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บทคัดย่อ

งานวิจยันีต้้องการศกึษาปัจจยัความเสีย่งท่ีมผีลต่อความล้มเหลวของโครงการก่อสร้างด้านคมนาคมขนส่งระบบราง

ในประเทศไทย โดยเริม่ศกึษาปัจจัยความเสีย่งจากการทบทวนวรรณกรรมเพือ่ให้ได้ข้อมลูทางด้านทฤษฎ ี จากนัน้ท�ำการวดั

ความเทีย่งตรงเชงิเนือ้หาจากผูเ้ช่ียวชาญ 5 ท่าน ทีม่คีวามรูแ้ละประสบการณ์ด้านทีเ่กีย่วข้องกบัการบรหิารความเส่ียงโครงการ 

โดยการตดัตวัแปรทีไ่ม่เกีย่วข้องออกไป ซึง่จะท�ำให้ทราบถงึปัจจยัทีม่อีทิธพิลอย่างแท้จรงิ จากนัน้น�ำมาสร้างเป็นแบบสอบถาม

และท�ำการปรบัปรุงให้เหมาะสม ใช้เกบ็ข้อมลูกับหน่วยงานทีเ่กีย่วข้องกบัการบรหิารความเส่ียงโครงการก่อสร้างด้านคมนาคม

ขนส่งระบบรางในประเทศไทย ต่อจากนัน้ข้อมูลจะถกูวเิคราะห์ด้วยโปรแกรมส�ำเรจ็รปูทางสถิต ิเพือ่หาค่าองค์ประกอบปัจจยั 

และค่าความผนัแปร ผลการวเิคราะห์พบว่าปัจจยัความเสีย่งทีม่ผีลต่อความล้มเหลวของโครงการก่อสร้างด้านคมนาคมขนส่ง

ระบบรางในประเทศไทยสามารถแบ่งได้ 4 กลุม่ โดยสามารถอธบิายความแปรผันทัง้หมด 69.03% ได้แก่ (1) ด้านการด�ำเนนิ

งาน (2) ด้านการสือ่สารปฏบิตังิานในโครงการ (3) ด้านข้อตกลงทีก่�ำหนดไว้ของคู่สัญญา และ (4) ด้านความผันผวนของอตัรา

แลกเปลีย่นอตัราดอกเบีย้ โดยองค์ประกอบทีม่ค่ีาน�ำ้หนกัองค์ประกอบมากทีสุ่ดทีผู้่บรหิารควรให้ความส�ำคัญเป็นอนัดบัแรก  
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คอื ปัจจยัด้านการสือ่สารปฏบิตังิานในโครงการ ซึง่ประโยชน์ทีค่าดว่าจะได้รบัจากงานวจิยันีคื้อ ผู้ทีเ่กีย่วข้องกบัการบรหิาร

จดัการโครงการด้านคมนาคมขนส่งระบบราง เช่น ผูจ้ดัการโครงการ นกับรหิารโครงการ และผู้ปฏิบตังิาน สามารถน�ำปัจจยั

เหล่าน้ีไปเป็นแนวทางในขั้นตอนของการปฏิบัติงานจริง โดยเน้นให้ความส�ำคัญกับปัจจัยที่มีอิทธิพลเหล่านี้มาพิจารณา 

เป็นอนัดบัแรก เพ่ือให้การบรหิารความเสีย่งโครงการส�ำเรจ็ตามวัตถปุระสงค์

ค�ำส�ำคัญ: การบริหารความเสี่ยง, ความล้มเหลวของโครงการ, โครงการด้านคมนาคมขนส่งระบบราง

Abstract
This research study aims to study risk factors which affect the failure of railroad construction 

projects in Thailand. The study starts from studying the risk factors, after that, find their content  
validity by an interview which conducts by five experienced experts. Additionally, the five experts are 
experienced and knowledgeable of project risk management. Thus, the irrelevant variables will be cut 
off, which would help demonstrate the actual influential factors. Afterwards, those actual influential 
variables would be applied and improved for using as a questionnaire for collecting data from institutes 
which are relevant to risk management for prevention project failure of railroads construction in Thailand. 
After data collection, the data will be analyzed by using statistical software to find values of factor 
analysis and factor loading. The results of the study have found that the factors of failure of railroad 
construction projects in Thailand can be divided into 4 groups: (1) operation factor (2) communication 
and work in a project (3) contractual agreement of the parties and 4) exchange rate fluctuations and 
interest rates. In addition, the factor with the highest value of factor loading that the administrators 
must focus on at the first place is communication and work in a project. Moreover, expected benefits 
of this study is that the relevant institutes of railroads construction management such as project  
manager, project administrator, and operational staffs can apply those factors as a guideline in practical 
works. For the successful of risk management of the projects, it is better to place the focus on those 
influential factors first.
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1. บทน�ำ 

การประเมินความเสี่ยงโครงการเป็นเรื่องล�ำดับแรกที่เจ้าของโครงการพึงกระท�ำให้ทราบถึงระดับความรุนแรงที ่

จะเกิดขึ้น เพื่อป้องกันความล้มเหลวของโครงการและบรรลุตามวัตุประสงค์ที่โครงการก�ำหนดไว้และเพื่อลดปัจจัยด้าน 

ค่าใช้จ่ายและผลกระทบทีจ่ะเกดิข้ึน โดยเฉพาะโครงการทีม่คีวามซบัซ้อนและสภาพแวดล้อมทีม่คีวามไม่แน่นอน ซึง่โครงการ

ก่อสร้างด้านคมนาคมขนส่งระบบรางมีขอบเขตการด�ำเนินงานที่ชัดเจน ตามข้อตกลงและเงื่อนไขของผู้มีส่วนเกี่ยวข้อง 

(สถาบันการขนส่ง จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย, 2559; การรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย, 2559)
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ปัจจบุนัโครงข่ายระบบขนส่งมวลชนทางรางก็ยงัไม่สามารถด�ำเนนิการได้ตามแผนทีก่�ำหนดไว้จากปัญหาและอปุสรรค

หลายประการ (Pujinda, S. and Rakkwamsuk, E., 2019) โดยการด�ำเนินงานการก่อสร้างที่ล่าช้าน้ันส่งผลให้ขัดต่อ

วตัถปุระสงค์ของโครงการท่ีพยายามผลกัดนัโครงการทางด้านสาธารณปูโภคให้กบัประชาชนเพือ่ช่วยลดการจราจรทีต่ดิขัด 

(พัชรปรัตถ์ ขาวสะอาด, 2561) อย่างไรก็ตามโครงการก่อสร้างที่ไม่ประสบความส�ำเร็จตามระยะเวลา สร้างผลกระทบให้

กับประชาชนในพื้นที่ เนื่องจากการก่อสร้างนั้นเป็นเหตุท�ำให้จราจรในเขตรอบพื้นที่ก่อสร้างติดขัด (Mahasirikul, N., et 

al., 2021) และความส�ำเรจ็ของโครงการก่อสร้าง ประกอบด้วย การบรหิารต้นทุนของโครงการ การบรหิารเวลาของโครงการ 

