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บทท่ี 1 
 

บทนํา 
 

1.1 ความเปนมาและความสําคญัของปญหา 
 

อุตสาหกรรมกอสรางเปนภาคธุรกิจหนึ่งที่รัฐบาลใหความสําคัญ เนื่องจากมีสวนสําคัญใน
การพัฒนาความเจริญของประเทศ และเกี่ยวพันกับธุรกิจแขนงอื่นๆ และอุตสาหกรรมหลายสาขาทั้ง
ในประเทศ และตางประเทศ จึงทําใหมีผูคนจํานวนมากเกี่ยวของกับอุตสาหกรรมกอสรางทั้ง
ทางตรงและทางออม โดยดูไดจากการที่รัฐบาลไดจัดสรรเงินงบประมาณการลงทุนประมาณสาม
แสนลานบาทตอป โดยผลักดันการใชจายเงินงบประมาณแผนดินในรูปแบบการกอสรางผาน
หนวยงานของภาครัฐ (สํานักงบประมาณ สํานักนายกรัฐมนตรี, 2548) 

อุตสาหกรรมกอสรางเปนงานที่มีความสลับซับซอนและมีขอจํากัดในการทํางานมากกวา
อุตสาหกรรมประเภทอื่นๆ กลาวคือ 1) เปนงานที่ตองกระทําในที่โลงแจงในพื้นที่กวางใหญ ทั้งทาง
มิติแนวดิ่งและแนวราบ ภายใตลักษณะดินฟาอากาศที่เปล่ียนแปลงตลอดเวลา 2) การทํางานขึ้นกับ
ลักษณะพื้นที่ที่ทําการกอสราง และการคมนาคมขนสง 3) เปนอุตสาหกรรมที่ใชบุคลากรที่มีความ
ชํานาญพิเศษในหลากหลายสาขาที่แตกตางกัน อีกทั้งใชแรงงานที่มีฝมือเปนจํานวนมาก 4) มี
บุคลากรจากหลายฝายตองมารวมกันดําเนินงานตามบทบาทและหนาที่ที่แตกตางกัน เชน ผูวาจาง 
ผูออกแบบ ผูรับจางหลัก ผูรับจางชวง ผูควบคุมงาน เจาหนาที่ของรัฐ 5) เปนอุตสาหกรรมที่
เกี่ยวของกับกฎระเบียบ ขอบังคับ หรือกฎหมายตางๆ มากมาย 6) เปนอุตสาหกรรมที่มีความเสี่ยง
ตอการเกิดอุบัติเหตุสูงกวาอุตสาหกรรมประเภทอื่น ทั้งตอรางกาย จิตใจ ความปลอดภัยในชีวิตและ
ทรัพยสิน (สันติ ชินานุวัติวงศ, 2546 และพนม ภัยหนาย, 2545) อีกทั้งมีอุปสรรคตางๆ ที่จะตอง
ประสบมากมาย เชน ลักษณะของงานกอสรางที่มีลักษณะที่ไมซํ้า   ทัศนคติของบุคคลฝายตางๆ ใน
งานกอสรางที่มักเปนแบบจองจับผิด ขอจํากัดตางๆ ที่มีในการกอสราง รวมถึงมีความเสี่ยงและ
ความไมแนนอนสูง (ณัฐพร เพิ่มทรัพย, 2544) 

เปาหมายในการดําเนินโครงการกอสรางมี 3 องคประกอบ คือ ตนทุน คุณภาพ และเวลา 
แตในสภาพความเปนจริง เปนการยากที่จะบรรลุเปาหมายทั้งหมดดังที่กลาวมา เนื่องจากอุปสรรค
และขอจํากัดตางๆ ในระหวางดําเนินการ อยางไรก็ตามเปาหมายที่เห็นไดชัดเจนและทุกฝายให
ความสําคัญเปนลําดับแรก คือ เปาหมายดานเวลา โดยท่ัวไปเกือบทุกโครงการกอสรางมักจะลาชา
กวาแผนที่กําหนด 
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ในโครงการกอสรางการลาชาอาจนิยามไดคือ การที่ใชเวลาในการกอสรางมากกวา
ระยะเวลาที่ระบุในสัญญาหรือวันที่ทําการสงมอบงานลาชากวาวันที่กําหนดในสัญญา ซ่ึงความ
ลาชานี้สงผลเสียกับทุกฝาย เชน ผลเสียตอผูวาจาง คือ สูญเสียโอกาสที่จะเขาใชประโยชนจาก
ส่ิงกอสรางนั้นๆ ผลเสียตอผูรับจางกอสราง คือ ทําใหตนทุนในการดําเนินงานเพิ่มมากขึ้นจากคา
วัสดุและคาแรงงาน เนื่องจากระยะเวลาการทํางานที่ยืดออกไป เปนตน 

โครงการกอสรางของรัฐขนาดใหญ (mega project) คือโครงการสาธารณะที่มีมูลคาการ
กอสรางสูง ทั้งของภาครัฐบาล รัฐวิสาหกิจ และเอกชน มีผลกระทบกับชุมชน สังคม ส่ิงแวดลอม 
และเงินงบประมาณ ตัวอยางโครงการกอสรางขนาดใหญ ตามคําจํากัดความของคณะกรรมการ
พิจารณากลั่นกรองโครงการลงทุนขนาดใหญของรัฐหมายถึง โครงการลงทุนในโครงสรางพื้นฐาน 
(physical infrastructure) ที่มีวงเงินลงทุนเกิน 1,000 ลานบาท เชนโครงการขนสงมวลชนขนาดใหญ 
โครงการกอสรางทาอากาศยานสุวรรณภูมิ (ณดา จันทรสม และคณะ, 2549) 

การดําเนินงานในโครงการกอสรางขนาดใหญยากตอการที่จะจัดเปนระเบียบหรือวิธีการ
ทํางานที่แนนอน เนื่องจากมีตัวแปรที่เปนขอจํากัดหลายอยางที่แตกตางกันไปแตละโครงการ เชน 
ระยะเวลาในการกอสรางที่ตองเสร็จตามกําหนด คุณภาพของงานตองไดมาตรฐาน อีกทั้งระหวาง
การกอสรางตองคํานึงถึงสภาพแวดลอม กฎระเบียบขอกฎหมายตางๆ สภาพสังคมของพื้นที่ที่ทํา
การกอสรางนั้น การเมืองหรือนโยบายรัฐบาลในขณะนั้นหรือแมกระทั่งความไมแนนอนตางๆ เชน 
สภาพชั้นดินที่อาจเปลี่ยนแปลงไปจากแบบสิ่งปลูกสรางเดิมที่อยูใตดิน สภาพภูมิอากาศและภาวะ
เงินเฟอขณะนั้น อีกทั้งระหวางดําเนินการยังมีบุคคลจากหลายฝายเขามาเกี่ยวเนื่องกันในการทํางาน 
เชน ผูวาจาง ผูรับจางหลัก ผูรับจางชวง ผูแทนจําหนายวัสดุและอุปกรณตางๆ ผูควบคุมงาน ซ่ึงมัก
เกิดปญหาความขัดแยงในการทํางาน เนื่องจากแตละฝายตางมีหนาที่และบทบาทที่แตกตางกัน
ออกไป (Young-Gu, 1989 ) 

กรณีโครงการกอสรางสนามบินสุวรรณภูมิ ถือเปนโครงการกอสรางภาครัฐขนาดใหญที่มี
ความสําคัญตอการสงเสริมและพัฒนาความเจริญดานเศรษฐกิจ สังคม การทองเที่ยว การลงทุน   
การสงออกและการพัฒนาดานอื่นๆ ของประเทศเปนอยางมาก ทั้งยังเปนโครงการระดับชาติที่
รัฐบาลในขณะนั้นใหความสําคัญเปนอันดับแรก โดยดูไดจากการประกาศใหโครงการดังกลาวเปน
วาระแหงชาติ เนื่องจากมีนโยบายพัฒนาใหเปนศูนยกลางการบินภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต 
โดยในระยะแรก มีศักยภาพรองรับผูโดยสารถึง 45 ลานคนตอป ซ่ึงเมื่อพัฒนาเต็มที่จะรองรับ 
ผูโดยสารถึง 120 ลานคนตอป (บริษัท ทาอากาศยานสากลกรุงเทพแหงใหม จํากัด, รายงานประจําป
, 2547) 

โครงการกอสรางสนามบินสุวรรณภูมิเปนโครงการที่มีมูลคาการลงทุนสูงและเปน
โครงการที่มีการเรงใหเสร็จโดยเร็ว โดยเฉพาะอยางยิ่งการกอสรางอาคารผูโดยสาร (main terminal 
building : MTB ) และอาคารเทียบเครื่องบิน (concourse building :CCB ) ซ่ึงอาคารทั้งสองมีมูลคา  
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มากที่สุด อีกทั้งเปนอาคารใชเพื่อใหบริการเจาหนาที่และผูโดยสารโดยตรง ทําใหถือวาเปนหัวใจ
ของสนามบินสุวรรณภูมิ 

อาคารดังกลาวทั้ง 2 อาคารจัดวาเปนอาคารขนาดใหญที่ใชเทคโนโลยีในการกอสราง
คอนขางสูงและลักษณะของทั้งสองอาคารมีความซับซอนทางสถาปตยกรรม วิศวกรรมโครงสราง 
และงานวิศวกรรมงานระบบคอนขางมาก อีกทั้งใชเทคโนโลยีการกอสรางใหมที่ไมเคยใชในอาคาร
ใดในประเทศไทยมากอน และในระหวางดําเนินการกอสรางนั้น ไดพบกับอุปสรรคมากมายทั้งที่
คาดการณไวและไมไดคาดการณไว สงผลใหทั้ง 2 โครงการ มีความลาชาเกิดขึ้นในการดําเนินงาน 

ตามสัญญาเดิมทั้งสองโครงการมีกําหนดการแลวเสร็จงานอยางพอเพียง (substantial 
completion date) คือ 1 ธันวาคม 2547 แตในการดําเนินงานจริง สามารถทําการสงงานอยางพอเพียง
ไดในวันที่ 28 กรกฎาคม 2549 ซ่ึงลาชากวากําหนดเดิมประมาณเกือบ 2 ป โดยความลาชาที่เกิดขึ้นมี
ผลเสียตอการเขาใชประโยชนของผูวาจาง ผูประกอบกิจการ และกระทบตอผลประโยชนของ
ประเทศชาติโดยรวม 

ที่ผานมาไดมีผูทําการศึกษางานวิจัยที่เกี่ยวกับความลาชาในโครงการกอสรางจํานวนมาก 
เนื่องจากผลกระทบที่เกิดจากความลาชาไมไดกระทบตอแคอุตสาหกรรมกอสรางเทานั้น แตยัง
สงผลกระทบตอสภาพเศรษฐกิจโดยรวมของประเทศอีกดวย (Krit ,1992) เนื่องจากอุตสาหกรรม
กอสรางนั้นเกี่ยวเนื่องกับธุรกิจอ่ืนๆ อีกมากมาย เชน สถาบันการเงิน สถาบันผูแทนจําหนายวัสดุ
กอสราง การจางงาน และโดยเฉพาะอยางยิ่งโครงการกอสรางของรัฐขนาดใหญที่สงผลกระทบตอ
เศรษฐกิจ สังคม การลงทุน การพัฒนาประเทศในหลายๆ ดาน (สมัคร ตนโลห, 2550) ฯลฯ 

อยางไรก็ตามงานวิจัยที่ผานมาไดศึกษาเกี่ยวกับความลาชาของงานกอสรางอาคารทั่วๆ ไป
โดยไมมีความสลับซับซอนดานสถาปตยกรรม โครงสราง และงานระบบมากเทาใดนัก ซ่ึงแตกตาง
จากอาคารผูโดยสาร และอาคารเทียบเครื่องบิน โครงการกอสรางสนามบินสุวรรณภูมิที่มีความ
ละเอียดซับซอนของโครงการคอนขางมาก อีกทั้งโครงการดังกลาวเปนโครงการขนาดใหญของรัฐ 
ที่มีฝายตางๆ เกี่ยวของมากมาย เชน องคกรวิชาชีพตางๆ นักการเมือง ธุรกิจสายการบิน องคการ
ตางๆ ที่ดําเนินการในสนามบิน เชน สํานักงานตรวจคนเขาเมือง สํานักงานศุลกากร เปนตน 

จึงเปนเรื่องนาสนใจที่จะศึกษาปญหาที่เปนสาเหตุทําใหเกิดความลาชาในการดําเนินการ
กอสรางสนามบินสุวรรณภูมิเพื่อเปนกรณีตัวอยางกับโครงการกอสรางภาครัฐขนาดใหญ พรอมทั้ง
เสนอแนะวิธีการที่จะชวยปองกันปญหาดังกลาวไมใหเกิดขึ้นหรือเกิดนอยลงในการทําโครงการ
ตอไป 
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1.2 วัตถุประสงคของการวิจัย 
 

1)  ระบุปญหาและอุปสรรคที่ทําใหเกิดความลาชาในระหวางการดําเนนิโครงการ 
2)  ศึกษาสาเหตุของปญหาที่ทําใหเกิดความลาชาในระหวางการดําเนินการโครงการ 

1.3 ขอบเขตการวิจัย 
 
 การศึกษานี้มีขอบเขตในการศึกษาอยู 3 ขอบเขต คือ ขอบเขตดานผลกระทบ  ขอบเขตดาน
เวลาและขอบเขตดานอาคาร 

ขอบเขตดานผลกระทบ 
ศึกษาปญหาที่มีผลกระทบตอการทํางานระหวางคูสัญญา คือ ผูรับจาง และผูวาจาง โดยจะ

ตั้งตนจากการมุงเนนคนหาปญหาที่กระทบการทํางานของผูรับจาง 4 ขั้นตอนคือ 
1)  ขั้นตอนการเตรียมการ (engineering process) 
2)  ขั้นตอนการจัดซื้อจัดหาจัดจาง (procurement process) 
3)  ขั้นตอนการกอสรางและติดตั้ง (construction and installation process) 
4)  ขั้นตอนการทดสอบและเตรียมสงมอบงาน (testing and commissioning process) 
จากนั้นจะคนหาสาเหตุอ่ืนๆโดยใชปญหาเปนจุดศูนยกลางในการคนหาความจริง  

(fact finding) ตอไป 
ขอบเขตดานเวลา 
ศึกษาปญหาที่เกิดขึ้นตั้งแตวันเริ่มดําเนินการกอสราง (commencement date) คือวันที่ 1 

ธันวาคม 2544 ไปจนถึงวันที่เสร็จงานอยางเพียงพอที่เจาของสามารถนําอาคารไปใชตาม
วัตถุประสงคได (substantial completion date) คือวันที่ 28 กรกฎาคม 2549 

ขอบเขตดานอาคาร 
อาคารที่ทําการศึกษาคือ อาคารผูโดยสาร (package 2 : main terminal building : MTB) และ

อาคารเทียบเครื่องบิน (package 3 : concourse building : CCB) โดยทําการศึกษาพรอมกันทั้ง   2 
อาคาร เนื่องจากงานระบบตางๆ เกี่ยวเนื่องสัมพันธกัน อีกทั้งผูรับจาง ผูออกแบบ และผูควบคุมงาน
ของทั้ง 2 อาคารเปนองคกรเดียวกัน กลาวคือท่ีปรึกษาดานออกแบบ คือ กิจการรวมคา D ที่ปรึกษา
ดานควบคุมงานคือ กิจการรวมทํา S และผูรับจางคือ กิจการรวมคา C โดยมีผูวาจางคือ บริษัท ทา
อากาศยานสากลกรุงเทพแหงใหม จํากัด และเหตุผลในการเลือกศึกษาทั้ง 2 อาคาร คือ 
 1) สัญญาในโครงการกอสรางสนามบินสุวรรณภูมิมีมากกวารอยสัญญา สัญญาสําคัญที่
รัฐบาลเรงดําเนินการกอนคือสัญญาอาคารผูโดยสารและอาคารเทียบเครื่องบินเนื่องจากทั้ง2อาคาร 
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เปนหัวใจของทั้งสนามบินสุวรรณภูมิ เพราะเปนอาคารที่ใชรองรับผูโดยสาร และใชในการเทียบ
จอดเครื่องบิน รวมทั้งใชในกิจการที่เกี่ยวของกับสนามบินทุกและกิจกรรมเชิงพาณิชยตางๆ 

2) อาคารทั้งสองมีมูลคาสูงที่สุดในโครงการกอสรางทั้งหมดภายในสนามบินสุวรรณภูมิ 
คือ 36,666 ลานบาท ทั้งเปนอาคารที่มีผูใชงานในแตละวันเปนจํานวนมาก เชน สายการบินตางๆ 
หนวยงานภาครัฐและเอกชน  เจาหนาที่และผูโดยสาร ทั้งนี้อาคารทั้งสองดังกลาวยังเปนที่สนใจของ
ประชาชนทั่วไป ในเรื่องความทันสมัย และอาคารผูโดยสารที่มีขนาดใหญ รวมถึงปญหาที่เกิดขึ้น
จนทําใหเล่ือนการเปดใชงาน ปญหาความไมพรอมของการบริหาร จัดการในการใชสนามบิน และ
ปญหาการใหบริการตอผูโดยสารและอากาศยาน 
 
1.4 ขั้นตอนการดําเนินงานวิจัย 
 

ในการวิจัยนี้จะแบงเปน 8 ขั้นตอน ดังนี้ 
1)  ขั้นตอนการทบทวนเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของ  
2)  ขั้นตอนการสํารวจเรื่องราวและปญหาเบื้องตนจากโครงการ  

 3)  ขัน้ตอนการจัดกลุมชนิดของปจจัยที่กอใหเกิดความลาชา  
            4)  ขั้นตอนการออกแบบเครื่องมือที่จะใชในการเก็บขอมูล  

5)  ขั้นตอนการกําหนดกลุมตัวอยาง  
6)  ขั้นตอนการเก็บรวบรวมขอมูล  

 7)  ขั้นตอนการวิเคราะหขอมูล  
 8)  ขั้นตอนการสรุปผลการวิจัย  

สําหรับรายละเอียดในแตละขั้นตอนการดําเนินงานวิจัยนี้จะนําเสนอในบทที่ 3 ตอไป 
 
1.5 ประโยชนท่ีคาดวาจะไดรับ 
 
 1) ทราบถึงปญหาและสาเหตุที่เกิดขึ้นในการดําเนินโครงการกอสรางสนามบินสุวรรณภูมิ 
 2) ทราบปญหาที่เปนปจจัยที่สําคัญที่ทําใหโครงการกอสรางสนามบินสุวรรณภูมิลาชา ซ่ึง
สามารถนําไปเปนความรูในการบริหารจัดการโครงการของรัฐขนาดใหญตอไปได 
 3) ผลการศึกษานี้จะชวยใหผูบริหารระดับสูงของบริษัท ทาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน) 
รับรูถึงปญหาที่แทจริงในการดําเนินโครงการกอสราง เพื่อเปนประโยชนในดําเนินโครงการ
กอสรางอาคารผูโดยสารและอาคารเทียบเครื่องบินสวนขยายเพิ่มเติมระยะที่ 2 ตอไป 
 4) ผลการศึกษานี้สามารถนําไปประยุกตใชกับโครงการกอสรางภาครัฐขนาดใหญ       
อยางอื่นได  



บทท่ี 2 
 

เอกสารและงานวิจัยท่ีเก่ียวของ 
   

ในบทนี้ผูวิจัยไดทําการทบทวนเอกสารและงานวิจัยโดยศึกษานิยามความลาชา  การแบง
ประเภทความลาชา รายละเอียดของความลาชา สาเหตุของความลาชา ความลาชาที่เกิดจากการ
กระทําของฝายตางๆ ในโครงการ และการแบงกลุมปจจัยที่ทําใหเกิดความลาชา ปญหาจากเอกสาร
ประกอบสัญญา การบริหารสัญญา ปญหาจากการบริหารจัดการโครงการ รวมถึงงานวิจัยและ
เอกสารที่เกี่ยวของกับปญหาและอุปสรรคในการดําเนินโครงการกอสรางสนามบินสุวรรณภูมิ 
 
2.1 นิยาม ประเภทและรายละเอียดของความลาชา 
 
 2.1.1 นิยามความลาชาและการแบงประเภทของความลาชา 
 

Bramble และ Callahan (1987) อางถึงใน ณัฐพร เพิ่มทรัพย (2544) ไดใหนิยามความลาชา
ไววา “a delay is the time during which some part of the construction project has been extended or 
not performed due to an unanticipated  circumstance” คือ ชวงเวลาที่ขยายออกไปเนื่องจากงาน
บางสวนยังไมไดทําจากการที่มีส่ิงที่ไมคาดคิดเกิดขึ้นนั้นเอง ส่ิงที่ไมคาดคิดในงานกอสรางอาจ
เกิดขึ้นไดจากปจจัยจากตัวผูรับเหมาเองหรือเกิดจากปจจัยภายนอกอื่นๆ ที่มากระทบกับโครงการ
กอสรางก็ได 

งานวิจัยดังกลาวไดทําการแบงความลาชาในงานกอสรางออกเปน 2 ประเภท คือ ประเภท 
excusable delay หมายถึง ความลาชาในงานกอสรางที่มีสาเหตุมาจากการกระทําของผูอ่ืนที่ไมใช
ผูรับเหมา โดยจะไดรับการชดเชยในเรื่องของเวลา สามารถแยกยอยออกเปนสองประเภท 
ประกอบดวย compensable delay คือ ความลาชาที่ตองไดรับการชดเชยเงินคาเสียหายโดยมีสาเหตุ
ความลาชาที่เกิดจากเจาของงาน สถาปนิก วิศวกร และ non-compensable delay คือ ความลาชาที่ไม
ตองชดเชยคาเสียหาย ซ่ึงเปนความลาชาที่มีสาเหตุมาจากบุคคลอื่นและสาเหตุประเภทที่ 2 คือ    
non-excusable delay หมายถึง ความลาชาที่ไมสามารถใหอภัยได และสาเหตุของความลาชาที่เกิด
ขึ้นมาจากการกระทําของกลุมผูรับเหมา ดังแสดงในรูปที่ 2.1 
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รูปที่ 2.1 แสดงการแยกประเภทความลาชา  

(Bramble & Callahan (1987) อางถึงในณัฐพร เพิ่มทรัพย (2544)) 
 

2.1.2 รายละเอียดของความลาชาแตละประเภท 
 

2.1.2.1 ความลาชาประเภทยอมรับได (excusable delay) 
 

                เปนความลาชาที่ไมไดเกิดจากความผิดของทั้งเจาของงานและผูรับเหมาหรือ
เกิดขึ้นจากเหตุสุดวิสัย ซ่ึง Levin (1998) ไดกลาวถึงสาเหตุที่ทําใหเกิดความลาชาประเภทยอมรับได
ไวดังนี้ 

