันธระหวาง
เหตุการณ ประเภทของความสัมพันธระหวางเหตุการณ ระดับของเหตุการณพื้นฐาน และจํานวน
เหตุการณพื้นฐาน 
 
5.3 การเปรียบเทียบผลการวิเคราะหความสําคัญเชิงคุณภาพและเชิงปริมาณ 
 

จากผลลัพธที่ไดจากการวิเคราะหความสําคัญเชิงปริมาณและวิเคราะหความสําคัญเชิง
คุณภาพ เมื่อทําการเปรียบเทียบผลลัพธที่ได พบวา ผลลัพธที่ไดจากการวิเคราะหเชิงคุณภาพและ
วิเคราะหเชิงปริมาณใหผลลัพธที่มีความสอดคลองกัน ดังนี้ 

ในการวิเคราะหความสําคัญเชิงคุณภาพ พบวา ชุดเหตุการณนอยที่สุดที่มี 2 องคประกอบ 
จะมีความสําคัญมากวาชุดเหตุการณนอยที่สุดที่มี 3 องคประกอบ แตไมสามารถระบุไดวาชุด
เหตุการณนอยที่สุดที่มี 2 องคประกอบ ชุดเหตุการณใดมีความสําคัญมากกวากัน  

ในการวิเคราะหความสําคัญเชิงปริมาณผลลัพธที่ได พบวา ชุดเหตุการณนอยที่สุดที่มี
ความสําคัญหรือมีคาความนาจะเปนในการเกิดสูงสุด 5 อันดับแรก ไดแก ขาดผูรับผิดชอบดูแล
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ควบคุมการใชงานและพฤติกรรมการใชงานถนนที่ไมถูกตอง ขาดแคลนเครื่องมือที่ไดมาตรฐานใน
การสํารวจและมีการใชงานถนน ระยะเวลาในการสํารวจมีจํากัดและมีการใชงานถนน ขาดแคลน
งบประมาณในการสํารวจและมีการใชงานถนน และ ขาดแคลนบุคลากรในการสํารวจและมีการใช
งานถนน ตามลําดับ ซึ่งทั้ง 5 อันดับ ดังกลาวเปนชุดเหตุการณนอยที่สุดที่มี 2 องคประกอบ 
เชนเดียวกับ ผลที่ไดจากการวิเคราะหความสําคัญในเชิงคุณภาพ  

นอกจากนี้ ในการวิเคราะหความสําคัญเชิงปริมาณสามารถระบุไดอยางชัดเจนวา ชุด
เหตุการณนอยที่สุดที่มีจํานวนองคประกอบเทากัน ชุดเหตุการณใดมีความสําคัญมากกวากัน โดย
ระบุจากคาความนาจะเปนของแตละชุดเหตุการณนอยที่สุดที่ได ซึ่งชุดเหตุการณนอยที่สุดที่มีคา
ความนาจะเปนในการเกิดสูงจะมีความสําคัญหรือมีอิทธิพลตอการโอกาสในการเกิดความเสียหาย
ของระบบมากวาชุดเหตุการณนอยที่สุดที่มีคาความนาจะเปนรองลงมา จะเห็นไดวา การวิเคราะห
ความสําคัญเชิงปริมาณพิจารณาคาความนาจะเปนในการเกิดเปนตัวบงบอกถึงความสําคัญของ
ชุดเหตุการณนอยที่สุดชุดนั้น โดยไมพิจารณาจํานวนองคประกอบในแตละชุดเหตุการณนอยที่สุด 
ซึ่งใชในการวิเคราะหความสําคัญในเชิงคุณภาพ 
 
5.4 การวิเคราะหความนาจะเปนที่ถนนจะเกิดความเสียหายกอนเวลาอันเหมาะสม 
 
 การวิเคราะหความนาจะเปนที่ถนนจะเกิดความเสียหายกอนเวลาอันเหมาะสม เปนการ
หาคาความนาจะเปนหรือโอกาสที่ถนนจะเกิดความเสียหายกอนเวลาอันเหมาะสม ภายใตเงื่อนไข
หรือสภาวะแวดลอมที่เหตุการณพื้นฐานมีคาความนาจะเปนในการเกิดดังตารางที่ 5.2 มีข้ันตอน
การหาคาความนาจะเปนของระบบโดยการคํานวณคาความนาจะเปนของเหตุการณคั่นกลาง
ตางๆ จากนั้น นําคาความนาจะเปนของเหตุการณคั่นกลางมาคํานวณคาความนาจะเปนในการ
เกิดของระบบ ไดคาความนาจะเปนที่ถนนจะเกิดความเสียหายกอนเวลาอันเหมาะสม  

วิธีการวิเคราะหหาคาความนาจะเปนที่ถนนจะเกิดความเสียหายกอนเวลาอันเหมาะสม มี
ข้ันตอนดังตอไปนี้ 
 1.หาความนาจะเปนของเหตุการณพื้นฐาน 
 2.แทนคาความนาจะเปนของเหตุการณพื้นฐาน แลวคํานวณคาความนาจะเปนของ
เหตุการณคั่นกลาง 
 3.คํานวณคาความนาจะเปนของระบบ โดยคํานวณจากคาความนาจะเปนของเหตุการณ
คั่นกลาง 
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 การวิเคราะหความนาจะเปนที่ถนนจะเกิดความเสียหายกอนเวลาอันเหมาะสมของ อบต. 
ทั้งหมด ใชคาความนาจะเปนของเหตุการณพื้นฐานที่ไดจากแบบสอบถามดังแสดงในตารางที่ 5.2 
แทนคาความนาจะเปนของเหตุการณพื้นฐานและคํานวณหาคาความนาจะเปนของเหตุการณ
คั่นกลาง โดยคํานวณคาความนาจะเปนของเหตุการณคั่นกลางจากเหตุการณขางลางขางขึ้นบน
ตามแผนภาพฟอลททรี จนไดคาความนาจะเปนที่ถนนเกิดความเสียหายกอนเวลาอันเหมาะสม  

การคํานวณคาความนาจะเปนของเหตุการณคั่นกลาง เนื่องจาก มีจํานวนเหตุการณ
คั่นกลางจํานวนมาก จึงยกตัวอยาง การคํานวณคาความนาจะเปนของเหตุการณคั่นกลาง 
ดังตอไปนี้ 
 

ตัวอยาง การคํานวณคาความนาจะเปนของเหตุการณคั่นกลาง IE 111  
 
จากแผนภาพฟอลททรี รูป 4.1 (ข) จะไดวา 

 
IE 111 = BE 1111 + BE 1112 + BE 1113 + BE 1114 + BE 1115 + BE 1116  
 

สมการที่ 2.3  
P(S) = 1 - Π(1- qi)  

 
แทนคาความนาจะเปนจากตารางที่ 5.2 จะได 

 
P(IE 111) = 1 – (1-0.49) X (1-0.51) X (1-0.57) X (1-0.58) X (1-0.61) X (1-0.60) 
    = 0.99  
 

 จะไดคาความนาจะเปนของเหตุการณคั่นกลาง IE 111 มีคาความนาจะเปนเทากับ 0.99 
 
 เมื่อคํานวณหาคาความนาจะเปนที่ถนนจะเกิดความเสียหายกอนเวลาอันเหมาะสม ดัง
ตัวอยาง ไดผลลัพธดังแสดงในรูปที่ 5.1 
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 HE : 0.75 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
รูปที่ 5.1 (ก) แสดงคาความนาจะเปนของเหตุการณตางๆ ในฟอลททรี  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 รูปที่ 5.1 (ข) แสดงคาความนาจะเปนของเหตุการณตางๆ ในฟอลททรี  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

 

0.50 
IE 1 : 1.00  

IE 11 : 1.00  IE12 : 1.00 

IE 0 : 0.50 IE 2 : 0.50 

0.64 0.78 

IE 21 : 0.50 

A B 

IE 111 : 0.99 

IE 11 : 1.00 

IE 112 : 0.96 

0.60 0.58 0.61 0.57 0.49 0.51 

IE 113 : 0.74  

0.37 0.35 0.36 0.53 0.45 0.38 0.55 0.43 

A 

B IE 12 : 1.00 

IE 121 : 1.00  IE 122 : 1.00 

IE 1223 : 0.92 

IE 1222 : 0.97 

IE 1221 : 0.94 

0.48 

0.50 

0.27 

0.42 

0.27 

0.42 

0.41 0.54 

0.48 0.40 0.31 

0.36 0.48 

0.36 0.34 0.40 

0.26 

0.59 

0.56 

0.23 0.55 0.53 

0.55 0.36 0.54 0.44 

0.57 

รูปที่ 5.1 (ค) แสดงคาความนาจะเปนของเหตุการณตางๆ ในฟอลททรี  
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ผลการวิเคราะหความนาจะเปนที่ถนนจะเกิดความเสียหายกอนเวลาอันเหมาะสมของ 
อบต. ทั้งหมด ดังแสดงในรูปที่ 5.1 มีคาเทากับ 0.75 ซึ่งแสดงวา ถนนที่ทําการออกแบบและ
ควบคุมการกอสรางโดย อบต. เมื่อมีอายุการใชงานผานไปแลวคร่ึงหนึ่งของที่ไดออกแบบไว จะมี
โอกาสในการเกิดความเสียหายกอนเวลาที่ออกแบบไวรอยละ 75  

เมื่อวิเคราะหผลลัพธที่ได จากรูปที่ 5.1 พบวา สาเหตุที่มีผลตอความเสียหายของถนนเกิด
จากทั้งปจจัยภายในและการใชงานถนน และปจจัยภายนอกเทากัน (ที่สมมุติฐานการใชงานถนนที่
อายุคร่ึงหนึ่งของการออกแบบ)  

จากผลลัพธที่ได พบวา ปจจัยภายในมีคาความนาจะเปนในเกิดที่สูง (ประมาณ 1.00) 
ทั้งนี้ เกิดจากปญหาในงานดานการออกแบบและงานดานการกอสรางที่ไมถูกตอง ซึ่งทั้ง 2 สาเหตุ 
มีคาความนาจะเปนที่สูง (ประมาณ 1.00) หากศึกษารายละเอียด พบวา สาเหตุที่ทําใหงานดาน
การออกแบบไมถูกตอง เกิดจากการสํารวจกอนการออกแบบถนนไมถูกตองตามมาตรฐาน (ได
ขอมูลที่ไมครบถวนและ/หรือมีความคลาดเคลื่อน) เกิดจากการออกแบบและการกําหนดรายการ
ประกอบแบบที่ไมถูกตองเหมาะสม และเกิดจากความผิดพลาดในการเขียนแบบกอสราง ซึ่ง
สาเหตุดังกลาว มีคาความนาจะเปนในการเกิดที่คอนขางสูง โดยมีคาความนาจะเปนในการเกิด
เทากับ 0.99, 0.96 และ 0.74 ตามลําดับ เมื่อศึกษา สาเหตุที่ทําใหงานดานการกอสรางไมถูกตอง 
พบวา เกิดจากการทํางานของผูรับจางไมเปนไปตามแบบกําหนด และมีการควบคุมงานที่ไมดี
เพียงพอ โดยทั้ง 2 สาเหตุ มีคาความนาจะเปนในการเกิดเทากับ 1.00 ในการควบคุมงานที่ไมดี
เพียงพอ พบวา เกิดจากขั้นตอน การควบคุมการทดสอบวัสดุที่ใชในการกอสรางที่ไมดี การควบคุม
งานขณะกอนสรางที่ไมดี และการตรวจสอบผลงานหลังการกอสรางที่ไมดี โดยมีคาความนาจะ
เปนในการเกิดเทากับ 0.94, 0.97 และ 0.92 ตามลําดับ 

อยางไรก็ตาม คาความนาจะเปนที่ถนนจะเกิดความเสียหายกอนเวลาอันเหมาะสมที่ได 
เปนคาความนาจะเปนที่ได จากการนําคาความนาจะเปนของเหตุการณพื้นฐานของทุกๆ อบต. (ที่
เก็บขอมูล) มาเฉลี่ย จากนั้น นําคาที่ไดมาคํานวณคาความนาจะเปนของระบบ ดังนั้น จึงไม
สามารถสรุปไดวาถนนทุกสายที่ อบต. ออกแบบและควบคุมกอสรางจะมีคานาจะเปนในการเกิด
ความเสียหายกอนเวลาอันเหมาะสมที่เทากัน เนื่องจาก แตละ อบต. อาจพบปญหาหรือสาเหตุ
ของปญหา และความนาจะเปนของแตละสาเหตุที่แตกตางกันไป ซึ่งในการวิจัยนี้ ตองการศึกษา
สาเหตุหรือปจจัยที่ทําใหการกอสรางถนนของ อบต. ไมไดคุณภาพตามที่ตองการ โดยการศึกษา
ตองหาสาเหตุในภาพรวมของทุก อบต. ทั่วประเทศ  
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 เมื่อวิเคราะหความนาจะเปนที่ถนนจะเกิดความเสียหายกอนเวลาอันเหมาะสมโดยแยก
วิเคราะหตามชั้นของ อบต. โดยทําการวิเคราะหเชนเดียวกับการวิเคราะหความนาจะเปนที่ถนนจะ
เกิดความเสียหายกอนเวลาอันเหมาะสมของ อบต. ทั้งหมด ไดผลลัพธดังนี้ 
 

ตารางที่ 5.14 แสดงคาความนาจะเปนที่ถนนจะเกิดความเสียหายกอนเวลาอันเหมาะสม 
 

ระดับชั้นของ อบต. คาความนาจะเปนที่ถนนจะเกิด 
ความเสียหายกอนเวลาอันเหมาะสม 

1 0.73 
2 0.74 
3 0.74 
4 0.77 
5 0.75 

รวมทุก อบต. 0.75 
 
 ผลจากการวิเคราะหคาความนาจะเปนที่ถนนจะเกิดความเสียหายกอนเวลาอันเหมาะสม
ของ อบต. ในแตละระดับชั้น พบวา คาความนาจะเปนที่ถนนจะเกิดความเสียหายกอนเวลาอัน
เหมาะสมของ อบต. ชั้นตางๆ มีคาใกลเคียงกัน และมีแนวโนมเพิ่มข้ึนจาก อบต. ชั้น 1 จนถึง ชั้น 5 
ตามลําดับ ยกเวน อบต. ชั้น 4 ที่มีคาความนาจะเปนในการเกิดความเสียหายมากกวาชั้น 5  
เนื่องจาก อบต. ชั้น 4 มีคาความนาจะเปนในการเกิดของปจจัยภายนอกที่มากกวาชั้นอื่นๆ จึงทํา
ใหไดคาความนาจะเปนของระบบที่สูงกวาชั้นอื่นๆ ดวย 
 
5.5 การประเมินความไวตอการเปลี่ยนแปลงของระบบ 
  

การประเมินความไวตอการเปลี่ยนแปลงของระบบ  เปนการทดสอบผลของการ
เปลี่ยนแปลงสถานะภายในองคประกอบของระบบ ซึ่งในการวิจัยนี้ สามารถประเมินการ
เปลี่ยนแปลงของระบบได 2 แบบ คือ การประเมินความไวตอการเปลี่ยนคาความนาจะเปนของ
เหตุการณพื้นฐาน และการประเมินความไวตอการเปลี่ยนคาการใชงานถนน ดังจะนําเสนอตอไปนี้ 
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5.5.1 การประเมินความไวตอการเปลี่ยนคาความนาจะเปนของเหตุการณพื้นฐาน 
 
การประเมินความไวตอการเปลี่ยนแปลงของระบบโดยการเปลี่ยนคาความนาจะเปนของ

เหตุการณพื้นฐาน เปนการทดสอบระบบเมื่อมีการเปลี่ยนแปลงคาความนาจะเปนของเหตุการณ
พื้นฐานเพื่อผลของการเปลี่ยนแปลงที่มีผลตอคาความนาจะเปนของระบบ โดยการประเมินความ
ไวตอการเปลี่ยนแปลงของระบบจะลดคาความนาจะเปนของเหตุการณพื้นฐาน (คร้ังละ 1 
เหตุการณ) โดยลดคาความนาจะเปนของเหตุการณพื้นฐานลงจากเดิมลงจํานวน 0.23 ซึ่งเทากับ 
คาความนาจะเปนที่นอยที่สุดของเหตุการณพื้นฐานในระบบ ทั้งนี้ เพื่อใหเห็นความเปลี่ยนแปลง
ของคาความนาจะเปนของระบบมากที่สุด  

เมื่อลดคาความนาจะเปนของเหตุการณพื้นฐานตัวใดตัวหนึ่ง จากนั้น คํานวณหาคาความ
นาจะเปนของระบบใหมที่ได เปรียบเทียบคาความนาจะเปนที่ไดกับคาความนาจะเปนเดิม วิธีการ
ในการหาคาความนาจะเปนของระบบ ทําเชนเดียวกับ การหาความนาจะเปนที่ถนนจะเกิดความ
เสียหายกอนเวลาอันเหมาะสม (หัวขอ 5.4) 

จากการคํานวณคาความนาจะเปนของระบบที่ไดจากการเปลี่ยนแปลงคาความนาจะเปน
ของเหตุการณพื้นฐานตางๆ ในระบบ (ทีละเหตุการณ) ไดผลดังตารางที่ 5.15  

จากผลลัพธที่ได พบวา การเปลี่ยนแปลงคาความนาจะเปนของเหตุการณพื้นฐาน         
BE 211 และ BE 212 ซึ่งไดแก การเพิ่มการควบคุมดูแลการใชงานถนน และการปลุกจิตสํานึกใน
การใชงานถนนใหถูกตอง จะมีผลตอการเปลี่ยนแปลงของระบบโดยลดคาความนาจะเปนที่ถนน
จะเกิดความเสียหายกอนเวลาอันเหมาะสมลงไดจาก 0.75 เปน 0.66 และ 0.68 ตามลําดับ 
นอกจากการเปลี่ยนแปลงคาความนาจะเปนของทั้ง 2 เหตุการณนี้ ไมพบวา การเปลี่ยนแปลง
ความนาจะเปนของเหตุการณพื้นฐานจะมีผลตอการเปลี่ยนแปลงของระบบ จะเห็นไดวา การ
เปลี่ยนแปลงเหตุการณพื้นฐานของปจจัยภายนอกจะมีผลตอการเปลี่ยนแปลงของระบบ เนื่องจาก
ทั้ง 2 เหตุการณ อยูในแผนภาพฟอลททรีในระดับที่สูงและมีความสัมพันธกับเหตุการณอ่ืนๆ ไม
มากนัก ดังนั้น หากมีการเปลี่ยนแปลงจึงสงผลกระทบตอระบบไดสูง 
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ตารางที่ 5.15 แสดงผลลัพธที่ไดจากการประเมินความไวตอการเปลี่ยนแปลงของระบบ  
 

สัญลักษณ เหตุการณพื้นฐานที่เปล่ียนแปลงคาความนาจะเปน  
(ครั้งละ 1 เหตุการณ) 

ความนาจะเปน 
ของระบบใหม 

BE 1111 
BE 1112 
BE 1113 
BE 1114 
BE 1115 
BE 1116 
BE 1121 
BE 1122 
 
BE 1123 
BE 1124 
BE 1125 
BE 1131 
BE 1132 
BE 1133 
BE 12101 
BE 12102 
BE 12103 
BE 12104 
BE 12105 
BE 12106 
BE 12107 
BE 12108 
BE 12109 
BE 12110 
BE 12211 
BE 12212 
BE 12213 

ขาดแคลนบุคลากรที่มีความรูในการสํารวจ 
ขาดแคลนบุคลากรที่มีประสบการณในการสํารวจ  
ขาดแคลนบุคลากรในการสํารวจ 
ขาดแคลนงบประมาณในการสํารวจ 
ขาดแคลนเครื่องมือที่ไดมาตรฐานในการสํารวจ 
ระยะเวลาในการสํารวจมีจํากัด 
ขาดแคลนบุคลากรที่มีความรูในการออกแบบและการประยุกตใชแบบมาตรฐาน 
ขาดแคลนบุคลากรที่มีประสบการณในการออกแบบและการประยุกตใชแบบ
มาตรฐาน 
ขาดแคลนงบประมาณในการออกแบบใหถูกตองตามมาตรฐาน 
ขาดแคลนแบบมาตรฐานที่นํามาอางอิงหรือประยุกตใชในการออกแบบ 
ระยะเวลาในการออกแบบมีจํากัด 
ขาดแคลนบุคลากรที่มีความรูในการเขียนแบบ 
ขาดแคลนบุคลากรที่มีประสบการณในการเขียนแบบ 
ขาดแคลนอุปกรณเครื่องมือที่จําเปนในการเขียนแบบ 
ผูรับจางขาดจรรยาบรรณในการทํางาน  
ผูรับจางขาดผูควบคุมงานที่มีความรูในการกอสรางถนน 
ผูรับจางขาดผูควบคุมงานที่มีประสบการณในการกอสรางถนน 
ผูรับจางขาดแคลนผูควบคุมงานในการกอสราง 
ผูควบคุมงานของผูรับจางขาดความรับผิดชอบตอหนาที่ 
แรงงานของผูรับจางขาดทักษะในการกอสรางถนน 
ผูรับจางขาดความพรอมทางดานเงินทุน 
ผูรับจางขาดความพรอมทางดานเครื่องจักรที่จําเปนตองใชในการกอสราง 
ผูรับจางขาดแคลนวัสดุกอสรางที่ตองใชตามรายการประกอบแบบ 
ระยะเวลากอสรางมีจํากัด 
ขาดแคลนบุคลากรที่มีความรูในดานวัสดุและการทดสอบวัสดุ 
ขาดแคลนบุคลากรที่มีประสบการณในการทดสอบวัสดุ 
ขาดการควบคุมดูแลขณะเก็บและนําสงวัสดุตัวอยางไปทดสอบ 

0.75 
0.75 
0.75 
0.75 
0.75 
0.75 
0.75 

 
0.75 
0.75 
0.75 
0.75 
0.75 
0.75 
0.75 
0.75 
0.75 
0.75 
0.75 
0.75 
0.75 
0.75 
0.75 
0.75 
0.75 
0.75 
0.75 
0.75 
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ตารางที่ 5.15 แสดงผลลัพธที่ไดจากการประเมินความไวตอการเปลี่ยนแปลงของระบบ (ตอ) 
 

สัญลักษณ เหตุการณพื้นฐาน ความนาจะเปน 
BE 12214 
BE 12215 
BE12221 
BE 12222 
BE 12223 
BE 12224 
BE 12225 
BE 12226 
BE 12227 
BE 12231 
BE 12232 
BE 12233 
BE 12234 
BE 12235 
BE 211 
BE 212 

ขาดหนวยงานในการทดสอบวัสดุที่มีความนาเชื่อถือ 
หวั่นเกรงตอผูรับจางที่มีอิทธิพลในชวงทดสอบวัสดุ 
ขาดแคลนบุคลากรที่มีความรูในการควบคุมงาน 
ขาดแคลนบุคลากรที่มีประสบการณในการควบคุมงาน 
ขาดแคลนบุคลากรในการควบคุมงาน 
ขาดแคลนยานพาหนะในการปฏิบัติหนาที่ 
ขาดแคลนเครื่องมือที่จําเปนตองใชในการควบคุมงาน   
หวั่นเกรงตอผูรับจางที่มีอิทธิพลในชวงการควบคุมงาน 
ขาดการประสานงานที่ดีระหวางผูรับจางและผูควบคุมงาน 
ขาดแคลนบุคลากรที่มีความรูในการตรวจสอบผลงาน 
ขาดแคลนบุคลากรที่มีประสบการณในการตรวจสอบผลงาน 
ขาดหนวยงานในการตรวจสอบผลงานการกอสรางที่มีความนาเชื่อถือ 
ขาดเครื่องมือที่จําเปนในการตรวจสอบผลงานการกอสราง 
หวั่นเกรงตอผูรับจางที่มีอิทธิพลในชวงการตรวจสอบผลงาน 
ขาดผูรับผิดชอบ ดูแลและควบคุมการใชงาน 
พฤติกรรมการใชงานถนนที่ไมถูกตอง 

0.75 
0.75 
0.75 
0.75 
0.75 
0.75 
0.75 
0.75 
0.75 
0.75 
0.75 
0.75 
0.75 
0.75 
0.66 
0.68 

 
การเปลี่ยนแปลงหรือการลดคาความนาจะเปนของเหตุการณพื้นฐานที่อยูภายใตปจจัย

ภายใน มีผลตอการเปลี่ยนแปลงของระบบคอนขางนอยหรือไมมีการเปลี่ยนแปลง ทั้งนี้เนื่องจาก 
ภายใตปจจัยภายใน มีแนวทางหรือเสนทางที่เปนเสนทางวิกฤตหลายเสนทางที่สามารถทําให
ปจจัยภายในมีคาความนาจะเปนสูง (ประมาณ 1.00) ดังรูปที่ 5.1 ซึ่งแสดงใหเห็นวามีเหตุการณ
คั่นกลางหลายเหตุการณที่มีคาความนาจะเปนในการเกิดเทากับ 1.00 ดังนั้น เมื่อทําการ
เปลี่ยนแปลงคาความนาจะเปนของเหตุการณพื้นฐานเพียงตัวใดตัวหนึ่งเทานั้น จึงมีผลกระทบ
เพียงแคลดคาความนาจะเปนของเหตุการณคั่นกลางที่อยูเหนือเหตุการณพื้นฐานนั้นๆ เทานั้น  
เมื่อนํามาคํานวณคาความนาจะเปนในระดับที่สูงขึ้นไปจะมีผลตอการเปลี่ยนแปลงของคาความ
นาจะเปนปจจัยภายในนอยมากหรือแทบจะไมมีการเปลี่ยนแปลงเลย  

จากการวิเคราะหผลลัพธที่ไดจากการประเมินความไวตอการเปลี่ยนแปลงของระบบ ทํา
ใหทราบถึง แนวทางหรือจุดที่ควรทําการแกไข นั้นคือ หากตองการแกไขหรือปรับปรุงระบบใหมี
โอกาสในการเกิดความเสียหายนอยลง ไมควรทําการแกไขปญหาแตเพียงเหตุการณใดเหตุการณ
หนึ่งเทานั้น เพราะจะไมมีผลตอการเกิดของเหตุการณที่ไมพึงประสงค แตควรทําการแกไขเปน
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ระบบตามเสนทางวิกฤตหรือเสนทางที่มีคาความนาจะเปนในการเกิดสูง แนวทางในการแกไข
ปญหาจะนําเสนอตอไป 
 

5.5.2 การประเมินความไวตอการเปลี่ยนคาการใชงานถนน 
 
การประเมินความไวตอการเปลี่ยนคาการใชงานถนน เปนการประเมินการเปลี่ยนแปลง

ของระบบโดยการเปลี่ยนคาการใชงานถนน ซึ่งเปนคาที่มีความสัมพันธกับอายุการใชงานถนนที่
ออกแบบและระยะเวลาที่ถนนเปดใชงาน ทั้งนี้ เมื่อเปลี่ยนแปลงคาการใชงานถนน จะทราบคา
ความนาจะเปนของระบบภายใตอายุการใชงานตางๆ  

การประเมินความไวตอการเปลี่ยนแปลงของระบบโดยการเปลี่ยนคาการใชงานจะ
เปลี่ยนแปลงคาโดยเริ่มจาก 0.10 ถึง 1.00 และคํานวณหาคาความนาจะเปนของระบบที่เปลี่ยนไป
และตรวจสอบคาความนาจะเปนของชุดเหตุการณนอยที่สุดที่มีความสําคัญตอระบบ 

จากการคํานวณไดผลลัพธดังแสดงในตารางที่ 5.16 แสดงคาความนาจะเปนของระบบ
และคาความนาจะเปนของชุดเหตุการณนอยที่สุดที่มีคาความนาจะเปนสูงสุดใน 5 อันดับแรก  

 
ตารางที่ 5.16 แสดงคาความนาจะเปนของระบบและคาความนาจะเปนของชุดเหตุการณนอยที่สุด 

ที่มีคาความนาจะเปนสูงสุดใน 5 อันดับแรก 
 

เหตุการณ คาความนาจะเปน 
การใชงานถนน 0.10 0.20 0.30 0.40 0.50 0.60 0.70 0.80 0.90 1.00 
ถนนเกิดความเสียหาย 0.55 0.60 0.65 0.70 0.75 0.80 0.85 0.90 0.95 1.00 
BE211.BE212 0.50 0.50 0.50 0.50 0.50 0.50 0.50 0.50 0.50 0.50* 
BE1115.EE1 0.06 0.12 0.18 0.24 0.30 0.37 0.43 0.49 0.55 0.61 
BE1116.EE1 0.06 0.12 0.18 0.24 0.30 0.36 0.42 0.48 0.54 0.60 
BE1114.EE1 0.06 0.12 0.18 0.23 0.29 0.35 0.41 0.47 0.53 0.58 
BE1113.EE1 0.06 0.11 0.17 0.23 0.29 0.34 0.40 0.46 0.51 0.57 
หมายเหตุ
 * ชุดเหตุการณ BE211.BE212 อยูในอันดับที่ 8 
 

จากการวิเคราะหความไวตอการเปลี่ยนแปลงของระบบโดยการเปลี่ยนแปลงคาการใช
งาน  พบวา  คาความนาจะเปนที่ถนนจะเกิดความเสียหายกอนเวลาอันเหมาะสมมีการ
เปลี่ยนแปลง โดยมีการเปลี่ยนแปลงเพิ่มข้ึนอยางคงที่ พบวา เมื่อมีการใชงานถนนที่รอยละ 10 
ของปริมาณการจราจรที่ออกแบบไวตลอดอายุการใชงาน ถนนจะมีโอกาสเกิดความเสียหายที่คา
ความนาจะเปนเทากับ 0.55 โดย ปจจัยที่มีความสําคัญสูง คือ การขาดบุคลากรในการ
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ควบคุมดูแลการใชงานและการขาดจิตนึกในการใชงานซึ่งเปนปจจัยภายนอก สําหรับที่คาความ
นาจะเปนในการใชงานเทากับ 1.00 พบวา คาความนาจะเปนที่ถนนจะเกิดความเสียหายมีคา
เทากับ 1.00 โดยพบวา ปจจัยที่มีคาความสําคัญสูงเปนปจจัยภายใน ไดแก การขาดแคลน
เครื่องมือที่ไดมาตรฐานในการสํารวจและการใชงานถนน 

จากการวิเคราะหดังกลาว แสดงใหเห็นวา ถนนที่เกิดความเสียหายในชวงแรกของการใช
งานจะเกิดจากปจจัยภายนอก ซึ่งก็คือ การใชงานที่ไมเหมาะสม สําหรับ ถนนที่มีการเปดการใช
งานมานานแลวจนใกลจะครบอายุการออกแบบจะเกิดความเสียหายจากปจจัยภายในเปนหลกั ซึง่
ในการวิจัยนี้ พบวา เกิดปญหาจากการสํารวจกอนการออกแบบ  
 
5.6 แนวทางในการแกไขปญหา 
 

 จากการประเมินความไวตอการเปลี่ยนแปลงของระบบโดยการเปลี่ยนแปลงคาความ
นาจะเปนของเหตุการณพื้นฐาน ทําใหทราบวา การเปลี่ยนแปลงหรือการแกไขปญหาเฉพาะสาเหตุ
ใดสาเหตุหนึ่งไมสามารถทําใหระบบมีความนาจะเปนในการเกิดลดลงได ยกเวน การเปลี่ยนแปลง
เหตุการณพื้นฐานจากปจจัยภายนอก  ทั้งนี้เนื่องจาก มีหลายเสนทางหรือแนวทางที่ทําใหถนนเกิด
ความเสียหายกอนเวลาอันเหมาะสม ดังนั้น หากตองการแกไขปรับปรุงหรือลดโอกาสในการเกิด
ความเสียหายของถนนกอนเวลาอันเหมาะสม จะตองทําการแกไขปญหาตางๆ ตามเสนทางวิกฤต
หรือเสนทางที่มีความนาจะเปนในการเกิดที่สูง ซึ่งจากรูปที่ 5.1 ทําใหทราบเสนทางวิกฤตหรือ
เสนทางที่มีความนาจะเปนในการเกิดสูง ซึ่งสามารถสรุปไดออกเปน 3 เสนทางใหญๆ ไดแก งาน
ดานการออกแบบที่ไมถูกตอง การทํางานของผูรับจางไมตรงตามแบบกําหนดไว และการควบคุม
งานไมดีเพียงพอ ซึ่งในที่นี้ผูวิจัยขอเสนอแนวทางในการแกไขตางดังตอไปนี้ กอนกลาวถึงปญหา
และแนวทางในการแกไขปญหา ขอนําเสนอขอเท็จจริงบางประการเกี่ยวกับสวนโยธาของ อบต.  
 