และการบริหารคุณภาพของโครงการก่อสร้าง (อัฐนันท์ ชลายนนาวิน, 2560) โดยหนึ่งในองค์ความรู้ที่ถูกน�ำมาประยุกต์ใช้

ในการบริหารโครงการก่อสร้าง เพื่อให้มีประสิทธิภาพส�ำเร็จลุล่วงและเป็นไปตามแผนต้องมีการวิเคราะห์ความเส่ียงท่ีส่ง

ผลกระทบต่อเวลา คุณภาพและต้นทุนของโครงการ และจัดการความเสี่ยงเพื่อช่วยเพิ่มประสิทธิภาพของโครงการ มุมมอง

นี้ได้รับการยืนยันจากรัฐบาลสหราชอาณาจักรอังกฤษ ระบุว่าการปฏิบัติของการบริหารความเสี่ยงในการจัดการองค์กรส่ง

ผลให้การควบคมุความล่าช้าและการใช้จ่ายงบประมาณทีเ่กนิขอบเขตซึง่ในทีส่ดุจะส่งเสรมิความได้เปรยีบในการแข่งขนัของ

องค์กร (British Standard, 2009) กระทรวงคมนาคมได้บูรณาการความต้องการด้านโครงสร้างพื้นฐานด้านคมนาคม 

เพือ่สร้างรากฐานความมัน่คงทางเศรษฐกจิ สงัคม ความปลอดภยัในการเดนิทางและขนส่ง ได้ก�ำหนดแผนพฒันาโครงสร้าง

พื้นฐานด้านคมนาคมขนส่งของไทยตั้งแต่ พ.ศ. 2558-2565 (กระทรวงคมนาคม, 2557, น.8) โดยแผนงานการพัฒนา 

โครงข่ายรถไฟระหว่างเมอืง เป็นการปรบัปรุงระบบอปุกรณ์และโครงสร้างพืน้ฐานการขนส่งทางรางและพฒันาระบบรถไฟ

ทางคู่ที่มีความพร้อมด�ำเนินการ 6 สายแรก และเร่งผลักดันให้สามารถด�ำเนินการก่อสร้างทางคู่ขนาดรางมาตรฐาน  

(Standard Gauge) เชื่อมกับประเทศเพื่อนบ้านและสาธารณรัฐประชาชนจีน (จีนตอนใต้) เพื่อให้รถไฟเป็นทางเลือกของ

การเดินทางและสร้างความได้เปรียบในการแข่งขันของประเทศ โดยการสร้างรางรถไฟทางคู่ขนานกับสายเดิม (สร้างทาง

รถไฟเพิ่มขึ้นอีก 1 ราง จากเดิมที่มีอยู่แล้ว 1 ราง) มีขนาดราง 1 เมตร เชื่อมต่อกับโครงข่ายทางรถไฟเดิมของการรถไฟแห่ง

ประเทศไทย (ร.ฟ.ท.) รวมทั้งสิ้น 6 เส้นทาง วงเงิน 127,472 ล้านบาท การสร้างรางรถไฟทางคู่สายใหม่ เป็นการก่อสร้าง

รถไฟรางคู่โดยใช้การสร้างทางรถไฟขนาดทางมาตรฐานกว้าง ขนาด 1.435 เมตร (Standard Gauge) ซึ่งเท่ากับรางของ

รถไฟความเร็วสูง ขับเคลื่อนด้วยพลังงานไฟฟ้า มีความเร็วสูงสุด 160 กิโลเมตรต่อช่ัวโมง (น้อยกว่ารถไฟความเร็วสูงที่มี

ความเรว็สงูสดุ 250 –300 กโิลเมตรต่อช่ัวโมง) เพือ่ไว้เช่ือมต่อกบัประเทศจนีตอนใต้ ซึง่เป็นการปรบัแผนสร้างรถไฟฟ้าแทน

รถไฟความเรว็สงู (กรงุเทพธรุกจิออนไลน์, 2557) จ�ำนวน 2 เส้นทาง ได้แก่ เส้นทางหนองคาย - นครราชสมีา - ท่าเรอืแหลม

ฉบงั ระยะทาง 737 กโิลเมตร วงเงิน 392,570 ล้านบาท และเส้นทางเชยีงของ - เด่นชยั - บ้านภาช ีระยะทาง 655 กโิลเมตร 

วงเงิน 348,890 ล้านบาท 

งานวิจัยนี้จึงมุ ่งที่จะศึกษาปัจจัยที่มีผลต่อความล้มเหลวของโครงการก่อสร้างด้านคมนาคมขนส่งระบบรางใน

ประเทศไทย โดยรวบรวมปัจจยัความเสีย่งและท�ำการวเิคราะห์องค์ประกอบของปัจจยัความเส่ียงดังกล่าว ซ่ึงผลการวเิคราะห์

องค์ประกอบที่ได้จากการวิจัยนี้จะเป็นประโยชน์ในการบริหารจัดการโครงการก่อสร้างด้านคมนาคมขนส่งระบบรางและ

สามารถวางแผนได้อย่างมีประสิทธิภาพจากกลุ่มองค์ประกอบของแต่ละปัจจัยความเสี่ยง และสร้างองค์ความรู้ใหม่ 

ในด้านการจัดการงานก่อสร้าง
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2. ทบทวนวรรณกรรม ทฤษฎีและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง

การทบทวนวรรณกรรมเก่ียวกับทฤษฎีและงานวิจัยท่ีเกี่ยวข้องกับกระบวนการบริหารความเสี่ยงในโครงการก่อสร้าง

ด้านคมนาคมขนส่งระบบราง รายละเอียดดังนี้

2.1 การบริหารความเสี่ยง คือ การบริหารปัจจัยและควบคุมกิจกรรมรวมทั้งกระบวนการด�ำเนินการของโครงการ  

โดยมีวัตถุประสงค์เพื่อให้ระดับและขนาดของความเสียหายในอนาคตอยู่ในระดับท่ีองค์ยอมรับได้ Project Life Cycle  

ต้องท�ำการระบุความเสี่ยง ค่าใช้จ่าย ก่อนที่จะเริ่มท�ำโครงการและการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย ได้สรุป 

ความหมายการประเมินความเสีย่ง ว่าเป็นการคาดคะเนโอกาสและผลกระทบทีจ่ะเกดิขึน้จากความเสีย่งนัน้ๆ และประเมนิ

ว่าความเสี่ยงที่จะเกิดขึ้นน้ันมีความรุนแรงอยู่ในระดับใด เพ่ือจะได้น�ำมาจัดล�ำดับความส�ำคัญเพื่อให้ลดลงไปอยู่ในระดับ 

ที่ยอมรับได้ (PMI, 2013)

2.2 ความเสี่ยงในโครงการก่อสร้าง แบ่งออกเป็น 9 กลุ่ม คือ (1) งานโครงสร้าง (2) สิ่งแวดล้อม (3) การออกแบบ (4) 