1.) ปญหาที่เกิดจากความบกพรองของขอกําหนดหรือเอกสารสัญญา การกระทํา   
       ของรัฐตออํานาจสัญญา    
2.) ปญหาจากสภาพหนางานเกิดการเปลี่ยนแปลง 
3.) ปญหาที่เกิดจากภาวะการหยุดงาน 
4.) ปญหาที่เกิดจากความผิดปกติของสภาพภูมิอากาศ สภาพแปรปรวนทาง

ภูมิอากาศผิดปกติอยางรุนแรง เชน น้ําทวม แผนดินเล่ือน 
5.) การหามขนสงสินคา 
6.) ความลาชาของฝายผูรับเหมาชวงรวมถึงผูขายวัสดุที่มีผลมาจากเหตุสุดวิสัย 
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 2.1.2.2 ความลาชาประเภทยอมรับไมได (Non-Excusable Delay) 
 

                 เปนความลาชาที่เกิดจากความผิดของผูรับเหมาที่ไมสามารถปฏิบัติตามหนาที่   
ที่ระบุไวในสัญญา Fisk (1997) ไดสรุปสาเหตุตางๆ ที่ทําใหเกิดความลาชาในโครงการเนื่องจากการ
ทํางานของผูรับเหมาไวดังนี้ 

1.) ส่ิงกอสรางไมเปนไปตามสัญญา ขอกําหนด หรือแบบกอสราง 
2.) ความละเลยตอการปรับปรุงหมายกําหนดการทํางานใหสอดคลองกับ

สถานการณที่เกิดขึ้นในโครงการกอสราง 
3.) ขาดความรวมมือในการประสานงานกับฝายอ่ืนๆในโครงการ 
4.) ความคลาดเคลื่อนของงานที่ไมเปนไปตามหมายกําหนดการ 
5.) การไมปฏิบัติตามคําขอจากเจาของงานตามที่ผูรับเหมาไดตอบตกลงไปแลว 
6.) ความลาชาในการสงแบบขยายที่ใชในการกอสรางเพื่อขออนุมัติ 
7.) ความลาชาในการจัดหาเครื่องมือ อุปกรณ หรือวัสดุที่ใชในการกอสราง 
8.) การใชบุคลากรที่มีคุณสมบัติไมเหมาะสมกับงาน 
9.) ความบกพรองในการประสานกับผูรับเหมาชวง 
10.) ความลาชาในการตอบหนังสือที่สงจากเจาของงาน 

Majid and McCaffer (1999) ยังไดจําแนกสาเหตุของความลาชาประเภทยอมรับไมได 
(non-excusable delay) ออกเปน 12 กลุมปญหา ดังนี้ 

1. )  วัสดุกอสราง (materials related) 
2. )  แรงงานกอสราง (labor related) 
3. )  เครื่องจักรกลกอสราง (equipment related) 
4. )  การเงินภายในองคกร (financial related) 
5. )  ขาดการควบคุมที่ดี (lack of control) 
6. )  ชางเทคนิคมีไมเพียงพอ (technical personnel shortages) 
7. )  ผูรับเหมาชวง (subcontractor related) 
8. )  การวางแผนงานที่ไมดีเพียงพอตอการทํางาน (improper planning) 
9. )  การควบคุมดูแลไมทั่วถึง (inadequate supervision) 
10.) การติดตอส่ือสารไมดี (poor communication) 
11.) การประสานงานที่ไมดี (poor coordination) 
12.) วิธีการกอสรางที่ใชไมเหมาะสม (improper  construction method) 

สามารถแสดงไวไดอยางชัดเจนในรูปแบบของแผนภูมิกางปลา ดังรูปที่ 2.2 
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รูปที่ 2.2 แผนภูมิกางปลาแสดงสาเหตุความลาชาของ Majid and McCaffer (1999) 
 

2.1.2.3  ความลาชาประเภทที่ตองชดเชย  (compensable delay)   
 

เปนความลาชาที่เกิดจากเจาของงาน  เชน  เจาของงานเปลี่ยนแปลงรูปแบบหรือ
ขอกําหนด  ลาชาในการเลือกวัสดุ  ลาชาในการอนุมัติผลทดสอบ   ซ่ึง Fisk ( 1997 ) ไดสรุปสาเหตุ
ตางๆ ที่ทําใหเกิดความลาชาในโครงการเนือ่งจากเจาของงานไวดังนี ้ 

1.) ไมสามารถสงมอบเสนทางการเขาสูพื้นที่กอสรางหรือกรรมสิทธิ์พื้นที่ 
2.) การแทรกแซงการทํางานโดยผูรับเหมารายอื่นหรือเจาของงานรายอื่น 
3.) การขาดความเชี่ยวชาญในการปฏิบัติงาน 
4.) การมีสายงานบังคับบัญชาหลายขั้นตอน 
5.) ความลาชาในการดําเนินการออกคําส่ังเปลี่ยนแปลงงาน 
6.) การดําเนินการขออนุญาติตอหนวยราชการลาชา 
7.) ความลาชาในการอนุมัติหมายกําหนดการ 
8.) การจายเงินงวดไมเปนไปตามกําหนด 
9.) ตัวสัญญาระบุรายละเอียดหมายกําหนดการไมเพียงพอ 
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10.) หมายกําหนดการที่ระบุในสัญญา ไมสอดคลองกับขั้นตอนการทํางาน 
11.) รายละเอียดของแบบที่ใชในการกอสรางขัดแยงกันเอง 
12.) สัญญาระบุขอบเขตความรับผิดชอบไมชัดเจน 
13.) การอนุมัติแบบหรือผลการทดสอบวัสดุที่ตองใชในการกอสรางลาชา 
14.) ความลาชาของเจาของงานในการตอบคําถามจากผูรับเหมา 
15.) การสั่งเปลี่ยนวิธีการทํางาน 
16.) การประมาณปริมาณงานผิดพลาด 
17.) การออกคําส่ังเปลี่ยนแปลงรายละเอียดหมายกําหนดการ 
18.) การออกคําส่ังเปลี่ยนแปลงรายละเอียดของแบบ 
19.) การออกคําส่ังเปลี่ยนแปลงมาตรฐานการตรวจงาน 

นอกจากนี้ McDonald (1989) ไดใหตัวอยางความลาชาที่ตองชดเชยความเสียหาย 
(compensable delay) คือเปนความลาชาที่มีสาเหตุจากฝายผูวาจางไมสามารถปฏิบัติตามหนาที่ที่
ระบุไวในสัญญา ซ่ึงฝายผูรับเหมาสามารถเรียกคาชดเชยเนื่องจากความลาชาได ดังนี้ 

1.) ไมสามารถใหเขาทํางานไดในเวลาที่กําหนด 
2.) แบบรูปรวมถึงขอกําหนดทางเทคนิคที่จัดทําผิดพลาด 
3.) ไมสามารถตรวจสอบแบบรายละเอียดรวมถึงเอกสาร ภายในเวลาที่เหมาะสม 
4.) ไมสามารถตอบกลับเอกสารสอบถามขอมูล (requests for information) ใน

เวลาที่เหมาะสม 
5.) ไมสามารถตรวจสอบงานที่จําเปนในเวลาที่เหมาะสม 
6.) การขัดขวางการทํางานของฝายผูรับเหมาที่มีสาเหตุมาจากการกระทําของผู

วาจางและตัวแทนผูวาจาง 
7.) ไมสามารถจัดหาวัสดุที่จัดซื้อโดยผูวาจางภายในเวลาที่เหมาะสม 
8.) ไมสามารถจายเงินงวดงานภายในเวลาที่เหมาะสม 

การจัดกลุมของสาเหตุความลาชาตามประเภทของสาเหตุนั้น เหมาะสําหรับพิจารณาการ
ชดเชยคาเสียหายที่เกิดขึ้นในการกอสรางเพราะแยกสาเหตุชัดเจนวาตองชดเชยหรือไม เนื่องจาก
งานกอสรางเปนงานที่มีบุคลากรจากหลายฝายเขามาดําเนินงานรวมกัน คือ ผูรับเหมา เจาของงาน ผู
ควบคุมงาน ผูออกแบบ (ฤทธิ์ชารด ดีอํามาตย, 2536) ดังนั้น สาเหตุความลาชาในงานกอสรางอาจ
เกิดเนื่องจากฝายตางๆ ซ่ึงการจัดกลุมของสาเหตุแยกตามฝายที่ทําใหเกิดความลาชานั้นเหมาะ
สําหรับหาแนวทางการปองกันความลาชา เนื่องจากทําใหทราบวาสาเหตุความลาชานั้นเกิดจากฝาย
ใด การจัดกลุมสาเหตุความลาชาโดยแยกตามฝายตางๆ มีรายละเอียดดังนี้ 
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2.2 ความลาชาจากผูรับจาง 
 

เปนสาเหตุสําคัญสาเหตุหนึ่ง โดยทั่วไปมาจากการบริหารทรัพยากรในโครงการกอสราง 
ซ่ึงไดแก วัสดุ (material), เงินทุน(money), กําลังคน(man), เครื่องจักร(machine), วิธีการ(method) 
และการจัดการ (management) แตละรายการมีรายละเอียดดังนี้ 

วัสดุ (material) เกิดจากการบริหารจัดการวัสดุไมดีเพียงพอ การศึกษาของ Ogunlana, Krit 
และ Vithool (1996) มักพบปญหาเรื่องการจัดซื้อ จัดหาไมทันความตองการการใชงาน และทวีสุข 
ตวงสุขเกษม (2531) ทําการศึกษาพบวาความลาชาเกิดจาก การวางแผนดานสั่งซื้อไมดีพอ ทําให
วัสดุไมทันความตองการในการใชงาน การจัดเตรียมสถานที่จัดเก็บไมเหมาะสมไมปลอดภัย การ
ขาดความดูแลเอาใจใสวัสดุที่เสียหายงาย ทําใหเกิดการสูญหายหรือเสียหายของวัสดุกอนการใชงาน 
ทําใหเกิดความลาชาของงานเมื่อตองการใชวัสดุประเภทนั้น และการนําวัสดุไปใชผิดประเภททําให
เกิดความลาชาเมื่อตองใชเวลาแกไขงานเนื่องจากใชวัสดุผิดประเภท 

เงินทุน (money) เปนทรัพยากรที่สําคัญที่สุด เนื่องจากสามารถนําเงินทุนไปเปลี่ยนเปน
ทรัพยากรตัวอื่นได สาเหตุของความลาชาที่เกิดจากเงินทุน คือ ผูรับจางมีปญหาเรื่องการเงิน ขาดเงิน
หมุนเวียนระหวางการทําโครงการ (Assaf และ Hejji (2006) และ Farooq (1996)) 

กําลังคน (man) ปญหาที่มักพบแลวทําใหงานกอสรางลาชา คือ การที่ผูรับเหมาขาดแคลน
แรงงาน (Ogunlana, Krit and Vithool, 1996, Farooq, 1996) การขาดแคลนแรงงานสามารถแบงได 
2 แบบ คือ การขาดแคลนคนงาน และการขาดแคลนวิศวกร และชางเทคนิค (ณัฐพร เพิ่มทรัพย, 
2544) 

แบบที่ 1 การขาดแคลนคนงานมีสาเหตุเนื่องมาจากในประเทศไทยคนงานกอสรางสวน
ใหญไมใชคนงานกอสรางโดยอาชีพ ใชการทํางานกอสรางเปนอาชีพเสริม คือ เมื่อถึงฤดูกาลทํา
การเกษตรคนงานก็จะกลับไปทําการเกษตร (ฤทธ์ิชารด ดีอํามาตย, 2536) แบบที่ 2 การขาดแคลน
วิศวกรและชางเทคนิคที่มีความรูความสามารถเพียงพอกับลักษณะงานนั้นๆเปนปญหาที่มี
ความสําคัญ  (อินทรักษณ สุมมังคโล และพิวา กัดมั่น, 2539) อีกทั้งยังมีปญหาจากผูรับเหมาชวง คือ 
ผูรับเหมาชวงไมมีความชํานาญ (ณัฐพร เพิ่มทรัพย, 2544) ปญหาการประสานงานระหวางผูรับเหมา
หลักกับผูรับเหมาชวง การจายเงินงวดงานลาชา ก็สงผลใหงานลาชาดวย อีกทั้งปญหาที่มักเกิดขึ้น
คือการที่ผูรับจางชวงละทิ้งงานกลางคัน (ชนิดาวรรณ อํ่าเอี่ยม, 2538) 
   เครื่องจักร (machine) เนื่องจากงานกอสรางเปนงานที่ตองใชเครื่องมือและเครื่องจักรเปน
จํานวนมาก การบริหารจัดการเครื่องจักร จึงเปนสิ่งจําเปนทั้งจํานวนที่เพียงพอตอความตองการและ
ความเหมาะสมกับงาน   จากการศึกษาของ Long, Ogunlana, Quang and Lam (2004) ไดพบสาเหตุ
ความลาชาที่เกิดจากเครื่องจักร คือ เครื่องจักรกลไมเพียงพอและขาดเครื่องจักรที่ทันสมัย 
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การจัดการ (management) เปนสิ่งที่สําคัญเนื่องจากเปนการบริหารทรัพยากรที่มีอยูอยาง
จํากัดใหเกิดประโยชนสูงสุด รวมไปถึงวิธีการกอสรางและเทคนิคที่เหมาะสมดวย จากการศึกษาที่
ผานมาพบวาความลาชาเกิดจากระบบเทคนิคการกอสรางยังไมเหมาะสม (Frimpong, Oluwoye และ 
Crawford, 2003) การวางแผนงานไมดีเพียงพอ การจัดการหนางานกอสรางยังไมดีพอ (Sambasivan 
และ Soon, 2007) การวางผังองคกรไมเหมาะสม (Farooq, 1996) ระบบการจัดการองคกรภายในไม
มีประสิทธิภาพ (Ogunlana, Krit and Vithool, 1996) และการควบคุมงานไมดีเพียงพอ (Young-Gu, 
1998) 

Farooq (1996) ไดศึกษาความลาชาที่เกิดจากปญหาภายในองคกรของผูรับเหมากอสราง 
(non-excusable delays) การศึกษาพบวาสามารถแบงเปนกลุมปจจัยที่ทําใหงานลาชาไดดังนี้ 

1.)  การบริหารสัญญา (poor contract management) 
2.)  การบริหารวัสดุ (material management)  
3.)  การวางผังองคกรไมมีประสิทธิภาพ (poor organization)  
4.)  การวางแผน (planning) 
5.)  การบริหารจัดการหนางานกอสราง (mobilization and site management) 
6.)  การบริหารการเงิน (financial management) 
7.)  การบริหารแผนการทํางาน (schedule management) 
8.)  การบริหารทรัพยากร (resource management) 

 9.)  การบริหารทรัพยากรบุคคล (human resource management) 
10.) การบริหารโรงงานผลิตและอุปกรณ (plant and equipment management) 
11.) การบริหารผูรับเหมาชวง (sub contractor management) 
12.) การดําเนินขั้นตอนการกอสราง (construction operation) 

ผลการศึกษานั้นพบวาปญหาความลาชาที่สําคัญที่เกิดขึ้นมีสาเหตุจาก 
1. ) ความผิดพลาดในการวางแผนหลัก (shortcomings in planning) 
2. ) ความบกพรองการวางแผนงานกอสราง (lack of site planning) 
3. ) ความบกพรองจากปญหาภายในองคกร (poor organization) 
4. ) แรงงานขาดแคลน (insufficient labor) 
5. ) ขาดแคลนพื้นที่สนับสนุนการทํางานและเครื่องจักรในการทํางาน 
       (insufficient of plant and equipment) 
6. ) การควบคุมจัดการดานวัสดุกอสราง (material handling) 
7. ) ปญหาจากขั้นตอนการประมูลงาน (inadequate bids) 
8. ) ปญหาดานการเงินภายในขององคกร (financial problem) 
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2.3 ความลาชาจากผูวาจาง 
 
 เจาของโครงการเปนกลุมที่มีบทบาทสูงสุดในโครงการกอสราง ในแงของการตัดสินใจ
เนื่องจากเปนผูวาจาง เปนผูจายเงินคาดําเนินการกอสราง และเปนบุคคลที่มีอํานาจการตัดสินใจสูง
ในเรื่องการเปลี่ยนแปลงแบบกอสราง ดังนั้น การกระทําของเจาของโครงการจะมีผลตอเวลาของ
โครงการอยางหลีกเล่ียงไมไดและบทบาทของเจาของโครงการที่สงผลตอเวลา คือการเปลี่ยนแปลง
วัตถุประสงคหรือรายละเอียดของโครงการมักจะพบเสมอๆ ตั้งแตเร่ิมโครงการจนกระทั่งโครงการ
นั้นเสร็จสิ้น โดยเฉพาะการเปลี่ยนแปลงแบบในระหวางการกอสรางจะมีผลตอระยะเวลาโครงการ
คอนขางมาก (ฤทธิ์ชารด ดีอํามาตย, 2536) 

Adrian (1988) ไดทําการศึกษาพบวาความลาชาอาจเกิดจากการเปลี่ยนแปลงขอบเขตงาน
หรือปริมาณงานหลังจากที่ทําสัญญาไปแลว ทั้งนี้มักเกิดจากสาเหตุเชน การเปลี่ยนแปลงงานที่เกิด
จากการสั่งการหรือช้ีนําโดยฝายผูวาจางหรือตัวแทนผูวาจาง โดยทั่วไปจะสั่งการโดยผานการออก
เอกสารเปลี่ยนแปลงงาน (formal change) และการเปลี่ยนแปลงงานเพื่อแกไขขอผิดพลาดของแบบ
กอสรางและการสั่งการหรือตอบรับงานดวยวาจาในงานนอกเหนือจากที่ระบุไวในสัญญา 
(constructive change) 

การศึกษาของ ภิรมย แจมใส (2544) ไดทําการศึกษาและพบวาปญหาสําคัญที่มีผลกระทบ
กับการทํางานมาก คือการเปลี่ยนแปลงรายละเอียดของงานระหวางการกอสราง ซ่ึงอาจเกิดจาก
สาเหตุตางๆ ดังนี้ เกิดจากขอบกพรองของแบบที่ตองการปรับแกใหถูกตอง เกิดจากสภาวะ
การตลาดที่ตองปรับแกตามความตองการของลูกคา เกิดจากการแกไขงานเพื่อลดหรือเพิ่ม
งบประมาณการกอสราง และเกิดจากการขาดแคลนวัสดุหรือแรงงานระหวางการกอสราง เนื่องจาก
แบบกอสรางประกอบดวยแบบของงานหลายๆ ระบบ ซ่ึงอาจจะเปนไปในรูปที่วาแตละระบบ
บริษัทออกแบบเปนคนละบริษัทกันหรือออกแบบไมพรอมกันหรือเจาของงานคอยๆ เพิ่มงานใหที
ละระบบ การศึกษาของ Chan and Kumaraswamy (1997) พบวาสาเหตุหนึ่งของความลาชาเกิดจาก
การเปลี่ยนแปลงวัตถุประสงคของโครงการชวงเริ่มตนโดยเจาของงาน และเกิดการเปลี่ยนแปลง
งาน หรือเพิ่มเติมงานบอยครั้งในระหวางการกอสราง และยังมีสาเหตุมาจากการเขามาแทรกแซง
การทํางาน ปญหาเรื่องการเงินและการจายเงินงวด ตัดสินใจลาชา (Odeh และ Battaineh, 2002) 
 การศึกษาของ Assaf and Hejji (2006) พบวาปญหาที่เปนสาเหตุสําคัญที่ทําใหงานลาชาที่
เกิดจากเจาของงานคือ การจายเงินงวดลาชา การเปลี่ยนแปลงแบบบอยครั้งระหวางการกอสราง 
อนุมัติตัดสินใจเรื่องตางๆ ลาชาและมักตัดสินใจเลือกผูรับเหมาที่ราคาต่ําสุดโดยไมสนใจผลงาน
และความสามารถ การศึกษาของ Chan and Kumaraswamy (1997) พบความลาชาที่ทําใหเกิดการ
เรียกชดเชยจากเจาของงานคือ การขัดขวางการทํางานคือ การกระทําหรือการละเวนการกระทําหรือ
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การสั่งการใดๆ จากผูวาจางที่ทําใหผูรับจางปฏิบัติงานเปลี่ยนไปจากขั้นตอนเดิมที่วางแผนไว ทั้งนี้
อาจอยูในรูปของการสั่งลดงานหรือส่ังเพิ่มงานโดยไมมีการเปลี่ยนแปลงระยะเวลาโครงการ 

Kraiem & Diekmann (1987) and Elinwa & Buba (1993) อางถึงใน สมัคร ตนโลห (2550) 
พบวาสาเหตุความลาชาที่เกิดจากเจาของโครงการ (Owner) ประกอบดวยความลมเหลวจากการ
จัดหาหรือการเตรียมการ (failure to furnish), ความบกพรองของการออกแบบ ความไมสมบูรณของ
แบบ และขอกําหนด (faulty design and incomplete drawings and specifications), ขอกําหนดและ
แบบแปลนไมสมบูรณ (incomplete drawing and specifications), การเปลี่ยนแปลงขอบเขตการ
ทํางาน (change in scope), การหยุดงานชั่วคราว (suspension of work), ความแตกตางสภาพพื้นที่
ของโครงการ (differing site conditions), ความลาชาจากการขนสงวัสดุจากเจาของโครงการ      
(late delivery of owner supplied materials) เปนตน 

Levy (1994) ไดกลาวเกี่ยวกับความลาชาประเภทที่ไดรับการชดเชย (compensable delay) 
เชน ความลาชาที่เกิดจากเจาของโครงการเปลี่ยนงาน (Owner change in the work), ทางเขาโครงการ 
(access to the site), เงื่อนไขของสภาพพื้นที่โครงการ      (site condition), ความลาชาที่เกิดจาก
เจาของโครงการกําหนดรายละเอียดไมเหมาะสม (improper inspection procedure), สาเหตุที่ทําให
ผูรับจางเหมาลาชาเนื่องจากการอนุมัติแบบแปลน (delay in the approve shop drawing), ขอกําหนด
รายละเอียดของแบบแปลนไมเพียงพอ (inadequate or defective drawing or specifications), การ
เปล่ียนแปลงสัญญาเนื่องจากการเปลี่ยนงานและการแทรกแซงจากเจาของโครงการ (contract 
change, work change, Owner work-force interference) 
 
2.4 ความลาชาจากผูควบคุมงาน 
 

ปจจุบันมักเรียกผูควบคุมงานในโครงการกอสรางวา วิศวกรที่ปรึกษา (consultant) ซ่ึง
อาจจะมีความคลาดเคลื่อนหรือแตกตางตามขอบเขตหนาที่ และความรับผิดชอบเชน ผูตรวจงาน 
(inspector) วิศวกรที่ปรึกษา (consultant) และผูบริหารงานกอสราง (construction management) 
โดยสาเหตุของความลาชาที่เกิดจากกลุมองคกรนี้ ไดแก 