 5.6.1 ขอมูลทั่วไปเกี่ยวกับสวนโยธา  

 
ก.) หนาที่ความรับผิดชอบ 

สวนโยธาที่ทําหนาที่รับผิดชอบในงานดานการกอสรางทุกอยางใน อบต. รวมถึงงานดาน
อ่ืนๆ ที่ ไดรับหมอบหมายจาก นายก อบต. หรือปลัด อบต. ซึ่งเปนหัวหนาสวนราชการของ อบต. 
สวนโยธา หนาที่หลักๆ ไดแก การออกแบบ ควบคุมงาน การกอสรางถนนภายในพื้นที่ การควบคุม
และการขอรับอนุญาตการกอสรางสิ่งกอสรางในพื้นที่ ดูแลระบบประปา (บางแหงมีการถายโอนมา
ให อบต. ดูแล) บรรเทาสาธารณะภัยและอื่นๆ  
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 ข.) ดานบุคลากร 
ตามโครงสรางของสวนโยธา (ในอบต. ชั้น 1) จะประกอบไปดวยหัวหนาสวนโยธา หัวหนา

งานโยธา นายชางโยธา ชางโยธา และมีผูชวยชางหรือลูกจางประจําคอยชวยงาน สําหรบั อบต. ใน
ชั้น 4 และชั้น 5 จะมีหัวหนาสวนโยธาเพียงคนเดียวเทานั้น ในความเปนจริง พบวา อบต. สวนใหญ 
ไมไดมีบุคลากรตางๆ ดังที่โครงสรางไดกําหนดไว โดยเฉพาะ อบต. ในชั้น 3-5 บางแหง มีแค
หัวหนาสวนโยธาเพียงคนเดียว อาจจะมีลูกจางประจําในบางแหง คอยชวยเหลืองานบาง ซึ่งมี
ความรูในดานงานกอสรางนอยมาก หัวหนาสวนโยธาสวนใหญ มีวุฒิการศึกษาในระดับ 
ประกาศนียบัตรชั้นสูง (ปวส.) มีบางที่จบการศึกษาในระดับปริญญาตรีวิศวกรรมศาสตรบัณฑิต 
จึงมีขอจํากัดในการทํางานบางอยางที่ตองอาศัยความรูในระดับสูง เชน งานในดานการออกแบบ 
เปนตน 

 
ค.) ดานเครื่องมือ เครื่องจักรและอุปกรณ 

 เครื่องมือ อุปกรณ รวมถึงยานพาหนะตางๆ ยังถือวาขาดแคลนมาก เชน กลองระดับ 
กลองวัดมุม เทปวัดระยะ บลอคเก็บตัวอยางลูกปูน เปนตน ทั้งนี้ในการของบประมาณในการใช
จายเพื่อซื้อเครื่องมือหรืออุปกรณที่ไดมาตรฐานนั้นจะขึ้นอยูกับดุลยพินิจของผูบริหาร อบต. ซึ่งใน
บางแหงก็สามารถจัดหาได บางแหงก็ไมสามารถจัดหาไดตามความตองการ 
  
  ง.) ดานงบประมาณในการกอสราง 
 งบประมาณในการกอสรางสวนใหญถูกกําหนดไวตั้งแตกอนการออกแบบ มีผลตอการ
ออกแบบใหเปนไปตามคุณภาพหรือมาตรฐานที่ตองการ จึงมีความจําเปนตองตัดคาใชจายใน
บางสวนเพื่อใหไดปริมาณงานตามที่ตองการ คาใชจายที่ถูกตัดออกไป ไดแก งบประมาณสํารวจ
ทดสอบสภาพพื้นที่กอนการกอสราง งบประมาณในการตรวจสอบผลงาน บางแหงมีการลด
คุณสมบัติของวัสดุที่ใชในการกอสราง และอ่ืนๆ ซึ่งมีผลอยางมากตอคุณภาพของงานที่ได 
 

จ.) ลักษณะเฉพาะตัวแตละของ อบต.  
 อบต. แตละแหงจะมีลักษณะตางๆ ที่แตกตางกัน เชน ขนาดพื้นที่ (บางแหงมีพื้นที่หางกัน
มากกวา 50 กิโลเมตร) ลักษณะภูมิประเทศมีทั้งแบบภูเขา ที่ลุมแมน้ํา ทําเลที่ตั้ง ทั้งที่หางไกล
ความเจริญและอยูใกลเมือง จํานวนประชากร เปนตน ลักษณะตางๆ เหลานี้สงผลทั้งทางตรงและ
ทางออมตอคุณภาพของงานกอสราง ยกตัวอยาง เชน ระยะหางของพื้นที่ หากมีการกอสรางใน 2 
หมูบาน ที่อยูหางไกลกันมาก ยอมมีผลตอการควบคุมงานของสวนโยธาในการดูแลอยางทั่วถึง 
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หรือถาอยูในพื้นที่เจริญสามารถขอรับคําปรึกษาจากผูเชี่ยวชาญตางๆ ได รวมถึงการสงวัสดุตางๆ 
ไปทดสอบก็สามารถทําไดโดยงาย เปนตน 
 
  ฉ.) ชวงเวลาในการปฏิบัติงาน 
 จากการสัมภาษณ พบวา ชวงเวลาในการกอสรางโครงการตางๆ มักอยูในชวงเวลา
เดียวกัน และอยูในชวงใกลส้ินปงบประมาณ ทั้งนี้เนื่องจาก อบต. ขนาดเล็กที่จัดเก็บรายไดไดนอย 
งบประมาณในการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานตางๆ ตองอาศัยเงินงบประมาณอุดหนุนจากทาง
รัฐบาลที่ไดรับในชวงใกลส้ินปงบประมาณ ทําให อบต. ตองเรงจัดทําโครงการตางๆ ใหแลวเสร็จ
กอนสิ้นปงบประมาณ มีการเรงทําสํารวจและออกแบบโครงการตางๆ ทําใหมีโครงการกอสรางใน
ชวงเวลาดังกลาวจํานวนมาก การควบคุมงานทําไดไมทั่วถึง อีกทั้งในชวงดังกลาวอยูในฤดูฝนตก 
ซึ่งเปนปญหาสําหรับการกอสรางถนนอีกดวย 
 
 จากขอดังกลาว ตองการมุงเนนใหเห็นถึงที่มาที่ไปของปญหาและภาพรวมที่เกี่ยวของกับ 
อบต. และสวนโยธา เพื่อใชประกอบในการแกไขปญหา 
 
 5.6.2 แนวทางในการแกไขปญหาการออกแบบที่ไมถูกตอง 
 

  ก.) ปญหาและขอเท็จจริงเกี่ยวกับการออกแบบ 
ในการออกแบบถนนหนึ่งๆ ในทางปฏิบัติของ อบต. แลวสวนใหญจะทําการสํารวจพื้นที่

กอสรางเพียง 1-2 คร้ัง เทานั้นกอนการออกแบบ เพื่อทําการเก็บขอมูล ความกวางและความยาว
ของถนน ในบางพื้นที่อาจมีการเก็บขอมูลอ่ืนๆ เพิ่มเติม เชน ระดับของพื้นที่กอสราง แนวถนนเดิม 
สภาพถนนเดิมหรือดินเดิมบริเวณกอสราง ปริมาณการจราจร น้ําหนักรถที่สัญจรผาน และขอมูล
อ่ืนๆ ที่นํามาใชประกอบการออกแบบ เปนตน แตขอมูลเพิ่มเติมในสวนหลังนี้มี อบต. นอยแหงทีท่าํ
การเก็บขอมูลทุกขอมูลที่จําเปนในการออกแบบ เมื่อไดขอมูลจึงนํามาออกแบบ จากขอมูลที่ อบต. 
สวนใหญทําการสํารวจไมสามารถนํามาคํานวณตามหลักการออกแบบถนนไดเลย (นอกเสียจากมี
การสมมุติคาบางอยางขึ้นมา) ดังนั้น อบต. สวนใหญจึงทําการออกแบบโดยการประยุกตใชแบบ
มาตรฐานจากหนวยงานตางๆ ของทางราชการ เชน กรมโยธาธิการ (กรมทางหลวงชนบท) 
สํานักงานเรงรัดพัฒนาชนบท เปนตน แตในการประยุกตนั้น ไมไดทําการศึกษาเงื่อนไขหรือ
สมมุติฐานตางๆ ที่ใชในการออกแบบถนนเหลานั้น เมื่อนํามาประยุกตใชกับงาน อบต. ในบางพื้นที่
ก็ไมเหมาะสม บางพื้นที่เกินความจําเปน นอกจากนี้ ในการประยุกตมีการปรับเปลี่ยนรายการ
ประกอบแบบบางรายการที่มีความสําคัญตอคุณภาพของถนนออกไป เชน การกําหนดความ
หนาแนนในการบดอัด คุณสมบัติของวัสดุที่ใชในการกอสราง บางครั้งก็มีการปรับเปลี่ยนความ
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หนาของชั้นทาง เปนตน จากนั้น นําแบบที่ไดมาเขียนแบบหรือบางคร้ังใชการทําสําเนาจากแบบ
มาตรฐาน (ในสวนนี้ไมมีปญหามากนักในดานความถูกตองของแบบ) แลวทําการปรับเปล่ียนคา
บางอยางดังที่ไดกลาวไปแลว แลวนําแบบที่ไดมาใชในการกอสราง 
 
  ข.) แนวทางในการแกไขปญหา 
 จากการสํารวจตามตารางที่ 5.2 (งานดานการออกแบบ)พบวา อบต. มีปญหามากในดาน 
เครื่องมือในการสํารวจ ดานระยะเวลาในงานดานการออกแบบ ดานงบประมาณในงานดานการ
ออกแบบ และดานบุคลากรในการออกแบบ(ทั้งปริมาณและคุณภาพ) จึงขอเสนอแนวทางในการ
แกไขดังนี้ 
 จัดตั้งหนวยงานกลางระดับอําเภอ เพื่อทําหนาที่ในการสํารวจ ออกแบบ ทดสอบคุณภาพ
ของวัสดุ รวมถึงตรวจสอบผลการกอสราง ทั้งนี้ในหนวยงานดังกลาว มีวิศวกรที่ทําหนาที่ออกแบบ
ถนนใหกับ อบต. ตางๆ มีหนวยงานสํารวจทําหนาที่เก็บขอมูลตางๆ ในการออกแบบ มีเครื่องมือ
ตางๆ ในการสํารวจที่ไดมาตรฐาน พรอมทั้งมีหนวยงานในการทดสอบตรวจสอบวัสดุทั้งใน
หองปฏิบัติการและนอกสถานที่ หนวยงานดังกลาวสามารถแกไขปญหาตางๆ ไดดังนี้ ชวยลด
งบประมาณที่ อบต. แตละแหงตองจัดหาเครื่องมือที่ไดมาตรฐานมาใชในการสํารวจและยังได
ขอมูลตางๆ ในการสํารวจที่ถูกตองไดมาตรฐาน เนื่องจาก อบต. แตละแหงไมสามารถจางวิศวกร
ได (ขอจํากัดดานการเงินและตําแหนงในบางระดับช้ัน) หนวยงานดังกลาวจึงมีวิศวกรออกแบบเพือ่
ชวยลดปญหาในดานความรูและประสบการณในการออกแบบใหกับ อบต. ตางได (ใชทรัพยากรที่
มีราคาแพงรวมกัน) นอกจากนี้ หนวยงานดานการสํารวจชวยลดความผิดพลาดในการเก็บขอมูล
ตางๆ ที่จําเปนในการออกแบบได หนวยงานนี้ยังชวยลดปญหาในการทดสอบตรวจสอบวัสดุของ 
อบต. เนื่องจาก อบต.ในบางพื้นที่ หากตองการทดสอบวัสดุหรือตองการหนวยงานเขามา
ตรวจสอบงานในพื้นที่กอสรางทําไดอยางลําบากเพราะหนวยงานที่ทดสอบวัสดุไดอยูไกลจาก
ทองที่และไมสามารถทดสอบในพื้นที่กอสรางไดสะดวก 
 อีกแนวทางหนึ่งในการแกไขปญหาในการดานการออกแบบ ไดแก การจัดทําแบบ
มาตรฐานสําหรับโครงการกอสรางถนนของ อบต. ทั้งนี้เนื่องจากแบบที่ อบต. สวนใหญใชใน
ปจจุบัน (กรมโยธาธิการ) ไมมีความเหมาะสมกับ อบต. เนื่องจากงบประมาณที่ตางกันและ
ตองการคุณภาพที่ไมเทากัน แตทั้งนี้จะตองมีการจัดทําคูมือประกอบในการประยุกตใชแบบ
มาตรฐานดังกลาวดวยเพื่อใหไดแบบที่เหมาะสมกับแตพื้นที่ใหมากที่สุด 
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 5.6.3 แนวทางในการแกไขปญหาการทํางานของผูรับจางไมตรงตามแบบกําหนด
ไว  
  ก.) ปญหาและขอเท็จจริงเกี่ยวกับการทํางานของผูรับจาง 
 ปญหานี้เปนปญหาที่คอนขางซับซอนและมองไดหลายมิติ ปญหาหลักที่ทําใหการทํางาน
ของผูรับจางทํางานไมไดตามที่แบบกําหนดไว สวนหนึ่งมาจาก การคัดเลือกผูรับจางที่ไดผูรับจางที่
ไมเหมาะสม และอีกสวนมาจากการควบคุมงานของผูควบคุมงาน ซึ่งจะกลาวในหัวขอตอไป การ
คัดเลือกผูรับจางมีหลายวิธีข้ึนอยูกับงบประมาณของแตละโครงการ โดยการเลือกผูรับจางจะเลือก
จากผูรับจางที่เสนอราคาต่ําที่สุด ในโครงการสวนใหญ จะมีการกําหนดผลงานหรือประสบการณ
ของผูรับจางที่จะเขารวมมูลงาน (ยกเวนงานขนาดเล็ก) การทํางานของผูรับจาง ในบางแหงพบ
ปญหาผูรับจางขาดความเปนมืออาชีพ ทํางานตามความเคยชินขาดหลักวิชาการ ไมมีผูควบคุม
งานที่มีความรู แรงงานขาดทักษะในการทํางาน ไมมีการควบคุมผลงานที่ดีพอ รวมถึงตองการลด
ตนทุนใหมากที่สุด (บางครั้งมีการทุจริต) ทํางานโดยไมมีผูควบคุมของ อบต. ผลของงานที่ไดสวน
ใหญมีขนาด ตามแบบ แตมีปญหาในดานของคุณภาพของวัสดุหรือผลงานในการกอสราง 
 
  ข.) แนวทางในการแกไข 
 จากขอมูลที่ได จากการสํารวจดังตารางที่ 5.2 พบวา ปญหาที่มีความถี่ในการเกิดสูงที่
สงผลตอการกอสรางของผูรับจาง ไดแก ผูรับจางขาดผูควบคุมงานที่มีความรู ผูรับจางไมมีผู
ควบคุมงานดูแลการทํางานของแรงงาน มีปญหาการทํางานที่ไมโปรงใส ผูควบคุมงานขาด
ประสบการณในการทํางาน แรงงานขาดทักษะในการกอสราง เปนตน จึงขอเสนอแนวทางในการ
แกไขปญหาดังตอไปนี้ 
 แนวทางในการแกไขปญหา จะเห็นไดวาปญหาสวนใหญเกิดจากการไดผูรับจางที่ไมมี
คุณภาพทั้งนี้เนื่องจาก มีการกําหนดคุณสมบัติของผูเขารวมประมูลนอยเกินไป คือ กําหนด
ประสบการณในการทํางานจากจํานวนวงเงินของโครงการที่เคยกอสราง เพียงอยางเดียว ในการ
แกปญหานี้ ควรมีการกําหนดคุณสมบัติของผูรับจางที่สามารถเขารวมการประมูลใหม โดยตอง
กําหนดคุณสมบัติของบุคลากรของผูรับจางในการควบคุมงานทั้งดานการศึกษาและประสบการณ
ในการทํางาน รวมถึงเอกสารยืนยันความพรอมทางดานเงินทุนและเครื่องจักรในการกอสราง 
ความพรอมของผูควบคุมงานและแรงงานในการกอสราง โดยการกําหนดคุณสมบัติตางๆ เหลานี้ 
เพื่อใหไดผูรับจางทํางานอยางเปนระบบ มีการบริหารจัดการอยางถูกตอง และมีความพรอมในการ
ทํางานมากที่สุด ชวยลดปญหาในดานความรูและประสบการณ การควบคุมงานของผูรับจางได 
หากปลอยใหมีการคัดเลือกผูรับจางจากราคาที่เสนอต่ําสุดเพียงอยางเดียวโดยมีการกําหนด
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คุณสมบัติเพียงประสบการณของผูรับจางเทานั้น ทําใหผูรับจางที่ไมมีผูควบคุมที่มีความรูและ
ประสบการณมีโอกาสไดงานสูงเพราะมีตนทุนในการจางที่ต่ํากวา 
 แตอยางไรก็ตาม การกําหนดคุณสมบัติของผูเขารวมการประมูลที่ไมเปนธรรมอาจมีหลาย
ฝายเห็นวาไมเปนธรรมและเปนการเอื้อประโยชนใหกับผูมีสวนไดเสียไดเชนกัน 

 
5.6.4 แนวทางในการแกไขปญหาการควบคุมงานไมดีเพียงพอ 
 
 ก.) ขอเท็จจริงและปญหาในการควบคุมงาน 
การควบคุมงานของสวนโยธาไมสามารถทําไดอยางเต็มที่ ทั้งนี้เกิดจาก สวนโยธามีหนาที่

รับผิดชอบปริมาณงานที่มาก ขณะเดียวกันมีจํานวนบุคลากรนอย นอกจากนี้ มีปริมาณงานที่ตอง
ควบคุมมากในเวลาเดียวกัน ทําใหไมสามารถควบคุมดูแลการกอสรางของผูรับจางไดอยางทั่วถึง 
เปดโอกาสใหผูรับจางที่ตองการทุจริตทําไดงายขึ้น ในการนําวัสดุตางๆ มาใชในการกอสรางไม
สามารถทดสอบไดเพราะไมไดกําหนดไวในแบบ รวมถึงการทดสอบผลงาน บางครั้งไมสามารถทํา
ไดเนื่องจากในแบบไมไดกําหนดไว ทําใหการควบคุมคุณภาพของผลงานทั้งกอนและหลังการ
กอสรางทําไดไมเต็มที่ บางครั้งมีการสงผลไปทดสอบแตผลที่ไดรับขาดความนาเชื่อถือ เพราะบาง
แหงมีการเปลี่ยนแปลงตัวอยางที่สงไปทดสอบกับวัสดุที่ใชในการกอสรางจริง 

 
 ข.) แนวทางในการแกไขปญหา 
จากปญหาตางๆ และขอมูลที่ไดในตารางที่ 5.2 ทําใหทราบวาสวนโยธามีปญหาในการ

ควบคุมเนื่องจาก ขาดยานพาหนะในการปฏิบัติหนาที่ ขาดความรูและประสบการณในการทดสอบ
วัสดุ ขาดเครื่องมืออุปกรณตางๆ ในการทดสอบและตรวจสอบผลงานการกอสราง จากสาเหตุของ
ปญหาดังกลาว นํามาซึ่งแนวทางในการแกไขตางๆ ดังนี้ 

ปญหาในดานการทดสอบวัสดุหรือตรวจสอบผลงานการกอสรางในพื้นที่กอสรางสามารถ
ใชบริการของหนวยงานกลางในระดับอําเภอที่จัดตั้งได ในการควบคุมงานที่มีปริมาณงานมากใน
ชวงเวลาเดียวควรมีการบริหารจัดการงบประมาณที่ดี เพื่อสามารถกระจายงานไปกอสรางใน
ระยะเวลาอื่นๆ ได ในการทําสัญญากับผูรับจางควรมีการกําหนดขั้นตอนการทดสอบ ตรวจสอบ 
การทํางานตางๆ ที่สําคัญไวอยางชัดเจนในสัญญา ควรสงเสริมและใหความรูกับประชาชนในพื้นที่
เพื่อชวยในการตรวจสอบดูแลการทํางานใหถูกตองมากที่สุด 
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5.7 บทสรุป 
 

 จากขอมูลความนาจะเปนที่ไดจากการสงแบบสอบถาม เหตุการณพื้นฐานที่มีคาความ
นาจะเปนในการเกิดสูงสุด 5 อันดับแรก คือ พฤติกรรมการใชงานถนนที่ไมถูกตอง ขาดผูรับผิดชอบ
ดูแลและควบคุมการใชงาน ขาดแคลนเครื่องมือในการสํารวจที่ไดมาตรฐานในการสํารวจ 
ระยะเวลาในการสํารวจมีจํากัด และผูรับจางขาดผูควบคุมงานที่มีความรูในการกอสรางถนน 
ตามลําดับ 

ในการวิเคราะหความสําคัญของปจจัยโดยใชการวิเคราะหฟอลททรีในเชิงปริมาณ พบวา 
ปจจัยที่มีความสําคัญหรือมีอิทธิพลตอคุณภาพของโครงการกอสรางถนนของ อบต. มากที่สุด 5 
อันดับแรก คือ ขาดผูรับผิดชอบดูแลควบคุมการใชงานและพฤติกรรมการใชงานถนนที่ไมถูกตอง 
ขาดแคลนเครื่องมือที่ไดมาตรฐานในการสํารวจและมีการใชงานถนน ระยะเวลาในการสํารวจมี
จํากัดและมีการใชงานถนน ขาดแคลนงบประมาณในการสํารวจและมีการใชงานถนน และ ขาด
แคลนบุคลากรในการสํารวจและมีการใชงานถนน ตามลําดับ นอกจากนี้ ผลลัพธที่ได ยังพบวา มี
ความสอดคลองกับการวิเคราะหความสําคัญเชิงคุณภาพ ในการวิเคราะหสําคัญโดยแยกตามชั้น
ของ อบต. พบวา ปจจัยที่มีความสําคัญมากที่สุดในทุกระดับช้ัน คือ ขาดผูรับผิดชอบดูแลควบคุม
การใชงานและพฤติกรรมการใชงานถนนที่ไมถูกตอง สวนปจจัยในอันดับรองลงมา เปนปจจัยใน
ดานงานสํารวจ  

ในวิเคราะหความนาจะเปนที่ถนนจะเสียหายกอนเวลาอันเหมาะสม พบวาจากคาเฉลี่ย
ความนาจะเปนของเหตุการณพื้นฐาน พบวาถนนที่ออกแบบและกอสรางโดย อบต. จะเกิดความ
เสียหายกอนอายุการใชงานที่ไดออกแบบไว โดยมีคาความนาจะเปนเทากับ 0.75 แตอยางไรกต็าม 
คาความนาจะเปนดังกลาว ไดมาจากการตั้งสมมุติฐานการใชงานที่คร่ึงหนึ่งของอายุถนนที่ได
ออกแบบไว และคาความนาจะเปนที่ไดไมสามารถนําสรุปใชไดกับทุก อบต. เนื่องจาก เปนขอมูลที่
ไดจากการเฉลี่ยคาความนาจะเปนของเหตุการณพื้นฐานของ อบต. ที่ไดตอบแบบสอบถาม ในการ
วิจัยนี้ ตองการศึกษาภาพรวมของสาเหตุของปญหาที่พบวาทําใหเกิดปญหาตอคุณภาพของถนนที่ 
อบต. ออกแบบและควบคุมการกอสราง ในการวิเคราะหความนาจะเปนที่ถนนจะเกิดความ
เสียหายกอนเวลาอันเหมาะสม โดยแยกวิเคราะหตามชั้นของ อบต. พบวา ไดคาความนาจะเปนที่
ถนนจะเกิดความเสียหายที่ใกลเคียงกันและมีแนวโนมเพิ่มมากขึ้นจาก อบต. ชั้น 1 จนถึงชั้น 5 
ยกเวน อบต. ชั้น 4 ที่มีคาความนาจะเปนมากวา อบต. ชั้น 5 เนื่องจาก มีคาความนาจะเปนของ
ปจจัยภายนอกที่มากกวา อบต. ชั้นอื่น 

การประเมินความไวตอการเปลี่ยนแปลงของระบบ พบวา การเปลี่ยนแปลงความนาจะ
เปนของเหตุการณพื้นฐานทีละตัวไมมีผลตอคาความนาจะเปนของความเสียหายของถนน 
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นอกจาก การเปลี่ยนแปลงของปจจัยภายนอก เนื่องจาก มีเสนทางหลายเสนทางที่เปนเสนทาง
วิกฤต จึงควรทําการแกไขหลายๆ จุดในระบบพรอมๆ กันจึงจะชวยลดความเสียหายของระบบได 
นอกจากนี้ในการประเมินความไวตอการเปลี่ยนแปลงโดยการเปลี่ยนคาการใชงาน ทําใหทราบวา 
ถนนที่เปดใชงานในชวงแรกของอายุการใชงานจะเกิดความเสียหายจากปจจัยภายนอก (การใช
งานถนนที่ไมเหมาะสม) เปนหลัก หลักจากนั้น ในชวงทายของอายุการใชงานถนน ถนนจะเกิด
ความเสียหายโดยเกิดจากปจจัยภายใน (การสํารวจกอนการออกแบบ) เปนหลัก  

แนวทางในการแกไขปญหาตางๆ ไดวิเคราะหจากขอมูลที่ได เพื่อหาทางแกไขปญหาทั้ง
ระบบ โดยมีแนวทางหลักๆ ดังนี้ จัดตั้งองคกรระดับอําเภอเพื่อทําหนาที่ในการออกแบบ สํารวจ 
ทดสอบและตรวจสอบผลงานการกอนสราง ปรับปรุงคุณสมบัติของผูที่สามารถเขารวมการประมูล
งาน และกระจายงานไมใหกระจุกตัวในชวงเดียวกัน สงเสริมใหความรูประชาชนในพื้นที่ในการ
ชวยตรวจสอบดูแลการกอสราง 



บทที่ 6 
 

สรุปผลการวจิัย 
 
6.1 สรุปผลการวิจัย 
 
 ถนนเปนเสนทางคมนาคมที่ใชในการเดินทาง ขนสง ระหวางเมืองกับเมือง เมืองกับ
ทองถิ่น หรือระหวางทองถิ่นกับทองถิ่นดวยกันเอง ถนนจึงมีความสําคัญตอการพัฒนาเศรษฐกิจ
และสังคมของประเทศ การกอสรางถนนที่ดีและมีคุณภาพจึงเปนสิ่งที่สําคัญ  

ในพ.ศ. 2538 มีการกระจายอํานาจใหกับทองถิ่นโดยใหองคการบริหารสวนตําบล (อบต.)    
เปนผูดูแลรับผิดชอบการพัฒนาระบบสาธารณูปโภคตางๆ ในทองถิ่น แตเนื่องจาก อบต.          
เปนองคกรปกครองสวนทองถิ่นที่จัดตั้งขึ้นใหม ทําใหในการพัฒนาออกแบบกอสรางถนนโดย 
อบต. ยังประสบปญหาอยูมาก จึงเปนที่มาของการวิจัยในครั้งนี้ โดยมีวัตถุประสงคในการวิจัย คือ 
 1.เพื่อศึกษาปจจัยที่มีผลกระทบตอคุณภาพของโครงการกอสรางถนนของ อบต. 
 2.เพื่อศึกษาระดับความสําคัญของปจจัยที่มีผลกระทบตอคุณภาพของโครงการกอสราง
ถนนของ อบต. 
 การวิเคราะหฟอลททรี (Fault Tree Analysis) เปนการวิเคราะหระบบที่สามารถวิเคราะห
หาสาเหตุ ความสําคัญของสาเหตุ และแสดงความสัมพันธระหวางสาเหตุที่ทําใหระบบเกิดความ
เสียหาย การวิเคราะหฟอลททรีมีทั้งการวิเคราะหเชิงคุณภาพและเชิงปริมาณ จึงนํามาใชในวิจัยใน
คร้ังนี้ 
 การวิจัยเร่ิมจากการศึกษาปญหาและสาเหตุของปญหาที่มีผลกระทบตอคุณภาพ         
ของโครงการกอสรางถนนของ อบต. โดยใชการวิเคราะหฟอลททรี (Fault Tree Analysis) จากการ
วิเคราะห พบวา ในชวงการออกแบบและการกอสรางพบปญหาที่มีผลกระทบตอคุณภาพของ
โครงการกอสรางถนนของ อบต. ที่สงผลทําใหถนนเกิดความเสียหายกอนเวลาที่ไดออกแบบไว มี
สาเหตุเกิดจาก ปญหาในทางเทคนิคในขั้นตอนการออกแบบและขั้นตอนการกอสรางถนน อยางไร
ก็ตาม ปญหาทางเทคนิคเหลานี้เกิดจากสาเหตุในการบริหารจัดการทรัพยากรในการกอสรางที่ไมดี 
และสาเหตุจากการบริหารจัดการทรัพยากรกอสรางที่ไมดีสงผลกระทบตอคุณภาพของโครงการ
กอสรางถนนของ อบต.  