โลจิสติกส์ (5) ด้านการเงิน (6) กฎหมาย (7) การก่อสร้าง (8) การเมือง และ (9) การบริหารจัดการ และประกอบด้วยทั้ง 

44 ปัจจัย (Adnan & Jaser, 2008) และ(หยงลักษณ์ สุริยเดชวงค์, 2557) ได้ศึกษาความเสี่ยงของโครงการก่อสร้างอาคาร

ผู้โดยสารสนามบิน ถือเป็นอาคารสาธารณะขนาดใหญ่ พบว่ากลุ่มปัจจัยที่ส่งผลกระทบต่อโครงการตามล�ำดับความรุนแรง

คอื (1) เจ้าของงานมกีารเปลีย่นแปลงแบบก่อสร้างบ่อยครัง้ (2) ผู้รับเหมาช่วงขาดคุณสมบัตแิละประสบการณ์ในงานก่อสร้าง 

และ (3) เจ้าของงานส่งมอบพื้นที่ก่อสร้างล่าช้า (หยงลักษณ์ สุริยเดชวงค์, 2557) ในทางเดียวกันอุตสาหกรรมการก่อสร้าง

ในมาเลเซีย สามารถระบุเหตุการณ์ความเสี่ยงหลักที่มีผลกระทบต่อค่าใช้จ่าย คุณภาพ และเวลา ได้แก่ (1) ความเสี่ยงทาง

ด้านการเงิน (2) ความเสี่ยงด้านเวลา (3) ความเสี่ยงด้านกายภาพ (4) ความเสี่ยงด้านบุคลากร (5) ความเสี่ยงทางด้านการ

ออกแบบและเทคนิค (6) ความเสี่ยงด้านสัญญา (7) ความเสี่ยงด้านการเมืองและข้อบังคับ และ (8) ความเสี่ยงด้านความ

ปลอดภัย (Cheng & Hamzah, 2013) นอกจากนี้โครงการก่อสร้างงานถนนได้ถูกท�ำการศึกษา สรุปได้เป็นรายละเอียด

โครงสร้างของความเสี่ยง (Risk breakdown structure: RBS) โดยแบ่งออกเป็น 4 กลุ่มได้แก่ (1) ด้านวิศวกรรม  

(2) ด้านการจัดซื้อจัดจ้าง (3) ด้านการก่อสร้าง และ (4) ด้านการบริหารจัดการ (Mousavia et al., 2011) 

2.3 การบริหารโครงการในระบบราง 

การบริหารความเสี่ยงในโครงการก่อสร้างระบบรางถือเป็นโครงการที่มีความเส่ียงหลากหลายปัจจัย อันเน่ือง 

มาจากขนาดของโครงการ และความซับซ้อนของโครงการก่อสร้าง จากการศึกษาสามารถสรุปปัจจัยที่ส�ำคัญได้ 9 ปัจจัย 

ได้แก่ ความเสี่ยงจากความล่าช้า (Delay risk) ความเสี่ยงจากการเงินและเศรฐกิจ (Financial and economic risk)  

ความเสี่ยงที่เกี่ยวข้องกับผู้รับเหมาย่อย(Subcontractors related risk) ความเสี่ยงจากสัญญา (Contractual and legal 

risk) ความเสี่ยงจากการออกแบบ (Design risk) เหตุสุดวิสัย (Force majeure risk) ความเสี่ยงด้านความปลอดภัย 

(Safety and social risk) ความเสี่ยงทางกายภาพ (Physical risk) ความเสี่ยงจากการด�ำเนินงาน (Operational risk) 

(Ghosh, S., and Jintanapakanont, J., 2004) ในทางเดียวกันได้มีความพยายามประเมินความเสี่ยงที่ส่งผลกระทบต่อ

ต้นทุนของโครงการก่อสร้างระบบราง จากการศึกษาพบว่าโครงการที่มีความเสี่ยงและส่งผลกระทบต่อต้นทุน ต้องวางแผน

และส�ำรองต้นทุนสูงถึงร้อยละ 5.7 ถึง 12.9 ของมูลค่าโครงการ เพื่อที่จะสามารถด�ำเนินโครงการให้แล้วเสร็จได้  

(Yuan, T., Xiang, P., Li, H., and Zhang, L, 2020) 

2.4 กระบวนการวิเคราะห์องค์ประกอบ 

การวิเคราะห์องค์ประกอบ (Factors Analysis, EFA) เป็นเทคนิคการวิเคราะห์ข้อมูลทางสถิติที่มีไว้ เพื่อส�ำรวจ

หรือค้นหาตัวแปรแฝงที่ซ่อนอยู่ภายใต้ตัวแปรที่สังเกต ซึ่งสามารถรวมเป็นกลุ่ม ๆ เรียกว่า องค์ประกอบ โดยการวิเคราะห์

องค์ประกอบเชิงส�ำรวจ มี 4 ขั้นตอน (Chaichana, 2015) คือ  
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1)  ขั้นตอนแรกของการวิเคราะห์ปัจจัยที่จะด�ำเนินการหาความสัมพันธ์ในรูปแบบเส้นตรง โดยวิธีของ Pearson 
Correlation ระหว่างตัวแปรทุกคู่ที่ต้องการน�ำมาจัดกลุ่ม ซึ่งจะเป็นอยู่ในรูปของ Correlation Matrix 

2)  การสกัดปัจจัย (Factor Extraction) ขั้นนี้จะหาจ�ำนวนองค์ประกอบที่สามารถอธิบายสหสัมพันธ์ โดยวิธีการ
สกดัปัจจยัแบ่งออกเป็น 2 วธิใีหญ่ๆ คอื วธิอีงค์ประกอบหลกั (Principal Component Analysis: PCA) และวธิอีงค์ประกอบ
ร่วม (Common Factor Analysis: PCA)

3)  การหมนุแกนปัจจยั (Factor Rotation) เป็นขัน้ตอนทีจ่ะด�ำเนนิการแยกตวัแปรให้เหน็เด่นชดัว่าตวัแปรหนึง่ๆ 
ควรจะจัดอยู่ในกลุ่มใด วิธีการหมุนแกนปัจจัยสามารถแบ่งออกได้เป็น 2 วิธีใหญ่ๆ คือ การหมุนแกนแบบมุมฉาก (Orthog-
onal) และการหมุนแกนแบบมุมแหลม (Oblique Rotation) 

4)  การให้ความหมายแก่ปัจจัย (Factor Meaning) การให้ความหมายแก่ปัจจัย เป็นขั้นตอนในการก�ำหนดชื่อ
หรือให้ความหมายแก่ปัจจัยหรือตัวแปรที่ได้โดยพิจารณาว่าในปัจจัยนั้นๆประกอบด้วยตัวแปรอะไร