ขอบเขตของผูควบคุมงานไมชัดเจน อาจมีหนาที่เฉพาะตรวจงาน (inspector) ควบคุมงาน 
(supervision) หรือทําหนาที่เปนผูบริหารงานกอสราง (construction management) หรือบางครั้งอาจ
เปนการบริหารโครงการ (project mmanagement) ปญหาที่พบคือ ระเบียบวิธีปฏิบัติสับสน ไมรัดกมุ 
เกิดความขัดแยงระหวางผูควบคุมงานกับผูรับเหมากอสราง อีกทั้งเกิดจากวิธีปฏิบัติที่ไมรัดกุม เชน 
วิธีการตรวจรับรองการจายเงินงวดที่ไมชัดเจน การกําหนดเวลาสําหรับการตรวจสอบปริมาณงาน
และการรับรองการจายเงินงวด การศึกษาของ ณัฐพร เพิ่มทรัพย (2544) พบวาปญหาที่เกิดจาก        
ผูควบคุมงาน คือ การอนุมัติแผนการทํางานและวัสดุลาชา เปลี่ยนชนิดวัสดุกอสรางและตรวจรับ
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งานชา สอดคลองกับการศึกษาของ Assaf and Hejji (2006) ที่พบวาสาเหตุจากผูควบคุมงาน คือ
ลาชาในการอนุมัติแบบและวัสดุตางๆ อีกทั้งไมมีความยืดหยุนในการทํางาน 

ปญหาที่มีความสําคัญ คือผูควบคุมงานขาดประสบการณ อาจมีสาเหตุจากเรื่องขอจํากัด
ดานคาจางที่จะจางบุคลากรมาควบคุมงาน จึงทําใหบุคลากรนอยไมเพียงพอตอการควบคุมงาน เมื่อ
ผูควบคุมงานเปนผูที่มีประสบการณนอยหรือยังไมรูรายละเอียดของงานในสาขาวิชาชีพอยาง
ชัดเจนทําใหไมมีประสิทธิภาพในการทํางานเทาที่ควร (ฤทธิ์ชารด ดีอํามาตย, 2536) 

การศึกษาของ ตอตระกูล ยมนาค (2525) เกี่ยวกับวิธีการตรวจงานของผูควบคุมงานใน
ปจจุบันของประเทศไทยพบวา ยังไมมีมาตรฐาน ขึ้นกับดุลพินิจผูควบคุมงานแตละบริษัท ซ่ึงหลาย
คร้ังเกิดการโตแยงระหวางผูรับจางและผูควบคุมงาน 
 
2.5 ความลาชาจากผูออกแบบ 
 

ในอดีตที่ผานมาวิธีการที่ใชในกระบวนการกอสรางมักถูกกําหนดโดยเจาของงานเปนสวน
ใหญ โดยแยกออกเปนสวนๆ คือ การวางแผน การออกแบบ และการดําเนินการกอสราง การ
แบงแยกกระบวนการดังกลาว ทําใหขาดความสามารถในการกอสราง (constructability) ใน
โครงการเปนสวนสําคัญที่ทําใหเกิดปญหาในระหวางการกอสราง ซ่ึงปญหาสวนใหญเกิดจากการ
ออกแบบ คือความผิดพลาดสวนตัวและขาดการประสานงานกันของผูเชี่ยวชาญในแตละสาขา และ
ความขัดแยงระหวางแบบรูปและรายการกอสราง ผูออกแบบขาดความรูและเทคนิควิธีในการ
ดําเนินงานกอสราง เปนเหตุใหโครงการเกิดความลาชากวาที่ไดวางแผนเอาไว (สุรพงศ คณาวิวัฒน
ไชย, 2547) 

ปญหาสวนหนึ่งเกิดจากแบบสวนตางๆ ถูกจัดทําขึ้นจากผูออกแบบคนละกลุมขาดการ
รวมกัน (บูรณาการ) และการขาดความตอเนื่องสอดคลองกันระหวางกระบวนการออกแบบ 
(สถาปตยกรรม โครงสรางและงานระบบวิศวกรรมอื่นๆ) และกระบวนการกอสราง ทําให
ผูออกแบบมักไมคํานึงวาแบบที่ออกมาจะกอสรางไดอยางไร (จิรวัฒน ดําริหอนันต, 2544) ซ่ึง
ปจจุบันแบบที่ดีควรมีความสามารถในการสรางไดงาย (constructability) เชน  การออกแบบใหมี
ประสิทธิภาพในการดําเนินงานกอสราง การใชมาตรฐานที่คงตัวในการออกแบบ การออกแบบใหมี
รูปทรงและสวนประกอบตางๆ สะดวก และงายตอการดําเนินการกอสราง  

ณัฐพร เพิ่มทรัพย (2544) ทําการศึกษาพบวาความลาชาจากผูออกแบบ คือแบบที่จัดทําไม
สมบูรณ ไมชัดเจน มีความขัดแยงระหวางแบบตางๆ สอดคลองกับ Assaf และ Hejji (2006) ที่พบวา 
แบบมีความผิดพลาด ไมชัดเจน รายละเอียดไมเพียงพอตอการทํางานและในชวงระหวางการ
กอสรางทําการออกแบบลาชา ซ่ึงเมื่อแบบและรายละเอียดผิดพลาด ทําใหตองเกิดการเปลี่ยนแปลง
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ของงาน (change orders) อีกทั้งยังทําใหเกิดการชะงักของงาน (disruption) เนื่องจากแบบและ
รายละเอียดไมสมบูรณ ทําใหผูรับจางไมสามารถทํางานตอได (Young-Gu, 1998) 

ตอจักร ภิญโญสินวัฒน (2547) ไดทําการศึกษาปญหาที่เกิดขึ้นจากความผิดพลาดของ
ขอมูลการออกแบบในหนวยงานกอสราง  พบวาความลาชาสวนหนึ่งเกิดจากปญหาของแบบรูป 
รายการประกอบแบบ  และแบบรูปละเอียด ตัวอยางผลการศึกษาเปนดังตารางที่ 2.1 

 
ตารางที่ 2.1 แสดงปญหาที่เกิดขึ้นจากความผิดพลาดของการออกแบบ 
รายละเอียดปญหาเรื่องแบบรูป สาเหตุของปญหา 

ผูออกแบบไมมีประสบการณหนางาน  
สิ้นเปลืองทรัพยากรในการกอสรางมาก ผูออกแบบไมเขาใจเรื่องขั้นตอนการทํางาน 

ผูออกแบบไมมีประสบการณเรื่องขั้นตอนการทํางาน 
เวลาที่เรงรีบเกินไปในการออกแบบ 

 
แบบที่ออกแบบมาไมสามารถนําไปกอสรางได 
 

 
ไมไดนํารายการประกอบแบบมาพิจารณาในการทําแบบ
รูปละเอียด 

เวลาที่เรงรีบเกินไปในการออกแบบ แบบไมชัดเจนตองทํารายละเอียดเพิ่มภายหลัง 
งบประมาณในการออกแบบที่จํากัด 
ความตองการเจาของงานไมแนนอน 
แบบที่ออกมาผิดพลาดหรือไมสามารถกอสรางได 

 
มีการเปลี่ยนแปลงแบบบอยครั้ง 

เกิดสิ่งที่ไมคาดคิด 
ผูเขียนขาดประสบการณในการเขียนแบบ 
เวลาที่เรงรีบเกินไปในการออกแบบ 

 
แบบรายละเอียดไมตรงกับแบบแปลน 

ไมมีการทบทวนการออกแบบโดยผูมีประสบการณ 
ผูออกแบบเปนคนละคนกัน 
ไมมีการวางแผนงานรวมกันในการออกแบบ 

 
แบบขัดแยงในแตละสวนงาน 

การออกแบบงานระบบจะทําตามหลังแบบกอสราง 
เจาของงานใหขอมูลไมครบ 
เวลาที่เรงรีบเกินไปในการออกแบบ 

 
รายการประกอบแบบไมครบถวน 

ไมมีประสบการณในการเขียน (specification) 
ผูออกแบบเปนคนละคนกันกับผูเขียนรายการ 
ไมมีการทบทวนรายการแบบโดยผูมีประสบการณ 

 
รายการประกอบแบบขัดแยงกับแบบรูป 

ไมมีการทบทวนรายการประกอบแบบโดยผูออกแบบ 
ประสบการณของผูทําแบบละเอียด 
การประสานงานระหวางกันลาชา 

 
ความลาชาของแบบรูปละเอียด 

แบบรูป (contract drawing) ไมชัดเจน 
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2.6 ขอจํากัด อุปสรรค และปจจัยภายนอกตางๆ 
 

อุตสาหกรรมกอสรางเปนงานที่มีความสลับซับซอน และมีขอจํากัดในการทํางานมากกวา
อุตสาหกรรมประเภทอื่นๆ เชน ดานการคมนาคม สภาพดินฟาอากาศ ภาวะเศรษฐกิจในขณะนั้น 
การศึกษาของ พเยาว ล่ิมรัตนมงคล และคณะ(2536) ไดใหขอบเขตของปจจัยภายนอกหรือ
สภาพแวดลอมภายนอก เชน สภาวะทางเศรษฐกิจภายในและภายนอกประเทศ การเปลีย่นแปลงทาง
การเมืองทั้งภายในและภายนอกประเทศ มีผลตอการปฏิบัติงานในโครงการ และกลุมผลประโยชน
ภายนอก เชน พรรคการเมือง นักการเมือง เจาหนาที่ของรัฐที่มีอิทธิพลตอโครงการ วัฒนธรรม
ทองถ่ินที่โครงการไปกอตั้งมีผลตอการปฏิบัติงานในโครงการ 

สภาพแวดลอมทางกายภาพ (physical environment) ก็เปนขอจํากัดในการทํางาน เชน 
สภาพพื้นที่ อีกทั้งปญหาดานลม ฟา อากาศ นับเปนขอจํากัดที่สําคัญของโครงการกอสราง เนื่องจาก
ไมสามารถปองกันได เชน น้ําทวม พายุ ฝนตกหนัก เปนสิ่งที่บั่นทอนการทํางานและบางครั้งทําให
ไมสามารถทํางานตอไปได การควบคุมจากหนวยงานที่เกี่ยวของจากสวนกลาง เชน สภาพัฒน 
สํานักงบประมาณ ฯลฯ ที่ตองใชระยะเวลาในการขออนุมัติกระบวนการตางๆ โดยเฉพาะที่เกี่ยวกับ
เร่ืองคาใชจายๆ 

อีกทั้งมีกฎหมายที่เกี่ยวของและระเบียบตางๆที่สรางความยุงยากในการทํางาน ขอจํากัด
บางอยางมีผลตอการดําเนินโครงการกอสราง เชน ชวงเวลาที่กําหนดใหรถบรรทุกวิ่ง เร่ืองการจาง
แรงงาน เวลาการทํางาน หรือเทศบัญญัติ กฎกระทรวงตางๆ 

ปญหาแรงงานนับวามีผลกระทบกับการปฏิบัติงานในโครงการ เชน บางทองที่หาแรงงาน
ที่มีฝมือไดลําบาก คุณภาพหรือฝมือ และมาตรฐานในการทํางานไมเทากัน ยากแกการควบคุม
คุณภาพ ซ่ึงแตกตางจากอุตสาหกรรมในโรงงาน กระบวนการสวนใหญใชเครื่องจักร สามารถ
ควบคุมคุณภาพไดดีกวา (สันติ ชินานุวัติวงศ, 2546) 

ปจจัยภายนอกอาจเปนรูปธรรมหรือนามธรรมก็ได เปนสาเหตุที่ไมอาจควบคุมไดทั้งผู
รับจางและผูวาจาง เชน การขาดแคลนวัสดุตางๆ สภาพพื้นที่เขาออก รวมทั้งภัยธรรมชาติตางๆ 
(อภิชัย ธีระรังสิกุล, 2534) ซ่ึงอาจเรียกอีกชื่อหนึ่งคือ เหตุสุดวิสัย (force majuere) ซ่ึงสัญญาสากล 
FIDIC (1999) ไดใหนิยามของคําวา เหตุสุดวิสัย คือเหตุการณหรือสภาพแวดลอมดังนี้ไมอยูใน
ความสามารถที่จะควบคุมไดของฝายตางๆ เกิดขึ้นและไมสามารถที่จะหลีกเล่ียงหรือเอาชนะได 
และไมสามารถทําใหเชื่อไดวาฝายใดตองรับผิดชอบในเหตุการณนี้  
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2.7 งานวิจัยท่ีเก่ียวกับปญหาจากสัญญาและการบริหารสัญญา 
 

สัญญาการกอสราง คือ ความตกลงกันระหวางสองฝาย โดยฝายหนึ่งสัญญาวาจะใหบริการ
จัดหาวัสดุ และทรัพยากรที่จําเปนเพื่อสรางสิ่งกอสรางตามความตองการของอีกฝายหนึ่ง โดยฝาย
หนึ่งสัญญาวาจะจายคาตอบแทนตามที่อีกฝายหนึ่ง หากไดดําเนินการตามความตองการจนแลว
เสร็จ  (พรเทพ ตันวีระชัยสกุล, 2536) และในปจจุบันการลงทุนในโครงการขนาดใหญ เชน การ
กอสรางเขื่อน สนามบิน ทางดวน ทาเรือ โดยเฉพาะอยางยิ่งโครงการของราชการหรือรัฐวิสาหกิจ
มักจะใชวิธีการประมูลเพื่อคัดเลือกผูรับเหมา ดังนั้นการเขียนสัญญา เอกสารประกอบสัญญา และ
ขอกําหนดตางๆ จึงมีความสําคัญเปนอยางยิ่ง เพื่อเปนหลักฐานในการจางงานและเปนหลักในการ
ดําเนินงานสําหรับคูสัญญา (พินิจ กานติกูล, 2535) และเนื่องจากหนวยงานของรัฐ เปนหนวยงาน
สําหรับสนองนโยบายของรัฐบาล เพื่อรักษาผลประโยชนของชาติโดยรวม เนื่องจากเงินคาจางสวน
หนึ่งเปนเงินที่มาจากภาษีอากรของประชาชน จึงมีกฎ ระเบียบ ระบบการควบคุมกํากับไวชัดเจน 
เชน กฎกระทรวงหรือระเบียบสํานักนายก ซ่ึงบางครั้งจะมีระเบียบ กฎเกณฑมากพอที่จะปกปอง
ผลประโยชนใหกับรัฐ แมบางขอกําหนดจะมีลักษณะเอาเปรียบคูสัญญา (พงษพันธ เปลี่ยนบางยาง, 
2538) ซ่ึงในระหวางการกอสรางมักเกิดปญหาเกี่ยวกับความขัดแยงที่เกิดจากเอกสารสัญญา เกิดจาก
การตีความที่แตกตางกัน ซ่ึงบางครั้งตองอาศัยการพิจารณาจากการหารือ การวินิจฉัยจากสวน
ราชการดานกฎหมาย เชน สํานักงานอัยการสูงสุด ซ่ึงไมมีความรูเร่ืองทางศาสตรดานงานกอสราง
โดยเฉพาะ ทําใหใชเวลาในการวินิจฉัยตัดสิน สงผลใหปญหาที่รอการแกไขเปนไปดวยความลาชา 
งานกอสรางเกิดการหยุดชะงักเพื่อรอคําตัดสินดังกลาว ทําใหเกิดการสูญเสียทรัพยากรไปโดยเปลา
ประโยชน โดยเฉพาะระยะเวลาการดําเนินงาน (นุจรีย บุญสรางเสริม, 2543) 
 ปจจุบันโครงการกอสรางของรัฐบาลขนาดใหญ ที่ตองใชเงินลงทุนจากการกูเงินจาก
ตางประเทศ ดังนั้นจึงมีการนําสัญญาสากลมาใชในโครงการของรัฐบาลขนาดใหญ ซ่ึงสัญญาสากล
ที่นิยมใชก็คือ สัญญากอสรางมาตรฐานของ FIDIC ซ่ึงในภาครัฐวิสาหกิจเริ่มนํามาใชหลาย
โครงการ เชน โครงการทางดวนขั้นที่ 1 รถไฟฟามหานครสายสีน้ําเงิน ซ่ึงความเห็นที่ไดจาก
หนวยงานรัฐวิสาหกิจ คือ เปนสัญญาที่ครอบคลุมและใหความเปนธรรมแกคูสัญญา แตงานเอกสาร
คอนขางมากและมีปญหาจากการตีความเนื่องจากเปนภาษาอังกฤษ ซ่ึงปจจุบัน สัญญากอสราง
มาตรฐานของ FIDIC (1999) ถูกปรับปรุงใหดขีึ้นกวาเดิม แตการนํามาใชในประเทศไทยยังมีปญหา
เกิดขึ้นอาจมีสาเหตุมาจากความผิดพลาด ความไมรัดกุมในการรางเงื่อนไขสัญญาหรืออาจจะเกิด
จากความแตกตางกันของมาตรฐาน หลักเกณฑ ธรรมเนียมปฏิบัติตางๆ ระหวางประเทศที่เปนผูราง
สัญญาและประเทศไทยซึ่งเปนที่ตั้งของโครงการกอสรางนั้นๆ (กองกูณฑ โตชัยวัฒน, 2544) 

โครงการกอสรางขนาดใหญเหลานั้นเปนงานที่มีความยุงยากซับซอนสูง เนื่องจากเปนการ
ลงทุนคากอสรางที่คอนขางสูง ใชระยะเวลากอสรางยาวนาน ตองใชทรัพยากรตางๆ เชน บุคลากร 
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แรงงาน ผูเชี่ยวชาญพิเศษ เครื่องจักร เทคโนโลยี วัสดุอุปกรณเปนจํานวนมาก นอกจากนี้ผูที่
เกี่ยวของมีหลายฝาย คือ เจาของโครงการ ผูออกแบบ ผูควบคุมงาน ผูรับเหมา เปนตน เมื่อลักษณะ
งานเปนเชนนี้ จําเปนตองมีสัญญาวาจางเพื่อเปนบรรทัดฐานในการยึดถือและปฏิบัติ ซ่ึงเอกสาร
สัญญาที่ถือไดวามีความสําคัญตอความสําเร็จของงานคือ เงื่อนไขของสัญญากอสราง ซ่ึงหาก
เงื่อนไขของสัญญากอสรางจัดทําไวไมรัดกุม อาจสงผลตอการดําเนินงานโครงการได ตัวอยาง
ขอบกพรองไดแก (สมศักดิ์ วงศกําชัย, 2539) เงื่อนไขการสั่งแกไขงาน แบบแปลนรายละเอียดที่
คลาดเคลื่อน เงื่อนไขการเปลี่ยนแปลงงาน อีกทั้งยังมีขอความหรือเนื้อหาในสัญญาที่สามารถทําให
เกิดความขัดแยงในงานกอสรางได เชน การจายเงินตามสัญญา ชนิดของสัญญา การคิดราคาและ
ระยะเวลางานลดและงานเพิ่ม (พรเทพ ตันวีระชัยสกุล, 2536) 
 ปญหาขอขัดแยงที่เกิดขึ้นในชวงระหวางการกอสราง หลายปญหาเปนผลมาจากการกระทํา
ที่เกิดจากความไมเขาใจในสัญญาหรือสัญญาเขียนไวไมชัดเจน ทําใหเกิดปญหาที่คูสัญญาตอง
เผชิญหนาและเกิดผลเสียตามมาเนื่องจากตางฝายตางรักษาผลประโยชนของตัวเอง หรืออาจเปน
เพราะสัญญางานกอสรางมีความไมครบถวนสมบูรณ เมื่อมีความจําเปนตองอางอิงขอความใน
สัญญา เพื่อใชในการหาขอสรุปหรือหาขอยุติของปญหา มักเกิดความโตแยง ซ่ึงบางครั้งใชเวลานาน
กวาจะหาขอสรุปไดทําใหงานในสวนนั้นตองหยุดรอ เชน ขอโตแยงเรื่องการคิดราคาการ
เปลี่ยนแปลงงานลด งานเพิ่ม เปนตน (พรเทพ ตันวีระชัยสกุล, 2536 ) 

2.7.1  ขอโตแยงหรือขอพิพาทในงานกอสราง 
ขอลักษณะและการเกิดขอโตแยงหรือขอพิพาทในงานกอสรางอาจเกิดจากสาเหตุ

สําคัญ 8 ประการดังนี้ (วันชัย กิจชาญไพบูลย, 2543 อางถึงใน อานนท ไทยจํานง, 2548) 
 1.) ขอพิพาทที่เกิดจากการแกไขและเปลี่ยนแปลง โดยอาจเกิดจากความซับซอน

ของงานกอสราง เกิดจากการที่ผูที่เขามาเกี่ยวของหลายฝายและเอกสารประกอบสัญญาโดยสามารถ
แบงตามลักษณะการเกิดได 5 สาเหตุ ดังนี้ 

สาเหตุแรก  การแกไขงานอยางเปนทางการ โดยเจาของงานมีคําสั่งใหผูรับเหมามี
การแกไขหรือปรับเปลี่ยนแบบ 

สาเหตุที่สอง  การแกไขเปลี่ยนแปลงโดยเจาของงานมีคําสั่งในการเพิ่มหรือลด
ปริมาณงานจากแบบรายการตามสัญญาเดิม 

สาเหตุที่สาม  การแกไขเปลี่ยนแปลงการกอสรางโดยเนื่องจากผูรับเหมากอสรางมี
การอางวาเปนการเปลี่ยนแปลงที่เกิดจากการกระทําของเจาของโครงการ 

สาเหตุที่ส่ี   เปนการแกไขเปลี่ยนแปลงขนาดใหญ  ซ่ึงเกินกวาขอบเขตสัญญา 
สาเหตุที่หา  การแกไขเปลี่ยนแปลงที่เกิดจากความแตกตางของเงื่อนไขสัญญาจาก

สัญญากอสราง ซ่ึงประกอบดวยแบบกอสราง  รายการประกอบแบบและเอกสารประกอบสัญญาที่
จะกําหนดรายละเอียดของงานในคราวเดียวได เมื่อดําเนินการกอสรางไปมักจะเกิดขอพิพาทใน
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กรณีที่ไมสามารถดําเนินการกอสรางตามสัญญาได จะตองมีการนําขอขัดแยงดังกลาวมาแกไขแบบ
รายการหรือบางกรณีอาจจะตองมีการแกไขสัญญากอน 
 2.) ขอพิพาทที่เกิดจากความลาชา โดยพบวามีสาเหตุจากหลายประการ เชน การ
แกไขเปลี่ยนแปลงงาน การออกแบบผิด การอนุมัติลาชา ขาดการประสานงานที่ดีของฝายตางๆ เกิด
เหตุสุดวิสัย การขาดแคลนวัสดุในทองตลาด 