เมื่อสรางแผนภาพฟอลททรี พบสาเหตุเบื้องตน (เหตุการณพื้นฐาน) ที่ทําใหถนนเกิดความ
เสียหายกอนเวลาที่ไดออกแบบไว จํานวน 43 สาเหตุ เกี่ยวของกับปญหาในการบริหารทรัพยากร
ในการกอสราง การเก็บขอมูลความนาจะเปนที่ใชในการวิเคราะหความสําคัญเชิงปริมาณ พบวา 
สาเหตุเบื้องตนที่มีความนาจะเปนในการเกิดสูงสุด 5 อันดับแรก ไดแก พฤติกรรมการใชงานถนนที่
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ไมถูกตอง ขาดผูรับผิดชอบดูแลและควบคุมการใชงานถนน ขาดแคลนเครื่องมือในการสํารวจที่ได
มาตรฐานในการสํารวจ ระยะเวลาในการสํารวจมีจํากัด และผูรับจางขาดผูควบคุมงานที่มีความรู
ในการกอสรางถนน ตามลําดับ 

ในการวิเคราะหปจจัยที่มีผลกระทบตอคุณภาพของโครงการกอสรางถนนของ อบต. โดย
ใชการวิเคราะหฟอลททรีเชิงคุณภาพ พบปจจัยที่มีผลกระทบตอคุณภาพของโครงการกอสรางถนน
ของ อบต. จํานวน 185 ปจจัย เปนปจจัยที่มี 2 องคประกอบ จํานวน 15 ปจจัย และปจจัยที่มี 3 
องคประกอบ จํานวน 170 ปจจัย 
 ในการวิเคราะหระดับความสําคัญของปจจัยที่มีผลกระทบตอคุณภาพของโครงการ
กอสรางถนนของ อบต. โดยใชการวิเคราะหฟอลททรีเชิงปริมาณ พบวา ปจจัยที่มีความสําคัญตอ
คุณภาพของโครงการกอสรางถนนของ อบต. ใน 5 อันดับแรก ไดแก ขาดผูรับผิดชอบดูแลควบคุม
การใชงานถนนและผูใชงานถนนมีพฤติกรรมการใชงานที่ไมถูกตอง ขาดแคลนเครื่องมือที่ได
มาตรฐานในการสํารวจและมีการใชงานถนน ระยะเวลาในการสํารวจมีจํากัดและมีการใชงานถนน 
ขาดแคลนงบประมาณในการสํารวจและมีการใชงานถนน และ ขาดแคลนบุคลากรในการสํารวจ
และมีการใชงานถนน ตามลําดับ เมื่อวิเคราะหฟอลททรีเชิงปริมาณแยกตามชั้นของ อบต. พบวา 
ปจจัยที่มีความสําคัญมากที่สุดของ อบต. ทุกชั้น คือ ขาดผูรับผิดชอบดูแลควบคุมการใชงานถนน
และผูใชงานถนนมีพฤติกรรมการใชงานที่ไมถูกตอง ปจจัยที่มีความสําคัญรองลงมาเปนปจจัยที่
เกิดจากความผิดพลาดของงานดานการสํารวจ แตมีลําดับความสําคัญที่สลับกันบางในแตละชั้น 
 ในการวิเคราะหความนาจะเปนที่ถนนเกิดความเสียหายกอนเวลาอันเหมาะสม พบวา 
ความนาจะเปนที่ถนนเกิดความเสียหายกอนเวลาอันเหมาะสม เทากับ 0.75 โดยมีแนวทางของ
สาเหตุที่ทําใหถนนเกิดความเสียหายเกิดจากปจจัยภายใน งานดานออกแบบที่ไมถูกตองและงาน
ดานการกอสรางที่ไมถูกตอง และเกิดจากปจจัยภายนอก  การใชงานถนนที่ไมเหมาะสม       
อยางไรก็ตาม การวิเคราะหความนาจะเปนที่ถนนเกิดความเสียหายกอนเวลาอันเหมาะสมของทุก 
อบต. ไมสามารถสรุปแยกไดวา ถนนในทุกๆ อบต. มีคาความนาจะเปนในการเกิดความเสียหาย
เทากัน เนื่องจาก ขอมูลที่ใชในการคํานวณเปนขอมูลความนาจะเปนของทุก อบต. นํามาเฉลี่ยกัน 
ซึ่งในแตละ อบต. อาจจะมีสาเหตุที่แตกตางกัน เมื่อนํามาเฉลี่ยจึงเปนการศึกษาโดยมองภาพรวม
ของปญหา การวิเคราะหคาความนาจะเปนแยกตามชั้นของ อบต. พบวา คาความนาจะเปนที่ถนน
เกิดความเสียหายกอนเวลาอันเหมาะสมของแตละชั้นมีคาใกลเคียงกัน และมีแนวโนมเพิ่มข้ึนตาม
ชั้นของ อบต. ตามลําดับ 
 ในการประเมินความไวตอการเปลี่ยนแปลงของระบบ เมื่อเปลี่ยนแปลงคาความนาจะเปน
ของเหตุการณพื้นฐาน คร้ังละ 1 เหตุการณ พบวา การเปลี่ยนแปลงเหตุการณพื้นฐานไมมี
ผลกระทบตอคาความนาจะเปนที่ถนนเกิดความเสียหายกอนเวลาอันเหมาะสม ยกเวน การ
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เปลี่ยนแปลงเหตุการณจากปจจัยภายนอก สาเหตุที่การเปลี่ยนแปลงคาความนาจะเปนของ
เหตุการณพื้นฐาน ครั้งละ 1 เหตุการณ ไมมีผลกระทบตอความเสียหายของถนน เนื่องจาก ใน
แผนภาพฟอลททรีมีหลายแนวทางที่ทําใหถนนเกิดความเสียหายที่เปนเสนทางที่มีคาความนาจะ
เปนในการเกิดสูง เมื่อเปลี่ยนแปลงคาความนาจะเปนของเหตุการณพื้นฐาน คร้ังละ 1 เหตุการณ 
และทําการคํานวณจึงมีผลกระทบตอความนาจะเปนของระบบนอยมาก ในการวิเคราะหความไว
ตอการเปลี่ยนแปลงของระบบ โดยเปลี่ยนคาความนาจะเปนของการใชงานถนน พบวา ถนน
ในชวงแรกของการใชงานเกิดความเสียหายกอนเวลาอันเหมาะสมจากสาเหตุที่เปนปจจัยภายนอก 
(การใชงานที่ไมเหมาะสม) เปนหลัก ในชวงใกลหมดอายุการใชงาน ถนนเกิดความเสียหายจาก
สาเหตุที่เปนปจจัยภายใน (การสํารวจกอนการออกแบบ) เปนหลัก 
 
6.2 วิจารณผลการศึกษา 
  
 ผลการศึกษา พบวา ปจจัยที่มีความสําคัญใน 5 อันดับแรก ที่มีผลกระทบตอคุณภาพของ
โครงการกอสรางถนนของ อบต. ไดแก ขาดผูรับผิดชอบดูแลควบคุมการใชงานถนนและผูใชงาน
ถนนมีพฤติกรรมการใชงานที่ไมถูกตอง ขาดแคลนเครื่องมือที่ไดมาตรฐานในการสํารวจและมีการ
ใชงานถนน ระยะเวลาในการสํารวจมีจํากัดและมีการใชงานถนน ขาดแคลนงบประมาณในการ
สํารวจและมีการใชงานถนน และ ขาดแคลนบุคลากรในการสํารวจและมีการใชงานถนน 
ตามลําดับ   
 จากผลการศึกษา พบวา ปจจัยที่มีผลกระทบตอคุณภาพของโครงการกอสรางถนนของ 
อบต. ใน 5 อันดับแรก เปนการใชงานที่ไมเหมาะสมและการทําสํารวจที่ไมถูกตอง ทั้งนี้ ขอมูล
ความนาจะเปนที่ใชในการวิเคราะหเชิงปริมาณไดจากการตอบแบบสอบถามของหัวหนาสวนโยธา
ของ อบต. เนื่องจากเปนการตอบแบบสอบถามในเชิงความคิดเห็นทําใหขอมูลบางสวนมีการ    
เอนเอียงได 
 ในการพัฒนาโครงการกอสรางถนน ปจจัยหนึ่งที่มีความสําคัญตอคุณภาพของโครงการ
กอสรางถนน คือ การดําเนินการกอสราง แตเมื่อวิเคราะหหาความสําคัญของปจจัยหรือชุด
เหตุการณนอยที่สุดที่ทําใหถนนเกิดความเสียหายโดยใชการวิเคราะหฟอลททรี ทําใหปจจัยดาน
การดําเนินการกอสรางมีความสําคัญนอยเมื่อเทียบกับการออกแบบ และการใชงาน เนื่องจาก  
การวิเคราะหฟอลททรีใชคาความนาจะเปนในการเกิดของปจจัยเปนตัวชี้วัดถึงความสําคัญของแต
ละปจจัย ในการดําเนินการกอสรางของผูรับจางตองทําควบคูกับการควบคุมดูแลการกอสรางของ
สวนโยธา เมื่อคํานวณคาความนาจะเปนตามความสัมพันธของการดําเนินการกอสรางและการ
ควบคุมดูแลการกอสราง ทําใหคาความนาจะเปนของปจจัยดานการดําเนินการกอสรางมีคาความ
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นาจะเปนลดลงและมีความสําคัญที่นอยกวาการออกแบบและการใชงาน ตามหลักการวิเคราะห
ความสําคัญของเชิงปริมาณของฟอลททรี 

ในการวิเคราะหความสําคัญของชุดเหตุการณนอยที่สุดในเชิงปริมาณ สมการที่ใชในการ
คํานวณคาความนาจะเปนของชุดเหตุการณนอยที่สุดเปนสมการอยางงาย (Simplified Formula)  
เนื่องจาก ไมสามารถหาคาความนาจะเปนของเหตุการณพื้นฐานที่มีความสัมพันธกันได จึงใช
สมการอยางงายในการคํานวณ 
 
6.3 ขอจํากัดในการศึกษา 
 
 การศึกษานี้ตองการศึกษาปจจัยที่มีผลกระทบตอคุณภาพของโครงการกอสรางถนนของ 
อบต. แตดวยขอจํากัดของฟอลททรีที่ไมสามารถวิเคราะหหาสาเหตุที่เปนสาเหตุทางออมได ทําให
การศึกษานี้ไมครอบคลุมถึงสาเหตุทางออมอ่ืนๆ ที่มีผลกระทบตอคุณภาพของโครงการกอสราง
ถนน เชน การคัดเลือกประเภทของโครงการ การจัดจาง เปนตน 
 การเก็บขอมูลปญหาและสาเหตุของปญหาโดยการสัมภาษณหัวหนาสวนโยธาของ
องคการบริหารสวนตําบล (อบต.) ไมสามารถสัมภาษณกลุมตัวอยางไดตามจํานวน ตามหลักสถิติ 
เนื่องจากขอจํากัดในดานเวลาและงบประมาณในการวิจัย แตอยางไรก็ตาม กลุมตัวอยางที่
สัมภาษณมีการกระจายตัวตามชั้นตางๆ ของ อบต. และกระจายตามแตละภาคของประเทศ เมื่อ
สัมภาษณกลุมตัวอยางจํานวนหนึ่งขอมูลที่ไดจากการสัมภาษณมีลักษณะที่ซ้ําๆ กัน 
 การเก็บขอมูลความนาจะเปนในการเกิดของเหตุการณพื้นฐาน เนื่องจากไมมีการเก็บ
ขอมูลทางสถิติในเรื่องดังกลาวมากอน จึงตองเก็บขอมูลโดยใชการประเมินหรือความคิดเห็นของ
หัวหนาสวนโยธา ซึ่งเปนผูรับผิดชอบดูแลงานดานการกอสรางของ อบต. ทําใหคาความนาจะเปน
ที่ไดจากแบบสอบถามมีความคลาดเคลื่อนหรือเอนเอียงบางจากความเปนจริง 
 
6.4 ขอเสนอแนะ 
 
 6.4.1 ขอเสนอแนะในการแกไขปญหา 
 

จากการวิเคราะหหาปจจัยและความสําคัญของปจจัยที่มีผลกระทบตอคุณภาพของ
โครงการกอสรางถนนขององคการบริหารสวนตําบลโดยวิธีฟอลททรี ผลลัพธที่ไดจากการวิเคราะห
ทําใหทราบถึงปญหาและนํามาซ่ึงแนวทางในการแกไขปญหา เพื่อลดผลกระทบที่มีตอคุณภาพ
ของโครงการกอสรางถนนของ อบต. ผลลัพธที่ได แสดงใหเห็นถึงขอบกพรองหรือสิ่งที่ควรปรับปรุง
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ของระบบ ประกอบดวย การออกแบบที่ไมถูกตอง การกอสรางของผูรับจางที่ไมตรงตามแบบ และ
การควบคุมงานของผูควบคุมงานที่ไมดีเพียงพอ  

จากผลลัพธที่ได จึงเสนอแนวทางในการแกไขปญหาตางๆ ดังนี้ ปญหาดานการออกแบบ 
เสนอใหมีการจัดตั้งองคกรระดับอําเภอเพื่อทําหนาที่ในการออกแบบ สํารวจ ทดสอบและ
ตรวจสอบผลงานการกอนสราง เพื่อลดปญหาดานการขาดแคลนเครื่องมือ และผูที่มีความรูและ
ประสบการณในการออกแบบ ปญหาการทํางานของผูรับจางเสนอใหมีการปรับปรุงการกําหนด
คุณสมบัติของผูที่สามารถเขารวมการประมูลงาน เพื่อใหไดผูรับจางที่มีความพรอมในการทํางาน 
ปญหาดานการควบคุมงาน เสนอใหมีการบริหารจัดการงบประมาณใหม โดยการกระจาย
งบประมาณไมใหกระจุกตัวในชวงเวลาเดียวกัน และสงเสริมการมีสวนรวมของประชาชนในพื้นที่
ใหชวยดูแลตรวจสอบการกอสราง 
 
 6.4.2 ขอเสนอแนะในการทําวิจัย 
 
 ในงานวิจัยนี้เปนการวิเคราะหหาปจจัยและความสําคัญของปจจัยที่มีผลกระทบตอ
คุณภาพของโครงการกอสรางถนนขององคการบริหารสวนตําบลโดยใชการวิเคราะหฟอลททรี แต
เนื่องจากขอจํากัดในการวิเคราะหของฟอลททรีที่ไมสามารถวิเคราะหหาสาเหตุที่เปนสาเหตุ
ทางออมได เชน การคัดเลือกโครงการ การจัดจาง เปนตน ทําใหการวิจัยไมไดครอบคลุมถึงปจจัยที่
มีผลกระทบตอคุณภาพของโครงการกอสรางถนนที่เกิดจากสาเหตุทางออม  

ขอเสนอแนะในการวิจัย ควรศึกษาสาเหตุทางออมที่มีผลกระทบตอคุณภาพของโครงการ
กอสรางถนนของ อบต. และศึกษาความสําคัญของปจจัยโดยใชความเสียหายของถนนเปนตัวชี้วัด
ถึงความสําคัญของปจจัยที่มีผลกระทบตอคุณภาพของโครงการกอสรางถนนของ อบต. 
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ภาคผนวก ก 
คําจํากัดความและสัญลักษณที่ใชในแผนภาพฟอลททร ี

 
1.คําจํากัดความที่ใชในการสรางแผนภาพฟอลททรี 
 คําจํากัดความที่ใชในการสรางแผนภาพฟอลททรี มีดังนี้ 

1.1 เหตุการณ (Event) คือ เหตุการณที่เกิดขึ้นในระบบ อาจเปนเหตุการณเกิดความ
ลมเหลวหรือเหตุการณปกติก็ได 

1.2 เหตุการณที่ผิดพลาด (Fault Event) คือ เหตุการณที่เกิดขึ้นในสภาวะที่ผิดปกติสงผล
ใหผลลัพธเกิดความลมเหลว 

1.3 เหตุการณปกติ (Normal Event) คือ เหตุการณที่เกิดขึ้นตามปกติและเกิดขึ้น ในเวลา
ที่เหมาะสม 

1.4 เหตุการณพื้นฐาน (Fundamental Event) คือ เหตุการณที่เกิดขึ้นในระดับรากฐาน 
(Element level) จัดเปนเหตุการณในหนวยยอยที่สุดในระบบ 

1.5 เหตุการณปฐมภูมิ (Primary Event) คือ เหตุการณภายในหรือเหตุการณที่เกิดขึ้นจาก
ตัวของตัวมันเอง 

1.6 เหตุการณทุติยภูมิ (Secondary Event) คือ เหตุการณภายนอกที่มากระทําและอยู
นอกเหนือการควบคุมของตัวมันเอง 

1.7 เหตุการณสวนหัว (Head Event) คือ เหตุการณที่อยูในตําแหนงสูงสุดของฟอลททรีซึ่ง
จะถูกวิเคราะหหาเสนทางที่ทําใหไดผลลัพธที่ไมพึงประสงค 

 
2.สัญลักษณที่ใชในแผนภาพฟอลททรี  

สัญลักษณที่ใชในแผนภาพฟอลททรีแบงออกเปน 4 กลุม ดังนี้ 
 ก.)สัญลักษณของเหตุการณพื้นฐาน (Fundamental Event Symbols) 
 ข.)สัญลักษณของเหตุการณคั่นกลาง (Intermediate Event Symbols) 
 ค.)สัญลักษณของประตูตรรกศาสตร (Gate Symbols) 
 ง.)สัญลักษณของการโยกยาย (Transfer Symbols) 
 
 ก.) สัญลักษณของเหตุการณพื้นฐาน (Fundamental Event Symbols) เปนเหตุการณ         
ที่เกิดขึ้นในระดับรากฐาน เปนสาเหตุที่ทําใหเกิดเหตุการณที่ไมพึงประสงค สามารถแบงได           
4 ประเภท ดังนี้ 
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1.เหตุการณเบื้องตน (The Basic Event) เปนเหตุการณที่ใชสัญลักษณรูปวงกลม เปน
เหตุการณเบื้องตน ที่มีความชัดเจนเพียงพอตามขอบเขตที่ไดระบุไว ไมจําเปนตองแจกแจงตอไป 

2.เหตุการณที่ไมตองแจกแจง (The Undeveloped Event) เปนเหตุการณที่ใชสัญลักษณ
รูปส่ีเหลี่ยมขนมเปยกปูน เปนเหตุการณที่ไมตองแจกแจงตอ เนื่องจากเปนสาเหตุนี้มีขอมูล        
ไมเพียงพอหรือไมมีผลตอการวิเคราะห 

3.เหตุการณที่เปนเงื่อนไข (The Conditioning Event) เปนเหตุการณที่ใชสัญลักษณ      
รูปวงรี ใชในการกําหนดเงื่อนไขหรือขอจํากัด มักใชควบคูกับประตูตรรกศาสตร “ และลําดับ 
(Priority And) “ และ “ สกัดกั้น (Inhibit) “ 

4.เหตุการณภายนอก (The External Event) เปนเหตุการณที่ใชสัญลักษณรูปบาน แสดง
ถึงเหตุการณตามปกติที่คาดวาจะเกิดขึ้น 

 
ข.) สัญลักษณของเหตุการณคั่นกลาง (Intermediate Event Symbols) เปนเหตุการณที่

อยูคั่นระหวางเหตุการณนําเขาและเหตุการณผลลัพธ  เปนเหตุการณที่ ใช สัญลักษณรูป
ส่ีเหลี่ยมผืนผา บงบอกถึงเหตุการณความผิดพลาดที่เกิดขึ้นเนื่องจากสาเหตุนําเขาที่อยูกอนหนา 
ผานมายังประตูตรรกศาสตรที่อยูใตเหตุการณนี้ แตเหตุการณนี้ไมใชเหตุการณที่ไมพึงประสงค 
 

ค.) สัญลักษณของประตูตรรกศาสตร (Gate Symbols) มีสัญลักษณทั้งหมดอยู 5 ชนิด 
ดังนี้ 

1.ประตู “หรือ” (The OR-Gate) เปนประตูตรรกศาสตร ที่บงบอกถึงเหตุการณผลลัพธ 
(Output Event) จะเกิดขึ้นได ถามีเหตุการณนําเขา (Input Event) เกิดขึ้นอยางนอย 1 เหตุการณ 
หรือหลายๆ เหตุการณรวมกันก็ได 

2.ประตู “และ” (The AND-Gate) เปนประตูตรรกศาสตร ที่บงบอกถึงเหตุการณผลลัพธจะ
เกิดขึ้นได ถาเหตุการณนําเขาทุกๆ เหตุการณเกิดขึ้น 

3.ประตู “สกัดกั้น” (The INHIBIT-Gate) เปนประตูตรรกศาสตรที่ประยุกตจากประตู 
“และ” โดยมีสาเหตุนําเขาเพียงสาเหตุเดียว แตสาเหตุนําเขานั้น จะตองผานเงื่อนไขบางประการ
กอน จึงจะถือวาเกิดผลลัพธได มักจะมีการใชงานรวมกับเหตุการณที่เปนเงื่อนไข 

4.ประตู “หรือเฉพาะ” (The EXCLUSIVE OR-Gate) เปนประตูตรรกศาสตรที่ประยุกต
จากประตู “หรือ” ซึ่งเหตุการณผลลัพธจะเกิดขึ้นไดก็ตอเมื่อ ตองมีเพียงเหตุการณใดเหตกุารณหนึง่
ของเหตุการณนําเขาเกิดขึ้นเทานั้น 
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5.ประตู “และลําดับ” (The PIORITY AND-Gate) เปนประตูตรรกศาสตรที่ประยุกตจาก
ประตู “และ” ซึ่งเหตุการณผลลัพธจะเกิดขึ้นไดก็ตอเมื่อ เหตุการณนําเขาทุกเหตุการณเกิดขึ้น
ตามลําดับที่ระบุไว 

 
ง.)สัญลักษณของการโยกยาย (Transfer Symbols) เปนสัญลักษณที่มีการใชงาน           

เพื่ออํานวยความสะดวกในการเขียนแผนภาพฟอลททรี มีสัญลักษณอยูดวยกัน 2 ชนิด 
1.สัญลักษณการโยกยายเขา (Transfer In) เปนสัญลักษณที่แสดงใหเห็นวาแผนภาพนั้น

จะถูกเขียนขึ้น ในสวนอื่นของเอกสาร ทั้งนี้อาจมีสาเหตุมาจาก เนื้อที่ที่มีอยูจํากัด 
2.สัญลักษณการโยกยายออก (Transfer Out) เปนสัญลักษณที่แสดงใหเห็นวาแผนภาพที่

ถูกโยกยายเขาจะถูกนํามาเขียนหรือแสดงในตําแหนงดังกลาว 
 

Primary Event Symbols 
 
 
           Basic Event          Undeveloped Event       Conditioning Event    External Event 
 
           Intermediate Event Symbols                                         Transfer Symbols 
         
 
                Intermediate Event                                      Transfer In             Transfer Out 
 

Gate Symbols 
 
 
            
           And                     Or                Exclusive Or       Priority And           Inhibit 
 

รูปที่ ก.1 แสดงสัญลักษณตางๆ ที่ใชในแผนภาพฟอลททรี 
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ภาคผนวก ข 
แสดงประเดน็ในการสัมภาษณ 

 
คําถามในการสัมภาษณมดัีงตอไปนี้ 
1.ชื่อ อบต…………………………………………. ระดับช้ัน ………………………….. 
        อําเภอ………………………………………… จังหวัด …………………………... 
2.หนาที่ความรับผิดชอบของสวนโยธาในการพัฒนาโครงการกอสรางถนน และปญหาอุปสรรคใน
การทาํงานที่พบ ที่สงผลใหผลงานการกอสรางถนนที่ไดไมมีคุณภาพเทาที่ควร โดยแยกตาม
ข้ันตอนและประเด็นตางๆ ในการพัฒนาโครงการ 5 ข้ันตอน ดั้งนี ้
 1. ข้ันตอนการจัดตั้งงบประมาณโครงการ 
  -การเสนอโครงการ 
  -การคัดเลือกโครงการ 

-การสํารวจเบือ้งตน เพื่อประมาณการ 
 2. ข้ันตอนการออกแบบโครงการ 
  -การสํารวจ 
  -การออกแบบ 
  -การกําหนดรายการประกอบแบบ 
  -การเขียนแบบ 
  -การประมาณราคา 
 3. ข้ันตอนการจัดซื้อ/จัดจาง 
  -การกําหนดเกณฑของผูเขารวมประมูล 
  -การคัดเลือกผูรับจาง 
 4. ข้ันตอนการกอสราง การควบคุมการกอสรางและการตรวจการจาง 
  -การตรวจสอบคุณสมบัติของวัสดุกอนการกอสราง 
  -การควบคุมการกอสราง 
  -การตรวจสอบผลงานการกอสราง 
 5. ข้ันตอนการใชงานและการบํารุงรักษา 
  -การใชงานและการกาํหนดขอบังคับในการใชงาน 
  -การซอมแซมบํารุงรักษาและการวางแผนการซอมแซมบํารุงรักษาถนน 
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ภาคผนวก ค 
รายชื่อองคการบริหารสวนตําบลทีท่ําการสัมภาษณเพื่อสาํรวจปญหาเบื้องตน 

 

ตารางที่ ค.1 แสดงรายชื่อ อบต. ที่ทําการสัมภาษณเพื่อสํารวจปญหาเบื้องตนในภาคเหนือ 
 

ชื่อ อบต. ระดับ อําเภอ จังหวัด 
1.หนองปาครัง่ 1 เมือง เชียงใหม 
2.หนองผึ้ง 2 สารภี เชียงใหม 
3.ทาศาลา 3 เมือง เชียงใหม 
4.ชมภู 3 สารภี เชียงใหม 
5.ไชยสถาน 4 สารภี เชียงใหม 
6.ตนธง 4 เมือง ลําพนู 
7.เวียงยอง 4 เมือง ลําพนู 
8.สันกลาง 5 สันกําแพง เชียงใหม 
9.ทาผา 5 เกาะคา ลําปาง 
10.นาแกว 5 เกาะคา ลําปาง 

 
ตารางที่ ค.2 แสดงรายชื่อ อบต. ที่ทําการสัมภาษณเพื่อสํารวจปญหาเบื้องตนในภาคกลาง 

 
ชื่อ อบต. ระดับ อําเภอ จังหวัด 

1.ธน ู 1 อุทัย พระนครศรีอยธุยา 
2.คูบางหลวง 2 ลาดหลุมแกว ปทุมธาน ี
3.กระแชง 3 เมือง ปทุมธาน ี
4.หนาไม 3 ลาดหลุมแกว ปทุมธาน ี
5.เชียงรากใหญ 4 สามโคก ปทุมธาน ี
6.คลองสวนพลู 4 บางปะอนิ พระนครศรีอยธุยา 
7.ลาดหลุมแกว 4 ลาดหลุมแกว ปทุมธาน ี
8.ทับน้ํา 5 บางปะหนั พระนครศรีอยธุยา 
9.สามเรือน 5 บางปะอนิ พระนครศรีอยธุยา 
10.ขนอนหลวง 5 บางปะอนิ พระนครศรีอยธุยา 
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ตารางที่ ค.3 แสดงรายชื่อ อบต. ที่ทําการสัมภาษณเพื่อสํารวจปญหาเบื้องตน 
ในภาคตะวันออกเฉียงเหนือ 

 

ชื่อ อบต. ระดับ อําเภอ จังหวัด 
1.หมูสี 1 ปากชอง นครราชสีมา 
2.หนองน้ําแดง 2 ปากชอง นครราชสีมา 
3.ปากชอง 2 ปากชอง นครราชสีมา 
4.ลาดบัวขาว 3 สีคิ้ว นครราชสีมา 
5.กลางดง 3 ปากชอง นครราชสีมา 
6.ตลาดแรง 4 บานเขวา ชัยภูมิ 
7.ละหาน 4 จัตุรัส ชัยภูมิ 
8.ชีลอง 5 เมือง ชัยภูมิ 
9.ลุมลําช ี 5 บานเขวา ชัยภูมิ 
10.หนองบัวโคก 5 จัตุรัส ชัยภูมิ 
 