ข้อตกลงเบื้องต้นและเกณฑ์ในการตรวจสอบการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงส�ำรวจ ประกอบด้วย กลุ่มตัวอย่างต้องไม่
น้อยกว่า 300 ตัวอย่าง (Chaichana, 2015) ตัวแปรต้องมีการแจกแจงแบบปกติ (Andy Field, 2012) ด้วยการตรวจสอบ
ค่าความเบ้ (Skewness) ค่าความโด่ง (Kurtosis) ที่อยู่ระหว่าง -2 ถึง 2 ค่าสหสัมพันธ์ระหว่าง 0.3 ถึง 0.9 (อัฐนันท์ ชลายน
นาวนิ, 2560) ต้องตรวจสอบว่าเมตรกิซ์สหสมัพนัธ์ของเทอม ความคลาดเคลือ่นของตวัแปรต้อง ปฏเิสธสมมตฐิาน หรอืต้อง
มีค่า p-Value < 0.05 (Chaichana, 2015) พิจารณาค่า Eigen value ต้องมากกว่า 1.00 (Chaichana, 2015) ตรวจค่า
ดชัน ีKaiser-Meyer-Olkin (KMO) ต้องมค่ีามากกว่าเกณฑ์ 0.50 ข้อมลูจงึจะมคีวามเหมาะสมในการวเิคราะห์องค์ประกอบ 
และทดสอบ Bartlett’s test of Sphericity ซึ่งเป็นการทดสอบสมมติฐานว่าเมทริกซ์สหสัมพันธ์นี้ เป็นเมทริกซ์เอกภาพ 
(Identity matrix) หรือไม่ (Pranee, 2015)

2.5 กรอบแนวความคิดในงานวิจัย
จากการศึกษาทฤษฎีและงานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับการบริหารความเสี่ยงโครงการก่อสร้างด้านคมนาคมขนส่งระบบ

รางในประเทศไทยที่ผ่านมาแสดงให้เห็นถึงประเด็นปัญหาที่เกิดขึ้นระหว่างการ ก่อสร้าง การวิจัยครั้งนี้ผู้วิจัยได้สร้างกรอบ
แนวความคดิในการวจิยั โดยแบ่งออกเป็น 4 ด้าน ตามกระบวนการก�ำหนดปัจจยัความเสีย่ง ดงัน้ี (1) ความเส่ียงด้านเทคนคิ 
เช่น ความซับซ้อนโครงการก่อสร้าง ผู้รับจ้างขาดความรู้และประสบการณ์ด้านเทคนิคการก่อสร้าง (การรถไฟแห่ง
ประเทศไทย, 2561) (2) ความเสีย่งด้านการจดัการ เช่น ความล่าช้าทีเ่กิดจากการส่งมอบพ้ืนทีใ่ห้กบัผูร้บัจ้างล่าช้า บคุลากร
ของผูว่้าจ้างขาดความสามารถในการระบคุวามเสีย่งโครงการก่อสร้าง และผูร้บัเหมาขาดแคลนแรงงานด�ำเนนิงานโครงการ
ก่อสร้าง (Tzvi Raz, 2006) (3) ความเสีย่งด้านสญัญาจ้าง เช่น ปัญหาทีเ่กีย่วข้องกบัเงือ่นไขของสัญญา ผู้รบัจ้างท�ำผิดเงือ่นไข
ในสัญญา (Zidane, Y., & Andersen, B., 2018) และ (4) ความเสี่ยงภายนอก เช่น ปัญหาการเปลี่ยนแปลงกฎหมายและ
ข้อบงัคับของหน่วยงานภาครฐั มกีารร้องเรยีนจากชมุชนท่ีอยูอ่าศยับรเิวณโดยรอบโครงการ และความผนัผวนทางด้านราคา
ของวัสดุและเครื่องมืออุปกรณ์ ดังแสดงในภาพที่ 1
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ภาพที่ 1 กรอบแนวความคิดในการวิจัย (Conceptual Framework)

3. วิธีการด�ำเนินงานวิจัย

การวิจัยครั้งนี้เป็นการวิจัยเชิงส�ำรวจ (Exploratory Research) ที่มุ่งศึกษาปัจจัยความเส่ียงที่มีผลต่อความล้มเหลว

ของโครงการก่อสร้างด้านคมนาคมขนส่งระบบรางในประเทศไทย โดยการศึกษานี้จะเป็นการศึกษาเพื่อจัดกลุ่มปัจจัย 

ความเสีย่งทีเ่กิดขึน้ในโครงการก่อสร้างด้านคมนาคมขนส่งระบบรางในวงจรชวีติของโครงการก่อสร้างและเพือ่ให้การด�ำเนนิ

การท�ำงานวิจัยบรรลุตามวัตถุประสงค์ มีรายละเอียดดังนี้

3.1 ประชากรและกลุ่มตัวอย่าง

ประชากรและตัวอย่าง คือ กลุ่มผู้รับเหมาท่ีเก่ียวข้องกับงานก่อสร้างโครงการด้านคมนาคมขนส่งระบบราง  

โดยค�ำนวณทีร่ะดบัความเชือ่มัน่ 95% ความคลาดเคลือ่นทีย่อมให้เกดิขึน้ได้ 5% และสัดส่วนของลักษณะทีส่นใจในประชากร

เท่ากบั 0.5 ขนาดของประชากรทีต้่องการเท่ากบั 384 หน่วย (ตามสตูรของ Cochran, 1977) โดยผูว้จิยัเผือ่ไว้ 50 เปอร์เซน็ต์ 

(ธนายุทธ ไชยธงรัตน์, 2560) รวมเป็น 576 หน่วย ในการก�ำหนดขนาดกลุ่มตัวอย่าง ซึ่งสอดคล้องกับแนวคิดของ (Pallant, 

J. , 2007) ที่ระบุให้ก�ำหนดขนาดตัวอย่างที่ยอมรับได้ ต้องมากกว่า 150 ตัวอย่าง และมีการตอบกลับ และสมบูรณ์ จ�ำนวน 

443 ชุด ซึ่งเป็นสัดส่วนที่น้อยเนื่องจากบริษัทก่อสร้างส่วนใหญ่ไม่สะดวกในการให้ข้อมูล ซึ่งอัตราการในตอบกลับของ

แบบสอบถาม (Respond Rate) ที่มากกว่า 20% ถือเป็นที่ยอมรับได้ (Pranee, 2016)

3.2 เครื่องมือที่ใช้ในการวิจัย

เครื่องมือในการวิจัยน้ีใช้ แบบสอบถาม (Questionnaire) ในการเก็บรวบรวมข้อมูล โดยผ่านการทดสอบ 

ความเชื่อมั่นเท่ากับ 0.984 และการเก็บข้อมูลออกเป็น 3 ส่วน ดังนี้ 

ส่วนที่ 1 ข้อมูลคุณลักษณะท่ัวไปเก่ียวกับผู้ตอบแบบสอบถาม เป็นแบบสอบถามปลายปิด (Close Ended  

Questionnaire) ให้เลือกตอบข้อมูลเกี่ยวกับ เพศ อายุ ระดับการศึกษา ประสบการณ์ในการท�ำงาน ต�ำแหน่งงานในบริษัท 