3.) ขอพิพาทที่เกิดจากการเรงงาน โดยพบวามีสาเหตุมาจาก เจาของโครงการ
ตองการเรงงานใหเสร็จเร็วกวากําหนด 

4.) ขอพิพาทที่เกิดจากการควบคุมงาน เนื่องจากการตรวจจากเจาของโครงการ เมื่อ
ปรากฏวางานไมเปนตามสัญญาหรือขาดคุณภาพ 
  5.) ขอพิพาทที่เกิดจากการตีความสัญญา โดยพบวามีสาเหตุจากเนื้อหาในสัญญา
หรือขอความสัญญาใดๆ มีความคลุมเคลือ ทําใหเกิดปญหาในการตีความแตละฝายเพื่อที่จะรักษา
ผลประโยชนของฝายตนเปนหลัก จนหลีกเลี่ยงที่จะไมพิจารณาไปตามขอเท็จจริง 
  6.) ขอพิพาทที่เกิดจากงานพิเศษที่อยูนอกเหนือจากสัญญากอสราง โดยมีสาเหตุ
จากสัญญาไมไดมีการกําหนดในเรื่องที่เกี่ยวกับการใหคาชดเชยสําหรับงานพิเศษ 
  7.) ขอพิพาทที่เกิดจากการเปลี่ยนแปลงแบบและรายการประกอบแบบ สาเหตุจาก
ที่เจาของโครงการหรือผูออกแบบ มีการเปลี่ยนแปลงแบบหรือรายการประกอบแบบภายหลังจากมี
สัญญากอสรางแลวและอยูในระหวางการกอสราง 
  8.) ขอพิพาทที่เกิดจากการชดเชยในเงื่อนไขที่ไมไดมีการคาดการณมากอน โดย
เกิดจากสิ่งที่นอกเหนือการควบคุม เชน คาเงินเฟอ การขึ้นราคาวัสดุอยางมากตามกลไกของตลาด 

จากที่กลาวมาเอกสารสัญญา จึงมีความสําคัญในการที่จะเปนสิ่งที่กําหนด สิทธิ 
หนาที่ ความรับผิดชอบ ที่ใหคูสัญญาปฏิบัติตามพันธะเพื่อใหการบริหารสัญญาดําเนินไปไดอยาง
ราบรื่นนอกจากนี้ยังมีการศึกษาเพิ่มเติมถึงปญหาที่เกิดจากเอกสารสัญญาดังนี้  

2.7.2 ปญหาที่เกิดจากการจัดทําสัญญาที่ไมเหมาะสม 
การศึกษาของ พรเทพ ตันวีระชัยสกุล (2536) เกี่ยวกับปญหาและขอขัดแยงที่มัก

เกิดขึ้น สัญญาการกอสรางทั้งภาคราชการ เอกชนและรัฐวิสาหกิจโดยแบงเปนพื้นฐานของปญหาได
ดังนี้ 

1.) ขอบเขตและปริมาณงานตามสัญญา ปญหาที่จากเงื่อนไขของสัญญา เชน 
ขอบเขตความตองการกวางเกินไป ดังขอความที่วา “ผูรับจางจะตองทํางานดังกลาวใหแลวเสร็จจน
เปนที่พอใจของผูวาจาง” หรือการผูกมัดของสัญญาดังขอความที่วา “จะตองทํางานใหเสร็จตาม
สัญญา” โดยมิไดคํานึงถึงอุปสรรคหรือเหตุสุดวิสัยที่อาจจะเกิดขึ้นได  

การศึกษาของ สมศักดิ์ วงศกําชัย (2539) โดยทําการศึกษาเนนขอกําหนดในสวน
เงื่อนไขทั่วไป (general conditions) ของสัญญา พบวาเงื่อนไขของสัญญากอสรางจะประกอบดวย 
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ขอกําหนดมากมายหลายขอ เงื่อนไขของสัญญาบางเรื่องอาจไมไดกําหนดไวหรือไมไดกําหนดให
แนนชัด หรือขาดความครบถวนของเนื้อหาสาระไดแก การสั่งแกงาน แบบแปลน และรายการ
คลาดเคลื่อน ขอบเขตงานที่ไมสามารถคาดคิดได การเปลี่ยนแปลงงาน ความไมชัดเจนเหลานี้ทําให
มีผลกระทบตอการดําเนินงานกอสรางไมวาจะเปนเรื่องคาใชจาย คุณภาพงานและโดยเฉพาะอยาง
ยิ่งกระทบกับเวลาของโครงการ 

2.) ขอกําหนดรายการกอสราง ซ่ึงปญหาเกิดจาก การกําหนดความตองการไม
ชัดเจน การกําหนดทางดานเทคนิคการทํางานไมตรงกับชนิดของงานกอสราง ซ่ึงสอดคลองกับ
การศึกษาของศิลปทัต โอพิทักษชีวัน (2542) พบวาขอกําหนดงานกอสรางปจจุบันในประเทศไทย
ในโครงการกอสรางสวนใหญมักจะเกิดปญหาขอขัดแยงในเรื่องของขอกําหนดกอสราง 
(specifications) ซ่ึงจะจําแนกออกเปนปญหา 2 ประการใหญคือ ดานผูเขียนขอกําหนดงานกอสราง 
เชน การใชวัสดุที่ลาสมัย การใชคําที่มีความหมายไมชัดเจน คลุมเครือและดานผูใชขอกําหนดงาน
กอสราง การที่ผูรับเหมาไมศึกษาขอกําหนดกอนเริ่มงาน หรือไมเขาใจขอกําหนดที่ระบุไว ทําให
การสื่อความหมายผิดไป และดานเทคนิคและวิธีการ ซ่ึงปญหาเกิดจาก ขอกําหนดรายละเอียดทาง
วิศวกรรมไมเหมาะกับงาน ฯลฯ กอใหเกิดขอขัดแยงในการกอสราง 

3.) แบบกอสราง ซ่ึงปญหาเกิดจาก แบบรายละเอียดไมชัดเจน มีความขัดแยงกัน
ของแบบตางๆ ปริมาณงานไมเปนไปตามที่ระบุในสัญญา 

4.) สภาพแวดลอมบริเวณกอสราง ซ่ึงปญหาเกิดจาก สภาพพื้นที่หรือขอมูลจาก
การสํารวจหนางานไมตรงกับแบบในสัญญา  

5.) การจายเงินตามสัญญา ซ่ึงปญหาเกิดจาก การจายเงินงวดไมเปนตามสัญญา 
ผูรับจางมีปญหาทางเรื่องสภาพคลองการเงิน 
             6.) ชนิดและระบบของสัญญาที่ใชในงานกอสราง ซ่ึงปญหาเกิดจาก ชนิดและ
ระบบสัญญาที่ใชไมเหมาะกับโครงการกอสรางนั้นหรือโครงการกอสรางมีขอบเขตงานไมชัดเจน
ความไมชัดเจนเหลานี้ทําใหมีผลกระทบตอการดําเนินงานกอสรางไมวาจะเปนเรื่องคาใชจาย 
คุณภาพงาน และโดยเฉพาะอยางยิ่งกระทบกับเวลาของโครงการ 

2.7.3 ปญหาที่เก่ียวกับขอโตแยงทางสัญญาในโครงการกอสราง  
การศึกษาปญหาดานสัญญาของ ธรรมรัตน เบญจนราสุทธิ์, นวพงศ เทียนประเสริฐกิจ และ

ปรเมศ ไกรสิงหเดชา (2542) โดยทําการศึกษาตัวอยางของปญหาที่เกี่ยวของกับสัญญาการกอสราง
ของราชการ พบวาสาเหตุของขอพิพาทตางๆ ที่มักเกิดขึ้นในโครงการกอสราง คือเรื่องเอกสาร
สัญญา เร่ืองเวลาในการกอสราง และการขยายเวลา เร่ืองความรับผิดชอบแกงานของผูรับจาง เร่ือง
การจางชวง เรื่องการตรวจงาน การควบคุมงานของผูวาจาง เรื่องสิทธิของผูรับจาง เรื่องความ
รับผิดชอบแกผูวาจาง ซ่ึงความขัดแยงที่เกิดขึ้นนั้นมีผลใหงานดําเนินไปดวยความลาชา       
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โดยการศึกษาของ Harmon (2003) พบปญหาที่เกิดขึ้นในงานกอสราง คือ ลักษณะของงาน
กอสรางหรือผูรับเหมาจะถูกควบคุมดวยการจายเงินงวด และระยะเวลาโครงการจากทางเจาของงาน
ทําใหบอยคร้ังที่ผูรับเหมาตองยอมรับในเงื่อนไขอันไมเปนธรรมในสัญญาที่ถูกควบคุมและบีบ
บังคับโดยเจาของงาน เนื่องจากตองการไดงาน และทางเจาของงานมีสิทธิในการควบคุมทรัพยากร
ทั้งหมด และสามารถเปลี่ยนแปลงงานเพิ่มหรือลดตามแตพอใจได จึงเปนเหตุใหเกิดการขัดแยงกัน
ไดงาย และหากเกิดขอขัดแยงขึ้นแลว จะสงผลกระทบตอทั้งระยะเวลาและคาใชจายของโครงการ 

โดยการศึกษาของ ประศาสน จันทราทิพย (2525) ไดบรรยายถึงปญหาในชวงการกอสราง 
ระหวางผูรับเหมากับผูควบคุมโครงการกอสราง ในสวนของการตีความขอบเขตของสัญญาและ
เอกสารประกอบสัญญาขอโตแยงในเงื่อนไขของสัญญา เงื่อนไขสัญญาที่มากเกินไปหรือผูกมัด
เกินไปจนเกิดความไมเปนธรรมหรือเงื่อนไขที่ไมรัดกุม อาจทําใหเกิดขอโตแยงไดทั้งสิ้น ในกรณีที่
ขอบเขตกวางเกินไป สัญญามาตรฐานที่ใชโดยท่ัวไป เชน ระบุวา “ผูรับจางจะตองทํางานดังกลาว
ใหเสร็จจนเปนที่พอใจของผูวาจาง” ซ่ึงผูวาจางจะไดเปรียบและผูรับเหมาจะเสียเปรียบ เนื่องจากไม
มีเครื่องวัดแนนอนวา แลวเสร็จแคไหน จึงจะเปนที่พอใจหากผูวาจางหรือผูควบคุมงานพิถีพิถัน
มากๆ อาจจะทําใหเกิดความหมางใจกันถึงขึ้นทะเลาะเกิดการโตแยงกันได 

การโตแยงในที่เกิดขึ้นในการสงมอบงานกอสราง คือเรื่อง การพิจารณาการแลวเสร็จของ
งานที่แตกตางกันระหวางคูสัญญาและการไมมีมาตรฐานในการตรวจสอบงานที่แนนอน (ธราดล   
สุธีรภัทร, 2543) 
 
2.8 งานวิจัยท่ีเก่ียวกับการบริหารจัดการโครงการ 
 

การบริหารโครงการ ถือวาเปนหัวใจที่จะนําโครงการไปสูความสําเร็จ เพราะการบริหารคือ 
การดําเนินกิจกรรมและการจัดการกิจกรรมใหบรรลุวัตถุประสงคโดยใชทรัพยากรที่มีอยูจํากัดให
เกิดประโยชนสูงสุด ภายใตขอจํากัดหรืออุปสรรคในระหวางการดําเนินโครงการ  

งานโครงการอาจกลาวไดวาเปนงานที่มีลักษณะเฉพาะซึ่งมีความแตกตางกับงานประจํา 
(routine) เนื่องจากงานโครงการเปนงานที่มีลักษณะเฉพาะ คือ มีลักษณะที่เปนเอกลักษณและมี
ความแตกตางกันไปในแตละโครงการ ไมวาจะเปนเรื่องของสถานที่ รูปแบบงานที่แตกตางกันและ
ความไมแนนอนอันเกิดจากปจจัยภายนอกดังตารางที่ 2.2  

การบริหารโครงการใหประสบความสําเร็จขึ้นกับปจจัยหลายอยาง ทั้งเรื่องสภาพแวดลอม
ของโครงการ การวางแผน การนําแผนไปปฏิบัติและการควบคุม รวมทั้งเรื่องทรัพยากร ตลอดจน
ผูบริหารระดับสูง ถาเปนโครงการของรัฐจะขึ้นกับการตัดสินใจและการผลักดันของผูนําทาง
การเมืองและฝายการเมืองเปนอยางมาก และปจจัยที่สําคัญที่สุดคือ คน หรือ มนุษยในโครงการ ซ่ึง
หมายรวมถึงผูจัดการโครงการและทีมงานโครงการ (ทวีศักดิ์ รูปสิงห, 2549)  
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ตารางที่ 2.2 แสดงความแตกตางของการบริหารโครงการกับการบริหารงานประจํา (วันชัย 
ปานจันทร, 2549)  
 หัวขอ การบริหารโครงการ การบริหารงานประจํา 
1. ชวงเวลา จํากัด ตอเนื่อง 
2. การใชทรัพยากร ใชในชวงเวลาเดียวและสงคนื ใชอยางตอเนือ่ง 
3. ทีมงาน มีการปรับปรุงเปลี่ยนแปลงอยู

ตลอดเวลาตามสถานการณ 
คอนขางลงตัวในระยะกลาง
และระยะยาว 

4. ความชํานาญของผูรวม
ทีมงาน 

ตองใชผูที่มีความชํานาญอยูแลว
เนื่องจากไมมีเวลามากพอสําหรับ
การฝกอบรม 

อาจฝกอบรมใหกับผูที่ไมมี
ความชํานาญใหสามารถ
พัฒนาขึ้นได  โดยใชเวลาที่
เหมาะสม 

5. ความขัดแยงในงานและ
การตอรอง 

คอนขางสูง  เนื่องจากลักษณะ
งานที่เปนแบบชั่วคราวและตอง
พึ่งพาทรัพยากรจากสายงานปกติ  

คอนขางนอย  เนื่องจากทกุ
อยางจะอยูในลักษณะที่คงตวั 

 
2.8.1 การบริหารโครงการ ลักษณะและองคประกอบของโครงการ 
วันชัย ปานจันทร (2549) ไดใหความหมายของ การจัดการโครงการ คือ การดําเนิน

กิจกรรมที่ประกอบดวยกระบวนการวางแผน การจัดระเบียบองคการ และการควบคุมทรัพยากรให
สามารถบรรลุวัตถุประสงคของกิจกรรมอยางมีประสิทธิภาพ 

การจัดการโครงการ มีลักษณะเฉพาะที่แตกตางจากการจัดการองคการโดยทั่วไปคือ 
โครงการตองมีจุดเริ่มตนและจุดสิ้นสุดตามที่กําหนดไว การจัดการโครงการจะเกี่ยวของกับการ
วางแผน 

การจัดการทรัพยากรและการดําเนินงานอยางมีระบบ ซ่ึงตองอาศัยความรูดานการจัดการ
ทั่วไป (general management) ประกอบกับความรูเฉพาะทาง (special knowledge domains)   ที่
เกี่ยวของโดยตรงกับโครงการ โดยมีเทคโนโลยีสนับสนุน (supporting technologies) เชน วิทยาการ
คอมพิวเตอร ทฤษฎีการตัดสินใจ เขามาเกี่ยวของ 

ลักษณะที่สําคัญของโครงการตองมีองคประกอบที่สําคัญอยางนอยดังตอไปนี้ Ritz (1994) 
และ รัตนา สายคณิต (2547) อางถึงใน วันชัย ปานจันทร (2549) 

1.)  มีการกําหนดวัตถุประสงค (objective) ของโครงการอยางชัดเจน  
2.) มีลักษณะพิเศษ (unique) ของตนเอง หมายถึงจะตองทําสิ่งที่แตกตางเปน

ลักษณะเฉพาะกิจและมีเปาหมายที่ชัดเจน 
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  3.) ประกอบดวยกิจกรรมที่เกิดขึ้นเพียงชั่วคราว (temporary) โดยมีการระบุเวลา
เร่ิมตนและสิ้นสุดโครงการ มีการตั้งคณะทํางานหรือทีมงานเพื่อดําเนินโครงการใหบรรลุ
วัตถุประสงคที่ตองการและมีสถานที่ของตัวเอง 

  4.) มีการขามสายงานการบริหารองคกร(cut across organization lines) การดําเนิน
โครงการจะตองเกี่ยวของกับแผนกตางๆ หรือฝายตางๆ ในองคกร ตองใชผูเชี่ยวชาญจากแผนก
ตางๆ 

5.) มีความไมแนนอน (uncertainty) หรือ ความเสี่ยง (risk) ในการดําเนินโครงการ
เนื่องจากเกี่ยวของกับงานที่แตกตางจากที่เคยทํามากอน อาจเปนงานที่ใหมใชเทคโนโลยีระดับสูง 
ซ่ึงมีความยุงยากสลับซับซอนหรือเปนงานที่ไมคุนเคยมากอน 

6.)  มีกระบวนการของการทํางาน (process) เพื่อใหบรรลุวัตถุประสงคที่ตองการ 
  7.)  มีผูบริหารโครงการ (project manager) ซ่ึงรับผิดชอบบริหารโครงการให

บรรลุผลสําเร็จภายใตเงื่อนไขเวลา งบประมาณและผลงานที่กําหนดไว 
2.8.2 ปจจัยแหงความสําเร็จของการดําเนินโครงการ 

 Pinto และ  Slevin (1998) อางถึงใน จรินทร คงศรีเจริญ (2547) ไดทําการวิจัยดาน
การบริหารโครงการ โดยการสอบถามผูจัดการโครงการจํานวน 54 คนและใชขอมูลประกอบ
จํานวน 418 โครงการ มาสรางเปนตัวแบบในการจัดการโครงการ โดยใชช่ือวาตัวแบบสิบปจจัย
แหงความสําเร็จดังนี้ 

1.)  การรับรูภารกิจของโครงการใหชัดเจน 
2.)  การสนับสนุนของผูบริหารระดับสูง 
3.)  การจัดทํากําหนดการและแผนการดําเนินงานใหชัดเจน 
4.)  การปรึกษาหารือกับผูรับบริการ 
5.)  บุคลากร 
6.)  สาระทางเทคนิควิธี 
7.)  การยอมรับของผูรับบริการ 
8.)  การติดตามและการรับรูขอมูลปอนกลับ 
9.)  การติดตอส่ือสาร 
10.) การแกไขอุปสรรค 
พเยาว  ล่ิมรัตนมงคล และ คณะ (2536) ไดทําการศึกษาปจจัยที่มีผลตอความสําเร็จ

ในการบริหารโครงการสาธารณะของรัฐวิสาหกิจในประเทศไทย โดยทําการศึกษาจากการ
ปโตรเลียมแหงประเทศไทย การไฟฟาฝายผลิตแหงประเทศไทย การนิคมอุตสาหกรรมแหง
ประเทศไทย ไดทําการแบงกลุมปจจัยที่มีผลตอความสําเร็จในการบริหารโครงการ คือ 
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1.)   การกําหนดภารกิจโครงการ 
2.)   การไดรับการสนับสนุนจากผูบริหารระดับสูง   
3.)   การกําหนดตารางเวลาและแผนงาน   
4.)   การปรึกษาหารือและฟงความคิดเห็น    
5.)   การจัดการบริหารบุคคล     
6.)   ภารกิจทางเทคนิค   
7.)   การยอมรับจากประชาชนกลุมเปาหมาย   
8.)   การติดตาม ควบคุมและการรับฟงขอมูลยอนกลับ    
9.)   มีการติดตอส่ือสารระหวางบุคคลทั้งภายในและภายนอกหนวยงานที่ชัดเจน 
10.) มีการขจัดปญหาและอุปสรรค มีการวางแผนวิเคราะหปญหาลวงหนา   
11.) สภาพแวดลอมภายนอกองค   
12.) สภาพแวดลอมภายในองคการ   
วรเดช จันทรศร (2527 ) อางถึงใน วรวิทย ชูวงษ (2537) ไดศึกษาปญหาที่เกิดขึ้น

ในการบริหารจัดการโครงการจากการนํานโยบายไปปฏิบัติโดยสามารถแบงปญหาหลักที่สําคัญ 
ไดแก 
  1.)  ปญหาดานสมรรถนะของหนวยงานปฏิบัติ แบงเปน ปจจัยดานบุคลากร คือ 
ความไมพอเพียงของจํานวนและคุณสมบัติของบุคลากร ปจจัยดานเงินทุน เชน มีกฎหรือระเบียบ
จํานวนมากในการทํางาน ขาดความยืดหยุนในการใชกฎระเบียบ 
  2.) ปญหาดานการควบคุม พบวาผูรับผิดชอบขาดความสามารถที่จะควบคุมการ
ดําเนินงานซึ่งมีสาเหตุจากความไมชัดเจนของวัตถุประสงคโครงการ ความไมชัดเจนของภารกิจ ไม
มีมาตรฐานในการปฏิบัติงานของโครงการ 
  3.) ปญหาดานอํานาจและความสัมพันธกับองคกรอื่นที่เกี่ยวของ ปญหาดานนี้มี
ความเกี่ยวพันกับองคกรอื่นที่มีอิทธิพลดวย เชน สภาพแวดลอมทางการเมือง ผลประโยชนระหวาง
หนวยงานหรือองคกรตางๆ อีกทั้งขึ้นกับจํานวนขั้นตอนที่ตองผานการควบคุมจากหนวยงานตางๆ  

4.) ปญหาดานการสนับสนุนและความผูกพันขององคกรหรือบุคคลสําคัญใน
กระบวนการนํานโยบายไปปฏิบัติ เชน กลุมอิทธิพล กลุมผลประโยชน นักการเมือง ขาราชการ
ระดับสูง ตลอดจนสื่อมวลชน กลุมดังกลาวอาจสนับสนุนหรืออาจสรางอุปสรรคตอการทํางานได 

จากการทบทวนเอกสารและงานวิจัยที่ผานมาในสวนของการบริหารจัดการโครงการ
โดยทั่วไปนั้น ความสําเร็จของโครงการขึ้นกับหลายปจจัย เชน ภารกิจของโครงการ ผูบริหาร
ระดับสูง บุคลากร สภาพแวดลอม และปญหาอุปสรรคที่เกิดขึ้นในการบริหารโครงการคือ ความไม
เพียงพอของจํานวนและคุณสมบัติของบุคลากร มีกฎหรือระเบียบจํานวนมากในการทํางาน จํานวน
ขั้นตอนที่ตองผานการควบคุมจากหนวยงานตางๆ อีกทั้งกลุมอิทธิพลตางๆที่สงผลกระทบตอ
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โครงการและในสวนตอไปเปนการทบทวนเอกสารเกี่ยวกับปญหาและอุปสรรคเพิ่มเติมในการ
ดําเนินโครงการสนามบินสุวรรณภูมิ เพื่อคนหาปญหาใหมที่อาจไมพบในบริหารจัดการโครงการ
ทั่วไป       
 