 
ตารางที่ ค.4 แสดงรายชื่อ อบต. ที่ทําการสัมภาษณเพื่อสํารวจปญหาเบื้องตนในภาคใต 

 
ชื่อ อบต. ระดับ อําเภอ จังหวัด 

1.รัษฎา 1 เมือง ภูเก็ต 
2.ไมขาว 2 ถลาง ภูเก็ต 
3.เทพกระษัตรี 3 ถลาง ภูเก็ต 
4.เกาะแกว 3 เมือง ภูเก็ต 
5.วัดประดู 4 เมือง สุราษฎรธาน ี
6.ครองไทร 4 ทาฉาง สุราษฎรธาน ี
7.ทาโรงชาง 4 พุนพิน สุราษฎรธาน ี
8.ทาฉาง 5 ทาฉาง สุราษฎรธาน ี
9.เลม็ด 5 ไชยา สุราษฎรธาน ี
10.เวียง 5 ไชยา สุราษฎรธาน ี
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ภาคผนวก ง 
แสดงการวิเคราะหหาชุดเหตุการณนอยที่สุดที่ทาํใหถนนเกิดความเสียหาย 

กอนเวลาอันเหมาะสม 
 
 จากขั้นตอนการวิเคราะหหาชุดเหตุการณนอยที่สุดโดยการแทนคา ไดผลการวิเคราะห
ข้ันตอนตางๆ ดังตอไปนี้ 

 
1.เขียนแผนภาพฟอลททรีทีไ่ดใหอยูในรูปสมการทางตรรกศาสตร  
 

 HE  = IE 0 + IE 2       (ง.1) 
 IE 0 = IE 1 • EE 1       (ง.2) 
 IE 2 = IE 21        (ง.3) 
 IE 1 = IE 11 + IE 12       (ง.4) 
 IE 21 = BE 211 • BE 212      (ง.5) 
 IE 11 = IE 111 + IE 112 + IE 113     (ง.6) 
 IE 12 = IE 121 • IE 122      (ง.7) 
 IE 111 = BE 1111 + BE 1112 + BE 1113 + BE 1114 + BE 1115  

+ BE 1116       (ง.8) 
 IE 112 = BE 1121 + BE 1122 + BE 1123 + BE 1124 + BE 1125 (ง.9) 
 IE 113 = BE 1131 + BE 1132 + BE 1133     (ง.10) 
 IE 121 = BE 12101 + BE 12102 + BE 12103 + BE 12104  

+ BE 12105 + BE 12106 + BE 12107 + BE 12108  
+ BE 12109 + BE 12110     (ง.11) 

 IE 122 = IE 1221 + IE 1222 +IE 1223      (ง.12) 
 IE 1221 = BE 12211 + BE 12212 + BE 12213 + BE 12214  

+BE 12215       (ง.13) 
 IE 1222 = BE 12221 + BE 12222 + BE 12223 + BE 12224  

+ BE 12225 + BE 12226 + BE 12227    (ง.14) 
 IE 1223 = BE 12231 + BE 12232 + BE 12233 + BE 12234  

+ BE 12235       (ง.15) 
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ในขั้นตอนที่ 2 และข้ันตอนที่ 3 แทนทีเ่หตุการณคั่นกลาง ดวยเหตุการณคั่นกลางหรือ
เหตุการณปฐมภูมิที่อยูใตเหตุการณคั่นกลางนั้นๆ โดยแทนจากขางบนลงลาง (Top Down) 
จนกวาจะไดเหตุการณสวนหัวในรูปของเหตุการณปฐมภูมิทั้งหมด จะไดผลลัพธดังตอไปนี้ 
  
แทนที่สมการ ง.1 ดวย สมการ ง.2 และ ง.3 จะได 
 HE  = IE 1 • EE 1 + IE 2      (ง.16) 
 
แทนที่สมการ ง.16 ดวย สมการ ง.4 และ ง.5 จะได 
 HE  = (IE 11 + IE 12) • EE 1+ (BE 211 • BE 212)   (ง.17) 
 
ใช Distribution Law ในสมการ ง.17 จะได 
 HE  = IE 11 • EE 1 + IE 12 • EE 1 + (BE 211 • BE 212)  (ง.18) 
 
แทนที่สมการ ง.18 ดวย สมการ ง.6 และ ง.7 จะได 
 HE  = (IE 111 + IE 112 + IE 113) • EE 1 + (IE 121 • IE 122) • EE 1  
+ (BE 211 • BE 212)        (ง.19) 
 
ใช Distribution Law และ Associative Law ในสมการ ง.19 จะได 
 HE  = IE 111 • EE 1 + IE 112 • EE 1 + IE 113 • EE 1 + (IE 121 • EE 1) • IE 122 
 + (BE 211 • BE 212)        (ง.20) 
 
แทนที่สมการ ง.20 ดวย สมการ ง.8, ง.9, ง.10, ง.11 และ ง.12 จะได 

HE  = (BE 1111 + BE 1112 + BE 1113 + BE 1114 + BE 1115 + BE 1116) • EE 1 
+ (BE 1121 + BE 1122 + BE 1123 + BE 1124 + BE 1125) • EE 1 + (BE 1131 + BE 1132 
+ BE 1133) • EE 1 + [{(BE 12101 + BE 12102 + BE 12103 + BE 12104 + BE 12105 + BE 
12106 + BE 12107 + BE 12108 + BE 12109 + BE 12110) • EE 1} • (IE 1221 + IE 1222 
+IE 1223)] + (BE 211 • BE 212)      (ง.21) 
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ใช Distribution Law ในสมการ ง.21 จะได 
 HE  = BE 1111 • EE 1 + BE 1112 • EE 1 + BE 1113 • EE 1 + BE 1114 • EE 1 + 
BE 1115 • EE 1 + BE 1116 • EE 1 + BE 1121 • EE 1 + BE 1122 • EE 1 + BE 1123• EE 
1 + BE 1124 • EE 1 + BE 1125 • EE 1 + BE 1131 • EE 1 + BE 1132 • EE 1 + BE 1133 
• EE 1 + [{ BE 12101 • EE 1 + BE 12102 • EE 1 + BE 12103 • EE 1 + BE 12104 • EE 1 
+ BE 12105 • EE 1 + BE 12106 • EE 1 + BE 12107 • EE 1 + BE 12108 • EE 1 + BE 
12109 • EE 1 + BE 12110 • EE 1 } • (IE 1221 + IE 1222 + IE 1223) ] + (BE 211 • BE 
212)          (ง.22) 
 
ใช Distribution Law ในสมการ ง.22 จะได 
 HE  = BE 1111 • EE 1 + BE 1112 • EE 1 + BE 1113 • EE 1 + BE 1114 • EE 1 + 
BE 1115 • EE 1 + BE 1116 • EE 1 + BE 1121 • EE 1 + BE 1122 • EE 1 + BE 1123• EE 
1 + BE 1124 • EE 1 + BE 1125 • EE 1 + BE 1131 • EE 1 + BE 1132 • EE 1 + BE 1133 
• EE 1+ [ (BE 12101 • EE 1) • (IE 1221 + IE 1222 + IE 1223) + (BE 12102 • EE 1) • 
(IE 1221 + IE 1222 + IE 1223) + (BE 12103 • EE 1) • (IE 1221 + IE 1222 + IE 1223) + 
(BE 12104 • EE 1) • (IE 1221 + IE 1222 + IE 1223) + (BE 12105 • EE 1) • (IE 1221 + 
IE 1222 + IE 1223) + (BE 12106 • EE 1) • (IE 1221 + IE 1222 + IE 1223) + (BE 12107 
• EE 1) • (IE 1221 + IE 1222 + IE 1223) + (BE 12108 • EE 1) • (IE 1221 + IE 1222 + 
IE 1223) + (BE 12109 • EE 1) • (IE 1221 + IE 1222 + IE 1223) + (BE 12110 • EE 1) • 
(IE 1221 + IE 1222 + IE 1223) ] + (BE 211 • BE 212)    (ง.23) 
 
ใช Distribution Law ในสมการ ง.23 จะได 
 HE  = BE 1111 • EE 1 + BE 1112 • EE 1 + BE 1113 • EE 1 + BE 1114 • EE 1 + 
BE 1115 • EE 1 + BE 1116 • EE 1 + BE 1121 • EE 1 + BE 1122 • EE 1 + BE 1123• EE 
1 + BE 1124 • EE 1 + BE 1125 • EE 1 + BE 1131 • EE 1 + BE 1132 • EE 1 + BE 1133 
• EE 1 + [ (BE 12101 • EE 1) • IE 1221 + (BE 12101 • EE 1) • IE 1222 + (BE 12101 • 
EE 1) • IE 1223 + (BE 12102 • EE 1) • IE 1221 + (BE 12102 • EE 1) • IE 1222 + (BE 
12102 • EE 1) • IE 1223 + (BE 12103 • EE 1) • IE 1221 + (BE 12103 • EE 1) • IE 1222 
+ (BE 12103 • EE 1) • IE 1223 + (BE 12104 • EE 1) • IE 1221 + (BE 12104 • EE 1) • 
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IE 1222 + (BE 12104 • EE 1) • IE 1223 + (BE 12105 • EE 1) • IE 1221 + (BE 12105 • 
EE 1) • IE 1222 + (BE 12105 • EE 1) • IE 1223 + (BE 12106 • EE 1) • IE 1221 + (BE 
12106 • EE 1) • IE 1222 + (BE 12106 • EE 1) • IE 1223 + (BE 12107 • EE 1) • IE 1221 
+ (BE 12107 • EE 1) • IE 1222 + (BE 12107 • EE 1) • IE 1223 + (BE 12108 • EE 1) • 
IE 1221 + (BE 12108 • EE 1) • IE 1222 + (BE 12108 • EE 1) • IE 1223 + (BE 12109 • 
EE 1) • IE 1221 + (BE 12109 • EE 1) • IE 1222 + (BE 12109 • EE 1) • IE 1223 + (BE 
12110 • EE 1) • IE 1221 + (BE 12110 • EE 1) • IE 1222 + (BE 12110 • EE 1) • IE 1223 
]+ (BE 211 • BE 212)        (ง.24) 
 
แทนที่สมการ ง.24 ดวย สมการ ง.13, ง.14 และ ง.15 จะได 
 HE  = BE 1111 • EE 1 + BE 1112 • EE 1 + BE 1113 • EE 1 + BE 1114 • EE 1 + 
BE 1115 • EE 1 + BE 1116 • EE 1 + BE 1121 • EE 1 + BE 1122 • EE 1 + BE 1123• EE 
1 + BE 1124 • EE 1 + BE 1125 • EE 1 + BE 1131 • EE 1 + BE 1132 • EE 1 + BE 1133 
• EE 1 + [ (BE 12101 • EE 1) • (BE 12211 + BE 12212 + BE 12213 + BE 12214 + BE 
12215) + (BE 12101 • EE 1) • (BE 12221 + BE 12222 + BE 12223 + BE 12224 + BE 
12225 + BE 12226 + BE 12227) + (BE 12101 • EE 1) • (BE 12231 + BE 12232 + BE 
12233 + BE 12234 + BE 12235) + (BE 12102 • EE 1) • (BE 12211 + BE 12212 + BE 
12213 + BE 12214 + BE 12215) + (BE 12102 • EE 1) • (BE 12221 + BE 12222 + BE 
12223 + BE 12224 + BE 12225 + BE 12226 + BE 12227) + (BE 12102 • EE 1) • (BE 
12231 + BE 12232 + BE 12233 + BE 12234 + BE 12235) + (BE 12103 • EE 1) • (BE 
12211 + BE 12212 + BE 12213 + BE 12214 + BE 12215) + (BE 12103 • EE 1) • (BE 
12221 + BE 12222 + BE 12223 + BE 12224 + BE 12225 + BE 12226 + BE 12227) + (BE 
12103 • EE 1) • (BE 12231 + BE 12232 + BE 12233 + BE 12234 + BE 12235) + (BE 
12104 • EE 1) • (BE 12211 + BE 12212 + BE 12213 + BE 12214 + BE 12215) + (BE 
12104 • EE 1) • (BE 12221 + BE 12222 + BE 12223 + BE 12224 + BE 12225 + BE 
12226 + BE 12227) + (BE 12104 • EE 1) • (BE 12231 + BE 12232 + BE 12233 + BE 
12234 + BE 12235) + (BE 12105 • EE 1) • (BE 12211 + BE 12212 + BE 12213 + BE 
12214 + BE 12215) + (BE 12105 • EE 1) • (BE 12221 + BE 12222 + BE 12223 + BE 
12224 + BE 12225 + BE 12226 + BE 12227) + (BE 12105 • EE 1) • (BE 12231 + BE 
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12232 + BE 12233 + BE 12234 + BE 12235) + (BE 12106 • EE 1) • (BE 12211 + BE 
12212 + BE 12213 + BE 12214 + BE 12215) + (BE 12106 • EE 1) • (BE 12221 + BE 
12222 + BE 12223 + BE 12224 + BE 12225 + BE 12226 + BE 12227) + (BE 12106 • EE 
1) • (BE 12231 + BE 12232 + BE 12233 + BE 12234 + BE 12235) + (BE 12107 • EE 1) 
• (BE 12211 + BE 12212 + BE 12213 + BE 12214 + BE 12215) + (BE 12107 • EE 1) • 
(BE 12221 + BE 12222 + BE 12223 + BE 12224 + BE 12225 + BE 12226 + BE 12227) + 
(BE 12107 • EE 1) • (BE 12231 + BE 12232 + BE 12233 + BE 12234 + BE 12235) + (BE 
12108 • EE 1) • (BE 12211 + BE 12212 + BE 12213 + BE 12214 + BE 12215) + (BE 
12108 • EE 1) • (BE 12221 + BE 12222 + BE 12223 + BE 12224 + BE 12225 + BE 
12226 + BE 12227) + (BE 12108 • EE 1) • (BE 12231 + BE 12232 + BE 12233 + BE 
12234 + BE 12235) + (BE 12109 • EE 1) • (BE 12211 + BE 12212 + BE 12213 + BE 
12214 + BE 12215) + (BE 12109 • EE 1) • (BE 12221 + BE 12222 + BE 12223 + BE 
12224 + BE 12225 + BE 12226 + BE 12227) + (BE 12109 • EE 1) • (BE 12231 + BE 
12232 + BE 12233 + BE 12234 + BE 12235) + (BE 12110 • EE 1) • (BE 12211 + BE 
12212 + BE 12213 + BE 12214 + BE 12215) + (BE 12110 • EE 1) • (BE 12221 + BE 
12222 + BE 12223 + BE 12224 + BE 12225 + BE 12226 + BE 12227) + (BE 12110 • EE 
1) • (BE 12231 + BE 12232 + BE 12233 + BE 12234 + BE 12235) ] + (BE 211 • BE 212)
          (ง.25) 
 
ใช Distribution Law ในสมการ ง.25 จะได 

HE  = BE 1111 • EE 1 + BE 1112 • EE 1 + BE 1113 • EE 1 + BE 1114 • EE 1 + 
BE 1115 • EE 1 + BE 1116 • EE 1 + BE 1121 • EE 1 + BE 1122 • EE 1 + BE 1123• EE 
1 + BE 1124 • EE 1 + BE 1125 • EE 1 + BE 1131 • EE 1 + BE 1132 • EE 1 + BE 1133 
• EE 1 + [ (BE 12101 • EE 1 • BE 12211 + BE 12101 • EE 1 • BE 12212 + BE 12101 • 
EE 1 • BE 12213 + BE 12101 • EE 1 • BE 12214 + BE 12101 • EE 1 • BE 12215 + BE 
12101 • EE 1 • BE 12216 + BE 12101 • EE 1 • BE 12217) + (BE 12101 • EE 1 • BE 
12221 + BE 12101 • EE 1 • BE 12222 + BE 12101 • EE 1 • BE 12223 + BE 12101 • 
EE 1 • BE 12224 + BE 12101 • EE 1 • BE 12225 + BE 12101 • EE 1 • BE 12226 + BE 
12101 • EE 1 • BE 12227) + (BE 12101 • EE 1 • BE 12231 + BE 12101 • EE 1 • BE 



 118

12232 + BE 12101 • EE 1 • BE 12233 + BE 12101 • EE 1 • BE 12234 + BE 12101 • 
EE 1 • BE 12235) + (BE 12102 • EE 1 • BE 12211 + BE 12102 • EE 1 • BE 12212 + 
BE 12102 • EE 1 • BE 12213 + BE 12102 • EE 1 • BE 12214 + BE 12102 • EE 1 • BE 
12215 + BE 12102 • EE 1 • BE 12216 + BE 12102 • EE 1 • BE 12217) + (BE 12102 • 
EE 1 • BE 12221 + BE 12102 • EE 1 • BE 12222 + BE 12102 • EE 1 • BE 12223 + BE 
12102 • EE 1 • BE 12224 + BE 12102 • EE 1 • BE 12225 + BE 12102 • EE 1 • BE 
12226 + BE 12102 • EE 1 • BE 12227) + (BE 12102 • EE 1 • BE 12231 + BE 12102 • 
EE 1 • BE 12232 + BE 12102 • EE 1 • BE 12233 + BE 12102 • EE 1 • BE 12234 + BE 
12102 • EE 1 • BE 12235) + (BE 12103 • EE 1 • BE 12211 + BE 12103 • EE 1 • BE 
12212 + BE 12103 • EE 1 • BE 12213 + BE 12103 • EE 1 • BE 12214 + BE 12103 • 
EE 1 • BE 12215 + BE 12103 • EE 1 • BE 12216 + BE 12103 • EE 1 • BE 12217) + 
(BE 12103 • EE 1 • BE 12221 + BE 12103 • EE 1 • BE 12222 + BE 12103 • EE 1 • BE 
12223 + BE 12103 • EE 1 • BE 12224 + BE 12103 • EE 1 • BE 12225 + BE 12103 • 
EE 1 • BE 12226 + BE 12103 • EE 1 • BE 12227) + (BE 12103 • EE 1 • BE 12231 + 
BE 12103 • EE 1 • BE 12232 + BE 12103 • EE 1 • BE 12233 + BE 12103 • EE 1 • BE 
12234 + BE 12103 • EE 1 • BE 12235) + (BE 12104 • EE 1 • BE 12211 + BE 12104 • 
EE 1 • BE 12212 + BE 12104 • EE 1 • BE 12213 + BE 12104 • EE 1 • BE 12214 + BE 
12104 • EE 1 • BE 12215 + BE 12104 • EE 1 • BE 12216 + BE 12104 • EE 1 • BE 
12217) + (BE 12104 • EE 1 • BE 12221 + BE 12104 • EE 1 • BE 12222 + BE 12104 • 
EE 1 • BE 12223 + BE 12104 • EE 1 • BE 12224 + BE 12104 • EE 1 • BE 12225 + BE 
12104 • EE 1 • BE 12226 + BE 12104 • EE 1 • BE 12227) + (BE 12104 • EE 1 • BE 
12231 + BE 12104 • EE 1 • BE 12232 + BE 12104 • EE 1 • BE 12233 + BE 12104 • 
EE 1 • BE 12234 + BE 12104 • EE 1 • BE 12235) + (BE 12105 • EE 1 • BE 12211 + 
BE 12105 • EE 1 • BE 12212 + BE 12105 • EE 1 • BE 12213 + BE 12105 • EE 1 • BE 
12214 + BE 12105 • EE 1 • BE 12215 + BE 12105 • EE 1 • BE 12216 + BE 12105 • 
EE 1 • BE 12217) + (BE 12105 • EE 1 • BE 12221 + BE 12105 • EE 1 • BE 12222 + 
BE 12105 • EE 1 • BE 12223 + BE 12105 • EE 1 • BE 12224 + BE 12105 • EE 1 • BE 
12225 + BE 12105 • EE 1 • BE 12226 + BE 12105 • EE 1 • BE 12227) + (BE 12105 • 
EE 1 • BE 12231 + BE 12105 • EE 1 • BE 12232 + BE 12105 • EE 1 • BE 12233 + BE 
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12105 • EE 1 • BE 12234 + BE 12105 • EE 1 • BE 12235) + (BE 12106 • EE 1 • BE 
12211 + BE 12106 • EE 1 • BE 12212 + BE 12106 • EE 1 • BE 12213 + BE 12106 • 
EE 1 • BE 12214 + BE 12106 • EE 1 • BE 12215 + BE 12106 • EE 1 • BE 12216 + BE 
12106 • EE 1 • BE 12217) + (BE 12106 • EE 1 • BE 12221 + BE 12106 • EE 1 • BE 
12222 + BE 12106 • EE 1 • BE 12223 + BE 12106 • EE 1 • BE 12224 + BE 12106 • 
EE 1 • BE 12225 + BE 12106 • EE 1 • BE 12226 + BE 12106 • EE 1 • BE 12227) + 
(BE 12106 • EE 1 • BE 12231 + BE 12106 • EE 1 • BE 12232 + BE 12106 • EE 1 • BE 
12233 + BE 12106 • EE 1 • BE 12234 + BE 12106 • EE 1 • BE 12235) + (BE 12107 • 
EE 1 • BE 12211 + BE 12107 • EE 1 • BE 12212 + BE 12107 • EE 1 • BE 12213 + BE 
12107 • EE 1 • BE 12214 + BE 12107 • EE 1 • BE 12215 + BE 12107 • EE 1 • BE 
12216 + BE 12107 • EE 1 • BE 12217) + (BE 12107 • EE 1 • BE 12221 + BE 12107 • 
EE 1 • BE 12222 + BE 12107 • EE 1 • BE 12223 + BE 12107 • EE 1 • BE 12224 + BE 
12107 • EE 1 • BE 12225 + BE 12107 • EE 1 • BE 12226 + BE 12107 • EE 1 • BE 
12227) + (BE 12107 • EE 1 • BE 12231 + BE 12107 • EE 1 • BE 12232 + BE 12107 • 
EE 1 • BE 12233 + BE 12107 • EE 1 • BE 12234 + BE 12107 • EE 1 • BE 12235) + 
(BE 12108 • EE 1 • BE 12211 + BE 12108 • EE 1 • BE 12212 + BE 12108 • EE 1 • BE 
12213 + BE 12108 • EE 1 • BE 12214 + BE 12108 • EE 1 • BE 12215 + BE 12108 • 
EE 1 • BE 12216 + BE 12108 • EE 1 • BE 12217) + (BE 12108 • EE 1 • BE 12221 + 
BE 12108 • EE 1 • BE 12222 + BE 12108 • EE 1 • BE 12223 + BE 12108 • EE 1 • BE 
12224 + BE 12108 • EE 1 • BE 12225 + BE 12108 • EE 1 • BE 12226 + BE 12108 • 
EE 1 • BE 12227) + (BE 12108 • EE 1 • BE 12231 + BE 12108 • EE 1 • BE 12232 + 
BE 12108 • EE 1 • BE 12233 + BE 12108 • EE 1 • BE 12234 + BE 12108 • EE 1 • BE 
12235) + (BE 12109 • EE 1 • BE 12211 + BE 12109 • EE 1 • BE 12212 + BE 12109 • 
EE 1 • BE 12213 + BE 12109 • EE 1 • BE 12214 + BE 12109 • EE 1 • BE 12215 + BE 
12109 • EE 1 • BE 12216 + BE 12109 • EE 1 • BE 12217) + (BE 12109 • EE 1 • BE 
12221 + BE 12109 • EE 1 • BE 12222 + BE 12109 • EE 1 • BE 12223 + BE 12109 • 
EE 1 • BE 12224 + BE 12109 • EE 1 • BE 12225 + BE 12109 • EE 1 • BE 12226 + BE 
12109 • EE 1 • BE 12227) + (BE 12109 • EE 1 • BE 12231 + BE 12109 • EE 1 • BE 
12232 + BE 12109 • EE 1 • BE 12233 + BE 12109 • EE 1 • BE 12234 + BE 12109 • 
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EE 1 • BE 12235) + (BE 12110 • EE 1 • BE 12211 + BE 12110 • EE 1 • BE 12212 + 
BE 12110 • EE 1 • BE 12213 + BE 12110 • EE 1 • BE 12214 + BE 12110 • EE 1 • BE 
12215 + BE 12110 • EE 1 • BE 12216 + BE 12110 • EE 1 • BE 12217) + (BE 12110 • 
EE 1 • BE 12221 + BE 12110 • EE 1 • BE 12222 + BE 12110 • EE 1 • BE 12223 + BE 
12110 • EE 1 • BE 12224 + BE 12110 • EE 1 • BE 12225 + BE 12110 • EE 1 • BE 
12226 + BE 12110 • EE 1 • BE 12227) + (BE 12110 • EE 1 • BE 12231 + BE 12110 • 
EE 1 • BE 12232 + BE 12110 • EE 1 • BE 12233 + BE 12110 • EE 1 • BE 12234 + BE 
12110 • EE 1 • BE 12235) ] + (BE 211 • BE 212)    (ง.26) 
 
 ในการวิเคราะหหาชุดเหตุการณนอยที่สุด ที่ทําใหถนนเกิดความเสียหายกอนเวลาอัน
เหมาะสม (MCS) พบวา มีชุดเหตุการณนอยที่สุดที่ทําใหถนนเกิดความเสียหายกอนเวลาอัน
เหมาะสม (MCS) ทั้งหมด 185 ชุดเหตุการณ โดยที่มีชุดเหตุการณนอยที่สุดที่ทําใหถนนเกิดความ
เสียหายกอนเวลาอันเหมาะสม ที่มี 2 องคประกอบ (Double component minimal cut sets) 
จํานวน 15 ชุดเหตุการณ และมีชุดเหตุการณนอยที่สุด ที่ทําใหถนนเกิดความเสียหายกอนเวลาอัน
เหมาะสม ที่มี 3 องคประกอบ (Triple component minimal cut sets) จํานวน 170 ชุดเหตุการณ 
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ภาคผนวก จ 
แสดงชุดเหตุการณนอยทีสุ่ดที่ทําใหถนนเกิดความเสียหายกอนเวลาอันเหมาะสม 

 
ตารางที่ จ.1 แสดงชุดเหตุการณนอยที่สุดที่ทําใหถนนเกิดความเสียหายกอนเวลาอันเหมาะสม 

 
ลําดับ ชุดเหตุการณนอยที่สุด คําอธิบาย 

1 BE1111.EE1 ขาดแคลนบุคลากรที่มีความรูในการสํารวจและมีการใชงานถนน 
2 BE1112.EE1 ขาดแคลนบุคลากรที่มีประสบการณในการสํารวจและมีการใชงานถนน 
3 BE1113.EE1 ขาดแคลนบุคลากรในการสํารวจและมีการใชงานถนน 
4 BE1114.EE1 ขาดแคลนงบประมาณในการสํารวจและมีการใชงานถนน 
5 BE1115.EE1 ขาดแคลนเครื่องมือที่ไดมาตรฐานในการสํารวจและมีการใชงานถนน 
6 BE1116.EE1 ระยะเวลาในการสํารวจมีจํากัดและมีการใชงานถนน 
7 BE1121.EE1 ขาดแคลนบุคลากรที่มีความรูในการออกแบบ ประยุกตใชแบบมาตรฐาน

และมีการใชงานถนน 
8 BE1122.EE1 ขาดแคลนบุคลากรที่มีประสบการณในการออกแบบ ประยุกตใชแบบ

มาตรฐานและมีการใชงานถนน 
9 BE1123.EE1 ขาดแคลนงบประมาณในการออกแบบใหถูกตองตามมาตรฐานและมีการ

ใชงานถนน 
10 BE1124.EE1 ขาดแคลนแบบมาตรฐานที่นํามาอางอิงหรือประยุกตใชในการออกแบบ 

และมีการใชงานถนน 
11 BE1125.EE1 ระยะเวลาในการออกแบบมีจํากัดและมีการใชงานถนน 
12 BE1131.EE1 ขาดแคลนบุคลากรที่มีความรูในการเขียนแบบและมีการใชงานถนน 
13 BE1132.EE1 ขาดแคลนบุคลากรที่มีประสบการณในการเขียนแบบและมีการใชงานถนน 
14 BE1133.EE1 ขาดแคลนอุปกรณเครื่องมือที่จําเปนในการเขียนแบบและมีการใชงาน

ถนน 
15 BE211.BE212 ขาดผูรับผิดชอบ ดูแล ควบคุมการใชงานและพฤติกรรมการใชงานถนนที่

ไมถูกตอง 
16 BE12101.EE1.BE12211 ผูรับจางขาดจรรยาบรรณในการทํางานและมีการใชงานถนนและขาด

แคลนบุคลากรที่มีความรูในดานวัสดุและการทดสอบวัสดุ 
17 BE12101.EE1.BE12212 ผูรับจางขาดจรรยาบรรณในการทํางานและมีการใชงานถนนและขาด

แคลนบุคลากรที่มีประสบการณในการทดสอบวัสดุ 
18 BE12101.EE1.BE12213 ผูรับจางขาดจรรยาบรรณในการทํางานและมีการใชงานถนนและขาดการ

ควบคุมดูแลขณะเก็บและนําสงวัสดุตัวอยางไปทดสอบ 
19 BE12101.EE1.BE12214 ผูรับจางขาดจรรยาบรรณในการทํางานและมีการใชงานถนนและขาด

หนวยงานในการทดสอบวัสดุที่มีความนาเชื่อถือ 
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ตารางที่ จ.1 แสดงชุดเหตุการณนอยที่สุดที่ทําใหถนนเกิดความเสียหายกอนเวลาอันเหมาะสม (ตอ) 
 
ลําดับ ชุดเหตุการณนอยที่สุด คําอธิบาย 

20 BE12101.EE1.BE12215 ผูรับจางขาดจรรยาบรรณในการทํางานและมีการใชงานถนนและหวั่นเกรง
ตอผูรับจางที่มีอิทธิพล(ในชวงการทดสอบวัสดุ) 