ประเภทของงานก่อสร้าง และมูลค่าของโครงการก่อสร้าง

ส่วนที่ 2	 ข้อมลูประเดน็ปัญหาความเสีย่งทีม่ผีลต่อความล้มเหลวของโครงการก่อสร้างด้านคมนาคมขนส่งระบบ

ในประเทศไทย เป็นแบบสอบถามปลายปิด (Close Ended Questionnaire) เกี่ยวกับประเด็นของปัจจัยความเสี่ยงที่มีผล

ต่อความล้มเหลวของโครงการก่อสร้างด้านคมนาคมขนส่งระบบในประเทศไทย
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ส่วนที่ 3 ข้อมูลประเด็นความเสี่ยงท่ีมีผลต่อความล้มเหลวของโครงการก่อสร้างด้านคมนาคมขนส่งระบบราง 

ในประเทศไทยเพิ่มเติม เป็นแบบสอบถามปลายเปิด (Open Ended Questionnaire) เพื่อเก็บประเด็นปัญหาเพิ่มเติม 

ของปัจจัยความเสี่ยง ซ่ึงผู้วิจัยได้หาคุณภาพของเครื่องมือวิจัยด้วยวิธีการหาความตรงเชิงเนื้อหา (Content Validity)  

โดยหาค่าดัชนีความสอดคล้อง (Index of Item-Objective Congruence หรือ IOC) ของแบบสอบถามจากผู้เชี่ยวชาญ

ด้านการบริหารความเสี่ยงโครงการก่อสร้างจ�ำนวน 5 ท่าน 

3.3	 การเก็บรวบรวมข้อมูล

ในการศึกษาวิจัยในครั้งนี้ได้กระจายแบบสอบถามจ�ำนวน 800 ชุด โดยแบ่งประชากรกลุ่มผู้รับเหมาที่ด�ำเนินงาน

ก่อสร้างระบบรางของประเทศไทย และได้รับการตอบรับจ�ำนวน 443 ชุด

3.4 การวิเคราะห์ข้อมูล

ผู้วิจัยได้ท�ำการแบ่งการวิเคราะห์ตามการวิเคราะห์ทางสถิติ 3 ระดับ คือ (1) ระดับตัวแปรเดียว ได้แก่ จ�ำนวน  

ค่าร้อยละ ค่าเฉลีย่ ส่วนเบีย่งเบนมาตรฐาน ค่าเบ้ และความโด่ง (2) ระดบัสองตวัแปร (Bivariate Analysis) คอืการวเิคราะห์

ค่าสหสัมพันธ์ (Correlation) โดยวิธีเพียร์สันโปรดักโมเมนต์ (Pearson Product Moment) เพื่อตรวจสอบค่าสัมประสิทธิ์

สหสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรทีมีค่าระหว่าง 0.3 ถึง 0.9 (Andy Field, 2015) และ (3) ระดับหลายตัวแปร (Multivariate 

Analysis) คอื ใช้สถิติการวเิคราะห์องค์ประกอบ (Factor Analysis) ด้วยวธีิสกดัตวัประกอบหลัก (Principal Component 

Factor Analysis) หมุนแกนตัวประกอบออโธกอนอล (Orthogonal rotation) ด้วยวิธีแวริแมกซ์ (Varimax) ซึ่งพิจารณา

จากค่าน�้ำหนักองค์ประกอบ โดยให้ความส�ำคัญกับค่าน�้ำหนักสูงกว่า 0.30 แล้งน�ำค่าสถิติของแต่ละปัจจัยท่ีได้จากการ

วิเคราะห์องค์ประกอบเชิงส�ำรวจ มาเทียบกับปัจจัยท่ีได้จากการทบทวนวรรณกรรมและตั้งชื่อองค์ประกอบที่ได้พร้อม 

ทั้งวิเคราะห์หาค่าความเช่ือม่ันในแต่ละองค์ประกอบ (Cronbach’s alpha For each factor) และท�ำการวิเคราะห ์

องค์ประกอบเพื่อจัดกลุ่มปัจจัยความเสี่ยงที่ส่งผลกระทบต่อความล้มเหลวโครงการก่อสร้าง (Factor analysis)

4. ผลการศึกษา

การศกึษาองค์ประกอบของปัจจยัความเสีย่งทีม่ผีลต่อความล้มเหลวของโครงการก่อสร้างด้านคมนาคมขนส่งระบบราง

ในประเทศไทย ได้แบ่งผลการศึกษาออกเป็น 2 ส่วน คือ คุณลักษณะของผู้ให้ข้อมูล และผลการวิเคราะห์องค์ประกอบ  

โดยมีรายละเอียดดังนี้

4.1 คุณลักษณะของข้อมูล

ผู้ให้ข้อมูลส่วนใหญ่เป็นเพศชาย ร้อยละ 85.1 มีอายุระหว่าง 21-30 ปี คิดเป็นร้อยละ 42.2 ส�ำเร็จการการศึกษา

ระดบัปริญญาตรี ร้อยละ 71.3 มปีระสบการณ์ด้านการบรหิารโครงการก่อสร้างด้านคมนาคมขนส่งระบบรางในประเทศไทย 

เฉลี่ย 5 ปี และเป็นวิศวกรผู้ควบคุมงานของหน่วยงานทั้งหมด และมูลค่าโครงการขนาดพิเศษระดับที่สามมูลค่าโครงการ

มากกว่า 5,000 ล้านบาท คิดเป็นร้อยละ 89.2

4.2 ผลการวิเคราะห์ค่าเฉลี่ย ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 

 	 ผลการวิจัย ปัจจัยความเสี่ยงท่ีมีผลต่อความล้มเหลวของโครงการก่อสร้างด้านคมนาคมขนส่งระบบราง 

ในประเทศไทย เมื่อพิจารณารายปัจจัย พบว่า ปัจจัยความล่าช้าที่เกิดจากการอนุมัติรายละเอียดแบบก่อสร้าง (Shop  

drawing) ของผูว่้าจ้าง มค่ีาคะแนนเฉลีย่ของปัจจยัความเสีย่งทีส่่งผลต่อความล้มเหลวของโครงการก่อสร้างทีม่ค่ีามากทีส่ดุ  

(x = 3.20, SD = 1.11) รองลงมา ปัจจัยความล่าช้าที่เกิดจากการอนุมัติวัสดุของผู้ว่าจ้าง คิดเป็นค่าเฉลี่ยเท่ากับ 3.01 

คะแนน (SD = 1.18) ปัจจยัขาดระบบการตดิต่อประสานงานทีด่รีะหว่างฝ่ายทีเ่กีย่วข้องซึง่กนัและกนั คดิเป็นค่าเฉลีย่เท่ากบั 

2.99 คะแนน (SD=1.05) ปัจจัยมีการทุจริตคอรัปชั่น เพื่อแลกกับการตรวจรับระหว่างผู้ควบคุมงานและผู้รับจ้าง คิดเป็น

ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 2.96 คะแนน (SD=1.45) และปัจจัยผู้ว่าจ้างวางแผนโครงการก่อสร้างไม่ละเอียด (ไม่ชัดเจน)  

_
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มีค่าเฉล่ียเท่ากับ 2.90 คะแนน (SD=1.12) และระดับความส�ำคัญของปัจจัยอยู่ในระดับปานกลาง Rensis A. (1961).   