2.9 งานวิจัยท่ีเก่ียวของกับปญหาและอุปสรรคในการดําเนินโครงการสนามบินสุวรรณภูมิ 
 

ปญหาที่เกิดขึ้นในการดําเนินโครงการกอสรางทาอากาศยานสุวรรณภูมิ อาจเปนปญหา
พิเศษที่ไมพบในโครงการกอสรางทั่วไป จึงมีความจําเปนตองทบทวนเอกสารและงานวิจัยที่
เกี่ยวของกับการกอสรางทาอากาศยานสุวรรณภูมิโดยเฉพาะดังนี้ 

วิบูลย เอี้ยวอักษร (2542) ไดทําการศึกษาเกี่ยวกับปญหาและอุปสรรคในการดําเนิน
โครงการทาอากาศยานสากลกรุงเทพแหงที่ 2 (ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ) ไดทําการแบงประเด็นที่
คาดวาจะเปนปญหาและอุปสรรคออกเปน 7 ประเด็นคือ 

1. ) ความชัดเจนของการกําหนดวัตถุประสงคในแผนงานและความชัดเจนของภารกิจ 
2. ) สมรรถนะขององคกร คือ ความเหมาะสมของโครงสรางการบริหาร ความคลองตัว 

ปญหาอุปสรรค ความรู ความสามารถ ประสบการณของบุคลากร  
3.) การยอมรับและความผูกพันในองคกร คือลักษณะความชัดเจนและความเขาใจในการ

ปฏิบัติงานตามแนวทางที่กําหนด ลักษณะการยอมรับองคกร และความผูกพันธรวมมือรวมใจ
ระหวางบุคลากร 

4.) จํานวนหนวยงานที่เกี่ยวของกับการดําเนินโครงการ คือ จํานวนหนวยงานภายนอกที่
ตองประสานหรือขอความรวมมือ  

5.) การสนับสนุนจากบุคคลสําคัญหรือองคกรสําคัญ คือ การสนับสนุนหรือคัดคานจาก
หนวยงานสําคัญ เชน คณะรัฐมนตรี กระทรวงตนสังกัด คณะกรรมการบริษัท 

6.) กฎ ระเบียบ มติคณะรัฐมนตรีและพระราชบัญญัติที่บังคับใช คือ ปญหาจากระเบียบ
สํานักนายกฯ ระเบียบการทาอากาศยานแหงประเทศไทย  

7.) สภาวะทางเศรษฐกิจ สังคม และการเมืองทั่วไปในขณะนั้น คือ สภาวะเศรษฐกิจของ
ประเทศ กระแสคนในสังคม และการเปลี่ยนแปลงทางการเมือง 

ผลการศึกษาพบวาปญหาที่เปนอุปสรรคที่สําคัญคือ 
1.) วัตถุประสงคของแผนงานไมชัดเจน เนื่องจาก มีการเปลี่ยนแปลงทางการเมือง เปล่ียน

ความตองการของผูใชงาน การเปลี่ยนแปลงตามธุรกิจการบิน ทําใหมีผลกระทบตอแผนงานที่ตอง
ปรับเปลี่ยนตาม 

2.) ภารกิจที่ไดรับมอบหมายไมชัดเจน เนื่องจากจํานวนบุคลากรที่นอยทําใหไดรับ
มอบหมายงานเกินขอบเขต อีกทั้งขั้นตอนการตัดสินใจ ที่ไมสามารถตัดสินใจไดดวยตัวเอง 
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3.) สมรรถนะขององคกร พบวาโครงสรางยังไมเหมาะสมเนื่องจาก เปนลักษณะสายบังคับ
บัญชาตามแนวดิ่ง ทําใหลาชาเพราะมีขั้นตอนและกระบวนการตัดสินใจมากและไมสามารถ
ตัดสินใจได เนื่องจากอํานาจการตัดสินใจถูกดึงไปอยูในระดับที่สูงกวา 

4.) เร่ืองบุคลากรขาดศูนยกลางหรือผูอํานวยการโครงการที่จะทําหนาที่เปนแมทัพส่ังการ
หรืออํานวยการ และการประสานทั้งภายในและระหวางโครงการกับหนวยงานภายนอก สงผล
กระทบใหการทํางานมีลักษณะตางคนตางทํา  
 5.) ระเบียบสวนใหญยังอิงขอบังคับราชการและหนวยงานอื่น ทําใหเกิดความไมคลองตัว
เนื่องจากเปนระเบียบที่ใชในการบริหารงานประจําไมสอดคลองกับ บทม.ซ่ึงเปนการบริหารงาน
โครงการที่ตองการความรวดเร็วในการตัดสินใจและดําเนินการ 

6.) การประสานงานภายใน ยังมีความไมเปนน้ําหนึ่งใจเดียวกัน เนื่องจากพนักงานมาจาก
หนวยงานที่แตกตางกัน มีความคุนเคยกับวัฒนธรรมองคกรเดิม  

7.) อุปสรรคในการประสานงานและขอความรวมมือกับหนวยงานจํานวนมากที่ บทม. ตอง
เกี่ยวของและประสานงานอยางใกลชิด หนวยงานหลายหนวยยังไมเขาใจภาระ หนาที่ สถานภาพ
ความรับผิดของ บทม.  
 8.) การไมกลาตัดสินใจของบุคลากรระดับผูบริหารเนื่องจากกลัวการโดนตรวจสอบ 
เนื่องจากสํานักงานตรวจเงินแผนดินเขามาตรวจสอบและการดําเนินงานไมคลองตัวเพราะตอง
ปฏิบัติตามระเบียบแบบแผนมากเกินไป สงผลกระทบทําใหการดําเนินงานตามขั้นตอนตางๆ ลาชา 

กมลพรรณ ทองประเสริฐ (2547) ไดทําการศึกษาเกี่ยวกับปญหาและอุปสรรคในการดําเนนิ
โครงการทาอากาศยานสุวรรณภูมิ โดยทําการศึกษาเชิงคุณภาพโดยการสัมภาษณแบบเจาะลึกจาก
กลุมตัวอยาง 7 คนไดแก ผูมีประสบการณ ผูบริหารโครงการ ผูปฏิบัติ วิศวกร สถาปนิกที่มี
ประสบการณ จากนั้นนํามาวิเคราะหเชิงตรรกะ  โดยแบงปญหาออกเปน 4 กลุมคือ  

1.)  ปญหาดานนโยบาย คือ ความชัดเจนของวัตถุประสงค  การนํานโยบายไปปฏิบัติที่การ 
เปลี่ยนรัฐบาลก็จะมีการเปลี่ยนแปลงนโยบายดวย เชน 

1.1)  นโยบายที่ไมแนนอนเนื่องจากการเปลี่ยนแปลงทางการเมือง เชน การเปลี่ยน
นโยบายสนามบินคู (dual airport) มาเปนสนามบินเดี่ยว (single airport) สงผลให
มีการเปลี่ยนแปลงแบบ 
1.2)  มีหนวยงานที่เกี่ยวของในการดําเนินการขั้นตอนตางๆ มากมายทั้งของรฐัและ
รัฐวิสาหกิจ ทําใหลาชาในการตัดสินใจ     
1.3)  ผลจากการเมืองเพื่อลดราคากลาง เชน การเปลี่ยนแปลงแบบ การเปลี่ยนวัสดุ  
การเปลี่ยนโครงสรางทางกายภาพ  
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2.)  ปญหาดานทรัพยากร คือ ทั้งดานงบประมาณและดานบุคลากร เชน 
2.1)  เงินลงทุนที่ตองใชเงินกูจากตางประเทศ การดําเนินการใดๆ ตองไดรับการ
อนุมัติจากเจาของเงินกูเสียกอน     
2.2)  ทรัพยากรบุคคลของ บทม. ที่สวนใหญยังไมมีใครเคยผานการทําโครงการ
ขนาดใหญ และซับซอนอยางสนามบินมากอน  

3.)  ปญหาดานการบริหาร คือ อํานาจการบริหาร จัดการ การตัดสินใจ การสั่งการ เชน  
3.1) ขาดการเชื่อมโยง การประสานงาน การสงตอขอมูลตางๆ ระหวาง บทม. และ 
ทอท. เนื่องจากตางก็มีคณะกรรมการบริษัท นโยบาย และการบริหารแยกอิสระ
จากกัน  
3.2) การมีขั้นตอนการตัดสินใจมากเพราะการตัดสินใจเรื่องตางๆ ตองไปเกี่ยวของ
กับหนวยงานอื่นมากมาย  
3.3) บทม.ไมมีอํานาจในการบริหารงาน และการตัดสินใจไดดวยตนเอง 

4.) ปญหาดานเทคนิค คือ การเปลี่ยนแปลงทางเศรษฐกิจ การเปลี่ยนแปลงทางเทคโนโลยี
ทางการบิน ทําใหตองมีการเปลี่ยนแปลงแบบรูป พื้นที่ใชสอยตางๆ เชน    

4.1) การเพิ่มความสามารถในการรองรับผูโดยสารจาก 30 ลานคนตอป เปน 45 
ลานคนตอป ทําใหตองมีการปรับโครงสรางทางกายภาพของงานระบบตางๆ
จํานวนมาก   
4.2) การเปลี่ยนแปลงระบบรักษาความปลอดภัยเนื่องจากมาตรฐานองคกรการบิน
พลเรือนระหวางประเทศ (ICAO) ทําใหตองเปลี่ยนแปลงระบบการรักษาความ
ปลอดภัยของสายพานลําเลียงกระเปา 
 

จากการทบทวนเอกสารและงานวิจัยที่ผานมา ในสวนของการบริหารจัดการโครงการของ 
บทม. ปญหาและอุปสรรคที่เกิดขึ้น เกิดจากขอจํากัดดานองคกร เชน โครงสรางองคกรไมเหมาะสม 
ไมมีอํานาจในการตัดสินใจดวยตนเองมีขั้นตอนการตัดสินใจมาก เนื่องจากการดําเนินงานเกี่ยวกับ
หนวยงานอื่น ขอจํากัดดานบุคลากร เชน ปริมาณและคุณภาพของบุคลากรไมเพียงพอ ในการดูแล
โครงการขนาดใหญ ขอจํากัดดานบริหาร ปญหาดานการบริหารระหวาง บทม. และ ทอท. ขอจํากัด
ดานปจจัยภายนอก เชน นโยบายที่ไมแนนอนเนื่องจากการเปลี่ยนแปลงทางการเมือง การตอง
เปลี่ยนแปลงตามเทคโนโลยีที่เปลี่ยนไป เปนตน 
 
 
 
 



 29 

2.10  การแบงกลุมปจจัยท่ีเปนสาเหตุใหโครงการกอสรางลาชา 
 

เนื่องจากสาเหตุที่ทําใหงานกอสรางลาชามีมากมายนับไมถวน จึงมีความจําเปนที่ตอง
จัดเปนกลุมปจจัยที่ใกลเคียงกัน  จากการทบทวนเอกสารและงานวิจัยที่ผานมา มีผูทําการศึกษา
จัดเปนกลุมดังนี้  
 
Krit (1992)  

ไดจําแนกสาเหตุของความลาชางานอาคารในประเทศไทยออกเปน 9 สาเหตุดังนี้
(1) ผูผลิตและจําหนายวัสดุกอสราง (2) แรงงานกอสราง (3) เครื่องจักรในการ
กอสราง (4) ขอจํากัดของหนวยงานกอสราง (5) หนวยงานของรัฐ (6) เจาของ
โครงการ (7) ผูบริหารงานโครงการหรือผูควบคุมงาน (8) ผูออกแบบ (9) 
ผูรับเหมากอสราง  

สมัคร ตนโลห (2550) 
แบงความลาชาเปน 12 กลุมปจจัย คือ (1) เร่ืองสิ่งแวดลอม (2) ผูออกแบบ     (3) ที่
ปรึกษาหรือบริหารโครงการ (4) เจาของโครงการ  (5) กฎระเบียบและขอกฎหมาย
จากหนวยงานราชการ (6) ผูรับจาง(Contractor) (7) ดานการเงิน  (8) เทคโนโลยีใน
การกอสราง (9) การจัดการหรือการบริหารโครงการ (10) ผูรับจางเหมารายยอย 
(11) สภาพเงื่อนไขความแตกตางของโครงการ (12) วัสดุ   

ณัฐพร  เพิ่มทรัพย (2544) 
สาเหตุความลาชาออกเปน 5 กลุมปจจัย คือ (1) เจาของงาน (2) ผูออกแบบหรือผู
ควบคุมงาน (3) ผูรับเหมาหลัก (4) ผูรับเหมาชวง (5) ปจจัยอ่ืนๆ ที่เหนือการ
ควบคุม 

อินทรักษณ สุมมังคโล และ พิวา กัดมั่น (2539) 
จําแนกสาเหตุสําคัญที่ทําใหงานกอสรางลาชาเปน 9 กลุมหลักๆ คือ (1) กลุมวัสดุ
กอสราง (2) กลุมบุคลากร (3) กลุมเครื่องจักรกลกอสราง (4) กลุมการเงิน           
(5) กลุมการเปลี่ยนแปลงของงานกอสราง (6) กลุมงานราชการ (7) กลุมการ
ควบคุมและกําหนดการ (8) กลุมสัญญากอสราง (9) กลุมสภาพแวดลอม 

 Chan and Kumaraswamy (1997)    
จําแนกสาเหตุของการลาชาในประเทศฮองกง พบวาความลาชาเกิดจาก 83 ปญหา
และสามารถจัดกลุมออกเปน 8 กลุม คือ (1) ลักษณะโครงการ (2) เจาของงาน        
(3) ผูออกแบบ (4) ผูรับเหมา (5) วัสดุ (6) แรงงาน (7) อุปกรณ (8) ปจจัยภายนอก 
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Assaf และ Hejji (2006)   
พบวาความลาชาเกิดจาก 56 ปญหาโดยถูกจัดเปนกลุมของปญหา 9 กลุม คือ        
(1) ลักษณะโครงการกอสรางนั้น (2) เจาของงาน (3) ผูรับเหมา (4) ผูควบคุมงาน 
(5) ผูออกแบบ (6) วัสดุ (7) อุปกรณ (8) แรงงาน (9) ปจจัยภายนอกอื่นๆ 

Sambasivan และ Soon (2007)   
ศึกษาสาเหตุของความลาชาของโครงการกอสรางในประเทศมาเลเซีย โดยเกิดจาก 
28 สาเหตุ จัดเปนกลุมของปญหา 8 กลุม คือ (1) เจาของงาน (2) ผูรับเหมา          
(3) ผูควบคุมงาน (4) วัสดุ (5) แรงงาน (6) สัญญา (7) การบริหารสัญญา (8) ปจจัย
ภายนอก 

Long, Ogunlana, Quang and Lam (2004)   
ศึกษาปญหาที่เกิดขึ้นในโครงการกอสรางขนาดใหญในประเทศเวียดนามโดย
รวบรวมปญหาจากบทความและงานวิจัยตางๆ จํานวน 62 ปญหาโดยถูกจัดเปน
กลุมของปญหา 7 กลุมหลัก คือ (1) เจาของงาน (2) ผูรับเหมา (3) ผูควบคุมงาน (4) 
การเงิน (5) ลักษณะของโครงการกอสราง (6) ระบบการติดตอประสานงาน (7) 
ปจจัยภายนอก 

Yates (1993)  
ศึกษาระบบเพื่อรองรับการตัดสินใจในงานกอสรางเพื่อวิเคราะหความลาชา พบวา
สาเหตุความลาชาเกิดจาก 9 ปจจัยหลักคือ (1) วิศวกร (2) เครื่องจักร (3) ปจจัย
ภายนอก (4) แรงงาน (5) การบริหาร (6) วัสดุ (7) เจาของโครงการ (8) ผูรับเหมา
รายยอย (9) สภาพอากาศ  
 

2.11  สรุปบท 
 

จากการทบทวนเอกสารและงานวิจัยที่ผานมาปญหาความลาชาที่เกิดขึ้น สามารถแบงความ
ลาชาออกเปน 3 ประเภท คือ  

1.) ความลาชาประเภทยอมรับได (excusable delay) เปนความลาชาที่ไมไดเกิดจากความผิด
ของทั้งเจาของงานและผูรับเหมา หรืออาจเปนสาเหตุของความลาชาที่เกิดขึ้นเปนเหตุสุดวิสัย
นอกเหนือการควบคุมซึ่งไมใชความผิดจากฝายใดๆ สภาพหนางานเกิดการเปลี่ยนแปลง ความ
ผิดปกติของสภาพภูมิอากาศ ความบกพรองของขอกําหนด หรือเอกสารสัญญา การกระทําของรัฐ
ตออํานาจสัญญา การกระทําของฝายผูรับเหมารายอื่นในการดําเนินสัญญากบัรัฐบาล 

2.) ความลาชาประเภทยอมรับไมได (non-excusable delay) เปนความลาชาที่เกิดจาก
ความผิดของผูรับเหมา ไมสามารถปฏิบัติตามหนาที่ระบุไวในสัญญา ฝายผูรับเหมาไมไดรับสิทธิใน
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การเรียกชดเชยสําหรับคาใชจายและระยะเวลา เชน ลาชาในการจัดหาเครื่องมือ อุปกรณ หรือวัสดุที่
ใชในการกอสราง การวางแผนงานไมดีเพียงพอ การจัดการหนางานกอสรางยังไมดีพอมีปญหาเรื่อง
การเงิน 

3.) ความลาชาประเภทที่ตองชดเชย (compensable delay) เปนความลาชาที่เกิดจากความผิด
ของเจาของงาน ซ่ึงผลของความลาชาดังกลาวผูรับจางเหมาจะไดรับการชดเชยในเรื่องของเงินและ
เวลาที่สูญเสียไป เชน เจาของงานเปลี่ยนแปลงรูปแบบหรือขอกําหนด ความลาชาในการเลือกวัสดุ
หรือการอนุมัติตางๆ การจายเงินงวดไมเปนไปตามกําหนด และไมสามารถสงมอบกรรมสิทธิ์พื้นที่
กอสรางได   

เนื่องจากงานกอสรางเปนงานที่มีบุคลากรจากหลายฝายเขามาดําเนินงานรวมกันใน
โครงการกอสราง เชน ผูวาจาง ผูรับเหมา ผูควบคุมงาน ผูออกแบบ ดังนั้นสาเหตุความลาชาในงาน
กอสรางอาจเกิดจากกลุมบุคคลตางๆ ดังที่กลาวมา ดังนี้ 

1.) ผูรับเหมา เปนกลุมบุคคลรับสัญญาจากผูวาจางที่จะตองจัดหาทรัพยากรตางๆ เชน 
บุคลากร เครื่องจักร วัสดุ อุปกรณ แรงงาน วีธีการทํางาน เขามาทํางานกอสรางเพื่อใหโครงการแลว
เสร็จอยางมีคุณภาพและภายในระยะเวลาที่กําหนดเปนฝายตองนําทรัพยากร (resource) ตางๆ มา
ทํางาน เชน คน (man) เงิน (money) วิธีการ (method) วัสดุ (material) เครื่องจักร (machine) ซ่ึง
ทั้งหมดที่กลาวมาตองมีทั้งปริมาณและคุณภาพที่ตองใชการจัดการ (management) เปนส่ิงที่สําคัญ 
เนื่องจากเปนการบริหารทรัพยากรที่มีใหนํามาใชอยางเหมาะสม จากการทบทวนเอกสารที่ผานมา 
พบวาความลาชาเกิดจากบุคลากรไมมีคุณภาพและจํานวนไมเพียงพอ ขาดแคลนเงินทุนหมุนเวียน 
วิธีการหรือขั้นตอนในการกอสรางไมเหมาะสม เปนตน 

2.) ผูวาจาง หรือ เจาของโครงการเปนกลุมที่มีบทบาทสูงสุดในโครงการกอสราง ในแงของ
การตัดสินใจ เนื่องจากผูถือและจายเงินคาดําเนินการกอสราง และเปนบุคคลที่มีอํานาจการตัดสินใจ
สูงในเรื่องตางๆ จากการทบทวนเอกสารที่ผานมา พบวาความลาชาจากเจาของงาน คือ เชน  การ
เปลี่ยนแปลงแบบกอสราง การแทรกแซงการทํางาน การเงินและการจายเงินงวด ทําการอนุมัติหรือ
ตัดสินใจเรื่องตางๆ ลาชา มีผลตอความลาชาของโครงการอยางหลีกเลี่ยงไมได 

3.) ผูควบคุมงานทําหนาที่ควบคุมงาน ตรวจสอบ ทดสอบในระหวางการกอสราง เพื่อดูวา
งานนั้นเปนไปตามแบบรูป และขอกําหนดทั้งปริมาณ และคุณภาพตามสัญญาขอตกลงการวาจาง
ระหวางเจาของงาน (ผูวาจาง) และผูรับเหมา (ผูรับจาง) จากการทบทวนเอกสารที่ผานมา พบวา
ความลาชาจากผูควบคุมงาน คือ การอนุมัติแผนการทํางานและวัสดุลาชา เปล่ียนชนิดวัสดุกอสราง 
และตรวจรับงานชา    

4.) ผูออกแบบ สถาปนิกและวิศวกรดานตางๆ เปนผูแปลความตองการของเจาของงานให
อยูในรูปของแบบ และขอกําหนด (ชวงกอนการกอสราง) และทําการแกปญหาเรื่องแบบเพื่อให
ผูรับเหมาสามารถกอสรางไดตามที่เจาของงานตองการ (ชวงระหวางการกอสราง) จากการทบทวน
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เอกสารที่ผานมาพบวาความลาชาจากผูออกแบบ คือ  แบบที่จัดทํามาไมสมบูรณไมชัดเจนทําใหเกิด
การชะงักของงาน (disruption) มีความขัดแยงระหวางแบบตางๆ ทําใหตองเกิดการเปลี่ยนแปลงของ
งาน (change orders)   

เนื่องจากฝายตางๆที่กลาวมามีบทบาท และหนาที่ที่แตกตางกัน เรื่องการประสานงาน
ระหวางกัน อาจทําใหเกิดความขัดแยงในการทํางานเนื่องจากตางฝายตางรักษาผลประโยชนของ
ตัวเอง เมื่อเกิดความขัดแยงหรือปญหาตางๆ จําเปนตองอางอิงขอความในสัญญา เพื่อใชในการหา
ขอสรุปหรือหาขอยุติของปญหา หากสัญญาเขียนไวไมชัดเจนหรือไมเขาใจในสัญญา ทําใหใช
เวลานานกวาจะหาขอสรุปได ทําใหงานในสวนนั้นตองหยุดรอ เชน ขอโตแยงเรื่องการคิดราคาการ
เปลี่ยนแปลงงาน ลด งานเพิ่ม อีกทั้งยังมีปญหาจากสัญญาและเอกสารประกอบสัญญา เชน เงื่อนไข
ของสัญญากอสรางจัดทําไวไมรัดกุม นิยามตางๆ ไมชัดเจน ความขัดแยงกันของเอกสารประกอบ
สัญญา แบบแปลนรายละเอียดที่คลาดเคลื่อน รูปแบบสัญญาที่ไมเหมาะสมกับโครงการ การตีความ
ที่แตกตางกัน เปนตน 