21 BE12101.EE1.BE12221 ผูรับจางขาดจรรยาบรรณในการทํางานและมีการใชงานถนนและขาด
แคลนบุคลากรที่มีความรูในการควบคุมงาน 

22 BE12101.EE1.BE12222 ผูรับจางขาดจรรยาบรรณในการทํางานและมีการใชงานถนนและขาด
แคลนบุคลากรที่มีประสบการณในการควบคุมงาน 

23 BE12101.EE1.BE12223 ผูรับจางขาดจรรยาบรรณในการทํางานและมีการใชงานถนนและขาด
แคลนบุคลากรในการควบคุมงาน 

24 BE12101.EE1.BE12224 ผูรับจางขาดจรรยาบรรณในการทํางานและมีการใชงานถนนและขาด
แคลนยานพาหนะในการปฏิบัติหนาที่ 

25 BE12101.EE1.BE12225 ผูรับจางขาดจรรยาบรรณในการทํางานและมีการใชงานถนนและขาด
แคลนเครื่องมือที่จําเปนตองใชในการควบคุมงาน 

26 BE12101.EE1.BE12226 ผูรับจางขาดจรรยาบรรณในการทํางานและมีการใชงานถนนและหวั่นเกรง
ตอผูรับจางที่มีอิทธิพล(ในชวงการควบคุมงาน) 

27 BE12101.EE1.BE12227 ผูรับจางขาดจรรยาบรรณในการทํางานและมีการใชงานถนนและขาดการ
ประสานงานที่ดีระหวางผูรับจางและผูควบคุมงาน 

28 BE12101.EE1.BE12231 ผูรับจางขาดจรรยาบรรณในการทํางานและมีการใชงานถนนและขาด
แคลนบุคลากรที่มีความรูในการตรวจสอบผลงาน 

29 BE12101.EE1.BE12232 ผูรับจางขาดจรรยาบรรณในการทํางานและมีการใชงานถนนและขาด
แคลนบุคลากรที่มีประสบการณในการตรวจสอบผลงาน 

30 BE12101.EE1.BE12233 ผูรับจางขาดจรรยาบรรณในการทํางานและมีการใชงานถนนและขาด
หนวยงานในการตรวจสอบผลงานการกอสรางที่มีความนาเชื่อถือ 

31 BE12101.EE1.BE12234 ผูรับจางขาดจรรยาบรรณในการทํางานและมีการใชงานถนนและขาด
เครื่องมือที่จําเปนในการตรวจสอบผลงานการกอสราง 

32 BE12101.EE1.BE12235 ผูรับจางขาดจรรยาบรรณในการทํางานและมีการใชงานถนนและหวั่นเกรง
ตอผูรับจางที่มีอิทธิพล(ในชวงการตรวจสอบผลงาน) 

33 BE12102.EE1.BE12211 ผูรับจางขาดผูควบคุมงานที่มีความรูในการกอสรางถนนและมีการใชงาน
ถนนและขาดแคลนบุคลากรที่มีความรูในดานวัสดุและการทดสอบวัสดุ 

34 BE12102.EE1.BE12212 ผูรับจางขาดผูควบคุมงานที่มีความรูในการกอสรางถนนและมีการใชงาน
ถนนและขาดแคลนบุคลากรที่มีประสบการณในการทดสอบวัสดุ 

35 BE12102.EE1.BE12213 ผูรับจางขาดผูควบคุมงานที่มีความรูในการกอสรางถนนและมีการใชงาน
ถนนและขาดการควบคุมดูแลขณะเก็บและนําสงวัสดุตัวอยางไปทดสอบ 
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ตารางที่ จ.1 แสดงชุดเหตุการณนอยที่สุดที่ทําใหถนนเกิดความเสียหายกอนเวลาอันเหมาะสม (ตอ) 
 
ลําดับ ชุดเหตุการณนอยที่สุด คําอธิบาย 

36 BE12102.EE1.BE12214 ผูรับจางขาดผูควบคุมงานที่มีความรูในการกอสรางถนนและมีการใชงาน
ถนนและขาดหนวยงานในการทดสอบวัสดุที่มีความนาเชื่อถือ 

37 BE12102.EE1.BE12215 ผูรับจางขาดผูควบคุมงานที่มีความรูในการกอสรางถนนและมีการใชงาน
ถนนและหวั่นเกรงตอผูรับจางที่มีอิทธิพล(ในชวงการทดสอบวัสดุ) 

38 BE12102.EE1.BE12221 ผูรับจางขาดผูควบคุมงานที่มีความรูในการกอสรางถนนและมีการใชงาน
ถนนและขาดแคลนบุคลากรที่มีความรูในการควบคุมงาน 

39 BE12102.EE1.BE12222 ผูรับจางขาดผูควบคุมงานที่มีความรูในการกอสรางถนนและมีการใชงาน
ถนนและขาดแคลนบุคลากรที่มีประสบการณในการควบคุมงาน 

40 BE12102.EE1.BE12223 ผูรับจางขาดผูควบคุมงานที่มีความรูในการกอสรางถนนและมีการใชงาน
ถนนและขาดแคลนบุคลากรในการควบคุมงาน 

41 BE12102.EE1.BE12224 ผูรับจางขาดผูควบคุมงานที่มีความรูในการกอสรางถนนและมีการใชงาน
ถนนและขาดแคลนยานพาหนะในการปฏิบัติหนาที่ 

42 BE12102.EE1.BE12225 ผูรับจางขาดผูควบคุมงานที่มีความรูในการกอสรางถนนและมีการใชงาน
ถนนและขาดแคลนเครื่องมือที่จําเปนตองใชในการควบคุมงาน 

43 BE12102.EE1.BE12226 ผูรับจางขาดผูควบคุมงานที่มีความรูในการกอสรางถนนและมีการใชงาน
ถนนและหวั่นเกรงตอผูรับจางที่มีอิทธิพล(ในชวงการควบคุมงาน) 

44 BE12102.EE1.BE12227 ผูรับจางขาดผูควบคุมงานที่มีความรูในการกอสรางถนนและมีการใชงาน
ถนนและขาดการประสานงานที่ดีระหวางผูรับจางและผูควบคุมงาน 

45 BE12102.EE1.BE12231 ผูรับจางขาดผูควบคุมงานที่มีความรูในการกอสรางถนนและมีการใชงาน
ถนนและขาดแคลนบุคลากรที่มีความรูในการตรวจสอบผลงาน 

46 BE12102.EE1.BE12232 ผูรับจางขาดผูควบคุมงานที่มีความรูในการกอสรางถนนและมีการใชงาน
ถนนและขาดแคลนบุคลากรที่มีประสบการณในการตรวจสอบผลงาน 

47 BE12102.EE1.BE12233 ผูรับจางขาดผูควบคุมงานที่มีความรูในการกอสรางถนนและมีการใชงาน
ถนนและขาดหนวยงานในการตรวจสอบผลงานการกอสรางที่มีความ
นาเชื่อถือ 

48 BE12102.EE1.BE12234 ผูรับจางขาดผูควบคุมงานที่มีความรูในการกอสรางถนนและมีการใชงาน
ถนนและขาดเครื่องมือที่จําเปนในการตรวจสอบผลงานการกอสราง 

49 BE12102.EE1.BE12235 ผูรับจางขาดผูควบคุมงานที่มีความรูในการกอสรางถนนและมีการใชงาน
ถนนและหวั่นเกรงตอผูรับจางที่มีอิทธิพล(ในชวงการตรวจสอบผลงาน) 

50 BE12103.EE1.BE12211 ผูรับจางขาดผูควบคุมงานที่มีประสบการณในการกอสรางถนนและมีการ
ใชงานถนนและขาดแคลนบุคลากรที่มีความรูในดานวัสดุและการทดสอบ
วัสดุ 
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ตารางที่ จ.1 แสดงชุดเหตุการณนอยที่สุดที่ทําใหถนนเกิดความเสียหายกอนเวลาอันเหมาะสม (ตอ) 
 
ลําดับ ชุดเหตุการณนอยที่สุด คําอธิบาย 

51 BE12103.EE1.BE12212 ผูรับจางขาดผูควบคุมงานที่มีประสบการณในการกอสรางถนนและมีการ
ใชงานถนนและขาดแคลนบุคลากรที่มีประสบการณในการทดสอบวัสดุ 

52 BE12103.EE1.BE12213 ผูรับจางขาดผูควบคุมงานที่มีประสบการณในการกอสรางถนนและมีการ
ใชงานถนนและขาดการควบคุมดูแลขณะเก็บและนําสงวัสดุตัวอยางไป
ทดสอบ 

53 BE12103.EE1.BE12214 ผูรับจางขาดผูควบคุมงานที่มีประสบการณในการกอสรางถนนและมีการ
ใชงานถนนและขาดหนวยงานในการทดสอบวัสดุที่มีความนาเชื่อถือ 

54 BE12103.EE1.BE12215 ผูรับจางขาดผูควบคุมงานที่มีประสบการณในการกอสรางถนนและมีการ
ใชงานถนนและหวั่นเกรงตอผูรับจางที่มีอิทธิพล(ในชวงการทดสอบวัสดุ) 

55 BE12103.EE1.BE12221 ผูรับจางขาดผูควบคุมงานที่มีประสบการณในการกอสรางถนนและมีการ
ใชงานถนนและขาดแคลนบุคลากรที่มีความรูในการควบคุมงาน 

56 BE12103.EE1.BE12222 ผูรับจางขาดผูควบคุมงานที่มีประสบการณในการกอสรางถนนและมีการ
ใชงานถนนและขาดแคลนบุคลากรที่มีประสบการณในการควบคุมงาน 

57 BE12103.EE1.BE12223 ผูรับจางขาดผูควบคุมงานที่มีประสบการณในการกอสรางถนนและมีการ
ใชงานถนนและขาดแคลนบุคลากรในการควบคุมงาน 

58 BE12103.EE1.BE12224 ผูรับจางขาดผูควบคุมงานที่มีประสบการณในการกอสรางถนนและมีการ
ใชงานถนนและขาดแคลนยานพาหนะในการปฏิบัติหนาที่ 

59 BE12103.EE1.BE12225 ผูรับจางขาดผูควบคุมงานที่มีประสบการณในการกอสรางถนนและมีการ
ใชงานถนนและขาดแคลนเครื่องมือที่จําเปนตองใชในการควบคุมงาน 

60 BE12103.EE1.BE12226 ผูรับจางขาดผูควบคุมงานที่มีประสบการณในการกอสรางถนนและมีการ
ใชงานถนนและหวั่นเกรงตอผูรับจางที่มีอิทธิพล(ในชวงการควบคุมงาน) 

61 BE12103.EE1.BE12227 ผูรับจางขาดผูควบคุมงานที่มีประสบการณในการกอสรางถนนและมีการ
ใชงานถนนและขาดการประสานงานที่ดีระหวางผูรับจางและผูควบคุมงาน 

62 BE12103.EE1.BE12231 ผูรับจางขาดผูควบคุมงานที่มีประสบการณในการกอสรางถนนและมีการ
ใชงานถนนและขาดแคลนบุคลากรที่มีความรูในการตรวจสอบผลงาน 

63 BE12103.EE1.BE12232 ผูรับจางขาดผูควบคุมงานที่มีประสบการณในการกอสรางถนนและมีการ
ใชงานถนนและขาดแคลนบุคลากรที่มีประสบการณในการตรวจสอบ
ผลงาน 

64 BE12103.EE1.BE12233 ผูรับจางขาดผูควบคุมงานที่มีประสบการณในการกอสรางถนนและมีการ
ใชงานถนนและขาดหนวยงานในการตรวจสอบผลงานการกอสรางที่มี
ความนาเชื่อถือ 
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ตารางที่ จ.1 แสดงชุดเหตุการณนอยที่สุดที่ทําใหถนนเกิดความเสียหายกอนเวลาอันเหมาะสม (ตอ) 
 

ลําดับ ชุดเหตุการณนอยที่สุด คําอธิบาย 
65 BE12103.EE1.BE12234 ผูรับจางขาดผูควบคุมงานที่มีประสบการณในการกอสรางถนนและมีการ

ใชงานถนนและขาดเครื่องมือที่จําเปนในการตรวจสอบผลงานการกอสราง 
66 BE12103.EE1.BE12235 ผูรับจางขาดผูควบคุมงานที่มีประสบการณในการกอสรางถนนและมีการ

ใชงานถนนและหวั่นเกรงตอผูรับจางที่มีอิทธิพล(ในชวงการตรวจสอบ
ผลงาน) 

67 BE12104.EE1.BE12211 ผูรับจางขาดแคลนผูควบคุมงานในการกอสรางถนนและมีการใชงานถนน
และขาดแคลนบุคลากรที่มีความรูในดานวัสดุและการทดสอบวัสดุ 

68 BE12104.EE1.BE12212 ผูรับจางขาดแคลนผูควบคุมงานในการกอสรางถนนและมีการใชงานถนน
และขาดแคลนบุคลากรที่มีประสบการณในการทดสอบวัสดุ 

69 BE12104.EE1.BE12213 ผูรับจางขาดแคลนผูควบคุมงานในการกอสรางถนนและมีการใชงานถนน
และขาดการควบคุมดูแลขณะเก็บและนําสงวัสดุตัวอยางไปทดสอบ 

70 BE12104.EE1.BE12214 ผูรับจางขาดแคลนผูควบคุมงานในการกอสรางถนนและมีการใชงานถนน
และขาดหนวยงานในการทดสอบวัสดุที่มีความนาเชื่อถือ 

71 BE12104.EE1.BE12215 ผูรับจางขาดแคลนผูควบคุมงานในการกอสรางถนนและมีการใชงานถนน
และหวั่นเกรงตอผูรับจางที่มีอิทธิพล(ในชวงการทดสอบวัสดุ) 

72 BE12104.EE1.BE12221 ผูรับจางขาดแคลนผูควบคุมงานในการกอสรางถนนและมีการใชงานถนน
และขาดแคลนบุคลากรที่มีความรูในการควบคุมงาน 

73 BE12104.EE1.BE12222 ผูรับจางขาดแคลนผูควบคุมงานในการกอสรางถนนและมีการใชงานถนน
และขาดแคลนบุคลากรที่มีประสบการณในการควบคุมงาน 

74 BE12104.EE1.BE12223 ผูรับจางขาดแคลนผูควบคุมงานในการกอสรางถนนและมีการใชงานถนน
และขาดแคลนบุคลากรในการควบคุมงาน 

75 BE12104.EE1.BE12224 ผูรับจางขาดแคลนผูควบคุมงานในการกอสรางถนนและมีการใชงานถนน
และขาดแคลนยานพาหนะในการปฏิบัติหนาที่ 

76 BE12104.EE1.BE12225 ผูรับจางขาดแคลนผูควบคุมงานในการกอสรางถนนและมีการใชงานถนน
และขาดแคลนเครื่องมือที่จําเปนตองใชในการควบคุมงาน 

77 BE12104.EE1.BE12226 ผูรับจางขาดแคลนผูควบคุมงานในการกอสรางถนนและมีการใชงานถนน
และหวั่นเกรงตอผูรับจางที่มีอิทธิพล(ในชวงการควบคุมงาน) 

78 BE12104.EE1.BE12227 ผูรับจางขาดแคลนผูควบคุมงานในการกอสรางถนนและมีการใชงานถนน
และขาดการประสานงานที่ดีระหวางผูรับจางและผูควบคุมงาน 

79 BE12104.EE1.BE12231 ผูรับจางขาดแคลนผูควบคุมงานในการกอสรางถนนและมีการใชงานถนน
และขาดแคลนบุคลากรที่มีความรูในการตรวจสอบผลงาน 
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ตารางที่ จ.1 แสดงชุดเหตุการณนอยที่สุดที่ทําใหถนนเกิดความเสียหายกอนเวลาอันเหมาะสม (ตอ) 
 
ลําดับ ชุดเหตุการณนอยที่สุด คําอธิบาย 

80 BE12104.EE1.BE12232 ผูรับจางขาดแคลนผูควบคุมงานในการกอสรางถนนและมีการใชงานถนน
และขาดแคลนบุคลากรที่มีประสบการณในการตรวจสอบผลงาน 

81 BE12104.EE1.BE12233 ผูรับจางขาดแคลนผูควบคุมงานในการกอสรางถนนและมีการใชงานถนน
และขาดหนวยงานในการตรวจสอบผลงานการกอสรางที่มีความนาเชื่อถือ 

82 BE12104.EE1.BE12234 ผูรับจางขาดแคลนผูควบคุมงานในการกอสรางถนนและมีการใชงานถนน
และขาดเครื่องมือที่จําเปนในการตรวจสอบผลงานการกอสราง 

83 BE12104.EE1.BE12235 ผูรับจางขาดแคลนผูควบคุมงานในการกอสรางถนนและมีการใชงานถนน
และหวั่นเกรงตอผูรับจางที่มีอิทธิพล(ในชวงการตรวจสอบผลงาน) 

84 BE12105.EE1.BE12211 ผูควบคุมงานของผูรับจางขาดความรับผิดขอบตอหนาที่และมีการใชงาน
ถนนและขาดแคลนบุคลากรที่มีความรูในดานวัสดุและการทดสอบวัสดุ 

85 BE12105.EE1.BE12212 ผูควบคุมงานของผูรับจางขาดความรับผิดขอบตอหนาที่และมีการใชงาน
ถนนและขาดแคลนบุคลากรที่มีประสบการณในการทดสอบวัสดุ 

86 BE12105.EE1.BE12213 ผูควบคุมงานของผูรับจางขาดความรับผิดขอบตอหนาที่และมีการใชงาน
ถนนและขาดการควบคุมดูแลขณะเก็บและนําสงวัสดุตัวอยางไปทดสอบ 

87 BE12105.EE1.BE12214 ผูควบคุมงานของผูรับจางขาดความรับผิดขอบตอหนาที่และมีการใชงาน
ถนนและขาดหนวยงานในการทดสอบวัสดุที่มีความนาเชื่อถือ 

88 BE12105.EE1.BE12215 ผูควบคุมงานของผูรับจางขาดความรับผิดขอบตอหนาที่และมีการใชงาน
ถนนและหวั่นเกรงตอผูรับจางที่มีอิทธิพล(ในชวงการทดสอบวัสดุ) 

89 BE12105.EE1.BE12221 ผูควบคุมงานของผูรับจางขาดความรับผิดขอบตอหนาที่และมีการใชงาน
ถนนและขาดแคลนบุคลากรที่มีความรูในการควบคุมงาน 

90 BE12105.EE1.BE12222 ผูควบคุมงานของผูรับจางขาดความรับผิดขอบตอหนาที่และมีการใชงาน
ถนนและขาดแคลนบุคลากรที่มีประสบการณในการควบคุมงาน 

91 BE12105.EE1.BE12223 ผูควบคุมงานของผูรับจางขาดความรับผิดขอบตอหนาที่และมีการใชงาน
ถนนและขาดแคลนบุคลากรในการควบคุมงาน 

92 BE12105.EE1.BE12224 ผูควบคุมงานของผูรับจางขาดความรับผิดขอบตอหนาที่และมีการใชงาน
ถนนและขาดแคลนยานพาหนะในการปฏิบัติหนาที่ 

93 BE12105.EE1.BE12225 ผูควบคุมงานของผูรับจางขาดความรับผิดขอบตอหนาที่และมีการใชงาน
ถนนและขาดแคลนเครื่องมือที่จําเปนตองใชในการควบคุมงาน 

94 BE12105.EE1.BE12226 ผูควบคุมงานของผูรับจางขาดความรับผิดขอบตอหนาที่และมีการใชงาน
ถนนและหวั่นเกรงตอผูรับจางที่มีอิทธิพล(ในชวงการควบคุมงาน) 

95 BE12105.EE1.BE12227 ผูควบคุมงานของผูรับจางขาดความรับผิดขอบตอหนาที่และมีการใชงาน
ถนนและขาดการประสานงานที่ดีระหวางผูรับจางและผูควบคุมงาน 
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ตารางที่ จ.1 แสดงชุดเหตุการณนอยที่สุดที่ทําใหถนนเกิดความเสียหายกอนเวลาอันเหมาะสม (ตอ) 
 
ลําดับ ชุดเหตุการณนอยที่สุด คําอธิบาย 

96 BE12105.EE1.BE12231 ผูควบคุมงานของผูรับจางขาดความรับผิดขอบตอหนาที่และมีการใชงาน
ถนนและขาดแคลนบุคลากรที่มีความรูในการตรวจสอบผลงาน 

97 BE12105.EE1.BE12232 ผูควบคุมงานของผูรับจางขาดความรับผิดขอบตอหนาที่และมีการใชงาน
ถนนและขาดแคลนบุคลากรที่มีประสบการณในการตรวจสอบผลงาน 

98 BE12105.EE1.BE12233 ผูควบคุมงานของผูรับจางขาดความรับผิดขอบตอหนาที่และมีการใชงาน
ถนนและขาดหนวยงานในการตรวจสอบผลงานการกอสรางที่มีความ
นาเชื่อถือ 

99 BE12105.EE1.BE12234 ผูควบคุมงานของผูรับจางขาดความรับผิดขอบตอหนาที่และมีการใชงาน
ถนนและขาดเครื่องมือที่จําเปนในการตรวจสอบผลงานการกอสราง 

100 BE12105.EE1.BE12235 ผูควบคุมงานของผูรับจางขาดความรับผิดขอบตอหนาที่และมีการใชงาน
ถนนและหวั่นเกรงตอผูรับจางที่มีอิทธิพล(ในชวงการตรวจสอบผลงาน) 

101 BE12106.EE1.BE12211 แรงงานของผูรับจางขาดทักษะในการกอสรางถนนและมีการใชงานถนน
และขาดแคลนบุคลากรที่มีความรูในดานวัสดุและการทดสอบวัสดุ 

102 BE12106.EE1.BE12212 แรงงานของผูรับจางขาดทักษะในการกอสรางถนนและมีการใชงานถนน
และขาดแคลนบุคลากรที่มีประสบการณในการทดสอบวัสดุ 

103 BE12106.EE1.BE12213 แรงงานของผูรับจางขาดทักษะในการกอสรางถนนและมีการใชงานถนน
และขาดการควบคุมดูแลขณะเก็บและนําสงวัสดุตัวอยางไปทดสอบ 

104 BE12106.EE1.BE12214 แรงงานของผูรับจางขาดทักษะในการกอสรางถนนและมีการใชงานถนน
และขาดหนวยงานในการทดสอบวัสดุที่มีความนาเชื่อถือ 

105 BE12106.EE1.BE12215 แรงงานของผูรับจางขาดทักษะในการกอสรางถนนและมีการใชงานถนน
และหวั่นเกรงตอผูรับจางที่มีอิทธิพล(ในชวงการทดสอบวัสดุ) 

106 BE12106.EE1.BE12221 แรงงานของผูรับจางขาดทักษะในการกอสรางถนนและมีการใชงานถนน
และขาดแคลนบุคลากรที่มีความรูในการควบคุมงาน 

107 BE12106.EE1.BE12222 แรงงานของผูรับจางขาดทักษะในการกอสรางถนนและมีการใชงานถนน
และขาดแคลนบุคลากรที่มีประสบการณในการควบคุมงาน 

108 BE12106.EE1.BE12223 แรงงานของผูรับจางขาดทักษะในการกอสรางถนนและมีการใชงานถนน
และขาดแคลนบุคลากรในการควบคุมงาน 

109 BE12106.EE1.BE12224 แรงงานของผูรับจางขาดทักษะในการกอสรางถนนและมีการใชงานถนน
และขาดแคลนยานพาหนะในการปฏิบัติหนาที่ 

110 BE12106.EE1.BE12225 แรงงานของผูรับจางขาดทักษะในการกอสรางถนนและมีการใชงานถนน
และขาดแคลนเครื่องมือที่จําเปนตองใชในการควบคุมงาน 
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ตารางที่ จ.1 แสดงชุดเหตุการณนอยที่สุดที่ทําใหถนนเกิดความเสียหายกอนเวลาอันเหมาะสม (ตอ) 
 
ลําดับ ชุดเหตุการณนอยที่สุด คําอธิบาย 
111 BE12106.EE1.BE12226 แรงงานของผูรับจางขาดทักษะในการกอสรางถนนและมีการใชงานถนน

และหวั่นเกรงตอผูรับจางที่มีอิทธิพล(ในชวงการควบคุมงาน) 
112 BE12106.EE1.BE12227 แรงงานของผูรับจางขาดทักษะในการกอสรางถนนและมีการใชงานถนน

และขาดการประสานงานที่ดีระหวางผูรับจางและผูควบคุมงาน 
113 BE12106.EE1.BE12231 แรงงานของผูรับจางขาดทักษะในการกอสรางถนนและมีการใชงานถนน

และขาดแคลนบุคลากรที่มีความรูในการตรวจสอบผลงาน 
114 BE12106.EE1.BE12232 แรงงานของผูรับจางขาดทักษะในการกอสรางถนนและมีการใชงานถนน

และขาดแคลนบุคลากรที่มีประสบการณในการตรวจสอบผลงาน 
115 BE12106.EE1.BE12233 แรงงานของผูรับจางขาดทักษะในการกอสรางถนนและมีการใชงานถนน

และขาดหนวยงานในการตรวจสอบผลงานการกอสรางที่มีความนาเชื่อถือ 
116 BE12106.EE1.BE12234 แรงงานของผูรับจางขาดทักษะในการกอสรางถนนและมีการใชงานถนน

และขาดเครื่องมือที่จําเปนในการตรวจสอบผลงานการกอสราง 
117 BE12106.EE1.BE12235 แรงงานของผูรับจางขาดทักษะในการกอสรางถนนและมีการใชงานถนน

และหวั่นเกรงตอผูรับจางที่มีอิทธิพล(ในชวงการตรวจสอบผลงาน) 
118 BE12107.EE1.BE12211 ผูรับจางขาดความพรอมทางดานเงินทุนและมีการใชงานถนนและขาด

แคลนบุคลากรที่มีความรูในดานวัสดุและการทดสอบวัสดุ 
119 BE12107.EE1.BE12212 ผูรับจางขาดความพรอมทางดานเงินทุนและมีการใชงานถนนและขาด

แคลนบุคลากรที่มีประสบการณในการทดสอบวัสดุ 
120 BE12107.EE1.BE12213 ผูรับจางขาดความพรอมทางดานเงินทุนและมีการใชงานถนนและขาดการ

ควบคุมดูแลขณะเก็บและนําสงวัสดุตัวอยางไปทดสอบ 
121 BE12107.EE1.BE12214 ผูรับจางขาดความพรอมทางดานเงินทุนและมีการใชงานถนนและขาด

หนวยงานในการทดสอบวัสดุที่มีความนาเชื่อถือ 
122 BE12107.EE1.BE12215 ผูรับจางขาดความพรอมทางดานเงินทุนและมีการใชงานถนนและหวั่น

เกรงตอผูรับจางที่มีอิทธิพล(ในชวงการทดสอบวัสดุ) 
123 BE12107.EE1.BE12221 ผูรับจางขาดความพรอมทางดานเงินทุนและมีการใชงานถนนและขาด

แคลนบุคลากรที่มีความรูในการควบคุมงาน 
124 BE12107.EE1.BE12222 ผูรับจางขาดความพรอมทางดานเงินทุนและมีการใชงานถนนและขาด

แคลนบุคลากรที่มีประสบการณในการควบคุมงาน 
125 BE12107.EE1.BE12223 ผูรับจางขาดความพรอมทางดานเงินทุนและมีการใชงานถนนและขาด

แคลนบุคลากรในการควบคุมงาน 
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ตารางที่ จ.1 แสดงชุดเหตุการณนอยที่สุดที่ทําใหถนนเกิดความเสียหายกอนเวลาอันเหมาะสม (ตอ) 
 
ลําดับ ชุดเหตุการณนอยที่สุด คําอธิบาย 
126 BE12107.EE1.BE12224 ผูรับจางขาดความพรอมทางดานเงินทุนและมีการใชงานถนนและขาด

แคลนยานพาหนะในการปฏิบัติหนาที่ 
127 BE12107.EE1.BE12225 ผูรับจางขาดความพรอมทางดานเงินทุนและมีการใชงานถนนและขาด

แคลนเครื่องมือที่จําเปนตองใชในการควบคุมงาน 
128 BE12107.EE1.BE12226 ผูรับจางขาดความพรอมทางดานเงินทุนและมีการใชงานถนนและหวั่น

เกรงตอผูรับจางที่มีอิทธิพล(ในชวงการควบคุมงาน) 
129 BE12107.EE1.BE12227 ผูรับจางขาดความพรอมทางดานเงินทุนและมีการใชงานถนนและขาดการ

ประสานงานที่ดีระหวางผูรับจางและผูควบคุมงาน 
130 BE12107.EE1.BE12231 ผูรับจางขาดความพรอมทางดานเงินทุนและมีการใชงานถนนและขาด

แคลนบุคลากรที่มีความรูในการตรวจสอบผลงาน 
131 BE12107.EE1.BE12232 ผูรับจางขาดความพรอมทางดานเงินทุนและมีการใชงานถนนและขาด

แคลนบุคลากรที่มีประสบการณในการตรวจสอบผลงาน 
132 BE12107.EE1.BE12233 ผูรับจางขาดความพรอมทางดานเงินทุนและมีการใชงานถนนและขาด

หนวยงานในการตรวจสอบผลงานการกอสรางที่มีความนาเชื่อถือ 
133 BE12107.EE1.BE12234 ผูรับจางขาดความพรอมทางดานเงินทุนและมีการใชงานถนนและขาด

เครื่องมือที่จําเปนในการตรวจสอบผลงานการกอสราง 
134 BE12107.EE1.BE12235 ผูรับจางขาดความพรอมทางดานเงินทุนและมีการใชงานถนนและหวั่น

เกรงตอผูรับจางที่มีอิทธิพล(ในชวงการตรวจสอบผลงาน) 
135 BE12108.EE1.BE12211 ผูรับจางขาดความพรอมทางดานเครื่องจักรที่จําเปนตองใชในการกอสราง

และมีการใชงานถนนและขาดแคลนบุคลากรที่มีความรูในดานวัสดุและ
การทดสอบวัสดุ 

136 BE12108.EE1.BE12212 ผูรับจางขาดความพรอมทางดานเครื่องจักรที่จําเปนตองใชในการกอสราง
และมีการใชงานถนนและขาดแคลนบุคลากรที่มีประสบการณในการ
ทดสอบวัสดุ 