ดังแสดงในตารางที่ 1

ตารางที ่1 ค่าเฉลีย่ ส่วนเบีย่งเบนมาตรฐาน และระดับความส�ำคญัของปัจจยัความเสีย่งทีม่ผีลต่อความล้มเหลวของโครงการ

ก่อสร้างด้านคมนาคมขนส่งระบบรางในประเทศไทย  ( n = 443)

ล�ำดับที่ ข้อที่ ปัจจัย
ความส�ำคัญ

Mean SD ระดับ

1 IO9 ความล่าช้าที่เกิดจากการอนุมัติ-รายละเอียดแบบ

ก่อสร้าง (Shop drawing) ของผู้ว่าจ้าง

3.20 1.11 ระดับปานกลาง

2 I10 ปัจจัยความล่าช้าที่เกิดจากการอนุมัติ-วัสดุของ 

ผู้ว่าจ้าง

3.01 1.18 ระดับปานกลาง

3 I32 ปัจจัยขาดระบบการติดต่อประสานงานที่ดี

ระหว่างฝ่ายที่เกี่ยวข้องซึ่งกันและกัน

2.99 1.05 ระดับปานกลาง

4 I30 ปัจจัยมีการทุจริตคอรัปชั่น เพื่อแลกกับการตรวจ

รับระหว่างผู้ควบคุมงานและ ผู้รับจ้าง

2.96 1.45 ระดับปานกลาง

5 I15 ปัจจัยผู้ว่าจ้างวางแผนโครงการก่อสร้างไม่

ละเอียด (ไม่ชัดเจน)

2.90 1.12 ระดับปานกลาง

รวม 3.012 1.182 ระดับปานกลาง
SD = Standard Deviation

4.3 องค์ประกอบของปัจจัยความเสี่ยงที่มีผลต่อความล้มเหลวของโครงการก่อสร้างด้านคมนาคมขนส่งระบบราง 
ในประเทศไทย

ผลการตรวจสอบข้อมลูเบ้ืองต้น พบว่า ตวัแปรทกุตวัแปรมีการแจกแจงปกต ิและการวเิคราะห์ค่าสัมประสทิธสิหสมัพนัธ์
ระหว่างตัวแปร ที่ค�ำนวณจากสูตรของเพียร์สัน (Pearson Correlation) จ�ำนวน 25 ตัวแปร ซึ่งมีค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ 
ระหว่าง 0.300 ถึง 0.818 มีความสัมพันธ์ทางบวกอย่างมีนัยส�ำคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 เป็นไปตามเกณฑ์ค่าสัมประสิทธิ
สหสัมพันธ์ ระหว่าง 0.3-0.9 (Acharya, N. K., Dai Lee, Y., & Im, H. M., 2006) ผลการศึกษา ดังนี้

1) ผลการวเิคราะห์องค์ประกอบของปัจจยัความเสีย่งทีม่ผีลต่อความล้มเหลวของโครงการก่อสร้างด้านคมนาคมขนส่ง
ระบบรางในประเทศไทย ด้วยวิธีสกัดปัจจัย (Principal Component Analysis: PCA) ค่า Kaiser-Meyer-Olkin (KMO) 
มีค่าเท่ากับ 0.926 มากกว่า 0.05 เข้าสู่ 1 ซึ่งถือว่ามีค่ามาก แสดงว่า ข้อมูลที่น�ำมาวิเคราะห์มีความเหมาะสมส�ำหรับน�ำมา
วิเคราะห์องค์ประกอบ และทดสอบ Bartlett’s test of Sphericity พบว่า ค่า ไคสแควร์ (Chi-square) เท่ากับ 9216.240 
และมีค่านัยส�ำคัญทางสถิติ (p-Value) เท่ากับ < 0.01 ซึ่งน้อยกว่า 0.05 นั้น คือ เมตทริกซ์สหสัมพันธ์ที่ได้ ไม่เป็นไปตาม
เมทริกซ์เอกภาพ แสดงว่า ตัวแปร 25 ตัวแปร มีความสัมพันธ์กันจึงมีความเหมาะสมส�ำหรับน�ำมาวิเคราะห์องค์ประกอบ
ได้ ดังตารางที่ 2
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ตารางที่ 2 ผลการตรวจสอบความเหมาะสมของเมทริกซ์สหสัมพันธ์ระหว่างตัวแปร

ตัวแปร KMO Bartlett’s test

ค่าที่เหมาะสม ค่าที่ได้ ค่าที่เหมาะสม ค่าที่ได้

25 ตัวแปร มากกว่า 0.50 (>0.9 = ดีมาก) 0.926 P-value < 0.05 <0.01

ตารางที่ 3 จ�ำนวนองค์ประกอบ ค่าไอแกน (Eigen Value) ร้อยละของความแปรปรวน และร้อยละ 
              ของความแปรปรวนสะสม

Compo-

nent
ปัจจัย จ�ำนวนข้อ

Eigen 

values

% of 

Vari-

ance

Cumulative % 

of Variance

1 ด้านการด�ำเนินงาน 9  13.119    52.47 52.47

2 ด้านการสื่อสารปฏิบัติงานในโครงการ 5   1.604     6.41 58.89

3 ด้านข้อตกลงที่ก�ำหนดไว้ของคู่สัญญา 6   1.401     5.60 64.49

4 ด้านความผันผวนของอัตราแลกเปลี่ยน 

อัตราดอกเบี้ย

5   1.139     4.55 69.05

จากผลการวิเคราะห์ข้อมูลของปัจจัยองค์ประกอบความล้มเหลวต่อการบริหารความเสี่ยงของโครงการก่อสร้าง 
ด้านคมนาคมขนส่งระบบราง สามารถระบุจ�ำนวนองค์ประกอบได้ 4 องค์ประกอบ ได้แก่ (1) ด้านการด�ำเนินงาน  
(2) ด้านการสื่อสารปฏิบัติงานในโครงการ (3) ด้านข้อตกลงที่ก�ำหนดไว้ของคู่สัญญา และ (4) ด้านความผันผวนของอัตรา
แลกเปลี่ยนอัตราดอกเบี้ย และมีค่า Eigen values และ Percentage of Variance ได้ดังตารางที่ 3 โดยมีรายละเอียดใน
แต่ละองค์ประกอบดังต่อไปนี้ 

1) องค์ประกอบด้านการด�ำเนินงานที่มีความเสี่ยงก่อให้เกิดความล้มเหลวต่อโครงการก่อสร้างด้านคมนาคมขนส่ง 
ระบบรางในประเทศไทย ร้อยละ 52.47 ประกอบด้วยตัวแปรสังเกต จ�ำนวน 9 ตัวแปร สามารถจัดค่าน�้ำหนักองค์ประกอบ
สามล�ำดับแรก ได้แก่ (1) ความผิดพลาดต่อการสั่งหยุดงานของผู้ว่าจ้าง (2) มีการประท้วงหยุดงานของแรงงานบ่อยครั้ง 
และ (3) ผูร้บัจ้างขาดความรูแ้ละประสบการณ์ด้านเทคนคิการก่อสร้าง โดยมค่ีาน�ำ้หนกัองค์ประกอบ เท่ากบั 0.768, 0.667 
และ 0.660 ตามล�ำดับ ดังตารางที่ 4