ปญหาที่กลาวมานั้นเปนปญหาที่สามารถปองกันหรือสามารถควบคุมได หากมีการ
วางแผนและการบริหารจัดการที่ดี จากการศึกษายังมีปญหาสวนหนึ่งที่มีผลกระทบตอโครงการที่
ไมสามารถปองกันหรือวางแผนลวงหนาได ที่เรียกวา ปจจัยภายนอกที่มากระทําตอโครงการก็มี
สวนสําคัญที่ทําใหเกิดความลาชา เชน 1.) กฎหมายที่เกี่ยวของและระเบียบตางๆ ที่กอใหเกิดความ
ยุงยากในการดําเนินการ 2.) การเปลี่ยนแปลงทางการเมืองทั้งภายในและภายนอก 3.) กลุม
ผลประโยชนภายนอก 4.) สภาพแวดลอมทางกายภาพ เชน สภาพพื้นที่ การคมนาคม 5.) การ
ควบคุมจากหนวยงานที่เกี่ยวของ 6.) กลุมผูใชงานอาคารที่มีอิทธิพลตอการเปลี่ยนแปลงแบบ 

ปญหาความลาชาสวนหนึ่งเกิดจากการบริหารจัดการที่ไมมีประสิทธิภาพ โดยเฉพาะ
โครงการภาครัฐขนาดใหญ การบริหารโครงการทางฝายผูวาจางจึงถือวาเปนหัวใจที่จะนําโครงการ
ไปสูความสําเร็จ  จากการทบทวนเอกสารพบวา ปจจัยแหงความสําเร็จของการดําเนินโครงการ     
1.) มีจุดมุงหมายและวัตถุประสงคชัดเจน  2.) ไดรับการสนับสนุนจากผูบริหารระดับสูง                
3.) โครงสรางองคกรและหนาที่ของฝายตางๆเหมาะสม 4.) มีบุคลากรที่เหมาะสมกับโครงการทั้ง
คุณภาพและปริมาณ 5.) มีกําหนดการและแผนการดําเนินงานชัดเจน 6.) การแตกยอยงานโครงการ 
(work breakdown structure: WBS) เหมาะสม 

เนื่องจากความลาชามีสาเหตุที่แตกตางกันมากมาย งานวิจัยตางๆจึงจัดเปนกลุมปจจัยที่
ใกลเคียงกัน เชน กลุมลักษณะโครงการกอสรางนั้น กลุมเจาของงาน กลุมผูรับเหมา กลุมผูควบคุม
งาน กลุมผูออกแบบ กลุมทรัพยากรที่ใชในการทํางาน เชน กลุมวัสดุ กลุมอุปกรณ กลุมแรงงาน 
กลุมเครื่องจักร กลุมกฎระเบียบและขอกฎหมายจากหนวยงานราชการ กลุมสัญญากอสราง กลุม
ระบบการติดตอประสานงาน กลุมปจจัยอ่ืนๆที่เหนือการควบคุม  

การจัดกลุมปจจัยดังกลาวนําไปทําเปนแบบสอบถามเพื่อใชในการเก็บขอมูลตอไป  



บทท่ี 3 
 

วิธีการดําเนินการวิจัย 
 

การดําเนินงานวิจัยนี้เปนการวิจัยเพื่อสํารวจหาขอเท็จจริงของปจจัยที่เปนสาเหตุทําให
โครงการกอสรางเกิดความลาชา การรวมรวบขอมูลจัดเก็บเฉพาะขอมูลที่เกิดขึ้นภายในโครงการฯ
โดยเนนเฉพาะกลุมเปาหมายที่สามารถใหขอมูลไดอยางถูกตองและเปนความจริง โดยการทําวิจัย
ครั้งนี้ เปนการผสมผสานระหวางการทําวิจัยเชิงคุณภาพ ( qualitative research) ที่เปนการรวบรวม
ขอมูล และการคนหาความจริง (fact finding) โดยการสัมภาษณเชิงลึก (interview) และการวิจัยเชิง
ปริมาณ (quantitative research) ที่เปนการรวบรวมขอมูลในสวนของทัศนคติ ความคิดเห็นตอระดับ
ความสําคัญของปญหาโดยการตอบแบบสอบถาม (questionnaire) เพื่อใหไดรายละเอียดที่ถูกตอง
ภายในระยะเวลาที่กําหนด โดยผูวิจัยจะเปนทั้งผูสัมภาษณและแจกแบบสอบถามดวยตัวเอง 
ซ่ึงสามารถแบงละเอียดไดเปนขั้นตอนดังนี้ 
 
3.1 ขั้นตอนการทบทวนเอกสารและงานวิจัยท่ีเก่ียวของ  
 

ทบทวนเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวกับความลาชา สาเหตุของความลาชา และปญหาที่เกิด
ในระหวางการกอสราง ปญหาการบริหารสัญญา ปญหาในการบริหารโครงการ ปญหาและ
อุปสรรคในการดําเนินโครงการกอสรางสนามบินสุวรรณภูมิ เพื่อเปนการตั้งโจทยและหาประเด็น
ปญหาที่จะใชเปนหัวขอที่จะใชในการทําวิจัยรวมถึงปญหาที่เปนสาเหตุสําคัญเพื่อใหการมองปญหา
ครอบคลุมครบถวนมากที่สุดที่จะเปนไปได 

 
3.2 ขั้นตอนการสํารวจเรื่องราวและปญหาจากโครงการ  
 

โครงการกอสรางสนามบินสุวรรณภูมิเปนโครงการกอสรางภาครัฐขนาดใหญและเปน
โครงการระดับชาติที่มีเรื่องราวความเปนมาอันยาวนาน เปนอาคารขนาดใหญที่ใชเทคโนโลยีและมี
ความซับซอนในการกอสรางคอนขางสูง อีกทั้งมีฝายตางๆ เกี่ยวของในระหวางการดําเนินโครงการ
มากมาย ทําใหอาจมีปญหาพิเศษบางอยางที่ไมพบในการทบทวนเอกสารและงานวิจัยที่ผานมา จึงมี
ความจําเปนตองเขาไปทําการสํารวจเบื้องตน โดยมีวัตถุประสงคดังนี้ 

1. เพื่อสํารวจเรื่องราว  ความเปนมาของโครงการ และขอเท็จจริงที่เกิดขึ้น 
 2. คนหาประเด็นปญหาใหมๆ ที่อาจเกิดขึ้นเฉพาะในโครงการนี้ 
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ทําใหสามารถมองภาพรวมของโครงการและเชื่อมโยงสิ่งที่เกิดขึ้นได เพื่อนําไปสูการคนหา
ความจริงตอไป (fact finding) อีกทั้งใชเปนแนวทางตรวจสอบวัตถุประสงคของการทําวิจัยและเปน
แนวทางในการดําเนินการวิจัย โดยในขั้นตอนนี้จะแบงออกเปน 2 สวน สวนที่ 1 คือ การเขาไป
สัมภาษณเบื้องตน  และสวนที่ 2 คือ การเก็บรวบรวมเอกสารที่ใชในโครงการ  

สวนที่ 1 คือ เขาไปสัมภาษณเบื้องตน เพื่อใหทราบเรื่องราวของโครงการ 
ทําการสัมภาษณบุคลากร เพราะเปนผูที่เขาใจสภาพงานจริงรวมถึงอาจชวยอธิบายการ

ทํางานที่ซับซอน อีกทั้งไดรับรูที่มาที่ไปของเรื่องราวที่เกิดขึ้นในอดีต อีกทั้งยังสามารถแนะนํา
บุคคลตอไปเพื่อใหขอมูลได  โดยเริ่มตนทําการสัมภาษณจากบุคลากรผูรับจางที่เกี่ยวของกับการ
ทํางานของ 4 ขั้นตอนคือ 

1)  ขั้นตอนการเตรียมการ (engineering process) 
2)  ขั้นตอนการจัดซื้อจัดหาจัดจาง (procurement process) 
3)  ขั้นตอนการกอสรางและติดตั้ง (construction and installation process) 
4)  ขั้นตอนการทดสอบและเตรียมสงมอบงาน (testing and commissioning process) 
สวนที่ 2 การเก็บรวบรวมเอกสารที่ใชในโครงการ 
เมื่อทําการสัมภาษณบุคลากรฝายตางๆแลว  ทางผูวิจัยจะขอเอกสารตางๆเพื่อใหเขาใจ

รายละเอียดมากขึ้น และเพื่อใหแนใจวาเกิดปญหาหรือเหตุการณนั้นขึ้นจริง อีกทั้งเพื่อทราบขอมูล
ทั่วไปของโครงการ อาทิเชน ลักษณะโครงการ ผูวาจาง ผูรับจาง ผูออกแบบ ผูควบคุมงาน มูลคา
โครงการ ระยะเวลาในการกอสราง และเพื่อทราบขอมูลปญหาที่พบในโครงการ เชน ลักษณะของ
ปญหา สาเหตุเบื้องตนของปญหา ผลกระทบของปญหา จากเอกสารตางๆที่เกี่ยวของกับความลาชา 
เชน รายงานสรุปผลการดําเนินการกอสราง รายงานความกาวหนาประจําเดือน รายงานการประชุม 
เอกสารโตตอบระหวางฝายตางๆ  เอกสารขอขยายเวลาของผูรับจาง เปนตน 

  
3.3 ขั้นตอนการจัดกลุมชนิดของปจจัยท่ีกอใหเกิดความลาชา  
 

การแยกชนิดประเภทของปจจัยที่ทําใหโครงการกอสรางเกิดความลาชาขึ้น โดยไดจากการ
สรุปจากการศึกษา จากงานวิจัยที่เกี่ยวของและที่ไดปญหาใหมๆจากการสํารวจปญหาเบื้องตน ทั้งนี้
เพื่อจัดกลุม (grouping) ปญหาที่มีความใกลเคียงกันที่จะใชเปนหัวขอประเด็นในการตั้งคําถามใน
แบบสอบถามของผูวิจัย โดยเนนเฉพาะปญหาและปจจัยที่สําคัญที่สงผลกระทบและทําใหงาน
กอสรางเกิดความลาชา 
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3.4 ขั้นตอนการออกแบบเครื่องมือท่ีใชเก็บขอมูล 
 

การทําวิจัยคร้ังนี้ ผูวิจัยไดเลือกวิธีเก็บขอมูลโดยการใชแบบสอบถาม และการสัมภาษณ ซ่ึง
ในการดําเนินการวิจัย ไดทําการทดสอบแบบสอบถามเบื้องตนกอนที่จะนําไปใชในการเก็บ
รวบรวมขอมูลจริง ทั้งนี้ก็เพื่อจะไดทําการปรับปรุงแบบสอบถามใหมีความสมบูรณกอนที่จะใชเปน
เครื่องมือของผูวิจัยในการออกไปเก็บรวบรวมขอมูลแบบสอบถามฉบับรางขึ้น (pilot questionnaire) 
เพื่อใชแบบสอบถามดังกลาวไปทดสอบเบื้องตน (pilot test) ทั้งนี้เพื่อเปนการตรวจสอบความเขาใจ
ทางดานภาษาของประโยคคําถาม และความสมบูรณของกลุมปจจัยที่เปนเนื้อหาของคําถามโดยทํา
การทดสอบกับกลุมตัวอยางทั้ง 5 ฝาย โดยมีวัตถุประสงคหลักในการทดสอบเครื่องมือ เพื่อตองการ
ที่จะทราบผลเพื่อนําไปสูการปรับปรุงตอไป โดยตองการทราบผลในประเด็นดังตอไปนี้ 

1)  เครื่องมือในงานวิจัยมีเนื้อหาครอบคลุมเพียงพอหรือไม 
2)  ผูตอบแบบสอบถามมีความเขาใจวัตถุประสงคและคําถามมากนอยเพียงใด 
3)  ประเด็นคําถามใดบางที่สําคัญที่จะตองเพิ่มเขาหรือตัดออกจากแบบสอบถาม 
4)  ส่ิงที่ควรแกไขปรับปรุงมีอะไรบาง 

3.4.1 รายละเอียดของแบบสอบถาม 
แบบสอบถามจะแบงเปน 3 สวน ดังนี้ 
สวนที่ 1 ขอมูลเกี่ยวกับผูตอบแบบสอบถามและขอมูลท่ัวไป เชน เพศ อายุ การศึกษา ฝาย

องคการที่ทํางานในโครงการ ประสบการณ ตําแหนงในการทํางาน 
สวนที่ 2 ความคิดเห็นตอระดับความสําคัญของปญหาที่เปนสาเหตุทําใหโครงการลาชา 

กลาวคือ สอบถามในนัยความหมายที่แสดงถึงระดับผลกระทบของปญหาในประเด็นตางๆ เปน
แบบระบุอัตรา (rated-scale) โดยทําการแบงระดับความคิดเห็นออกเปน 5 ระดับ ตามแนวทางการ
สรางมาตราสวนประมาณคาแบบ Likert  

ในแบบสอบถามของงานวิจัยนี้ ไดใชมาตราวัดเจตคติของ Likert เปนเครื่องมือในการ
ประมาณคาระดับความคิดเห็นของผูตอบแบบสอบถาม เนื่องจากสามารถทําการกําหนดมาตรา
ประจําขอเปน 0 1 2 3 4 (หรือ 1 2 3 4 5) ไดโดยที่สามารถใหผลลัพธของการประเมินไดเปนที่
นาเชื่อถือสูง อีกทั้งยังใชเวลานอยในการประเมินและมีขั้นตอนการวิเคราะหที่ไมยุงยากซับซอน
เหมือนเชนเครื่องมือมาตราวัดเจตคติของ Thurstone (วิเชียร เกตุสิงห, 2530) 

สวนที่ 3 เปนแบบสอบถามปลายเปดโดยใหผูถูกสัมภาษณแสดงความคิดเห็นไดอยางอิสระ
โดยการกรอกขอมูล นอกเหนือไปจากคําถามที่มีในสวนที่สอง เพื่อใหไดปญหาเพิ่มเติมและได
คําอธิบายอยางลึกซึ้งถึงสาเหตุของปญหา ผลของปญหา พรอมทั้งไดความคิดเห็นในแงมุมตางๆ
และประเด็นปญหาเพิ่มเติม เพื่อสามารถนําไปคนหาความจริงเชิงลึกตอไป 
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3.4.2 การตั้งประโยคคําถามในงานวิจัย 
คําถามที่ตั้งจะเปนปญหาที่เกิดขึ้นในโครงการหรือเปนสาเหตุที่ทําใหเกิดความลาชาใน

โครงการ ซ่ึงนํามาจากการทบทวนเอกสาร และรายงานการวิจัยที่เกี่ยวของและการเขาไปสํารวจ
โครงการเบื้องตน ทั้งการเก็บรวบรวมเอกสารในโครงการและการสัมภาษณเบื้องตน 

ก.  สาเหตุของความลาชาจากงานวิจัยที่เกี่ยวของทั้งในและตางประเทศ 
ข.  ปญหาที่เกิดในระหวางการกอสรางที่อาจเปนสาเหตุทั้งทางตรงและทางออมที่  
      ทําใหเกิดความลาชาในงานวิจัยตางๆ 

  ค.  ปญหาที่คนพบใหม จากการเขาไปสํารวจโครงการเบื้องตน  
        จากนั้นนํามาตั้งเปนคําถามในแบบสอบถามตอไป   
 
3.5 ขั้นตอนการกําหนดกลุมตัวอยาง  
 

เนื่องจากเปนงานวิจัยเชิงกรณีศึกษา การเลือกตัวอยางในการเก็บขอมูล คือ เก็บตัวอยางที่
สอดคลองกับจุดเนนของการศึกษาวิจัย (focus of the study) จะทําใหเขาใจถึงประเด็นปญหาหรือ
สามารถสืบคนคําตอบไดอยางลุมลึกและชัดเจน (องอาจ นัยพัฒย, 2549) ดังนั้นการเลือกกลุม
ตัวอยาง จึงใชการเลือกแบบไมใชความนาจะเปน กลาวคือ ใชการเลือกตัวอยางแบบเจาะจง 
(purposive sampling) ตามจุดมุงหมายหรือเจตนาโดยอาศัยตรรกะหรือความสมเหตุสมผลตาม
แนวคิดและดุลพินิจสวนตัวของผูวิจัย ทําใหทราบขอมูลหรือความสัมพันธเกี่ยวของกับประเด็น
ปญหาหรือโจทยที่ตองการสืบคนคําตอบ (ศศิธร สุวิรัชวิทยกิจ, 2541) 

การเลือกตัวอยางรูปแบบนี้มีช่ือเรียกหลายแบบวา การเลือกตัวอยางแบบอิงจุดมุงหมาย 
หรือการเลือกตัวอยางแบบใชดุลยพินิจ มีขอดี คือ สามารถดําเนินการในทางปฏิบัติไดงาย รวมทั้ง
ประหยัดเวลาและคาใชจาย และขอดีอีกอยาง คือ สามารถมุงเจาะเลือกตัวอยางที่ตรงประเด็นกับ
ปญหาที่ทําการวิจัย เพื่อใหนักวิจัยมีโอกาสเขาใกลประเด็นปญหาที่ตองการสืบคนคําตอบมากที่สุด 
โดยทําการเลือกจากฝายตางๆที่เกี่ยวของทั้ง 5 ฝาย คือ ฝายผูวาจาง ฝายที่ปรึกษาออกแบบ ฝายที่
ปรึกษาควบคุมงาน ฝายที่ปรึกษาบริหารโครงการ และฝายผูรับจาง 
 
3.6 ขั้นตอนการเก็บรวบรวมขอมูล  
 

การจัดเก็บรวบรวมขอมูลของผูตอบแบบสัมภาษณแบงออกเปน 5 ฝาย คือ ฝายผูวาจาง ฝาย
ผูรับจาง ฝายผูออกแบบ ฝายผูควบคุมงานและ ฝายที่ปรึกษา โดยการเก็บรวบรวมขอมูลมีทั้งขอมูล
เชิงปริมาณและเชิงคุณภาพ  
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การเก็บขอมูลเชิงปริมาณ  ใหบุคลากรทั้งระดับบริหารและระดับปฏิบัติการ  ทํา
แบบสอบถามในตอนที่ 2 ในแตละปญหาหรือสาเหตุที่ถาม จะมีระดับคะแนนใหกรอก 5 ระดับ 
ดังที่กลาวมากอนหนานี้ คือ ระดับมากที่สุด (5) ระดับมาก (4) ระดับปานกลาง (3) ระดับนอย (2) 
ระดับนอยมาก (1)  

สวนการเก็บขอมูลเชิงคุณภาพ เปนการสัมภาษณเชิงลึกกับบุคคลที่สามารถสรางความ
นาเชื่อถือใหกับผลการสัมภาษณ และเปนบุคลากรที่มีประสบการณทั้งคุณวุฒิและวัยวุฒิที่สามารถ
ตอบคําถามไดทั้งในเชิงนโยบายและเชิงปฏิบัติการ เพื่อใหขอมูลท่ีไดรับ สามารถใชประโยชนได
และมีความนาเชื่อถือ อีกทั้งใกลเคียงกับความเปนจริงมากที่สุด ดังนั้นกลุมเปาหมายในการ
สัมภาษณ คือ บุคลากรระดับฝายบริหารหรือวิศวกรอาวุโส เนื่องจากมีความเขาใจถึงสาเหตุและ
องคประกอบของปญหาที่เกิดขึ้น รวมถึงสามารถมองเห็นภาพโดยรวมของโครงการกอสราง  

การสัมภาษณผูเช่ียวชาญนั้นไมใชการสัมภาษณแบบครั้งเดียว กลาวคือในครั้งแรกจะเปน
การติดตอขอสัมภาษณโดยตรง หลังจากนั้นในระหวางการเก็บขอมูลจากฝายอ่ืนๆ แลวมีการให
ขอมูลที่แตกตางกันหรือในระหวางการวิเคราะหทางผูวิจัยเกิดขอสงสัยหรือตองการทราบขอมูล
เพิ่มเติม ผูวิจัยจะมีการติดตอเพื่อขอเขาสัมภาษณอีกหลายครั้งจนกวาจะไดขอมูลที่ผูวิจัยคิดวา
สามารถตอบคําถามตางๆ ที่ตั้งไวไดทั้งหมด 

การรวบรวบขอมูลเพื่อการวิจัย โดยปกติมี 4 แบบ ตามลําดับดังนี้ (พิชิต พิทักษเทพสมบัติ, 
2547) 

(1)  การสงแบบสอบถามทางไปรษณีย (mail survey) 
 (2)  การนําแบบสอบถามไปใหผูตอบดวยตนเอง (self - administered survey) 
 (3)  การสัมภาษณทางโทรศัพท (telephone interview survey) 

(4)  การสัมภาษณตัวตอตัว (face -to- face interview) 
สามารถเปรียบเทียบวิธีวิจัยในเรื่องตางๆ ได ดังตารางที่ 3.1 จากการเปรียบเทียบวิธีการเพื่อ

สํารวจและเก็บรวบรวมขอมูลเพื่อการวิจัยทั้ง 4 วิธี พบวา วิธีที่ใหผลของขอมูลที่สูง มีอัตราการ
ยืดหยุนที่ดี และแกไขสภาพปญหาตางๆ ของการเก็บรวบรวมขอมูลไดดี คือ การสัมภาษณแบบตัว
ตอตัว ในงานวิจัยนี้ ผูวิจัยจะใชการเก็บรวบรวมขอมูล 2 แบบ คือ การนําแบบสอบถามไปใหผูตอบ
ดวยตนเอง และการสัมภาษณตัวตอตัว เนื่องจากผูวิจัยมีความรูจักกับกลุมตัวอยางเปนอยางดี โดย
ขั้นแรกจะทําการไปแนะนําตัวพรอมนําแบบสอบถามไปใหกรอกขอมูล จากนั้นจะนัดวันที่จะไปรับ
แบบสอบถามกลับคืนพรอมทําการสัมภาษณ  
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ตารางที่ 3.1 แสดงการเปรียบเทียบวิธีทีใ่ชสําหรับเก็บรวบรวมขอมูลเพื่อการวิจยั 
 