137 BE12108.EE1.BE12213 ผูรับจางขาดความพรอมทางดานเครื่องจักรที่จําเปนตองใชในการกอสราง
และมีการใชงานถนนและขาดการควบคุมดูแลขณะเก็บและนําสงวัสดุ
ตัวอยางไปทดสอบ 

138 BE12108.EE1.BE12214 ผูรับจางขาดความพรอมทางดานเครื่องจักรที่จําเปนตองใชในการกอสราง
และมีการใชงานถนนและขาดหนวยงานในการทดสอบวัสดุที่มีความ
นาเชื่อถือ 
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ตารางที่ จ.1 แสดงชุดเหตุการณนอยที่สุดที่ทําใหถนนเกิดความเสียหายกอนเวลาอันเหมาะสม (ตอ) 
 
ลําดับ ชุดเหตุการณนอยที่สุด คําอธิบาย 
139 BE12108.EE1.BE12215 ผูรับจางขาดความพรอมทางดานเครื่องจักรที่จําเปนตองใชในการกอสราง

และมีการใชงานถนนและหวั่นเกรงตอผูรับจางที่มีอิทธิพล(ในชวงการ
ทดสอบวัสดุ) 

140 BE12108.EE1.BE12221 ผูรับจางขาดความพรอมทางดานเครื่องจักรที่จําเปนตองใชในการกอสราง
และมีการใชงานถนนและขาดแคลนบุคลากรที่มีความรูในการควบคุมงาน 

141 BE12108.EE1.BE12222 ผูรับจางขาดความพรอมทางดานเครื่องจักรที่จําเปนตองใชในการกอสราง
และมีการใชงานถนนและขาดแคลนบุคลากรที่มีประสบการณในการ
ควบคุมงาน 

142 BE12108.EE1.BE12223 ผูรับจางขาดความพรอมทางดานเครื่องจักรที่จําเปนตองใชในการกอสราง
และมีการใชงานถนนและขาดแคลนบุคลากรในการควบคุมงาน 

143 BE12108.EE1.BE12224 ผูรับจางขาดความพรอมทางดานเครื่องจักรที่จําเปนตองใชในการกอสราง
และมีการใชงานถนนและขาดแคลนยานพาหนะในการปฏิบัติหนาที่ 

144 BE12108.EE1.BE12225 ผูรับจางขาดความพรอมทางดานเครื่องจักรที่จําเปนตองใชในการกอสราง
และมีการใชงานถนนและขาดแคลนเครื่องมือที่จําเปนตองใชในการ
ควบคุมงาน 

145 BE12108.EE1.BE12226 ผูรับจางขาดความพรอมทางดานเครื่องจักรที่จําเปนตองใชในการกอสราง
และมีการใชงานถนนและหวั่นเกรงตอผูรับจางที่มีอิทธิพล(ในชวงการ
ควบคุมงาน) 

146 BE12108.EE1.BE12227 ผูรับจางขาดความพรอมทางดานเครื่องจักรที่จําเปนตองใชในการกอสราง
และมีการใชงานถนนและขาดการประสานงานที่ดีระหวางผูรับจางและผู
ควบคุมงาน 

147 BE12108.EE1.BE12231 ผูรับจางขาดความพรอมทางดานเครื่องจักรที่จําเปนตองใชในการกอสราง
และมีการใชงานถนนและขาดแคลนบุคลากรที่มีความรูในการตรวจสอบ
ผลงาน 

148 BE12108.EE1.BE12232 ผูรับจางขาดความพรอมทางดานเครื่องจักรที่จําเปนตองใชในการกอสราง
และมีการใชงานถนนและขาดแคลนบุคลากรที่มีประสบการณในการ
ตรวจสอบผลงาน 

149 BE12108.EE1.BE12233 ผูรับจางขาดความพรอมทางดานเครื่องจักรที่จําเปนตองใชในการกอสราง
และมีการใชงานถนนและขาดหนวยงานในการตรวจสอบผลงานการ
กอสรางที่มีความนาเชื่อถือ 
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ตารางที่ จ.1 แสดงชุดเหตุการณนอยที่สุดที่ทําใหถนนเกิดความเสียหายกอนเวลาอันเหมาะสม (ตอ) 
 
ลําดับ ชุดเหตุการณนอยที่สุด คําอธิบาย 
150 BE12108.EE1.BE12234 ผูรับจางขาดความพรอมทางดานเครื่องจักรที่จําเปนตองใชในการกอสราง

และมีการใชงานถนนและขาดเครื่องมือที่จําเปนในการตรวจสอบผลงาน
การกอสราง 

151 BE12108.EE1.BE12235 ผูรับจางขาดความพรอมทางดานเครื่องจักรที่จําเปนตองใชในการกอสราง
และมีการใชงานถนนและหวั่นเกรงตอผูรับจางที่มีอิทธิพล(ในชวงการ
ตรวจสอบผลงาน) 

152 BE12109.EE1.BE12211 ผูรับจางขาดแคลนวัสดุกอสรางที่ตองใชตามรายการประกอบแบบและมี
การใชงานถนนและขาดแคลนบุคลากรที่มีความรูในดานวัสดุและการ
ทดสอบวัสดุ 

153 BE12109.EE1.BE12212 ผูรับจางขาดแคลนวัสดุกอสรางที่ตองใชตามรายการประกอบแบบและมี
การใชงานถนนและขาดแคลนบุคลากรที่มีประสบการณในการทดสอบ
วัสดุ 

154 BE12109.EE1.BE12213 ผูรับจางขาดแคลนวัสดุกอสรางที่ตองใชตามรายการประกอบแบบและมี
การใชงานถนนและขาดการควบคุมดูแลขณะเก็บและนําสงวัสดุตัวอยาง
ไปทดสอบ 

155 BE12109.EE1.BE12214 ผูรับจางขาดแคลนวัสดุกอสรางที่ตองใชตามรายการประกอบแบบและมี
การใชงานถนนและขาดหนวยงานในการทดสอบวัสดุที่มีความนาเชื่อถือ 

156 BE12109.EE1.BE12215 ผูรับจางขาดแคลนวัสดุกอสรางที่ตองใชตามรายการประกอบแบบและมี
การใชงานถนนและหวั่นเกรงตอผูรับจางที่มีอิทธิพล(ในชวงการทดสอบ
วัสดุ) 

157 BE12109.EE1.BE12221 ผูรับจางขาดแคลนวัสดุกอสรางที่ตองใชตามรายการประกอบแบบและมี
การใชงานถนนและขาดแคลนบุคลากรที่มีความรูในการควบคุมงาน 

158 BE12109.EE1.BE12222 ผูรับจางขาดแคลนวัสดุกอสรางที่ตองใชตามรายการประกอบแบบและมี
การใชงานถนนและขาดแคลนบุคลากรที่มีประสบการณในการควบคุม
งาน 

159 BE12109.EE1.BE12223 ผูรับจางขาดแคลนวัสดุกอสรางที่ตองใชตามรายการประกอบแบบและมี
การใชงานถนนและขาดแคลนบุคลากรในการควบคุมงาน 

160 BE12109.EE1.BE12224 ผูรับจางขาดแคลนวัสดุกอสรางที่ตองใชตามรายการประกอบแบบและมี
การใชงานถนนและขาดแคลนยานพาหนะในการปฏิบัติหนาที่ 

161 BE12109.EE1.BE12225 ผูรับจางขาดแคลนวัสดุกอสรางที่ตองใชตามรายการประกอบแบบและมี
การใชงานถนนและขาดแคลนเครื่องมือที่จําเปนตองใชในการควบคุมงาน 
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ตารางที่ จ.1 แสดงชุดเหตุการณนอยที่สุดที่ทําใหถนนเกิดความเสียหายกอนเวลาอันเหมาะสม (ตอ) 
 
ลําดับ ชุดเหตุการณนอยที่สุด คําอธิบาย 
162 BE12109.EE1.BE12226 ผูรับจางขาดแคลนวัสดุกอสรางที่ตองใชตามรายการประกอบแบบและมี

การใชงานถนนและหวั่นเกรงตอผูรับจางที่มีอิทธิพล(ในชวงการควบคุม
งาน) 

163 BE12109.EE1.BE12227 ผูรับจางขาดแคลนวัสดุกอสรางที่ตองใชตามรายการประกอบแบบและมี
การใชงานถนนและขาดการประสานงานที่ดีระหวางผูรับจางและผูควบคุม
งาน 

164 BE12109.EE1.BE12231 ผูรับจางขาดแคลนวัสดุกอสรางที่ตองใชตามรายการประกอบแบบและมี
การใชงานถนนและขาดแคลนบุคลากรที่มีความรูในการตรวจสอบผลงาน 

165 BE12109.EE1.BE12232 ผูรับจางขาดแคลนวัสดุกอสรางที่ตองใชตามรายการประกอบแบบและมี
การใชงานถนนและขาดแคลนบุคลากรที่มีประสบการณในการตรวจสอบ
ผลงาน 

166 BE12109.EE1.BE12233 ผูรับจางขาดแคลนวัสดุกอสรางที่ตองใชตามรายการประกอบแบบและมี
การใชงานถนนและขาดหนวยงานในการตรวจสอบผลงานการกอสรางที่มี
ความนาเชื่อถือ 

167 BE12109.EE1.BE12234 ผูรับจางขาดแคลนวัสดุกอสรางที่ตองใชตามรายการประกอบแบบและมี
การใชงานถนนและขาดเครื่องมือที่จําเปนในการตรวจสอบผลงานการ
กอสราง 

168 BE12109.EE1.BE12235 ผูรับจางขาดแคลนวัสดุกอสรางที่ตองใชตามรายการประกอบแบบและมี
การใชงานถนนและหวั่นเกรงตอผูรับจางที่มีอิทธิพล(ในชวงการตรวจสอบ
ผลงาน) 

169 BE12110.EE1.BE12211 ระยะเวลากอสรางมีจํากัดและมีการใชงานถนนและขาดแคลนบุคลากรที่มี
ความรูในดานวัสดุและการทดสอบวัสดุ 

170 BE12110.EE1.BE12212 ระยะเวลากอสรางมีจํากัดและมีการใชงานถนนและขาดแคลนบุคลากรที่มี
ประสบการณในการทดสอบวัสดุ 

171 BE12110.EE1.BE12213 ระยะเวลากอสรางมีจํากัดและมีการใชงานถนนและขาดการควบคุมดูแล
ขณะเก็บและนําสงวัสดุตัวอยางไปทดสอบ 

172 BE12110.EE1.BE12214 ระยะเวลากอสรางมีจํากัดและมีการใชงานถนนและขาดหนวยงานในการ
ทดสอบวัสดุที่มีความนาเชื่อถือ 

173 BE12110.EE1.BE12215 ระยะเวลากอสรางมีจํากัดและมีการใชงานถนนและหวั่นเกรงตอผูรับจางที่
มีอิทธิพล(ในชวงการทดสอบวัสดุ) 
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ตารางที่ จ.1 แสดงชุดเหตุการณนอยที่สุดที่ทําใหถนนเกิดความเสียหายกอนเวลาอันเหมาะสม (ตอ) 
 
ลําดับ ชุดเหตุการณนอยที่สุด คําอธิบาย 
174 BE12110.EE1.BE12221 ระยะเวลากอสรางมีจํากัดและมีการใชงานถนนและขาดแคลนบุคลากรที่มี

ความรูในการควบคุมงาน 
175 BE12110.EE1.BE12222 ระยะเวลากอสรางมีจํากัดและมีการใชงานถนนและขาดแคลนบุคลากรที่มี

ประสบการณในการควบคุมงาน 
176 BE12110.EE1.BE12223 ระยะเวลากอสรางมีจํากัดและมีการใชงานถนนและขาดแคลนบุคลากรใน

การควบคุมงาน 
177 BE12110.EE1.BE12224 ระยะเวลากอสรางมีจํากัดและมีการใชงานถนนและขาดแคลนยานพาหนะ

ในการปฏิบัติหนาที่ 
178 BE12110.EE1.BE12225 ระยะเวลากอสรางมีจํากัดและมีการใชงานถนนและขาดแคลนเครื่องมือที่

จําเปนตองใชในการควบคุมงาน 
179 BE12110.EE1.BE12226 ระยะเวลากอสรางมีจํากัดและมีการใชงานถนนและหวั่นเกรงตอผูรับจางที่

มีอิทธิพล(ในชวงการควบคุมงาน) 
180 BE12110.EE1.BE12227 ระยะเวลากอสรางมีจํากัดและมีการใชงานถนนและขาดการประสานงานที่

ดีระหวางผูรับจางและผูควบคุมงาน 
181 BE12110.EE1.BE12231 ระยะเวลากอสรางมีจํากัดและมีการใชงานถนนและขาดแคลนบุคลากรที่มี

ความรูในการตรวจสอบผลงาน 
182 BE12110.EE1.BE12232 ระยะเวลากอสรางมีจํากัดและมีการใชงานถนนและขาดแคลนบุคลากรที่มี

ประสบการณในการตรวจสอบผลงาน 
183 BE12110.EE1.BE12233 ระยะเวลากอสรางมีจํากัดและมีการใชงานถนนและขาดหนวยงานในการ

ตรวจสอบผลงานการกอสรางที่มีความนาเชื่อถือ 
184 BE12110.EE1.BE12234 ระยะเวลากอสรางมีจํากัดและมีการใชงานถนนและขาดเครื่องมือที่จําเปน

ในการตรวจสอบผลงานการกอสราง 
185 BE12110.EE1.BE12235 ระยะเวลากอสรางมีจํากัดและมีการใชงานถนนและหวั่นเกรงตอผูรับจางที่

มีอิทธิพล(ในชวงการตรวจสอบผลงาน) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 
 
 
 
 
 
 

ภาคผนวก ฉ 
แบบสอบถาม 
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แบบสอบถาม 
เรื่อง 

ปญหาในการกอสรางถนนขององคการบริหารสวนตําบล 
 

คําชี้แจง  
 แบบสอบถามนี้ มวีัตถุประสงคเพื่อใชในการเก็บรวบรวมขอมูลในการจัดทําวิทยานิพนธ
เร่ือง “การวิเคราะหความสาํคัญของปจจัยที่มีผลกระทบตอคุณภาพของโครงการกอสรางถนนของ
องคการบริหารสวนตําบล (อบต.) โดยใชการวิเคราะหแบบฟอลททรี” เทานั้น โดยไมมีวัตถุประสงค
อ่ืนใด นอกเหนือจากงานวิทยานพินธ ทัง้นี้ เพื่อหาแนวทางในการแกไขปญหาตางๆ ในโครงการ
กอสรางถนนขององคการบริหารสวนตําบล ซึ่งหวังอยางยิ่งวาจะเปนประโยชนตอทานในทางใด
ทางหนึ่งตอไป จึงขอความกรุณาในการตอบแบบสอบถามตามความเปนจริงและดวยความตัง้ใจ 
คําตอบของทานจะเก็บไวเปนความลับและจะใชเฉพาะในการศึกษานี้เทานั้น ขอขอบคุณทุกทาน
อยางสงู ที่ใหความรวมมือ  

แบบสอบถามแบงออกเปน 4 หมวด ดังนี ้
หมวดที่ 1 ขอมูลทั่วไปขององคการบริหารสวนตําบล  
หมวดที่ 2 ปญหาและสาเหตุของปญหาในขั้นตอนการออกแบบโครงการกอสรางถนน 
หมวดที่ 3 ปญหาและสาเหตุของปญหาในขั้นตอนการกอสรางถนนและการควบคมุงาน

กอสรางถนน 
หมวดที่ 4 ปญหาและสาเหตุของปญหาในขั้นตอนการใชงานถนน 

 
ผูตอบแบบสอบถาม คือ หวัหนาสวนโยธา 
ขอมูลที่ใชในการตอบคําถาม เปนปญหาและสาเหตุของปญหาในการพัฒนาโครงการกอสรางถนน 
(แอสฟลตหรือคอนกรีต) ของ อบต. เอง (ไมใชโครงการถายโอนจากหนวยงานอืน่) 
 
หมวดที่ 1 ขอมูลทั่วไปขององคการบริหารสวนตาํบล 
คําชี้แจง กรุณากรอกขอความหรือตัวเลขในชองวางใหสมบูรณ 
1. ขอมูลทั่วไปขององคการบริหารสวนตําบล 
ชื่อ อบต. ...............................................................................ระดับช้ันของ อบต. .................... 
อําเภอ.................................................... จังหวัด..................................................................... 
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คําชี้แจง สําหรับการตอบคําถามในหมวดที่ 2 ถึง 4   
ใหทานทําเครือ่งหมายถูก ( / ) ตามความเปนจริง ลงในชอง “ ความถี่ของสาเหตุทีท่ําใหเกิดปญหา ” ตามความถี่ของสาเหตทุี่ทานพบใน อบต. ของทาน 
ซึ่งทาํใหเกิดปญหาตางๆ ในชองซายมือ โดยที ่
  1 = ไมเคยเกิดจากสาเหตุนี้เลย,  2 = เกิดจากสาเหตุนี้แตไมบอยนัก , 3 = เกิดจากสาเหตุนีบ้างปานกลาง, 4 = เกิดจากสาเหตุนี้คอนขางบอย 
และ 5 = เกิดจากสาเหตนุีทุ้กครั้ง 
 
หมวดที่ 2 ปญหาและสาเหตุของปญหาในขัน้ตอนการออกแบบโครงการกอสรางถนน
 

ความถี่ของสาเหตุที่ทําใหเกิดปญหา ปญหา สาเหตุที่ทําใหเกิดปญหา 
1   2 3  4 5

- ขาดแคลนบุคลากรที่มีความรูในการสํารวจ      
-ขาดแคลนบุคลากรที่มีประสบการณในการสํารวจ       
- ขาดแคลนบุคลากรในการสํารวจ      
- ขาดแคลนงบประมาณในการสํารวจ      
- ขาดแคลนเครื่องมือที่ไดมาตรฐานในการสํารวจ      

1.ปญหาการสํารวจขอมูลที่จําเปนในการออกแบบถนนไม
ครบถวนหรือไมละเอียดเพียงพอ เชน ขอมูลคุณสมบัติของดิน
เดิมบริเวณที่จะกอสรางถนน ขอมูลปริมาณรถ ขอมูลประเภท
ของรถ ขอมูลน้ําหนักรถ  ขอมูลความกวาง ความยาว ของพื้นที่
กอสราง ขอมูลระดับดินเดิม ฯลฯ 

- ระยะเวลาในการสํารวจมีจํากัด      
 
 
 
 



 137

ความถี่ของสาเหตุ: 1 = ไมเคยเกิดจากสาเหตุนี้เลย,  2 = เกิดจากสาเหตุนี้แตไมบอยนัก , 3 = เกิดจากสาเหตุนี้บางปานกลาง, 4 = เกิดจากสาเหตุนี้คอนขางบอย ,5 = เกิดจากสาเหตุนี้ทุกครัง้ 
 
หมวดที่ 2 ปญหาและสาเหตุของปญหาในขัน้ตอนการออกแบบโครงการกอสรางถนน (ตอ) 
 

ความถี่ของสาเหตุที่ทําใหเกิดปญหา ปญหา สาเหตุที่ทําใหเกิดปญหา 
1   2 3  4 5

- ขาดแคลนบุคลากรที่มีความรูในการออกแบบ (รวมถึงการ
ประยุกตใชแบบมาตรฐาน) 

     

- ขาดแคลนบุคลากรที่มีประสบการณในการออกแบบ (รวมถึงการ
ประยุกตใชแบบมาตรฐาน) 

     

-ขาดแคลนงบประมาณในการออกแบบใหถูกตองตามมาตรฐาน      
-ขาดแคลนแบบมาตรฐาน.ที่นํามาอางอิงหรือประยุกตใชในการ
ออกแบบ 

     

2.ปญหาการคํานวณออกแบบและการกําหนดรายการ
ประกอบแบบที่ไมถูกตอง เชน การคํานวณความหนาของชั้น
ทางไมเหมาะสม หรือการประยุกตใชแบบมาตรฐานที่ไม
เหมาะสมกับสภาพพื้นที่และการใชงาน รวมถึงการกําหนด
รายการประกอบแบบที่ไมถูกตองไมครบตามรายละเอียดที่
จําเปน  ฯลฯ 

-ระยะเวลาในการออกแบบมีจํากัด      
- ขาดแคลนบุคลากรที่มีความรูในการเขียนแบบ      
-ขาดแคลนบุคลากรที่มีประสบการณในการเขียนแบบ      

3.ปญหาการเขียนแบบกอสรางที่ไมถูกตอง เชน มี
รายละเอียดไมครบถวน เขียนแบบผิด  

- ขาดแคลนอุปกรณเครื่องมือที่จําเปนในการเขียนแบบ      
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ความถี่ของสาเหตุ: 1 = ไมเคยเกิดจากสาเหตุนี้เลย,  2 = เกิดจากสาเหตุนี้แตไมบอยนัก , 3 = เกิดจากสาเหตุนี้บางปานกลาง, 4 = เกิดจากสาเหตุนี้คอนขางบอย ,5 = เกิดจากสาเหตุนี้ทุกครัง้ 
 
หมวดที่ 3 ปญหาและสาเหตุของปญหาในขัน้ตอนการกอสรางถนนและการควบคุมงานกอสรางถนน 
 
 

ความถี่ของสาเหตุที่ทําใหเกิดปญหา ปญหา สาเหตุที่ทําใหเกิดปญหา 
1    2 3 4 5 

-ผูรับจางขาดจรรยาบรรณในการทํางาน (ตั้งใจจะทุจริต)      
-ผูรับจางขาดผูควบคุมงานที่มีความรูในการกอสรางถนน      
-ผูรับจางขาดผูควบคุมงานที่มีประสบการณในการกอสรางถนน      
-ผูรับจางขาดแคลนผูควบคุมงานในการกอสราง      
-ผูควบคุมงานของผูรับจางขาดความรับผิดชอบตอหนาที่      
-แรงงานของผูรับจางขาดทักษะในการกอสรางถนน      
-ผูรับจางขาดความพรอมทางดานเงินทุน      
-ผูรับจางขาดความพรอมทางดานเครื่องจักรที่จําเปนตองใชในการ
กอสราง 

     

-ผูรับจางขาดแคลนวัสดุกอสรางที่ตองใชตามรายการประกอบแบบ      

1.ปญหาการทํางานของผูรับจางไมตรงตามแบบ เชน ความ
หนาของชั้นทางนอยกวาในแบบระบุ ความหนาแนนของชั้น
ทางที่บดอัดต่ํากวาที่แบบกําหนด วัสดุกอสรางที่นํามาใชมี
คุณสมบัติไมตรงตามที่แบบ ฯลฯ 

-ระยะเวลากอสรางมีจํากัด      
-ขาดแคลนบุคลากรที่มีความรูในดานวัสดุและการทดสอบวัสดุ      
-ขาดแคลนบุคลากรที่มีประสบการณในการทดสอบวัสดุ      
-ขาดการควบคุมดูแลขณะเก็บและนําสงวัสดุตัวอยางไปทดสอบ      
-ขาดหนวยงานในการทดสอบวัสดุที่มีความนาเชื่อถือ      

2.ปญหาการควบคุมงาน ในดานการทดสอบวัสดุกอสราง เชน 
ไมไดทดสอบตามที่แบบระบุ การเลือกตัวอยางวัดสุในการ
ทดสอบไมถูกตอง การเก็บตัวอยางวัสดุที่สงทดสอบไมถูก
หลักวิชาการ การสงวัสดุที่ไดมาตรฐานทดสอบแทนวัสดุที่ใช
กอสรางจริง ฯลฯ -หวั่นเกรงตอผูรับจางที่มีอิทธิพล      
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ความถี่ของสาเหตุ: 1 = ไมเคยเกิดจากสาเหตุนี้เลย,  2 = เกิดจากสาเหตุนี้แตไมบอยนัก , 3 = เกิดจากสาเหตุนี้บางปานกลาง, 4 = เกิดจากสาเหตุนี้คอนขางบอย ,5 = เกิดจากสาเหตุนี้ทุกครัง้ 
 

หมวดที่ 3 ปญหาและสาเหตุของปญหาในขัน้ตอนการกอสรางถนนและการควบคุมงานกอสรางถนน (ตอ) 
 

ความถี่ของสาเหตุที่ทําใหเกิดปญหา ปญหา สาเหตุที่ทําใหเกิดปญหา 
1   2 3  4 5

-ขาดแคลนบุคลากรที่มีความรูในการควบคุมงาน      
-ขาดแคลนบุคลากรที่มีประสบการณในการควบคุมงาน      
-ขาดแคลนบุคลากรในการควบคุมงาน      
-ขาดแคลนยานพาหนะในการปฏิบัติหนาที่      
-ขาดแคลนเครื่องมือที่จําเปนตองใชในการควบคุมงาน        
-หวั่นเกรงตอผูรับจางที่มีอิทธิพล      

3.ปญหาการควบคุมงานขณะกอสราง เชน ผูรับจางไมปฏิบัติ
ตามคําสั่งของผูควบคุมงาน ไมสามารถควบคุมดูแลการ
กอสราง ไดอยางเต็มที่ ฯลฯ 

-ขาดการประสานงานที่ดีระหวางผูรับจางและผูควบคุมงาน      
-ขาดแคลนบุคลากรที่มีความรูในการตรวจสอบผลงาน      
-ขาดแคลนบุคลากรที่มีประสบการณในการตรวจสอบผลงาน      
-ขาดหนวยงานในการตรวจสอบผลงานการกอสรางที่มีความ
นาเชื่อถือ 

     

-ขาดเครื่องมือที่จําเปนในการตรวจสอบผลงานการกอสราง      

4.ปญหาการตรวจสอบผลงานการกอสราง  เชน ไมมีการ
ตรวจสอบผลงานตามแบบและรายการประกอบแบบ ผลลัพธ 
ที่ไดไมเปนไปตามแบบและรายการประกอบแบบ ผลลัพธที่ได
ขาดความนาเชื่อถือ 

-หวั่นเกรงตอผูรับจางที่มีอิทธิพล      
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ความถี่ของสาเหตุ: 1 = ไมเคยเกิดจากสาเหตุนี้เลย,  2 = เกิดจากสาเหตุนี้แตไมบอยนัก , 3 = เกิดจากสาเหตุนี้บางปานกลาง, 4 = เกิดจากสาเหตุนี้คอนขางบอย ,5 = เกิดจากสาเหตุนี้ทุกครัง้ 
 
หมวดที่ 4 ปญหาและสาเหตุในขั้นตอนการใชงานถนน 
 
 

ความถี่ของสาเหตุที่ทําใหเกิดปญหา ปญหา สาเหตุที่ทําใหเกิดปญหา 
1    2 3 4 5 

-ขาดผูรับผิดความรับผิดชอบ ดูแลและควบคุมการใชงาน      1.ปญหาการใชงานถนนที่ไมเหมาะสม เชน ปลอยให
รถบรรทุกที่มีน้ําหนักเกินกวาที่ถนนไดรับการออกแบบไว
สัญจร ปลอยใหมีรถที่มีลอไมเหมาะสม (รถไถนา รถ
ตีนตะขาบ) สัญจร มีการสัญจรกอนการเปดใชงาน ฯลฯ 

-พฤติกรรมการใชงานถนนที่ไมถูกตอง      

 
 

จบแบบสอบถาม 
 

ขอขอบคุณทุกทานที่ใหความรวมมือ 
 

กรุณาสงแบบสอบถามนี้คืนโดยดวนที่สุด 
 

นายไพฑูรย ตนัอุด 
 



ภาคผนวก ช
 แสดงคาความนาจะเปนในการเกิดของเหตุการณพื้นฐาน
ตารางที่ ช.1 แสดงคาความนาจะเปนในการเกิดของเหตุการณพ้ืนฐาน

คาความนาจะเปน
เหตุการณพ้ืนฐาน ชั้น1 ชั้น2 ชั้น3 ชั้น4 ชั้น5 รวมทุกอบต.