โดยผลลพัธ์สอดคล้องกบัทฤษฎใีนการบริหารงานก่อสร้างทีร่ะบวุ่าช่วงการด�ำเนนิงานก่อสร้างถอืเป็นช่วงเวลาท่ีต้องใช้
ความพยายามมากที่สุดเพื่อด�ำเนินงานให้ส�ำเร็จตามเป้าหมายของโครงการก่อสร้าง และในการบริหารความต้องการหรือ
การสื่อสารระหว่างผู้มีส่วนได้ส่วนเสียถือเป็นปัจจัยที่ก่อให้เกิดความแย้ง และอาจส่งผลต่อโครงการจนท�ำให้โครงการมี 
ความเสี่ยงต่อความล้มเหลวได้ (Teanngen, Bancha et al., 2020)

2) องค์ประกอบด้านด้านการสื่อสารปฏิบัติงานในโครงการที่มีความเส่ียงก่อให้เกิดความล้มเหลวต่อโครงการก่อสร้าง
ด้านคมนาคมขนส่งระบบรางในประเทศไทย ร้อยละ 6.41 ประกอบด้วยตัวแปรสังเกต จ�ำนวน 5 ตัวแปร สามารถจัด 
ค่าน�ำ้หนกัองค์ประกอบสามล�ำดบัแรก ได้แก่  (1) ความล่าช้าทีเ่กดิจากการอนมุตัวิสัดขุองผูว่้าจ้าง (2) ความล่าช้าทีเ่กดิจาก 
การอนุมัติรายละเอียดแบบก่อสร้าง (Shop drawing) ของผู้ว่าจ้าง และ (3) วิธีการด�ำเนินการตรวจสอบ/ตรวจรับงานและ
ทดสอบงานที่ ไม่มีความยืดหยุ่นไม่มีความสมเหตุสมผล โดยมีค่าน�้ำหนักองค์ประกอบ เท่ากับ 0.809, 0.717 และ 0.701 
ตามล�ำดับ ดังตารางที่ 5



วารสารสถาปัตยกรรม การออกแบบและการก่อสร้าง
คณะสถาปัตยกรรมศาสตร์ ผังเมืองและนฤมิตศิลป์ มหาวิทยาลัยมหาสารคาม
ปีที่ 3 ฉบับที่ 2: พฤษภาคม - สิงหาคม 2564

92

3) องค์ประกอบด้านข้อตกลงท่ีก�ำหนดไว้ของคู่สัญญาที่มีความเสี่ยงก่อให้เกิดความล้มเหลวต่อโครงการก่อสร้าง 
ด้านคมนาคมขนส่งระบบรางในประเทศไทย ร้อยละ 5.60 ประกอบด้วยตัวแปรสังเกต จ�ำนวน 6 ตัวแปร สามารถจัด 
ค่าน�ำ้หนกัองค์ประกอบสามล�ำดบัแรก ได้แก่ (1) ผูร้บัจ้างท�ำผดิเงือ่นไขในสญัญา (2) ข้อความในสญัญาไม่ชดัเจน ทัง้ในด้าน
ความหมายความรับผิดชอบรายละเอียดสัญญา และ (3) ปัญหาการเปลี่ยนแปลงกฎหมายและข้อบังคับของหน่วยงาน 
ภาครัฐ โดยมีค่าน�้ำหนักองค์ประกอบ เท่ากับ 0.747, 0.721 และ 0.663 ตามล�ำดับ ดังตารางที่ 6 และในส่วนของข้อตกลง
ถอืเป็นปัจจยัทีส่�ำคญัในการบรหิารสญัญา โดยการบรหิารสญัญานัน้มเีป้าหมายเพือ่ให้ผูม้ส่ีวนได้ส่วนเสยีทกุคนมคีวามเข้าใจ
ตรงกันในรายละเอียดและเป้าหมายของโครงการ และลดปัญหาความขัดแย้งในโครงการ

4) องค์ประกอบด้านความผนัผวนของอตัราแลกเปลีย่น อตัราดอกเบีย้ทีม่คีวามเส่ียงก่อให้เกดิความล้มเหลวต่อโครงการ
ก่อสร้างด้านคมนาคมขนส่งระบบรางในประเทศไทย ร้อยละ 4.55 ประกอบด้วยตัวแปรสังเกต จ�ำนวน 5 ตัวแปร สามารถ
จัดค่าน�้ำหนักองค์ประกอบสามล�ำดับแรก ได้แก่ (1) ภาษีระหว่างประเทศและภายในประเทศมีความผันผวน (2) ค่าแรง 
ขั้นต�่ำมีการปรับอัตราเพิ่มขึ้น และ (3) ความผันผวนทางด้านราคาของวัสดุและเครื่องมืออุปกรณ์ของการก่อสร้าง โดยมี
ค่าน�้ำหนักองค์ประกอบ เท่ากับ 0.745, 0.744 และ 0.719 ตามล�ำดับ ดังตารางที่ 7 สอดคล้องกับทฤษฎีที่กล่าวว่า 
ความผนัเปลีย่นของอตัราแรกเปลีย่นของเงนิ หรอืดอกเบีย้ในสัญญาของโครงการถือเป็นปัจจยัทีส่�ำคัญและส่งผลกระทบต่อ 
การบริหารต้นทุน

ตารางที่ 4 องค์ประกอบที่ 1 ด้านการด�ำเนินงาน

ตัวแปร ปัจจัย ค่าน�้ำหนักองค์ประกอบ

I22 ความผิดพลาดต่อการสั่งหยุดงานของผู้ว่าจ้าง 0.768

I46 มีการประท้วงหยุดงานของแรงงานบ่อยครั้ง 0.667

I04 ผู้รับจ้างขาดความรู้และประสบการณ์ด้านเทคนิคการก่อสร้าง 0.660

I12 ผู้รับจ้างไม่ให้ความส�ำคัญต่อความปลอดภัยในการก่อสร้าง 0.607

I21 บุคลากรของผู้ว่าจ้างขาดความสามารถในการระบุความเสี่ยง

โครงการก่อสร้าง

0.602

I30 มีการทุจริตคอรัปชั่น เพื่อแลกกับการตรวจรับระหว่างผู้ควบคุม

งานและผู้รับจ้าง

0.581

I11 อุบัติเหตุที่เกิดขึ้นจากการก่อสร้างของผู้รับจ้าง เช่น ตกจากที่สูง 

การถูกกระแทกและอื่นๆ

0.566

I15 ผู้ว่าจ้างวางแผนโครงการก่อสร้างไม่ละเอียด (ไม่ชัดเจน) 0.553

I14 ผู้ว่าจ้างขาดการควบคุมและตรวจสอบระบบบัญชีรายรับ-ราย

จ่ายของโครงการก่อสร้าง

0.473

9 ปัจจัย Eigenvalues 13.119

Percent of variance 52.47
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ตารางที่ 5 องค์ประกอบที่ 2 ด้านการสื่อสารปฏิบัติงานในโครงกา