วิธีการวิจยั 
 

ก 
สงทาง 
ไปรษณยี 

ข 
นําไปใหดวย

ตนเอง 

ค 
สัมภาษณทาง
โทรศัพท 

ง 
สัมภาษณ  
ตัวตอตัว 

คาใชจายรวม 
คาใชจายตอหวั 
อัตราการตอบ 

สามารถควบคุมสถานการณ 
ใชไดกับประชากรที่กระจาย 

ใชไดกับประชากรที่แตกตางกัน 
ใหขอมูลในรายละเอียด 

ต่ํา 
ต่ํา 
ต่ํา 
ต่ํา 
สูง 
ต่ํา 
ต่ํา 

ปานกลาง 
ต่ํา 

ปานกลาง-สูง 
ต่ํา 
ต่ํา 
ต่ํา 
ต่ํา 

ปานกลาง 
ต่ํา 

ปานกลาง 
ต่ํา 
ต่ํา 
ต่ํา 
ต่ํา 

สูง 
ปานกลาง-สูง 

สูง 
สูง 

ปานกลาง-สูง 
สูง 
สูง 

 
การสัมภาษณเปนวิธีการเก็บรวบรวมขอมูลที่ใชกันโดยทั่วไป โดยเฉพาะการวิจัยในเชิง

คุณภาพ มีวัตถุประสงค เพื่อรวบรวมขอมูลสนทนาอยางมีจุดมุงหมาย ลักษณะที่สําคัญของการ
สัมภาษณ คือ มีความยืดหยุน ชวยใหผูตอบเขาใจในจุดประสงคของผูสัมภาษณ และสามารถสังเกต
ปฏิกริยาขณะที่ทําการสัมภาษณ การสัมภาษณในการวิจัยนี้ใชการสัมภาษณโดยไมใชแบบสมัภาษณ 
(unstructured interview) หมายถึง การสัมภาษณที่ไมมีโครงสรางของคําถามที่ตายตัว โดยที่การ
สัมภาษณในลักษณะเชนนี้ ผูสัมภาษณจะตองทราบวัตถุประสงคของการสัมภาษณ และขอมูลที่
ตองการจากการสัมภาษณ ซ่ึงการสัมภาษณในลักษณะนี้ ผูสัมภาษณจะตองใชความสามารถ
เฉพาะตัวในการสัมภาษณ และการสอบถามซึ่งจะเปนลักษณะที่ไมเปนทางการ เพื่อที่จะรวบรวม
ขอมูลตามประเด็นที่ตองการใหมากที่สุด รวมกับการสัมภาษณแบบเจาะลึก (in-depth interview) ที่
เปนวิธีการรวบรวมขอมูลโดยใชการสรางคําถามในรูปแบบของคําถามเปด (open-ended questions) 
สัมภาษณหาขอมูลที่เฉพาะเจาะจงลงไปในสวนที่ศึกษารายละเอียด ผูวิจัยสามารถถามเรื่องที่เจาะลึก
มากขึ้น และจะไดรับขอมูลที่เฉพาะเจาะจงไดลึกกวาในสภาพปญหาหรือขอมูลที่ตองการรวบรวม 
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3.7 ขั้นตอนการวิเคราะหขอมูล  
 
 แบงการวิเคราะหเปน 2 สวน คือ การวิเคราะหเชิงปริมาณในบทที่ 5 และการวิเคราะหเชิง
คุณภาพในบทที่ 6, 7, 8 และ 9 

การวิเคราะหเชิงปริมาณ เปนการสํารวจความคิดเห็นของฝายตางๆ  ไดแก  ฝายผูวาจาง  ฝาย
ที่ปรึกษาออกแบบ     ฝายที่ปรึกษาควบคุมงาน  และฝายผูรับจาง ที่มีตอปญหาวามีผลกระทบตอความ
ลาชามากนอยเพียงใด ในมุมมองของแตละฝาย  

การวิเคราะหเชิงคุณภาพ เปนวิธีการคนหาความจริงโดยพยายามวิเคราะหความสัมพันธ
ของปญหาและสาเหตุ เพื่อใหเกิดความเขาใจอยางถองแท (insight) ในการวิเคราะหขอมูลเชิง
คุณภาพ  กับการเก็บขอมูล ซ่ึงไมไดแยกออกจากกันเด็ดขาดเปนสองสวน แตเปนกระบวนการที่
กระทําควบคูกันไป และใชหลักตรรกวิทยาแบบอุปมาน (induction) เปนสําคัญ (สุภางค จันทวานิช, 
2522) ซ่ึงมีขอดี คือ เขาใจความจริงไดอยางลุมลึก ใหขอมูลสารสนเทศที่นําไปสูความรูความเขาใจ
และสะทอนความเปนจริงเกี่ยวกับคุณสมบัติหรือลักษณะอันโดดเดนของกรณีเฉพาะบางอยางที่
เบี่ยงเบนไปจากกรณีทั่วไป ขอมูลสารสนเทศดังกลาวอาจไมไดรับจากการวิจัยเชิงปริมาณ (องอาจ 
นัยพัฒน, 2549)  
 โครงการกอสรางสนามบินสุวรรณภูมิเปนการศึกษาเฉพาะกรณี (case study) เปนการสืบ
คนหาความรูความจริงอยางละเอียดลุมลึกเกี่ยวกับปรากฏการณบางอยางที่สนใจ ซ่ึงเกิดขึ้นใน
บริบทหรือระบบที่มีขอบเขตเฉพาะเจาะจง โดยปรากฏการณที่สนใจศึกษาอาจเปนบุคคล กลุม
บุคคล โครงการ เหตุการณ หรือชุมชน (พรศักดิ์ ผองแผว, 2545)  
 3.7.1 การวิเคราะหเชิงปริมาณ 
 เปนการใหบุคลากรทั้งระดับบริหารและระดับปฏิบัติการ ทําแบบสอบถามในตอนที่ 2 ใน
แตละปญหาหรือสาเหตุที่ถามจะมีระดับคะแนน (rating scale) ใหกรอก 5 ระดับ ดังแสดงใหเห็นใน
ตารางที่ 3.2 

โดยผูวิจัยจะนําคําตอบที่กลุมตัวอยางใหคําตอบมาในแตละขอมาคํานวณคาเฉลี่ย ( mean 
score) โดยหลักเกณฑในการวัดผลและใหคะแนนกับคําตอบที่ไดรับในตอนที่ 2 สําหรับผลที่ไดจาก
การประมวลและจัดลําดับความสําคัญจะอาศัยชวงของคะแนนเฉลี่ย โดยใชวิธีคํานวณความกวาง
ของชั้นคะแนน ดังนี้ 
  คะแนนสูงสุด – คะแนนต่ําสุด            =     5 -1     =   0.80  
   จํานวนชั้น   5 

จากหลักเกณฑการแบงความกวางของชั้นคะแนนดังกลาว ผูวิจัยจะแบงเปน 5 ชวงคะแนน
เฉล่ียดังตารางที่ 3.3 ซ่ึงระดับคะแนนเปน ดังนี้ 
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        ตารางที่ 3.2 แสดงระดบัความคิดเหน็และความหมาย 

 
ระดับความคดิเห็น ความหมายของระดับความเห็น 

5 มีความคิดเห็นวาปญหาดังกลาวมีผลตอความลาชา มากที่สุด 

4 มีความคิดเห็นวาปญหาดังกลาวมีผลตอความลาชา มาก 

3 มีความคิดเห็นวาปญหาดังกลาวมีผลตอความลาชา ปานกลาง 

2 มีความคิดเห็นวาปญหาดังกลาวมีผลตอความลาชา นอย 

1 มีความคิดเห็นวาปญหาดังกลาวมีผลตอความลาชา นอยท่ีสุด 
 

           ตารางที่ 3.3 แสดงชวงคะแนนเฉลีย่และความหมาย 
 

ชวงคะแนนเฉลี่ย ความหมายของผลกระทบ 
4.21  - 5.00 มีผลกระทบในระดับมากทีสุ่ด 
3.41  - 4.20 มีผลกระทบในระดับมาก 
2.61  - 3.40 มีผลกระทบในระดับปานกลาง 
1.81 – 2.60 มีผลกระทบในระดับนอย 
1.00 – 1.80  มีผลกระทบในระดับนอยมาก 

 
3.7.2 การวิเคราะหเชิงคุณภาพ 
ในสวนนี้จะเก็บขอมูลโดยใชการสัมภาษณเชิงลึกแบบไมเปนทางการ โดยจะเลือกบุคลากร

ที่เปนระดับฝายบริหารของแตละองคกร เนื่องจากมีความเขาใจภาพรวม และองคประกอบของ
ปญหาเปนอยางดี โดยใชแบบสัมภาษณในการสอบถามขอมูลท่ีเกี่ยวกับฐานความรู ความเขาใจ 
ความคิดเห็นของกลุมตัวอยาง เพื่อใหไดขอมูลซ่ึงมีมิติที่หลากหลายในแตละมุมมองของกลุม
ตัวอยาง  อันเปนประโยชนตอการสรางฐานความรู ความเขาใจเชิงลึกใหกับผูวิจัยและเพื่อนําไปใช
ในการคนหาความจริง (fact finding) ตางๆ จากเอกสารประกอบในโครงการ เพื่อสามารถพัฒนา
แนวความคิดสําหรับการสรุปผลวิจัยตอไปได รูปแบบของการวิจัยแบบกรณีศึกษาสําหรับงานวิจัยนี้ 
ใชการผสมผสานระหวางการศึกษาหลายรูปแบบ ไดแก 

1.) การศึกษาแบบมุงการคนหา (exploratory) เพื่อคนหาประเด็นปญหาและ
อุปสรรคในระหวางการกอสราง 
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2.) การศึกษาแบบมุงหาคําอธิบาย (explanatory) เพื่อมุงเนนหาคําอธิบายถึงสาเหตุ
วา ทําไมถึงเกิดขึ้นและเกิดขึ้นไดอยางไร การพรรณนาและอธิบายปรากฏการณดังกลาว พรอมทั้ง
แสดงขอมูลหลักฐานพยานประกอบ โดยอาศัยการรับรูและการตีความหมายของนักวิจัยที่มีผลตอ
เหตุการณนั้นๆ โดยตรงซึ่งแนวทางการวิเคราะหเปนดังตอไปนี้ 
   2.1) นําปญหาที่ไดจากการสัมภาษณ มาเปนศูนยกลางในการแสวงหา
ความจริงที่เกิดขึ้น ( fact finding) 
   2.2) ขั้นตอนการเกิดของปญหา จะพรรณนาอยางละเอียดลุมลึกเพื่อให
เห็นภาพพจนและครอบคลุมครบถวนในทุกแงมุม 

2.3.) ทําความเขาใจอยางถองแทตอความซับซอนของปญหา รายละเอียด 
ของปญหาและความมีเอกลักษณของกรณีเฉพาะที่ทําการศึกษา 

จากนั้นนํามาจําแนกหมวดหมู สรุปรวบรวมเปนประเด็นหลัก และประเด็นยอย โดยใช
แผนภูมิเหตุและผลหรือกางปลา (cause and effect/fishbone diagram) แสดงใหเห็นไดอยางชัดเจน
ของสาเหตุที่เปนไปไดทั้งหมดที่มีความสัมพันธเกี่ยวของกับปญหาและทําใหรูถึงแหลงที่มาของ
สาเหตุที่เกิดขึ้น และทําใหเขาใจถึงองคประกอบโดยรวมของสาเหตุตางๆ 

นอกจากนี้ยังใชเครื่องมือหนึ่งที่เรียกวา แผนผังความสัมพันธ (relation diagram) โดย
จุดเดนของแผนผังชนิดนี้ คือ สามารถเชื่อมโยงทุกๆ หนวยของปญหา ใหสัมพันธกันทุกดาน ทุกมุม 
ซ่ึงตางจากแผนภูมิเหตุและผลหรือกางปลาที่จะแสดงความสัมพันธของสาเหตุที่เปนกางปลาหนึ่ง
กางกับปญหาที่เปนหัวปลาเทานั้น โดยที่แตละกางปลามิไดแสดงความสัมพันธกันแตอยางใด 
สามารถนําไปใชดังนี้ (วันรัตน จันทกิจ, 2546) 

1.)  เมื่อตองการเชื่อมโยงทุกหนวยของยอยสาเหตุและปญหาจะทําใหเห็นสถานการณ
โดยรวมไดอยางชัดเจนยิ่งขึ้น 

2.)  ตองการรังสรรคความคิดใหมๆ ขึ้นมาจากกลุมสมาชิก  เพราะรูปแบบความสัมพันธไม
ตายตัวเหมือนแผนภูมิกางปลา 

3.)  เมื่อตองการกําหนดความสัมพันธของแตละปจจัย 
 
3.8 ขั้นตอนการสรุปผลการวิจัย  
 
 ทําการสรุปผลการดําเนินการวิจัย พรอมทั้งนําเสนอสิ่งที่คนพบระหวางการศึกษา ซ่ึงการ
สรุปจะไดผลที่ออกมาเปนปญหาหรือสาเหตุที่ทําใหโครงการกอสรางสนามบินสุวรรณภูมิลาชา 
พรอมทั้งขอจํากัดในการวิจัยและทําการเสนอแนะการวิจัยในครั้งตอไป 
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3.9 สรุปบท 
 
 การดําเนินการศึกษาและวิจัย เร่ิมจากการเก็บรวบรวมขอมูลปญหาและสาเหตุโดยการศึกษา
คนควาเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของ จากนั้นเขาไปสํารวจโครงการเบื้องตนเพื่อสํารวจเร่ืองราว 
ความเปนมาของโครงการ ขอเท็จจริงที่เกิดขึ้นและคนหาประเด็นปญหาใหมๆ จากนั้นนําปญหามา
แบงประเภทและจัดกลุมตามสาเหตุการเกิด และทําการออกแบบเครื่องมือที่ใชเก็บขอมูล การใช
แบบสอบถามและการสัมภาษณ ผูที่มีสวนเกี่ยวของในโครงการกอสรางทุกฝาย สวนการเลือกกลุม
ตัวอยางนั้น ใชการเลือกตัวอยางแบบเจาะจงตามจุดมุงหมายและใชดุลยพินิจของผูวิจัย  

ทําการวิเคราะห 2 รูปแบบ คือ การวิเคราะหเชิงปริมาณที่เปนการวัดความคิดเห็นของฝาย
ตางๆ  ที่มีตอปญหาวามีผลกระทบตอความลาชามากนอยเพียงใด โดยนําปญหาแตละขอมาคํานวณ
น้ําหนักคาเฉลี่ยเพื่อหาความสําคัญของปญหา และทําการวิเคราะหเชิงคุณภาพโดยใชการวิเคราะห
เชิงบรรยายเปนหลัก โดยมุงเนนคนหาความจริงที่เกิดขึ้น คนหาประเด็นปญหาและอุปสรรคและหา
คําอธิบายถึงสาเหตุวา ทําไมถึงเกิดขึ้นและเกิดขึ้นไดอยางไร พรอมทั้งวิเคราะหความสัมพันธของ
ปญหาและสาเหตุ จากนั้นทําการสรุปผลการวิจัยพรอมทั้งขอจํากัดและเสนอแนะในการวิจัยในครั้ง
ตอไป 
 
   



บทท่ี 4 
 

ผลการเก็บขอมูลเบื้องตนในโครงการ 
 

ในบทนี้ผูวิจัยไดทําการสํารวจและเก็บขอมูลความเปนมาและรายละเอียดทั่วไปของ
โครงการ เอกสารตางๆ ขอเท็จจริงที่เกิดขึ้นและปญหาจากทุกฝายที่รวมกันดําเนินโครงการคือ ฝาย
ผูวาจาง ฝายผูรับจาง ฝายที่ปรึกษาบริหารโครงการ ฝายที่ปรึกษาออกแบบ และฝายที่ปรึกษาควบคุม
งาน จากนั้นนําเสนอปญหาที่มีความแตกตางจากโครงการทั่วไปที่ไดจากการทบทวนเอกสารในบท
ที่ 2 ซ่ึงเปนปญหาที่คนพบเฉพาะในโครงการนี้ และสุดทายเปนการจัดกลุมปจจัยที่กอใหเกิดความ
ลาชาเพื่อนําไปใชทําแบบสอบถามที่จะใชในการเก็บขอมูลตอไป 

ปญหาที่แสดงในบทนี้จะเปนปญหาเบื้องตนที่ไดจากการเก็บเอกสารบางสวนและไดจาก
การสัมภาษณเบื้องตนเทานั้น เนื่องจากตองการรวบรวมปญหาเพิ่มเติมปญหาเพื่อนําไปใชจัดทํา
แบบสอบถามและเปนแนวทางเพื่อทําการคนหาความจริงตอไป (fact finding) รายละเอียดของ
ปญหาตางๆ เชน สาเหตุที่แทจริงของปญหา องคประกอบของปญหา และความสัมพันธของปญหา 
ซ่ึงจะอธิบายเพิ่มเติมในการวิเคราะหเชิงลึกในบทที่ 6, 7, 8 , 9 และ 10 ตอไป 

 
4.1 การสํารวจขอมูลเชิงเอกสารและสัมภาษณเบื้องตน 
 

การสํารวจเบื้องตนจะมีการเก็บขอมูล 2 อยาง คือ การสัมภาษณบุคลากรจากทั้ง 5 ฝาย 
ไดแก ฝายผูวาจาง ฝายผูรับจาง ฝายที่ปรึกษาบริหารโครงการ ฝายที่ปรึกษาออกแบบ และฝายที่
ปรึกษาควบคุมงาน จากนั้นจะทําการขอตัวอยางเอกสารเพิ่มเติมเพื่อยืนยันปญหาหรือเร่ืองราวที่
เกิดขึ้นวาเปนความจริง ( โดยขอเฉพาะบางรายการเพื่อยืนยันผลการสัมภาษณ )  
 ตัวอยางเอกสารที่เก็บมาไดแก ขอมูลเอกสารปฐมภูมิและทุติยภูมิ ตัวอยางดังรูปที่ 4.1 - 4.4 

1.) รายงานความกาวหนาประจําเดือน (monthly report) ผูรับจางไดจัดทําเพื่อนําเสนอ
ความกาวหนาแกผูวาจาง ซ่ึงรายละเอียดที่ศึกษาจะประกอบไปดวย คือ ปญหาและอุปสรรคในการ
ดําเนินงาน   รายละเอียดของเอกสารรองขอขอมูลเพิ่มเติม เอกสารแจงใหผูวาจางดําเนินการ
ตัดสินใจในเรื่องตางๆ รายละเอียดของความลาชาที่เกิดขึ้น สถานะการขออนุมัติตางๆ (status of 
submittal) เชน วัสดุ วิธีการทํางาน ผูรับจางชวง เปนตน  
 2.)  เอกสารการเปลี่ยนแปลงงาน (change order) ในที่นี้คือ รายการเพิ่มเติมงานการ
เปลี่ยนแปลงงาน (addendum) และ variation order  

3.) จดหมายโตตอบ (correspondence) เปนจดหมายที่โตตอบระหวางฝายตางๆ เชน ผูรับ
จางกับผูวาจาง ผูรับจางกับผูควบคุมงาน ผูรับจางกับผูออกแบบ เปนตน 
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รูปที่ 4.1 แสดงตัวอยางรายงาน                                     รูปที่ 4.2 แสดงตัวอยางรายงานการขยายเวลา 
 ความกาวหนาประจําเดือน        
 

                
รูปที่ 4.3 แสดงตัวอยางเอกสารโตตอบ                        รูปที่ 4.4 แสดงตวัอยางเอกสารการ  
 ระหวางผูรับจางและผูวาจาง                                        เปลี่ยนแปลงงาน 
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4.) รายงานสรุปการขยายเวลาใหบริษัทผูรับจาง(overall extension of time report: EOT) 
ของบริษัทวิศวกรที่ปรึกษาโครงการ เมื่อวันที่ 31 สิงหาคม 2550 ที่ทําขึ้นเพื่อเสนอคณะกรรมการ
บริษัท ทาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน) เพื่อขอขยายเวลาการทํางานใหผูรับจาง 

5.) เอกสารวิทยานิพนธตางๆ เกี่ยวกับสนามบินสุวรรณภูมิ เชน 
ก. ปญหาและอุปสรรคในการดําเนินโครงการกอสรางทาอากาศยานสุวรรณภูมิ 

โดย กมลพรรณ ทองประเสริฐ (2547) 
ข. การศึกษาปญหาและอุปสรรคในการดําเนินโครงการทาอากาศยานสากล

กรุงเทพแหงที่สอง ของบริษัท ทาอากาศยานสากลกรุงเทพแหงใหม จํากัด โดย วิบูลย เอ้ียวอักษร
(2542) 

ค. การวิเคราะหนโยบายทาอากาศสากลของประเทศไทย: กรณีศึกษาโครงการทา
อากาศยานสากลกรุงเทพแหงที่ 2 โดย กําพล กลัดสมบูรณ (2542) 

ง. ผลประโยชนทางตรงและทางออมจากสนามบินนานาชาติแหงที่สอง โดย 
มริสสา วิริโยทัย (2535) 

จ. กลยุทธการใชส่ือเพื่อการประชาสัมพันธการพัฒนาโครงการทาอากาศยาน
สากลกรุงเทพฯ ศึกษาเฉพาะกรณีสนามบินสุวรรณภูมิ โดย วรรณา ธนัญชัยวัฒนา (2537) 
 6.) เอกสารอื่นๆ ที่เกี่ยวของ เชน 

ก. หนังสือบันทึกประวัติศาสตร จากสนามบินหนองงูเหาสูทาอากาศยานสุวรรณ
ภูมิ สูฝนสุวรรณภูมิ ของ พลโท บัญชร ชวาลศิลป (2545) 

ข. รายงานประจําป (annual report) ของ บริษัท ทาอากาศยานสากลกรุงเทพแหง
ใหม จํากัด ระหวางป 2543-2547 

ค. บันทึกการประชุมคณะกรรมการบริหารการพัฒนาทาอากาศยานสากลกรุงเทพ
แหงที่ 2 (กทภ.) ระหวางป 2544-2548 
 
4.2 รายละเอียดความเปนมาของโครงการและขอเท็จจริงท่ีเกิดขึ้น 
 

4.2.1 ความเปนมาของโครงการและรายละเอียดของโครงการ 
 
ป 2532 การทาอากาศยานแหงประเทศไทย (ทอท.) ไดวาจางใหบริษัทที่ปรึกษา Louis 

Berger International ทําการประมาณการจราจรทางอากาศของทาอากาศยานกรุงเทพ (ดอนเมือง) 
พบวาจํานวนผูโดยสารจะเพิ่มจาก 14.33 ลานคนในป 2533 เปน 35.02 ลานคน ในป 2543 และเพิ่ม
เปน 55.95 ลานคน ในป 2553 ทาอากาศยานกรุงเทพฯ (ดอนเมือง) จะสามารถขยายตัวเพื่อรองรับ
การจราจรทางอากาศไดอยางมีประสิทธิภาพจนถึงป 2543 เทานั้น (บัญชร ชวาลศิลป, 2545) รัฐบาล
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ไทยจึงตัดสินที่จะมีสนามบินแหงใหมขึ้น โดยความคิดที่จะมีสนามบินนานาชาติแหงที่ 2 นี้ เกิด
ขึ้นมานานกวา 40 ป ซ่ึงพื้นที่ที่มีความเหมาะสมที่สุด ตั้งอยูที่บริเวณที่เรียกวา “หนองงูเหา” ถนน 
บางนา-ตราด อําเภอบางพลี จังหวัดสมุทรปราการ (มริสสา วิริโยทัย, 2535) 