BE 1111 0.38 0.47 0.43 0.54 0.50 0.49
BE 1112 0.39 0.49 0.45 0.54 0.55 0.51
BE 1113 0.45 0.51 0.48 0.60 0.63 0.57
BE 1114 0.37 0.45 0.52 0.62 0.67 0.58
BE 1115 0.41 0.49 0.58 0.65 0.66 0.61
BE 1116 0.53 0.56 0.63 0.62 0.59 0.60
BE 1121 0.36 0.40 0.37 0.45 0.47 0.43
BE 1122 0.37 0.42 0.39 0.46 0.50 0.45
BE 1123 0.38 0.44 0.50 0.53 0.60 0.53
BE 1124 0.30 0.32 0.30 0.43 0.41 0.38
BE 1125 0.58 0.51 0.54 0.59 0.53 0.55
BE 1131 0.29 0.36 0.30 0.40 0.38 0.36
BE 1132 0.31 0.39 0.30 0.41 0.38 0.37
BE 1133 0.26 0.35 0.33 0.36 0.37 0.35
BE 12101 0.46 0.51 0.52 0.56 0.61 0.56
BE 12102 0.49 0.52 0.56 0.58 0.65 0.59
BE 12103 0.41 0.49 0.54 0.54 0.61 0.55
BE 12104 0.45 0.47 0.54 0.58 0.62 0.57
BE 12105 0.44 0.50 0.53 0.54 0.58 0.54
BE 12106 0.53 0.51 0.51 0.54 0.60 0.55
BE 12107 0.37 0.43 0.40 0.44 0.47 0.44
BE 12108 0.40 0.46 0.48 0.55 0.57 0.53
BE 12109 0.31 0.34 0.32 0.39 0.38 0.36
BE 12110 0.23 0.24 0.19 0.24 0.23 0.23
BE 12211 0.41 0.50 0.41 0.51 0.50 0.48
BE 12212 0.41 0.47 0.39 0.54 0.54 0.50
BE 12213 0.44 0.39 0.32 0.44 0.45 0.42
BE 12214 0.28 0.26 0.19 0.33 0.26 0.27
BE 12215 0.40 0.37 0.37 0.44 0.43 0.42
BE 12221 0.19 0.26 0.19 0.33 0.27 0.27
BE 12222 0.21 0.27 0.18 0.32 0.26 0.26
BE 12223 0.23 0.29 0.23 0.34 0.35 0.31
BE 12224 0.39 0.54 0.54 0.55 0.56 0.54
BE 12225 0.32 0.43 0.48 0.52 0.50 0.48
BE 12226 0.40 0.41 0.32 0.46 0.41 0.41
BE 12227 0.40 0.39 0.36 0.41 0.42 0.40
BE 12231 0.24 0.30 0.30 0.38 0.41 0.36
BE 12232 0.23 0.31 0.29 0.39 0.42 0.36
BE 12233 0.22 0.34 0.27 0.38 0.37 0.34
BE 12234 0.35 0.46 0.45 0.51 0.52 0.48
BE 12235 0.38 0.39 0.33 0.43 0.41 0.40
BE 211 0.60 0.61 0.63 0.68 0.64 0.64
BE 212 0.78 0.79 0.78 0.81 0.77 0.78



ภาคผนวก ซ
แสดงคาความนาจะเปนของชุดเหตุการณนอยท่ีสุดท่ีทําใหถนนเกิดความเสียหาย

กอนเวลาอันเหมาะสม ของ อบต. แตละระดับชั้น



ตารางที่ ซ.1 แสดงคาความนาจะเปนของชุดเหตุการณนอยที่สุด
ที่ทําใหถนนเกิดความเสียหายกอนเวลาอันเหมาะสมของ อบต. ทั้งหมด

No. MCS Probability No. MCS Probability
1 BE1111.EE1 0.24 42 BE12102.EE1.BE12225 0.14
2 BE1112.EE1 0.26 43 BE12102.EE1.BE12226 0.12
3 BE1113.EE1 0.29 44 BE12102.EE1.BE12227 0.12
4 BE1114.EE1 0.29 45 BE12102.EE1.BE12231 0.11
5 BE1115.EE1 0.30 46 BE12102.EE1.BE12232 0.11
6 BE1116.EE1 0.30 47 BE12102.EE1.BE12233 0.10
7 BE1121.EE1 0.21 48 BE12102.EE1.BE12234 0.14
8 BE1122.EE1 0.23 49 BE12102.EE1.BE12235 0.12
9 BE1123.EE1 0.26 50 BE12103.EE1.BE12211 0.13
10 BE1124.EE1 0.19 51 BE12103.EE1.BE12212 0.14
11 BE1125.EE1 0.28 52 BE12103.EE1.BE12213 0.12
12 BE1131.EE1 0.18 53 BE12103.EE1.BE12214 0.07
13 BE1132.EE1 0.18 54 BE12103.EE1.BE12215 0.11
14 BE1133.EE1 0.17 55 BE12103.EE1.BE12221 0.07
15 BE211.BE212 0.50 56 BE12103.EE1.BE12222 0.07
16 BE12101.EE1.BE12211 0.13 57 BE12103.EE1.BE12223 0.09
17 BE12101.EE1.BE12212 0.14 58 BE12103.EE1.BE12224 0.15
18 BE12101.EE1.BE12213 0.12 59 BE12103.EE1.BE12225 0.13
19 BE12101.EE1.BE12214 0.08 60 BE12103.EE1.BE12226 0.11
20 BE12101.EE1.BE12215 0.12 61 BE12103.EE1.BE12227 0.11
21 BE12101.EE1.BE12221 0.07 62 BE12103.EE1.BE12231 0.10
22 BE12101.EE1.BE12222 0.07 63 BE12103.EE1.BE12232 0.10
23 BE12101.EE1.BE12223 0.09 64 BE12103.EE1.BE12233 0.09
24 BE12101.EE1.BE12224 0.15 65 BE12103.EE1.BE12234 0.13
25 BE12101.EE1.BE12225 0.13 66 BE12103.EE1.BE12235 0.11
26 BE12101.EE1.BE12226 0.11 67 BE12104.EE1.BE12211 0.14
27 BE12101.EE1.BE12227 0.11 68 BE12104.EE1.BE12212 0.14
28 BE12101.EE1.BE12231 0.10 69 BE12104.EE1.BE12213 0.12
29 BE12101.EE1.BE12232 0.10 70 BE12104.EE1.BE12214 0.08
30 BE12101.EE1.BE12233 0.09 71 BE12104.EE1.BE12215 0.12
31 BE12101.EE1.BE12234 0.13 72 BE12104.EE1.BE12221 0.08
32 BE12101.EE1.BE12235 0.11 73 BE12104.EE1.BE12222 0.07
33 BE12102.EE1.BE12211 0.14 74 BE12104.EE1.BE12223 0.09
34 BE12102.EE1.BE12212 0.15 75 BE12104.EE1.BE12224 0.15
35 BE12102.EE1.BE12213 0.12 76 BE12104.EE1.BE12225 0.14
36 BE12102.EE1.BE12214 0.08 77 BE12104.EE1.BE12226 0.12
37 BE12102.EE1.BE12215 0.12 78 BE12104.EE1.BE12227 0.11
38 BE12102.EE1.BE12221 0.08 79 BE12104.EE1.BE12231 0.10
39 BE12102.EE1.BE12222 0.08 80 BE12104.EE1.BE12232 0.10
40 BE12102.EE1.BE12223 0.09 81 BE12104.EE1.BE12233 0.10
41 BE12102.EE1.BE12224 0.16 82 BE12104.EE1.BE12234 0.14



ตารางที่ ซ.1 แสดงคาความนาจะเปนของชุดเหตุการณนอยที่สุด
ที่ทําใหถนนเกิดความเสียหายกอนเวลาอันเหมาะสมของ อบต. ทั้งหมด (ตอ)

No. MCS Probability No. MCS Probability
83 BE12104.EE1.BE12235 0.11 124 BE12107.EE1.BE12222 0.06
84 BE12105.EE1.BE12211 0.13 125 BE12107.EE1.BE12223 0.07
85 BE12105.EE1.BE12212 0.13 126 BE12107.EE1.BE12224 0.12
86 BE12105.EE1.BE12213 0.11 127 BE12107.EE1.BE12225 0.11
87 BE12105.EE1.BE12214 0.07 128 BE12107.EE1.BE12226 0.09
88 BE12105.EE1.BE12215 0.11 129 BE12107.EE1.BE12227 0.09
89 BE12105.EE1.BE12221 0.07 130 BE12107.EE1.BE12231 0.08
90 BE12105.EE1.BE12222 0.07 131 BE12107.EE1.BE12232 0.08
91 BE12105.EE1.BE12223 0.08 132 BE12107.EE1.BE12233 0.07
92 BE12105.EE1.BE12224 0.14 133 BE12107.EE1.BE12234 0.11
93 BE12105.EE1.BE12225 0.13 134 BE12107.EE1.BE12235 0.09
94 BE12105.EE1.BE12226 0.11 135 BE12108.EE1.BE12211 0.13
95 BE12105.EE1.BE12227 0.11 136 BE12108.EE1.BE12212 0.13
96 BE12105.EE1.BE12231 0.10 137 BE12108.EE1.BE12213 0.11
97 BE12105.EE1.BE12232 0.10 138 BE12108.EE1.BE12214 0.07
98 BE12105.EE1.BE12233 0.09 139 BE12108.EE1.BE12215 0.11
99 BE12105.EE1.BE12234 0.13 140 BE12108.EE1.BE12221 0.07

100 BE12105.EE1.BE12235 0.11 141 BE12108.EE1.BE12222 0.07
101 BE12106.EE1.BE12211 0.13 142 BE12108.EE1.BE12223 0.08
102 BE12106.EE1.BE12212 0.14 143 BE12108.EE1.BE12224 0.14
103 BE12106.EE1.BE12213 0.12 144 BE12108.EE1.BE12225 0.13
104 BE12106.EE1.BE12214 0.07 145 BE12108.EE1.BE12226 0.11
105 BE12106.EE1.BE12215 0.11 146 BE12108.EE1.BE12227 0.11
106 BE12106.EE1.BE12221 0.07 147 BE12108.EE1.BE12231 0.09
107 BE12106.EE1.BE12222 0.07 148 BE12108.EE1.BE12232 0.10
108 BE12106.EE1.BE12223 0.09 149 BE12108.EE1.BE12233 0.09
109 BE12106.EE1.BE12224 0.15 150 BE12108.EE1.BE12234 0.13
110 BE12106.EE1.BE12225 0.13 151 BE12108.EE1.BE12235 0.10
111 BE12106.EE1.BE12226 0.11 152 BE12109.EE1.BE12211 0.09
112 BE12106.EE1.BE12227 0.11 153 BE12109.EE1.BE12212 0.09
113 BE12106.EE1.BE12231 0.10 154 BE12109.EE1.BE12213 0.08
114 BE12106.EE1.BE12232 0.10 155 BE12109.EE1.BE12214 0.05
115 BE12106.EE1.BE12233 0.09 156 BE12109.EE1.BE12215 0.08
116 BE12106.EE1.BE12234 0.13 157 BE12109.EE1.BE12221 0.05
117 BE12106.EE1.BE12235 0.11 158 BE12109.EE1.BE12222 0.05
118 BE12107.EE1.BE12211 0.10 159 BE12109.EE1.BE12223 0.06
119 BE12107.EE1.BE12212 0.11 160 BE12109.EE1.BE12224 0.10
120 BE12107.EE1.BE12213 0.09 161 BE12109.EE1.BE12225 0.09
121 BE12107.EE1.BE12214 0.06 162 BE12109.EE1.BE12226 0.07
122 BE12107.EE1.BE12215 0.09 163 BE12109.EE1.BE12227 0.07
123 BE12107.EE1.BE12221 0.06 164 BE12109.EE1.BE12231 0.06



ตารางที่ ซ.1 แสดงคาความนาจะเปนของชุดเหตุการณนอยที่สุด
ที่ทําใหถนนเกิดความเสียหายกอนเวลาอันเหมาะสมของ อบต. ทั้งหมด (ตอ)

No. MCS Probability No. MCS Probability
165 BE12109.EE1.BE12232 0.07 176 BE12110.EE1.BE12223 0.03
166 BE12109.EE1.BE12233 0.06 177 BE12110.EE1.BE12224 0.06
167 BE12109.EE1.BE12234 0.09 178 BE12110.EE1.BE12225 0.05
168 BE12109.EE1.BE12235 0.07 179 BE12110.EE1.BE12226 0.05
169 BE12110.EE1.BE12211 0.05 180 BE12110.EE1.BE12227 0.05
170 BE12110.EE1.BE12212 0.06 181 BE12110.EE1.BE12231 0.04
171 BE12110.EE1.BE12213 0.05 182 BE12110.EE1.BE12232 0.04
172 BE12110.EE1.BE12214 0.03 183 BE12110.EE1.BE12233 0.04
173 BE12110.EE1.BE12215 0.05 184 BE12110.EE1.BE12234 0.05
174 BE12110.EE1.BE12221 0.03 185 BE12110.EE1.BE12235 0.04
175 BE12110.EE1.BE12222 0.03



ตารางที่ ซ.2 แสดงคาความนาจะเปนของชุดเหตุการณนอยที่สุด
ที่ทําใหถนนเกิดความเสียหายกอนเวลาอันเหมาะสมของ อบต. ช้ัน 1

No. MCS Probability No. MCS Probability
1 BE1111.EE1 0.19 42 BE12102.EE1.BE12225 0.08
2 BE1112.EE1 0.20 43 BE12102.EE1.BE12226 0.10
3 BE1113.EE1 0.22 44 BE12102.EE1.BE12227 0.10
4 BE1114.EE1 0.18 45 BE12102.EE1.BE12231 0.06
5 BE1115.EE1 0.21 46 BE12102.EE1.BE12232 0.06
6 BE1116.EE1 0.26 47 BE12102.EE1.BE12233 0.05
7 BE1121.EE1 0.18 48 BE12102.EE1.BE12234 0.09
8 BE1122.EE1 0.18 49 BE12102.EE1.BE12235 0.09
9 BE1123.EE1 0.19 50 BE12103.EE1.BE12211 0.08
10 BE1124.EE1 0.15 51 BE12103.EE1.BE12212 0.09
11 BE1125.EE1 0.29 52 BE12103.EE1.BE12213 0.09
12 BE1131.EE1 0.14 53 BE12103.EE1.BE12214 0.06
13 BE1132.EE1 0.15 54 BE12103.EE1.BE12215 0.08
14 BE1133.EE1 0.13 55 BE12103.EE1.BE12221 0.04
15 BE211.BE212 0.47 56 BE12103.EE1.BE12222 0.04
16 BE12101.EE1.BE12211 0.09 57 BE12103.EE1.BE12223 0.05
17 BE12101.EE1.BE12212 0.10 58 BE12103.EE1.BE12224 0.08
18 BE12101.EE1.BE12213 0.10 59 BE12103.EE1.BE12225 0.07
19 BE12101.EE1.BE12214 0.06 60 BE12103.EE1.BE12226 0.08
20 BE12101.EE1.BE12215 0.09 61 BE12103.EE1.BE12227 0.08
21 BE12101.EE1.BE12221 0.04 62 BE12103.EE1.BE12231 0.05
22 BE12101.EE1.BE12222 0.05 63 BE12103.EE1.BE12232 0.05
23 BE12101.EE1.BE12223 0.05 64 BE12103.EE1.BE12233 0.04
24 BE12101.EE1.BE12224 0.09 65 BE12103.EE1.BE12234 0.07
25 BE12101.EE1.BE12225 0.07 66 BE12103.EE1.BE12235 0.08
26 BE12101.EE1.BE12226 0.09 67 BE12104.EE1.BE12211 0.09
27 BE12101.EE1.BE12227 0.09 68 BE12104.EE1.BE12212 0.09
28 BE12101.EE1.BE12231 0.05 69 BE12104.EE1.BE12213 0.10
29 BE12101.EE1.BE12232 0.05 70 BE12104.EE1.BE12214 0.06
30 BE12101.EE1.BE12233 0.05 71 BE12104.EE1.BE12215 0.09
31 BE12101.EE1.BE12234 0.08 72 BE12104.EE1.BE12221 0.04
32 BE12101.EE1.BE12235 0.09 73 BE12104.EE1.BE12222 0.05
33 BE12102.EE1.BE12211 0.10 74 BE12104.EE1.BE12223 0.05
34 BE12102.EE1.BE12212 0.10 75 BE12104.EE1.BE12224 0.09
35 BE12102.EE1.BE12213 0.11 76 BE12104.EE1.BE12225 0.07
36 BE12102.EE1.BE12214 0.07 77 BE12104.EE1.BE12226 0.09
37 BE12102.EE1.BE12215 0.10 78 BE12104.EE1.BE12227 0.09
38 BE12102.EE1.BE12221 0.05 79 BE12104.EE1.BE12231 0.05
39 BE12102.EE1.BE12222 0.05 80 BE12104.EE1.BE12232 0.05
40 BE12102.EE1.BE12223 0.06 81 BE12104.EE1.BE12233 0.05
41 BE12102.EE1.BE12224 0.10 82 BE12104.EE1.BE12234 0.08



ตารางที่ ซ.2 แสดงคาความนาจะเปนของชุดเหตุการณนอยที่สุด
ที่ทําใหถนนเกิดความเสียหายกอนเวลาอันเหมาะสมของ อบต. ช้ัน 1 (ตอ)

No. MCS Probability No. MCS Probability
83 BE12104.EE1.BE12235 0.08 124 BE12107.EE1.BE12222 0.04
84 BE12105.EE1.BE12211 0.09 125 BE12107.EE1.BE12223 0.04
85 BE12105.EE1.BE12212 0.09 126 BE12107.EE1.BE12224 0.07
86 BE12105.EE1.BE12213 0.10 127 BE12107.EE1.BE12225 0.06
87 BE12105.EE1.BE12214 0.06 128 BE12107.EE1.BE12226 0.07
88 BE12105.EE1.BE12215 0.09 129 BE12107.EE1.BE12227 0.07
89 BE12105.EE1.BE12221 0.04 130 BE12107.EE1.BE12231 0.04
90 BE12105.EE1.BE12222 0.04 131 BE12107.EE1.BE12232 0.04
91 BE12105.EE1.BE12223 0.05 132 BE12107.EE1.BE12233 0.04
92 BE12105.EE1.BE12224 0.09 133 BE12107.EE1.BE12234 0.06
93 BE12105.EE1.BE12225 0.07 134 BE12107.EE1.BE12235 0.07
94 BE12105.EE1.BE12226 0.09 135 BE12108.EE1.BE12211 0.08
95 BE12105.EE1.BE12227 0.09 136 BE12108.EE1.BE12212 0.08
96 BE12105.EE1.BE12231 0.05 137 BE12108.EE1.BE12213 0.09
97 BE12105.EE1.BE12232 0.05 138 BE12108.EE1.BE12214 0.05
98 BE12105.EE1.BE12233 0.05 139 BE12108.EE1.BE12215 0.08
99 BE12105.EE1.BE12234 0.08 140 BE12108.EE1.BE12221 0.04

100 BE12105.EE1.BE12235 0.08 141 BE12108.EE1.BE12222 0.04
101 BE12106.EE1.BE12211 0.11 142 BE12108.EE1.BE12223 0.04
102 BE12106.EE1.BE12212 0.11 143 BE12108.EE1.BE12224 0.08
103 BE12106.EE1.BE12213 0.11 144 BE12108.EE1.BE12225 0.06
104 BE12106.EE1.BE12214 0.07 145 BE12108.EE1.BE12226 0.08
105 BE12106.EE1.BE12215 0.11 146 BE12108.EE1.BE12227 0.08
106 BE12106.EE1.BE12221 0.05 147 BE12108.EE1.BE12231 0.05
107 BE12106.EE1.BE12222 0.05 148 BE12108.EE1.BE12232 0.04
108 BE12106.EE1.BE12223 0.06 149 BE12108.EE1.BE12233 0.04
109 BE12106.EE1.BE12224 0.10 150 BE12108.EE1.BE12234 0.07
110 BE12106.EE1.BE12225 0.08 151 BE12108.EE1.BE12235 0.07
111 BE12106.EE1.BE12226 0.11 152 BE12109.EE1.BE12211 0.06
112 BE12106.EE1.BE12227 0.11 153 BE12109.EE1.BE12212 0.06
113 BE12106.EE1.BE12231 0.06 154 BE12109.EE1.BE12213 0.07
114 BE12106.EE1.BE12232 0.06 155 BE12109.EE1.BE12214 0.04
115 BE12106.EE1.BE12233 0.06 156 BE12109.EE1.BE12215 0.06
116 BE12106.EE1.BE12234 0.09 157 BE12109.EE1.BE12221 0.03
117 BE12106.EE1.BE12235 0.10 158 BE12109.EE1.BE12222 0.03
118 BE12107.EE1.BE12211 0.07 159 BE12109.EE1.BE12223 0.03
119 BE12107.EE1.BE12212 0.08 160 BE12109.EE1.BE12224 0.06
120 BE12107.EE1.BE12213 0.08 161 BE12109.EE1.BE12225 0.05
121 BE12107.EE1.BE12214 0.05 162 BE12109.EE1.BE12226 0.06
122 BE12107.EE1.BE12215 0.07 163 BE12109.EE1.BE12227 0.06
123 BE12107.EE1.BE12221 0.04 164 BE12109.EE1.BE12231 0.04



ตารางที่ ซ.2 แสดงคาความนาจะเปนของชุดเหตุการณนอยที่สุด
ที่ทําใหถนนเกิดความเสียหายกอนเวลาอันเหมาะสมของ อบต. ช้ัน 1 (ตอ)

No. MCS Probability No. MCS Probability
165 BE12109.EE1.BE12232 0.03 176 BE12110.EE1.BE12223 0.03
166 BE12109.EE1.BE12233 0.03 177 BE12110.EE1.BE12224 0.05
167 BE12109.EE1.BE12234 0.05 178 BE12110.EE1.BE12225 0.04
168 BE12109.EE1.BE12235 0.06 179 BE12110.EE1.BE12226 0.05
169 BE12110.EE1.BE12211 0.05 180 BE12110.EE1.BE12227 0.05
170 BE12110.EE1.BE12212 0.05 181 BE12110.EE1.BE12231 0.03
171 BE12110.EE1.BE12213 0.05 182 BE12110.EE1.BE12232 0.03
172 BE12110.EE1.BE12214 0.03 183 BE12110.EE1.BE12233 0.03
173 BE12110.EE1.BE12215 0.05 184 BE12110.EE1.BE12234 0.04
174 BE12110.EE1.BE12221 0.02 185 BE12110.EE1.BE12235 0.04
175 BE12110.EE1.BE12222 0.02



ตารางที่ ซ.3 แสดงคาความนาจะเปนของชุดเหตุการณนอยที่สุด
ที่ทําใหถนนเกิดความเสียหายกอนเวลาอันเหมาะสมของ อบต. ช้ัน 2

No. MCS Probability No. MCS Probability
1 BE1111.EE1 0.24 42 BE12102.EE1.BE12225 0.11
2 BE1112.EE1 0.25 43 BE12102.EE1.BE12226 0.11
3 BE1113.EE1 0.25 44 BE12102.EE1.BE12227 0.10
4 BE1114.EE1 0.23 45 BE12102.EE1.BE12231 0.08
5 BE1115.EE1 0.25 46 BE12102.EE1.BE12232 0.08
6 BE1116.EE1 0.28 47 BE12102.EE1.BE12233 0.09
7 BE1121.EE1 0.20 48 BE12102.EE1.BE12234 0.12
8 BE1122.EE1 0.21 49 BE12102.EE1.BE12235 0.10
9 BE1123.EE1 0.22 50 BE12103.EE1.BE12211 0.12
10 BE1124.EE1 0.16 51 BE12103.EE1.BE12212 0.12
11 BE1125.EE1 0.25 52 BE12103.EE1.BE12213 0.10
12 BE1131.EE1 0.18 53 BE12103.EE1.BE12214 0.06
13 BE1132.EE1 0.19 54 BE12103.EE1.BE12215 0.09
14 BE1133.EE1 0.18 55 BE12103.EE1.BE12221 0.06
15 BE211.BE212 0.48 56 BE12103.EE1.BE12222 0.07
16 BE12101.EE1.BE12211 0.13 57 BE12103.EE1.BE12223 0.07
17 BE12101.EE1.BE12212 0.12 58 BE12103.EE1.BE12224 0.13
18 BE12101.EE1.BE12213 0.10 59 BE12103.EE1.BE12225 0.11
19 BE12101.EE1.BE12214 0.07 60 BE12103.EE1.BE12226 0.10
20 BE12101.EE1.BE12215 0.09 61 BE12103.EE1.BE12227 0.10
21 BE12101.EE1.BE12221 0.07 62 BE12103.EE1.BE12231 0.07
22 BE12101.EE1.BE12222 0.07 63 BE12103.EE1.BE12232 0.08
23 BE12101.EE1.BE12223 0.07 64 BE12103.EE1.BE12233 0.08
24 BE12101.EE1.BE12224 0.14 65 BE12103.EE1.BE12234 0.11
25 BE12101.EE1.BE12225 0.11 66 BE12103.EE1.BE12235 0.10
26 BE12101.EE1.BE12226 0.10 67 BE12104.EE1.BE12211 0.12
27 BE12101.EE1.BE12227 0.10 68 BE12104.EE1.BE12212 0.11
28 BE12101.EE1.BE12231 0.08 69 BE12104.EE1.BE12213 0.09
29 BE12101.EE1.BE12232 0.08 70 BE12104.EE1.BE12214 0.06
30 BE12101.EE1.BE12233 0.09 71 BE12104.EE1.BE12215 0.09
31 BE12101.EE1.BE12234 0.12 72 BE12104.EE1.BE12221 0.06
32 BE12101.EE1.BE12235 0.10 73 BE12104.EE1.BE12222 0.06
33 BE12102.EE1.BE12211 0.13 74 BE12104.EE1.BE12223 0.07
34 BE12102.EE1.BE12212 0.12 75 BE12104.EE1.BE12224 0.13
35 BE12102.EE1.BE12213 0.10 76 BE12104.EE1.BE12225 0.10
36 BE12102.EE1.BE12214 0.07 77 BE12104.EE1.BE12226 0.10
37 BE12102.EE1.BE12215 0.10 78 BE12104.EE1.BE12227 0.09
38 BE12102.EE1.BE12221 0.07 79 BE12104.EE1.BE12231 0.07
39 BE12102.EE1.BE12222 0.07 80 BE12104.EE1.BE12232 0.07
40 BE12102.EE1.BE12223 0.07 81 BE12104.EE1.BE12233 0.08
41 BE12102.EE1.BE12224 0.14 82 BE12104.EE1.BE12234 0.11



ตารางที่ ซ.3 แสดงคาความนาจะเปนของชุดเหตุการณนอยที่สุด
ที่ทําใหถนนเกิดความเสียหายกอนเวลาอันเหมาะสมของ อบต. ช้ัน 2 (ตอ)

No. MCS Probability No. MCS Probability
83 BE12104.EE1.BE12235 0.09 124 BE12107.EE1.BE12222 0.06
84 BE12105.EE1.BE12211 0.13 125 BE12107.EE1.BE12223 0.06
85 BE12105.EE1.BE12212 0.12 126 BE12107.EE1.BE12224 0.12
86 BE12105.EE1.BE12213 0.10 127 BE12107.EE1.BE12225 0.09
87 BE12105.EE1.BE12214 0.06 128 BE12107.EE1.BE12226 0.09
88 BE12105.EE1.BE12215 0.09 129 BE12107.EE1.BE12227 0.08
89 BE12105.EE1.BE12221 0.06 130 BE12107.EE1.BE12231 0.06
90 BE12105.EE1.BE12222 0.07 131 BE12107.EE1.BE12232 0.07
91 BE12105.EE1.BE12223 0.07 132 BE12107.EE1.BE12233 0.07
92 BE12105.EE1.BE12224 0.14 133 BE12107.EE1.BE12234 0.10
93 BE12105.EE1.BE12225 0.11 134 BE12107.EE1.BE12235 0.08
94 BE12105.EE1.BE12226 0.10 135 BE12108.EE1.BE12211 0.11
95 BE12105.EE1.BE12227 0.10 136 BE12108.EE1.BE12212 0.11
96 BE12105.EE1.BE12231 0.08 137 BE12108.EE1.BE12213 0.09
97 BE12105.EE1.BE12232 0.08 138 BE12108.EE1.BE12214 0.06
98 BE12105.EE1.BE12233 0.09 139 BE12108.EE1.BE12215 0.08
99 BE12105.EE1.BE12234 0.11 140 BE12108.EE1.BE12221 0.06

100 BE12105.EE1.BE12235 0.10 141 BE12108.EE1.BE12222 0.06
101 BE12106.EE1.BE12211 0.13 142 BE12108.EE1.BE12223 0.07
102 BE12106.EE1.BE12212 0.12 143 BE12108.EE1.BE12224 0.12
103 BE12106.EE1.BE12213 0.10 144 BE12108.EE1.BE12225 0.10
104 BE12106.EE1.BE12214 0.07 145 BE12108.EE1.BE12226 0.09
105 BE12106.EE1.BE12215 0.10 146 BE12108.EE1.BE12227 0.09
106 BE12106.EE1.BE12221 0.07 147 BE12108.EE1.BE12231 0.07
107 BE12106.EE1.BE12222 0.07 148 BE12108.EE1.BE12232 0.07
108 BE12106.EE1.BE12223 0.07 149 BE12108.EE1.BE12233 0.08
109 BE12106.EE1.BE12224 0.14 150 BE12108.EE1.BE12234 0.10
110 BE12106.EE1.BE12225 0.11 151 BE12108.EE1.BE12235 0.09
111 BE12106.EE1.BE12226 0.10 152 BE12109.EE1.BE12211 0.09
112 BE12106.EE1.BE12227 0.10 153 BE12109.EE1.BE12212 0.08
113 BE12106.EE1.BE12231 0.08 154 BE12109.EE1.BE12213 0.07
114 BE12106.EE1.BE12232 0.08 155 BE12109.EE1.BE12214 0.04
115 BE12106.EE1.BE12233 0.09 156 BE12109.EE1.BE12215 0.06
116 BE12106.EE1.BE12234 0.12 157 BE12109.EE1.BE12221 0.04
117 BE12106.EE1.BE12235 0.10 158 BE12109.EE1.BE12222 0.05
118 BE12107.EE1.BE12211 0.11 159 BE12109.EE1.BE12223 0.05
119 BE12107.EE1.BE12212 0.10 160 BE12109.EE1.BE12224 0.09
120 BE12107.EE1.BE12213 0.08 161 BE12109.EE1.BE12225 0.07
121 BE12107.EE1.BE12214 0.06 162 BE12109.EE1.BE12226 0.07
122 BE12107.EE1.BE12215 0.08 163 BE12109.EE1.BE12227 0.07
123 BE12107.EE1.BE12221 0.06 164 BE12109.EE1.BE12231 0.05



ตารางที่ ซ.3 แสดงคาความนาจะเปนของชุดเหตุการณนอยที่สุด
ที่ทําใหถนนเกิดความเสียหายกอนเวลาอันเหมาะสมของ อบต. ช้ัน 2 (ตอ)

No. MCS Probability No. MCS Probability
165 BE12109.EE1.BE12232 0.05 176 BE12110.EE1.BE12223 0.03
166 BE12109.EE1.BE12233 0.06 177 BE12110.EE1.BE12224 0.06
167 BE12109.EE1.BE12234 0.08 178 BE12110.EE1.BE12225 0.05
168 BE12109.EE1.BE12235 0.07 179 BE12110.EE1.BE12226 0.05
169 BE12110.EE1.BE12211 0.06 180 BE12110.EE1.BE12227 0.05
170 BE12110.EE1.BE12212 0.06 181 BE12110.EE1.BE12231 0.04
171 BE12110.EE1.BE12213 0.05 182 BE12110.EE1.BE12232 0.04
172 BE12110.EE1.BE12214 0.03 183 BE12110.EE1.BE12233 0.04
173 BE12110.EE1.BE12215 0.04 184 BE12110.EE1.BE12234 0.05
174 BE12110.EE1.BE12221 0.03 185 BE12110.EE1.BE12235 0.05
175 BE12110.EE1.BE12222 0.03