ตัวแปร ปัจจัย ค่าน�้ำหนักองค์ประกอบ

I10 ความล่าช้าที่เกิดจากการอนุมัติวัสดุของผู้ว่าจ้าง 0.809

I09 ความล่าช้าที่เกิดจากการอนุมัติรายละเอียดแบบก่อสร้าง (Shop 

drawing) ของผู้ว่าจ้าง

0.717

I07 วิธีการด�ำเนินการตรวจสอบ/ตรวจรับงานและทดสอบงาน  

ที่ไม่มีความยืดหยุ่นไม่มีความสมเหตุสมผล

0.701

I33 ความล่าช้าในการรับรู้และแก้ปัญหาระหว่างบุคคลที่เกี่ยวข้อง 0.672

I32 ขาดระบบการติดต่อประสานงานที่ดีระหว่างฝ่ายที่เกี่ยวข้อง 

ซึ่งกันและกัน

0.668

5 ปัจจัย Eigenvalues

Percent of variance

1.604

6.41

ตารางที่ 6 องค์ประกอบที่ 3 ด้านข้อตกลงที่ก�ำหนดไว้ของคู่สัญญา

ตัวแปร ปัจจัย ค่าน�้ำหนักองค์ประกอบ

I36 ผู้รับจ้างท�ำผิดเงื่อนไขในสัญญา 0.747

I35 ข้อความในสัญญาไม่ชัดเจน ทั้งในด้านความหมายความ 

รับผิดชอบรายละเอียดสัญญา

0.721

I39 ปัญหาการเปลี่ยนแปลงกฎหมายและข้อบังคับของหน่วยงาน

ภาครัฐ

0.663

I40
ปัญหาการละเมิดกฎหมายและกฎระเบียบต่าง ๆ 0.647

I41 ปัญหาความล่าช้าในการพิจารณาคดี 0.556

I53 ความเคร่งครัดและควบคุมในการเข้า-ออก พื้นที่ก่อสร้าง 0.502

6 ปัจจัย Eigenvalues

Percent of variance

1.401

5.60
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ตารางที่ 7 องค์ประกอบที่ 4 ด้านความผันผวนของอัตราแลกเปลี่ยน อัตราดอกเบี้ย

ตัวแปร ปัจจัย ค่าน�้ำหนักองค์ประกอบ

I50 ภาษีระหว่างประเทศและภายในประเทศมีความผันผวน 0.745

I49 ค่าแรงขั้นต�่ำมีการปรับอัตราเพิ่มขึ้น 0.744

I48 ความผันผวนทางด้านราคาของวัสดุและเครื่องมืออุปกรณ ์

ของการก่อสร้าง

0.719

I47 อัตราการแลกเปลี่ยนเงินระหว่างประเทศมีความผันผวนส่งผล

ด้านการเงินของผู้รับจ้าง

0.719

I34 ปัญหาที่เกี่ยวข้องกับเงื่อนไขของสัญญา (เงื่อนไขการขยายเวลา 

เงื่อนไขการเปลี่ยนแปลงงาน เงื่อนไขเงินประกัน เงื่อนไขการ 

สิ้นสุดสัญญา เงื่อนไขความรับผิดชอบในการออกแบบ)

0.591

5 ปัจจัย

Eigenvalues

Percent of variance

Cronbach’s Alpha

1.139

4.55

0.984

ภาพที่ 2 ผลการวิเคราะห์องค์ประกอบปัจจัยความเสี่ยงที่มีผลต่อความล้มเหลวของโครงการก่อสร้างด้านคมนาคมขนส่ง
ระบบรางในประเทศไทย

ส่วนการสกัดองค์ประกอบ (Factor Extraction) โดยวิธีวิเคราะห์องค์ประกอบ (Principal Component Analysis) 
วเิคราะห์ด้วยการหมนุแกนแบบตัง้ฉาก (Orthogonal Rotation) โดยใช้วธิแีวรแิมกซ์ (Varimax) ได้องค์ประกอบของปัจจยั
ความเสี่ยงที่มีผลต่อความล้มเหลวของโครงการก่อสร้างด้านคมนาคมขนส่งระบบราง โดยพิจารณาจากองค์ประกอบที่มีค่า
ความแปรปรวนของตัวแปร (Eigen value) มากกว่า 1 ซึ่งพบว่ามีทั้งหมด 2 องค์ประกอบ (ตารางที่ 4-7) เป็นไปตามเกณฑ์
และประกอบด้วยตัวแปร จ�ำนวน 40 ตัวแปร ตัดออก 4 ตัวแปร ที่ไม่เป็นไปตามเกณฑ์ของค่าน�้ำหนักองค์ประกอบ (Factor 
Loading) และ สามารถอธิบายค่าความแปรปรวนของตัวแปรทั้งหมด ได้เท่ากับร้อยละ 69.03
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5. สรุปผลการวิจัย

จากการศึกษาปัจจัยความเสีย่งทีม่ผีลต่อความล้มเหลวของโครงการก่อสร้างด้านคมนาคมขนส่งระบบรางในประเทศไทย 
สามารถสรุปเป็นข้อๆตามวัตถุประสงค์ดังนี้

1. ปัจจยัความเสีย่งทีม่ผีลต่อความล้มเหลวของโครงการก่อสร้างด้านคมนาคมขนส่งระบบรางในประเทศไทย สามารถ
จ�ำแนกออกเป็น 4 องค์ประกอบ ได้แก่ (1) ด้านการด�ำเนินงาน (2) ด้านการสื่อสารปฏิบัติงานในโครงการ (3) ด้านข้อตกลง
ที่ก�ำหนดไว้ของคู่สัญญา และ (4) ด้านความผันผวนของอัตราแลกเปลี่ยนอัตราดอกเบี้ย

2. ปัจจยัด้านการสือ่สารปฏบิตังิานในโครงการ เป็นปัจจยัทีม่อีทิธพิลต่อความล้มเหลวของโครงการก่อสร้างด้านคมนาคม
ขนส่งระบบรางในประเทศไทยมากทีส่ดุ รองลงมาได้แก่ ปัจจยัด้านข้อตกลงทีก่�ำหนดไว้ของคูส่ญัญา ปัจจยัด้านความผนัผวน
อัตราแลกเปลี่ยนอัตราดอกเบี้ย และปัจจัยด้านการด�ำเนินงาน ตามล�ำดับ

3. ตัวแปรที่มีน�้ำหนักองค์ประกอบ (factor loading) สูงสุด ส�ำหรับปัจจัยด้านการสื่อสารปฏิบัติงานในโครงการ คือ 
ความล่าช้าที่เกิดจากการอนุมัติวัสดุของผู้ว่าจ้าง

6. กิตติกรรมประกาศ
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