ตารางที่ ซ.4 แสดงคาความนาจะเปนของชุดเหตุการณนอยที่สุด
ที่ทําใหถนนเกิดความเสียหายกอนเวลาอันเหมาะสมของ อบต. ช้ัน 3

No. MCS Probability No. MCS Probability
1 BE1111.EE1 0.22 42 BE12102.EE1.BE12225 0.13
2 BE1112.EE1 0.23 43 BE12102.EE1.BE12226 0.09
3 BE1113.EE1 0.24 44 BE12102.EE1.BE12227 0.10
4 BE1114.EE1 0.26 45 BE12102.EE1.BE12231 0.08
5 BE1115.EE1 0.29 46 BE12102.EE1.BE12232 0.08
6 BE1116.EE1 0.31 47 BE12102.EE1.BE12233 0.08
7 BE1121.EE1 0.18 48 BE12102.EE1.BE12234 0.13
8 BE1122.EE1 0.19 49 BE12102.EE1.BE12235 0.09
9 BE1123.EE1 0.25 50 BE12103.EE1.BE12211 0.11
10 BE1124.EE1 0.15 51 BE12103.EE1.BE12212 0.11
11 BE1125.EE1 0.27 52 BE12103.EE1.BE12213 0.09
12 BE1131.EE1 0.15 53 BE12103.EE1.BE12214 0.05
13 BE1132.EE1 0.15 54 BE12103.EE1.BE12215 0.10
14 BE1133.EE1 0.16 55 BE12103.EE1.BE12221 0.05
15 BE211.BE212 0.49 56 BE12103.EE1.BE12222 0.05
16 BE12101.EE1.BE12211 0.11 57 BE12103.EE1.BE12223 0.06
17 BE12101.EE1.BE12212 0.10 58 BE12103.EE1.BE12224 0.14
18 BE12101.EE1.BE12213 0.08 59 BE12103.EE1.BE12225 0.13
19 BE12101.EE1.BE12214 0.05 60 BE12103.EE1.BE12226 0.09
20 BE12101.EE1.BE12215 0.10 61 BE12103.EE1.BE12227 0.10
21 BE12101.EE1.BE12221 0.05 62 BE12103.EE1.BE12231 0.08
22 BE12101.EE1.BE12222 0.05 63 BE12103.EE1.BE12232 0.08
23 BE12101.EE1.BE12223 0.06 64 BE12103.EE1.BE12233 0.07
24 BE12101.EE1.BE12224 0.14 65 BE12103.EE1.BE12234 0.12
25 BE12101.EE1.BE12225 0.13 66 BE12103.EE1.BE12235 0.09
26 BE12101.EE1.BE12226 0.08 67 BE12104.EE1.BE12211 0.11
27 BE12101.EE1.BE12227 0.10 68 BE12104.EE1.BE12212 0.11
28 BE12101.EE1.BE12231 0.08 69 BE12104.EE1.BE12213 0.09
29 BE12101.EE1.BE12232 0.08 70 BE12104.EE1.BE12214 0.05
30 BE12101.EE1.BE12233 0.07 71 BE12104.EE1.BE12215 0.10
31 BE12101.EE1.BE12234 0.12 72 BE12104.EE1.BE12221 0.05
32 BE12101.EE1.BE12235 0.09 73 BE12104.EE1.BE12222 0.05
33 BE12102.EE1.BE12211 0.11 74 BE12104.EE1.BE12223 0.06
34 BE12102.EE1.BE12212 0.11 75 BE12104.EE1.BE12224 0.14
35 BE12102.EE1.BE12213 0.09 76 BE12104.EE1.BE12225 0.13
36 BE12102.EE1.BE12214 0.05 77 BE12104.EE1.BE12226 0.09
37 BE12102.EE1.BE12215 0.11 78 BE12104.EE1.BE12227 0.10
38 BE12102.EE1.BE12221 0.05 79 BE12104.EE1.BE12231 0.08
39 BE12102.EE1.BE12222 0.05 80 BE12104.EE1.BE12232 0.08
40 BE12102.EE1.BE12223 0.06 81 BE12104.EE1.BE12233 0.07
41 BE12102.EE1.BE12224 0.15 82 BE12104.EE1.BE12234 0.12



ตารางที่ ซ.4 แสดงคาความนาจะเปนของชุดเหตุการณนอยที่สุด
ที่ทําใหถนนเกิดความเสียหายกอนเวลาอันเหมาะสมของ อบต. ช้ัน 3 (ตอ)

No. MCS Probability No. MCS Probability
83 BE12104.EE1.BE12235 0.09 124 BE12107.EE1.BE12222 0.04
84 BE12105.EE1.BE12211 0.11 125 BE12107.EE1.BE12223 0.05
85 BE12105.EE1.BE12212 0.10 126 BE12107.EE1.BE12224 0.11
86 BE12105.EE1.BE12213 0.09 127 BE12107.EE1.BE12225 0.09
87 BE12105.EE1.BE12214 0.05 128 BE12107.EE1.BE12226 0.06
88 BE12105.EE1.BE12215 0.10 129 BE12107.EE1.BE12227 0.07
89 BE12105.EE1.BE12221 0.05 130 BE12107.EE1.BE12231 0.06
90 BE12105.EE1.BE12222 0.05 131 BE12107.EE1.BE12232 0.06
91 BE12105.EE1.BE12223 0.06 132 BE12107.EE1.BE12233 0.05
92 BE12105.EE1.BE12224 0.14 133 BE12107.EE1.BE12234 0.09
93 BE12105.EE1.BE12225 0.13 134 BE12107.EE1.BE12235 0.06
94 BE12105.EE1.BE12226 0.09 135 BE12108.EE1.BE12211 0.10
95 BE12105.EE1.BE12227 0.10 136 BE12108.EE1.BE12212 0.10
96 BE12105.EE1.BE12231 0.08 137 BE12108.EE1.BE12213 0.08
97 BE12105.EE1.BE12232 0.08 138 BE12108.EE1.BE12214 0.05
98 BE12105.EE1.BE12233 0.07 139 BE12108.EE1.BE12215 0.09
99 BE12105.EE1.BE12234 0.12 140 BE12108.EE1.BE12221 0.05

100 BE12105.EE1.BE12235 0.09 141 BE12108.EE1.BE12222 0.04
101 BE12106.EE1.BE12211 0.10 142 BE12108.EE1.BE12223 0.06
102 BE12106.EE1.BE12212 0.10 143 BE12108.EE1.BE12224 0.13
103 BE12106.EE1.BE12213 0.08 144 BE12108.EE1.BE12225 0.12
104 BE12106.EE1.BE12214 0.05 145 BE12108.EE1.BE12226 0.08
105 BE12106.EE1.BE12215 0.10 146 BE12108.EE1.BE12227 0.09
106 BE12106.EE1.BE12221 0.05 147 BE12108.EE1.BE12231 0.07
107 BE12106.EE1.BE12222 0.05 148 BE12108.EE1.BE12232 0.07
108 BE12106.EE1.BE12223 0.06 149 BE12108.EE1.BE12233 0.07
109 BE12106.EE1.BE12224 0.14 150 BE12108.EE1.BE12234 0.11
110 BE12106.EE1.BE12225 0.12 151 BE12108.EE1.BE12235 0.08
111 BE12106.EE1.BE12226 0.08 152 BE12109.EE1.BE12211 0.07
112 BE12106.EE1.BE12227 0.09 153 BE12109.EE1.BE12212 0.06
113 BE12106.EE1.BE12231 0.08 154 BE12109.EE1.BE12213 0.05
114 BE12106.EE1.BE12232 0.07 155 BE12109.EE1.BE12214 0.03
115 BE12106.EE1.BE12233 0.07 156 BE12109.EE1.BE12215 0.06
116 BE12106.EE1.BE12234 0.11 157 BE12109.EE1.BE12221 0.03
117 BE12106.EE1.BE12235 0.08 158 BE12109.EE1.BE12222 0.03
118 BE12107.EE1.BE12211 0.08 159 BE12109.EE1.BE12223 0.04
119 BE12107.EE1.BE12212 0.08 160 BE12109.EE1.BE12224 0.09
120 BE12107.EE1.BE12213 0.06 161 BE12109.EE1.BE12225 0.08
121 BE12107.EE1.BE12214 0.04 162 BE12109.EE1.BE12226 0.05
122 BE12107.EE1.BE12215 0.07 163 BE12109.EE1.BE12227 0.06
123 BE12107.EE1.BE12221 0.04 164 BE12109.EE1.BE12231 0.05



ตารางที่ ซ.4 แสดงคาความนาจะเปนของชุดเหตุการณนอยที่สุด
ที่ทําใหถนนเกิดความเสียหายกอนเวลาอันเหมาะสมของ อบต. ช้ัน 3 (ตอ)

No. MCS Probability No. MCS Probability
165 BE12109.EE1.BE12232 0.05 176 BE12110.EE1.BE12223 0.02
166 BE12109.EE1.BE12233 0.04 177 BE12110.EE1.BE12224 0.05
167 BE12109.EE1.BE12234 0.07 178 BE12110.EE1.BE12225 0.04
168 BE12109.EE1.BE12235 0.05 179 BE12110.EE1.BE12226 0.03
169 BE12110.EE1.BE12211 0.04 180 BE12110.EE1.BE12227 0.03
170 BE12110.EE1.BE12212 0.04 181 BE12110.EE1.BE12231 0.03
171 BE12110.EE1.BE12213 0.03 182 BE12110.EE1.BE12232 0.03
172 BE12110.EE1.BE12214 0.02 183 BE12110.EE1.BE12233 0.02
173 BE12110.EE1.BE12215 0.03 184 BE12110.EE1.BE12234 0.04
174 BE12110.EE1.BE12221 0.02 185 BE12110.EE1.BE12235 0.03
175 BE12110.EE1.BE12222 0.02



ตารางที่ ซ.5 แสดงคาความนาจะเปนของชุดเหตุการณนอยที่สุด
ที่ทําใหถนนเกิดความเสียหายกอนเวลาอันเหมาะสมของ อบต. ช้ัน 4

No. MCS Probability No. MCS Probability
1 BE1111.EE1 0.27 42 BE12102.EE1.BE12225 0.15
2 BE1112.EE1 0.27 43 BE12102.EE1.BE12226 0.13
3 BE1113.EE1 0.30 44 BE12102.EE1.BE12227 0.12
4 BE1114.EE1 0.31 45 BE12102.EE1.BE12231 0.11
5 BE1115.EE1 0.32 46 BE12102.EE1.BE12232 0.11
6 BE1116.EE1 0.31 47 BE12102.EE1.BE12233 0.11
7 BE1121.EE1 0.22 48 BE12102.EE1.BE12234 0.15
8 BE1122.EE1 0.23 49 BE12102.EE1.BE12235 0.13
9 BE1123.EE1 0.27 50 BE12103.EE1.BE12211 0.14
10 BE1124.EE1 0.21 51 BE12103.EE1.BE12212 0.15
11 BE1125.EE1 0.29 52 BE12103.EE1.BE12213 0.12
12 BE1131.EE1 0.20 53 BE12103.EE1.BE12214 0.09
13 BE1132.EE1 0.20 54 BE12103.EE1.BE12215 0.12
14 BE1133.EE1 0.18 55 BE12103.EE1.BE12221 0.09
15 BE211.BE212 0.55 56 BE12103.EE1.BE12222 0.09
16 BE12101.EE1.BE12211 0.14 57 BE12103.EE1.BE12223 0.09
17 BE12101.EE1.BE12212 0.15 58 BE12103.EE1.BE12224 0.15
18 BE12101.EE1.BE12213 0.12 59 BE12103.EE1.BE12225 0.14
19 BE12101.EE1.BE12214 0.09 60 BE12103.EE1.BE12226 0.13
20 BE12101.EE1.BE12215 0.12 61 BE12103.EE1.BE12227 0.11
21 BE12101.EE1.BE12221 0.09 62 BE12103.EE1.BE12231 0.10
22 BE12101.EE1.BE12222 0.09 63 BE12103.EE1.BE12232 0.11
23 BE12101.EE1.BE12223 0.10 64 BE12103.EE1.BE12233 0.10
24 BE12101.EE1.BE12224 0.15 65 BE12103.EE1.BE12234 0.14
25 BE12101.EE1.BE12225 0.14 66 BE12103.EE1.BE12235 0.12
26 BE12101.EE1.BE12226 0.13 67 BE12104.EE1.BE12211 0.15
27 BE12101.EE1.BE12227 0.11 68 BE12104.EE1.BE12212 0.16
28 BE12101.EE1.BE12231 0.10 69 BE12104.EE1.BE12213 0.13
29 BE12101.EE1.BE12232 0.11 70 BE12104.EE1.BE12214 0.10
30 BE12101.EE1.BE12233 0.10 71 BE12104.EE1.BE12215 0.13
31 BE12101.EE1.BE12234 0.14 72 BE12104.EE1.BE12221 0.10
32 BE12101.EE1.BE12235 0.12 73 BE12104.EE1.BE12222 0.09
33 BE12102.EE1.BE12211 0.15 74 BE12104.EE1.BE12223 0.10
34 BE12102.EE1.BE12212 0.16 75 BE12104.EE1.BE12224 0.16
35 BE12102.EE1.BE12213 0.13 76 BE12104.EE1.BE12225 0.15
36 BE12102.EE1.BE12214 0.10 77 BE12104.EE1.BE12226 0.14
37 BE12102.EE1.BE12215 0.13 78 BE12104.EE1.BE12227 0.12
38 BE12102.EE1.BE12221 0.09 79 BE12104.EE1.BE12231 0.11
39 BE12102.EE1.BE12222 0.09 80 BE12104.EE1.BE12232 0.11
40 BE12102.EE1.BE12223 0.10 81 BE12104.EE1.BE12233 0.11
41 BE12102.EE1.BE12224 0.16 82 BE12104.EE1.BE12234 0.15



ตารางที่ ซ.5 แสดงคาความนาจะเปนของชุดเหตุการณนอยที่สุด
ที่ทําใหถนนเกิดความเสียหายกอนเวลาอันเหมาะสมของ อบต. ช้ัน 4 (ตอ)

No. MCS Probability No. MCS Probability
83 BE12104.EE1.BE12235 0.13 124 BE12107.EE1.BE12222 0.07
84 BE12105.EE1.BE12211 0.14 125 BE12107.EE1.BE12223 0.08
85 BE12105.EE1.BE12212 0.15 126 BE12107.EE1.BE12224 0.12
86 BE12105.EE1.BE12213 0.12 127 BE12107.EE1.BE12225 0.12
87 BE12105.EE1.BE12214 0.09 128 BE12107.EE1.BE12226 0.10
88 BE12105.EE1.BE12215 0.12 129 BE12107.EE1.BE12227 0.09
89 BE12105.EE1.BE12221 0.09 130 BE12107.EE1.BE12231 0.08
90 BE12105.EE1.BE12222 0.09 131 BE12107.EE1.BE12232 0.09
91 BE12105.EE1.BE12223 0.09 132 BE12107.EE1.BE12233 0.08
92 BE12105.EE1.BE12224 0.15 133 BE12107.EE1.BE12234 0.11
93 BE12105.EE1.BE12225 0.14 134 BE12107.EE1.BE12235 0.10
94 BE12105.EE1.BE12226 0.13 135 BE12108.EE1.BE12211 0.14
95 BE12105.EE1.BE12227 0.11 136 BE12108.EE1.BE12212 0.15
96 BE12105.EE1.BE12231 0.10 137 BE12108.EE1.BE12213 0.12
97 BE12105.EE1.BE12232 0.11 138 BE12108.EE1.BE12214 0.09
98 BE12105.EE1.BE12233 0.10 139 BE12108.EE1.BE12215 0.12
99 BE12105.EE1.BE12234 0.14 140 BE12108.EE1.BE12221 0.09

100 BE12105.EE1.BE12235 0.12 141 BE12108.EE1.BE12222 0.09
101 BE12106.EE1.BE12211 0.14 142 BE12108.EE1.BE12223 0.09
102 BE12106.EE1.BE12212 0.15 143 BE12108.EE1.BE12224 0.15
103 BE12106.EE1.BE12213 0.12 144 BE12108.EE1.BE12225 0.14
104 BE12106.EE1.BE12214 0.09 145 BE12108.EE1.BE12226 0.13
105 BE12106.EE1.BE12215 0.12 146 BE12108.EE1.BE12227 0.11
106 BE12106.EE1.BE12221 0.09 147 BE12108.EE1.BE12231 0.10
107 BE12106.EE1.BE12222 0.09 148 BE12108.EE1.BE12232 0.11
108 BE12106.EE1.BE12223 0.09 149 BE12108.EE1.BE12233 0.10
109 BE12106.EE1.BE12224 0.15 150 BE12108.EE1.BE12234 0.14
110 BE12106.EE1.BE12225 0.14 151 BE12108.EE1.BE12235 0.12
111 BE12106.EE1.BE12226 0.13 152 BE12109.EE1.BE12211 0.10
112 BE12106.EE1.BE12227 0.11 153 BE12109.EE1.BE12212 0.10
113 BE12106.EE1.BE12231 0.10 154 BE12109.EE1.BE12213 0.09
114 BE12106.EE1.BE12232 0.11 155 BE12109.EE1.BE12214 0.06
115 BE12106.EE1.BE12233 0.10 156 BE12109.EE1.BE12215 0.09
116 BE12106.EE1.BE12234 0.14 157 BE12109.EE1.BE12221 0.06
117 BE12106.EE1.BE12235 0.12 158 BE12109.EE1.BE12222 0.06
118 BE12107.EE1.BE12211 0.11 159 BE12109.EE1.BE12223 0.07
119 BE12107.EE1.BE12212 0.12 160 BE12109.EE1.BE12224 0.11
120 BE12107.EE1.BE12213 0.10 161 BE12109.EE1.BE12225 0.10
121 BE12107.EE1.BE12214 0.07 162 BE12109.EE1.BE12226 0.09
122 BE12107.EE1.BE12215 0.10 163 BE12109.EE1.BE12227 0.08
123 BE12107.EE1.BE12221 0.07 164 BE12109.EE1.BE12231 0.07



ตารางที่ ซ.5 แสดงคาความนาจะเปนของชุดเหตุการณนอยที่สุด
ที่ทําใหถนนเกิดความเสียหายกอนเวลาอันเหมาะสมของ อบต. ช้ัน 4 (ตอ)

No. MCS Probability No. MCS Probability
165 BE12109.EE1.BE12232 0.08 176 BE12110.EE1.BE12223 0.04
166 BE12109.EE1.BE12233 0.07 177 BE12110.EE1.BE12224 0.07
167 BE12109.EE1.BE12234 0.10 178 BE12110.EE1.BE12225 0.06
168 BE12109.EE1.BE12235 0.08 179 BE12110.EE1.BE12226 0.06
169 BE12110.EE1.BE12211 0.06 180 BE12110.EE1.BE12227 0.05
170 BE12110.EE1.BE12212 0.07 181 BE12110.EE1.BE12231 0.05
171 BE12110.EE1.BE12213 0.05 182 BE12110.EE1.BE12232 0.05
172 BE12110.EE1.BE12214 0.04 183 BE12110.EE1.BE12233 0.05
173 BE12110.EE1.BE12215 0.05 184 BE12110.EE1.BE12234 0.06
174 BE12110.EE1.BE12221 0.04 185 BE12110.EE1.BE12235 0.05
175 BE12110.EE1.BE12222 0.04



ตารางที่ ซ.6 แสดงคาความนาจะเปนของชุดเหตุการณนอยที่สุด
ที่ทําใหถนนเกิดความเสียหายกอนเวลาอันเหมาะสมของ อบต. ช้ัน 5

No. MCS Probability No. MCS Probability
1 BE1111.EE1 0.25 42 BE12102.EE1.BE12225 0.16
2 BE1112.EE1 0.27 43 BE12102.EE1.BE12226 0.13
3 BE1113.EE1 0.31 44 BE12102.EE1.BE12227 0.14
4 BE1114.EE1 0.33 45 BE12102.EE1.BE12231 0.13
5 BE1115.EE1 0.33 46 BE12102.EE1.BE12232 0.14
6 BE1116.EE1 0.30 47 BE12102.EE1.BE12233 0.12
7 BE1121.EE1 0.23 48 BE12102.EE1.BE12234 0.17
8 BE1122.EE1 0.25 49 BE12102.EE1.BE12235 0.13
9 BE1123.EE1 0.30 50 BE12103.EE1.BE12211 0.15
10 BE1124.EE1 0.21 51 BE12103.EE1.BE12212 0.17
11 BE1125.EE1 0.26 52 BE12103.EE1.BE12213 0.14
12 BE1131.EE1 0.19 53 BE12103.EE1.BE12214 0.08
13 BE1132.EE1 0.19 54 BE12103.EE1.BE12215 0.13
14 BE1133.EE1 0.19 55 BE12103.EE1.BE12221 0.08
15 BE211.BE212 0.49 56 BE12103.EE1.BE12222 0.08
16 BE12101.EE1.BE12211 0.15 57 BE12103.EE1.BE12223 0.11
17 BE12101.EE1.BE12212 0.16 58 BE12103.EE1.BE12224 0.17
18 BE12101.EE1.BE12213 0.14 59 BE12103.EE1.BE12225 0.15
19 BE12101.EE1.BE12214 0.08 60 BE12103.EE1.BE12226 0.13
20 BE12101.EE1.BE12215 0.13 61 BE12103.EE1.BE12227 0.13
21 BE12101.EE1.BE12221 0.08 62 BE12103.EE1.BE12231 0.13
22 BE12101.EE1.BE12222 0.08 63 BE12103.EE1.BE12232 0.13
23 BE12101.EE1.BE12223 0.11 64 BE12103.EE1.BE12233 0.11
24 BE12101.EE1.BE12224 0.17 65 BE12103.EE1.BE12234 0.16
25 BE12101.EE1.BE12225 0.15 66 BE12103.EE1.BE12235 0.13
26 BE12101.EE1.BE12226 0.13 67 BE12104.EE1.BE12211 0.15
27 BE12101.EE1.BE12227 0.13 68 BE12104.EE1.BE12212 0.17
28 BE12101.EE1.BE12231 0.12 69 BE12104.EE1.BE12213 0.14
29 BE12101.EE1.BE12232 0.13 70 BE12104.EE1.BE12214 0.08
30 BE12101.EE1.BE12233 0.11 71 BE12104.EE1.BE12215 0.13
31 BE12101.EE1.BE12234 0.16 72 BE12104.EE1.BE12221 0.08
32 BE12101.EE1.BE12235 0.12 73 BE12104.EE1.BE12222 0.08
33 BE12102.EE1.BE12211 0.16 74 BE12104.EE1.BE12223 0.11
34 BE12102.EE1.BE12212 0.18 75 BE12104.EE1.BE12224 0.17
35 BE12102.EE1.BE12213 0.15 76 BE12104.EE1.BE12225 0.16
36 BE12102.EE1.BE12214 0.08 77 BE12104.EE1.BE12226 0.13
37 BE12102.EE1.BE12215 0.14 78 BE12104.EE1.BE12227 0.13
38 BE12102.EE1.BE12221 0.09 79 BE12104.EE1.BE12231 0.13
39 BE12102.EE1.BE12222 0.09 80 BE12104.EE1.BE12232 0.13
40 BE12102.EE1.BE12223 0.11 81 BE12104.EE1.BE12233 0.11
41 BE12102.EE1.BE12224 0.18 82 BE12104.EE1.BE12234 0.16



ตารางที่ ซ.6 แสดงคาความนาจะเปนของชุดเหตุการณนอยที่สุด
ที่ทําใหถนนเกิดความเสียหายกอนเวลาอันเหมาะสมของ อบต. ช้ัน 5 (ตอ)

No. MCS Probability No. MCS Probability
83 BE12104.EE1.BE12235 0.13 124 BE12107.EE1.BE12222 0.06
84 BE12105.EE1.BE12211 0.14 125 BE12107.EE1.BE12223 0.08
85 BE12105.EE1.BE12212 0.16 126 BE12107.EE1.BE12224 0.13
86 BE12105.EE1.BE12213 0.13 127 BE12107.EE1.BE12225 0.12
87 BE12105.EE1.BE12214 0.08 128 BE12107.EE1.BE12226 0.10
88 BE12105.EE1.BE12215 0.12 129 BE12107.EE1.BE12227 0.10
89 BE12105.EE1.BE12221 0.08 130 BE12107.EE1.BE12231 0.10
90 BE12105.EE1.BE12222 0.08 131 BE12107.EE1.BE12232 0.10
91 BE12105.EE1.BE12223 0.10 132 BE12107.EE1.BE12233 0.09
92 BE12105.EE1.BE12224 0.16 133 BE12107.EE1.BE12234 0.12
93 BE12105.EE1.BE12225 0.15 134 BE12107.EE1.BE12235 0.10
94 BE12105.EE1.BE12226 0.12 135 BE12108.EE1.BE12211 0.14
95 BE12105.EE1.BE12227 0.12 136 BE12108.EE1.BE12212 0.15
96 BE12105.EE1.BE12231 0.12 137 BE12108.EE1.BE12213 0.13
97 BE12105.EE1.BE12232 0.12 138 BE12108.EE1.BE12214 0.07
98 BE12105.EE1.BE12233 0.11 139 BE12108.EE1.BE12215 0.12
99 BE12105.EE1.BE12234 0.15 140 BE12108.EE1.BE12221 0.08

100 BE12105.EE1.BE12235 0.12 141 BE12108.EE1.BE12222 0.07
101 BE12106.EE1.BE12211 0.15 142 BE12108.EE1.BE12223 0.10
102 BE12106.EE1.BE12212 0.16 143 BE12108.EE1.BE12224 0.16
103 BE12106.EE1.BE12213 0.14 144 BE12108.EE1.BE12225 0.14
104 BE12106.EE1.BE12214 0.08 145 BE12108.EE1.BE12226 0.12
105 BE12106.EE1.BE12215 0.13 146 BE12108.EE1.BE12227 0.12
106 BE12106.EE1.BE12221 0.08 147 BE12108.EE1.BE12231 0.12
107 BE12106.EE1.BE12222 0.08 148 BE12108.EE1.BE12232 0.12
108 BE12106.EE1.BE12223 0.10 149 BE12108.EE1.BE12233 0.11
109 BE12106.EE1.BE12224 0.17 150 BE12108.EE1.BE12234 0.15
110 BE12106.EE1.BE12225 0.15 151 BE12108.EE1.BE12235 0.12
111 BE12106.EE1.BE12226 0.12 152 BE12109.EE1.BE12211 0.09
112 BE12106.EE1.BE12227 0.13 153 BE12109.EE1.BE12212 0.10
113 BE12106.EE1.BE12231 0.12 154 BE12109.EE1.BE12213 0.08
114 BE12106.EE1.BE12232 0.13 155 BE12109.EE1.BE12214 0.05
115 BE12106.EE1.BE12233 0.11 156 BE12109.EE1.BE12215 0.08
116 BE12106.EE1.BE12234 0.16 157 BE12109.EE1.BE12221 0.05
117 BE12106.EE1.BE12235 0.12 158 BE12109.EE1.BE12222 0.05
118 BE12107.EE1.BE12211 0.12 159 BE12109.EE1.BE12223 0.07
119 BE12107.EE1.BE12212 0.13 160 BE12109.EE1.BE12224 0.10
120 BE12107.EE1.BE12213 0.11 161 BE12109.EE1.BE12225 0.09
121 BE12107.EE1.BE12214 0.06 162 BE12109.EE1.BE12226 0.08
122 BE12107.EE1.BE12215 0.10 163 BE12109.EE1.BE12227 0.08
123 BE12107.EE1.BE12221 0.06 164 BE12109.EE1.BE12231 0.08



ตารางที่ ซ.6 แสดงคาความนาจะเปนของชุดเหตุการณนอยที่สุด
ที่ทําใหถนนเกิดความเสียหายกอนเวลาอันเหมาะสมของ อบต. ช้ัน 5 (ตอ)

No. MCS Probability No. MCS Probability
165 BE12109.EE1.BE12232 0.08 176 BE12110.EE1.BE12223 0.04
166 BE12109.EE1.BE12233 0.07 177 BE12110.EE1.BE12224 0.06
167 BE12109.EE1.BE12234 0.10 178 BE12110.EE1.BE12225 0.06
168 BE12109.EE1.BE12235 0.08 179 BE12110.EE1.BE12226 0.05
169 BE12110.EE1.BE12211 0.06 180 BE12110.EE1.BE12227 0.05
170 BE12110.EE1.BE12212 0.06 181 BE12110.EE1.BE12231 0.05
171 BE12110.EE1.BE12213 0.05 182 BE12110.EE1.BE12232 0.05
172 BE12110.EE1.BE12214 0.03 183 BE12110.EE1.BE12233 0.04
173 BE12110.EE1.BE12215 0.05 184 BE12110.EE1.BE12234 0.06
174 BE12110.EE1.BE12221 0.03 185 BE12110.EE1.BE12235 0.05
175 BE12110.EE1.BE12222 0.03



ประวัติผูเขยีนวิทยานิพนธ 

นายไพฑูรย ตันอุด เกิดวันที่ 30 สิงหาคม 2521 ที่จังหวัดเชียงใหม สําเร็จการศึกษา
ปริญญาวิศวกรรมศาสตรบัณฑิต  สาขาวิศวกรรมโยธา  ภาควิชาวิศวกรรมโยธา  คณะ
วิศวกรรมศาสตร มหาวิทยาลัยเชียงใหม ในปการศึกษา 2543 และเขาศึกษาตอในหลักสูตร
วิศวกรรมศาสตรมหาบัณฑิต ที่จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย เมื่อ พ.ศ. 2544 
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