รัฐบาลไดตั้งหนวยงานรัฐวิสาหกิจชื่อ บริษัท ทาอากาศยานสากลกรุงเทพแหงใหม จํากัด มี
ช่ือยอวา บทม. มีช่ือภาษาอังกฤษ new bangkok international airport company limited หรือ NBIA 
จัดตั้งตามมติคณะรัฐมนตรีเมื่อ 16 พฤษภาคม 2538 และจดทะเบียนเปนบริษัทจํากัดเมื่อ 27 
กุมภาพันธ 2539 ภายใตประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มีฐานะเปนรัฐวิสาหกิจขึ้นกับกระทรวง
คมนาคม มีหนาที่กํากับดูแลการกอสรางและการบริหารสนามบินนานาชาติแหงที่ 2 เหตุผลในการ
จัดตั้งเนื่องจากคณะรัฐมนตรีเห็นวา โครงการทาอากาศยานสากลกรุงเทพแหงที่ 2 เปนโครงการ
ขนาดใหญมีลักษณะเปนกิจกรรมเชิงพาณิชย จําเปนตองมีความคลองตัวในการบริหารงานอยางเปน
อิสระ มีโครงสรางที่เปนเอกภาพ มีความสามารถระดมทุนและมีอิสระในการสรรหาตัวบุคคล 
(วิบูลย เอี้ยวอักษร, 2542) การจัดตั้งดังกลาวเปนไปในลักษณะเดียวกับบริษัท บางจากปโตรเลียม 
จํากัด กลาวคือไมนํากฎระเบียบตางๆ ที่บังคับใชกับรัฐวิสาหกิจทั่วไปมาใชในการบริหารจัดการ 
เพื่อใหมีความคลองตัวและรวดเร็วในการดําเนินการตางๆ ยกเวนระเบียบหรือมติคณะรัฐมนตรีบาง
ฉบับ (กําพล กลัดสมบูรณ, 2542) 

การกอสรางสนามบินแหงใหมนี้ ตองมีสาธารณูปโภค เชน รถไฟ ไฟฟา ประปา โทรศัพท 
การสื่อสารตางๆ ถนนหนทาง ทางยกระดับ ทําใหเกี่ยวของกับการลงทุนและตองไดรับความ
รวมมือจากหนวยงานราชการ และรัฐวิสาหกิจตางๆ มากมาย เชน การไฟฟา การประปา บริษัท 
ปตท. กรมทางหลวง การทางพิเศษ กรมอุตุนิยมวิทยา ซ่ึง บทม.เองไมมีอํานาจที่จะไปเรงรัดส่ังการ
หนวยงานเหลานั้นไดโดยลําพัง  ดังนั้นเมื่อวันที่  25 สิงหาคม  2535 รัฐบาลจึงไดตั้งคณะ
กรรมการบริหารการพัฒนาทาอากาศยานสากลกรุงเทพแหงที่ 2 (กทภ.) ซ่ึงมีนายกรัฐมนตรีเปน
ประธานคณะกรรมการเพื่อประสานงานกับหนวยงานภายนอกและกํากับดูแลการปฏิบัติใหเปนไป
ตามนโยบายและแผนแมบทและเรงรัดการกอสราง (กมลพรรณ ทองประเสริฐ, 2547 และ วรรณา 
ธนัญชัยวัฒนา, 2537) 

การลงทุนของ บทม. ประกอบดวยการกอสรางอาคารผูโดยสารและอาคารเทียบเครื่องบิน 
(passenger terminal complex project) ทางวิ่ง (runway) ทางขับ (taxiway) และระบบสาธารณูปโภค
หลัก ไดแก ระบบไฟฟา ระบบประปา ระบบกําจัดน้ําเสีย ระบบระบายน้ําและถนนเขาโครงการ  
บทม. แบงเปนหลายสัญญากอสรางที่เรียกวา control package นอกจากนี้ยังมีการลงทุนกอสรางของ
การบินไทย ที่ไมอยูในความรับผิดชอบของ บทม. ประกอบดวย อาคารครัวการบิน อาคารจอดรถ 
อาคารคลังสินคา และยังมีการลงทุนในสวนของผูรับสัมปทานที่ไมอยูในความรับผิดชอบของ     
บทม. ไดแก โรงแรมและรานคายอยภายในอาคารผูโดยสาร (บริษัท ทาอากาศยานสากลกรุงเทพ
แหงใหม จํากัด, รายงานประจําป, 2545) 
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บทม. ไดเร่ิมดําเนินการโครงการกอสรางแตละสัญญาเปนลําดับดังตอไปนี้ 
1.)  ดําเนินการลอมเขื่อนปองกันไมใหน้ําจากภายนอกเขามาทวมทาอากาศยาน  
2.)  ดําเนินการปรับปรุงคุณภาพดิน   
3.)  ดําเนินการตอกเสาเข็มอาคารผูโดยสารและอาคารเทียบเครื่องบิน   
4.)  ดําเนินการกอสรางงานทางขับและทางวิ่ง 
วันที่ 9 พฤศจิกายน 2544 บทม. ไดทําการเซ็นสัญญากอสราง โดยมีกิจการรวมคา  C เปน

ผูรับจาง ทําการกอสรางโครงการอาคารผูโดยสาร (package 2 : main terminal building : MTB) และ
อาคารเทียบเครื่องบิน (package 3: concourse building : CCB) วันเริ่มสัญญาคือ 1 ธันวาคม 2544 
ซ่ึงระยะเวลากอสรางตามสัญญา 36 เดือน แตทําการสงมอบงานอยางพอเพียง (substantial 
completion : SC) ไดจริงเมื่อ 28 กรกฎาคม 2549 (เดิมตามสัญญากําหนดวันทําการสงมอบงานอยาง
พอเพียง วันที่ 1 ธันวาคม 2547) รายละเอียดโดยทั่วไปของโครงการสนามบินสุวรรณภูมิตามตารางที่ 4.1 

 
ตารางที่ 4.1 แสดงรายละเอียดโดยทัว่ไปของโครงการ 

 
 

รายละเอียดโครงการ 
โครงการอาคารผูโดยสารและอาคารเทียบเครื่องบิน  
Package 2 : อาคารผูโดยสาร 
Package 3 : อาคารเทียบเครื่องบิน 

มูลคาสัญญา 36,666 ลานบาท 
มูลคาการกอสราง ยังไมสามารถระบุไดแนนอน 
ระยะเวลาในสัญญา 1096 วัน (36 เดือน) 
วันเริ่มตนโครงการ ( commencement date) 1 ธันวาคม 2544 
วันสงมอบงาน (substantial completion)
ตามที่ระบุในสัญญาเดิม 

1 ธันวาคม 2547 

วันสงมอบงาน (substantial completion) 
ไดจริง 

28 กรกฎาคม 2549 

ผูวาจาง บริษัท ทาอากาศยานสากลกรุงเทพแหงใหม  
จํากัด  

ผูรับจาง กิจการรวมคา C 
ที่ปรึกษาบริหารโครงการ กิจการรวมทํา P 
ที่ปรึกษาดานออกแบบ กิจการรวมคา D 
ที่ปรึกษาดานควบคุมงาน กิจการรวมทํา S 
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4.2.2 ขอเท็จจริงท่ีเกิดขึ้นในโครงการ 
บริษัททาอากาศยานสากลกรุงเทพแหงใหม จํากัด (บทม.) ไดวาจางกลุมกิจการรวมคา  C 

เปนผูรับจางกอสรางอาคารผูโดยสารและอาคารเทียบเครื่องบิน รวมทั้งจัดหาและติดตั้งระบบตางๆ 
ตั้งแตเร่ิมดําเนินการกอสราง (commencement date) จนถึงวันที่ทําการสงมอบงานอยางพอเพียง 
(substantial completion date) ไดเกิดเหตุการณที่ทาํใหเกิดความลาชา เชน 

1.) การเขาพื้นที่ทํางาน (access delay) มีอุปสรรคเกี่ยวกับทางเขาสวนกลาง (common 
route) ที่ชํารุดเนื่องจากขาดการบริหารดูแล อีกทั้งเสนทางเปลี่ยนแปลงตลอดเวลาตามโครงการ
กอสรางอื่นๆ ที่เริ่มทํางานและปญหาเรื่องความไมพรอมของสาธารณูปโภคตางๆ  

2.) การเปลี่ยนแปลงงานจํานวนมาก (addendum) ทั้งกอนการกอสรางคือ addendum 1 – 11 
ซ่ึงมีผลทําใหแบบไมสมบูรณ มีความขัดแยงกันและ addendum 12-24 ที่เกิดระหวางการ
กอสรางมีผลทําใหเกิดการเปลี่ยนแปลงงานและเพิ่มเติมงานจํานวนมาก เชน  

 ก.) คําสั่งเพิ่มงานสถานีรถไฟฟาใตดินใตอาคารผูโดยสาร (เอกสารผนวก ข. 
เลขที่ 1) 

ข.) การเปลี่ยนแปลงผนังกระจกภายนอกอาคารผูโดยสาร (façade) จากการ
ยึดแบบ flat bar มาเปน cable sling (เอกสารผนวก ข เลขที่ 2) 

 ค.) การสั่งหยุดงานชั่วคราวที่อาคาร central plant และ ตอมาเปลี่ยนเปน
ระบบ co-generation เพื่อผลิตน้ําเย็น (chilled water) ไปทําระบบปรับอากาศที่อาคารผูโดยสาร 
(เอกสารผนวก ข เลขที่ 1) 

 ง.) การเพิ่มประสิทธิภาพการรองรับผูโดยสารจาก 30 เปน 45 ลานคนตอป 
ทําใหเกิดการเปลี่ยนแปลงหลายอยางตามมา (เอกสารผนวก ข เลขที่ 3) 

 จ.) ความลาชาในการอนุมัติหลังคาผาใยสังเคราะหของอาคารเทียบเครื่องบิน
ช้ันกลางเนื่องจากติดปญหาดานวัสดุที่จะนํามาใชกอสราง (เอกสารผนวก ข เลขที่ 1) 

3.) การตอบคําถามลาชา เนื่องจากแบบที่ไมสมบูรณ ทําใหผูรับจางมีคําถามสงสัยเนื่องจาก
แบบขัดแยง รายละเอียดไมมี (เอกสารผนวก ข เลขที่ 4) 

4.) ความลาชาในการแกปญหาในเรื่องแบบ เชน แบบไมสมบูรณของแบบคานคอนกรีต
เสริมเหล็ก เนื่องจากการเปลี่ยนแปลงความกวางของอาคารเทียบเครื่องบิน จาก 45 เมตร เหลือ 
40.25 เมตร ซ่ึงทางผูรับจางตองรอผูออกแบบในการแกแบบคานดังกลาว และกระทบกับงานอื่น
ตามมาเนื่องจากเปนสายงานวิกฤติ (เอกสารผนวก ข เลขที่ 4) 

5.) การถูกรบกวนจากปจจัยภายนอก (external factor) 
 ก. การสั่งใหผูรับจางทําการประสานระบบลําเลียงสัมภาระระบบภายนอกอื่นๆ 

และทําการทดสอบรวมกับงานระบบของผูรับจางสัญญาอื่นๆ (additional site acceptance testing) 
เชน การประสานงานกับระบบเทคโนโลยีสารสนเทศสนามบิน (AIMS) (เอกสารผนวก ข เลขที่ 4) 
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   ข. ปญหาความลาชาอยางยิ่งของการจัดหาอุปกรณตรวจวัตถุระเบิด (explosion 
detection system : EDS) ตามกําหนดการเดิม เครื่องตรวจระเบิดรุนนี้ควรจะตองถูกจัดสงแลวเสร็จ
ภายในเดือนธันวาคม 2547 แตสามารถเริ่มจัดสงไดจริง เมื่อสิงหาคม 2548 ซ่ึงลาชาจากแผนงานเดิม
ถึง 8 เดือน (เอกสารผนวก ข เลขที่ 2) 

 ค. การกีดขวางและการลาชาของโครงการอื่นๆ ที่มีผลทําใหโครงการลาชาตามไป
ดวย เชน การผลิตน้ําเย็นจากโรงผลิตไฟฟาและน้ําเย็น (co-generation plant) และความลาชาของ
งานถนนยกระดับหนาโครงการอาคารผูโดยสาร (elevated road structure) ซ่ึงใชแขวนรับทอลําเลียง
ไอน้ํา (steam pipeline) ทําใหเกิดความลาชาในการทดสอบระบบปรับอากาศของอาคาร     (เอกสาร
ผนวก ข เลขที่ 5) 

ง. การถูกส่ังหยุดงานชั่วคราว เชน ถูกสั่งหยุดงาน ณ อาคารเทียบเครื่องบิน ดี 
(concourse D) เพื่อใหงานตกแตงรานคายอยเขามาดําเนินการ (fitting out of retail areas)  
(เอกสารผนวก ข เลขที่ 2) 
 
4.3 ผลท่ีไดจากการเก็บขอมูลจากผูรับจาง  
  

เร่ิมตนทําการคนหาปญหาที่กระทบการทํางานของผูรับจาง 4 ขั้นตอน รายละเอียดของแต
ละขั้นตอนมีดังนี้ (เอกสารผนวก ข เลขที่ 6) 

1.) ขั้นตอนเตรียมการทางวิศวกรรม (engineering process) คือ เตรียมแบบ เตรียมวิธีการ
ทํางาน เตรียมเอกสาร เตรียมความพรอมหนางาน เชน น้ํา ไฟฟา ช่ัวคราว ดําเนินการตามพันธะ
สัญญาที่เกี่ยวของกับกระบวนการทางวิศวกรรม เชน การสงอนุมัติวัสดุ การสงอนุมัติวิธีการทํางาน 
การสงอนุมัติแบบขยายการกอสราง 

2.) ขั้นตอนการจัดซ้ือจัดหาจัดจาง (procurement process) คือ จัดซ้ือ จัดหาวัสดุอุปกรณ 
ผูรับจางชวง ผูแทนจําหนายใหเปนไปตามขอกําหนดในสัญญาและรายการประกอบแบบ 

3.) ขั้นตอนการกอสรางและติดตั้ง (construction and installation process) คือ ทําหนาที่
กอสรางงานโครงสรางและงานสถาปตยกรรม ทําหนาที่ดําเนินการติดตั้งและทดสอบงานระบบทุก
อยางโดยแยกเปน งานระบบตางๆ เชน ระบบไฟฟา ระบบเครื่องกล ระบบสื่อสาร ระบบปรับ
อากาศ 

4.) ขั้นตอนการทดสอบและสงมอบงาน (testing and commissioning process) เปนการ
ทดสอบการใชงานของงานระบบตางๆ เพื่อทําการสงมอบงาน 

จากการเก็บขอมูลจากบุคลากรฝายวิศวกรรม ฝายการจัดซ้ือจัดหา ฝายการกอสรางและ
ติดตั้ง ฝายบริหารสัญญา ฝายผูบริหารระดับสูง พบวาปญหามีดังนี้ 
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4.3.1 บุคลากรผูรับจางจากฝายวิศวกรรม (engineering department) 
1). ปญหาการเปลี่ยนแปลงแบบจํานวนมากของผูวาจาง 
การเปลี่ยนแปลงงาน (addendum) ที่ออกระหวางการประมูลงาน (tendering) กอน

ลงนามสัญญา คือ addendum 1-11 และการเปลี่ยนแปลงที่ออกระหวางการกอสราง (addendum   
12-24) ตัวอยางดังนี้ 

  ก). เอกสารเพิ่มเติม (addendum) 1-11 ที่เพิ่มงานระหวางการประมูลงาน 
(tendering) ตัวอยางเชน addendum 9 มีผลกระทบตอโครงการ(เอกสารผนวก ข เลขที่ 7) เร่ืองสั่งให
แกไขแบบกอสรางเพื่อลดราคาคากอสรางจาก 54,000 ลานบาท ใหเหลือประมาณ 45,000 ลานบาท 
โดยมีการปรับแกทั้งหมด 60 กวารายการ การเปลี่ยนแปลงดังกลาว สงผลใหแบบกอสรางที่มีอยู
กอนแลวไมสมบูรณ มีความขัดแยงไมสามารถทําแบบขยายได ตองสงเอกสารสอบถามไปยัง
ผูออกแบบ 

ข). เอกสารเพิ่มเติม (addendum) 12-26 ที่เพิ่มงานระหวางการกอสรางโดย
การออกคําสั่งเปลี่ยนแปลงงาน (variation order) ตัวอยางเชน addendum 13 ที่มีผลกระทบตอ
โครงการมาก เร่ืองความสามารถในการรองรับผูโดยสารของอาคารจาก 30   ลานคนเปน  45 ลานคน
ตอป (เอกสารผนวก ข เลขที่ 4) 

2). ปญหาเกี่ยวกับแบบไมสมบูรณ  มีความขัดแยง รายละเอียดไมครบถวน 
แบบรูปนั้นบางสวนรายละเอียดยังไมครบถวนและทางผูวาจางแจงวาจะจัดหา

รายละเอียดที่ขาดหายไปตามที่ผูรับจางรองขอ (เอกสารผนวก ข เลขที่ 8) ซ่ึงผูวาจางไมสามารถ
จัดหาไดทันความตองการของผูรับจาง เนื่องจากผูวาจางลาชาในจัดหาผูออกแบบมาทําหนาที่
ระหวางการกอสราง 

3). ปญหาเกี่ยวกับการหาขอสรุปเกี่ยวกับแบบลาชาและการตรวจสอบแบบลาชา 
ผูวาจางจัดหาที่ปรึกษาออกแบบมาทําหนาที่ตอบคําถามเกี่ยวกับแบบในระหวาง

การกอสรางหลังจากที่ผูรับจาง เร่ิมงานไปเกือบ 1 ป ทําใหมีปญหาหนางานและคําถามที่รอการตอบ
เปนจํานวนมาก และการวาจางเขามานั้นจํานวนบุคลากรของผูออกแบบไมเพียงพอในการที่จะตอบ
คําถามที่คางไวจํานวนมากไดทันเวลาของผูรับจาง (เอกสารผนวก ข เลขที่ 1) 

4.3.2 บุคลากรผูรับจางจากฝายการจัดซ้ือ จัดหา (procurement department) 
(ผูเชี่ยวชาญ C16, สัมภาษณ) 

1). วัสดุหายากในทองตลาดหรือใชวัสดุที่ตองสั่งจากตางประเทศ 
วัสดุบางอยางตองทําการสั่งจากตางประเทศ เชน กระจกผนังอาคารเทียบเครื่องบิน  

(façade glazing) และหลังคาผาใยสังคราะห (fabric membrane) ทําใหใชเวลามากในการดําเนินการ
ในสวนการจัดหา จัดซ้ือ เชน ดําเนินการหาผูแทนจําหนาย ตรวจสอบราคา ดําเนินการสั่งซื้อ การ
ขนสงระหวางประเทศ การทําแบบรายละเอียดขยาย เปนตน 
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2). รูปแบบลักษณะของตัวอาคารมีความซับซอนและใชเทคโนโลยีมาก  
ทําใหบางรายการหาผูรับจางที่มีความชํานาญพิเศษนั้นในประเทศไมได ตองวาจาง

ชาวตางชาติเขามาทั้งทําการกอสรางและกํากับดูแลกระบวนการสรรหาและจัดหาทําใหเกิดความ
ลาชา 

4.3.3 บุคลากรผูรับจางจากฝายการกอสรางและติดตั้ง (construction and installation  
department)  

1). ขอจํากัดดานสภาพการทํางาน 
การคมนาคม การขนสงวัสดุ พื้นที่การจัดเก็บหนางาน เนื่องจากโครงการไมได

แยกโดดเดี่ยวจากสัญญาอื่น แตเปนโครงการที่อยูใจกลางและถูกโครงการอื่นลอมรอบ มีผูรับจาง
ชวงจํานวนมากทํางานอยูในพื้นที่เดียวกัน ทําใหเกิดปญหาดานการกีดขวางจากการทํางาน ปญหา
ดานการประสานงานและการเชื่อมตองานที่เกี่ยวของกัน 

2). การกีดขวางจากโครงการอื่นๆ  
ผูรับจางหลายรายทํางานอยูในพื้นที่เดียวกัน ทําใหเกิดปญหาดานการกีดขวาง การ

ประสานงาน (coordinate) และการเชื่อมตองานที่เกี่ยวของกัน (interface) 
3). การแกปญหาบางอยางหนางานลาชา 
เนื่องจากที่ปรึกษาควบคุมงานไมไดมีอํานาจในการตัดสินใจ ทําใหไมสามารถ

ตัดสินใจดวยตัวเองได ตองรอผูวาจางในฐานะ employer’s representative: ER (ผูแทนผูวาจาง) ทํา
การตัดสินใจแทน 

4). การไมมีผูออกแบบและผูควบคุมงานในระหวางการกอสรางชวง 1 ปแรก 
เนื่องจากไดรับการวาจางใหเขามาหลังจากที่ผูรับจางเริ่มกอสรางไปแลวเปนเวลา

เกือบ 1 ป ทําใหการกอสรางหลายอยางเกิดปญหา ผูรับจางทําหนังสือสอบถามขอมูลเพิ่มเติมไป แต
ไมไดรับคําตอบ อีกทั้งจํานวนบุคลากรของทั้งที่ปรึกษาออกแบบและที่ปรึกษาควบคุมงานนอย
เกินไป 

5). งานหลายอยางเปนงานพิเศษที่ยังไมเคยมีในประเทศไทยมากอน 
เชน หลังคาผาใยสังเคราะห 3 ช้ัน ระบบเทคโนโลยีสารสนเทศสนามบิน (AIMS) 

ที่ตองเชื่อมระบบกับผูรับจางรายอื่นๆ ระบบลําเลียงสัมภาระที่ตองประสานระบบกับผูออกแบบ
ระบบอื่นๆ (BHS) และระบบ check – in – counter 

6). การไมเปนอิสระและถูกรบกวนในการทดสอบงานระบบ 
เชน  การทดสอบระบบการใชงานจริงของผูโดยสารและการเตรียมพรอมการยาย

สนามบิน ( ORAT) ตองอาศัยองคกรจากภายนอกเขารวมตรวจสอบรวมกับบุคลากรจากบริษัท ทา
อากาศยานไทย จํากัด (มหาชน) ซ่ึงทําหนาที่เปนผูดําเนินการ (operator) เขารวมตรวจสอบและ
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ทดสอบ ทําใหเกิดความลาชา เนื่องจากแตละองคกรขาดความเขาใจบทบาทหนาที่และความ
รับผิดชอบของหนวยงานอื่นที่เกี่ยวของ 

7). การขาดแผนงานที่ชัดเจนในการทดสอบระบบงานที่ซับซอน 
สัญญาไมมีระบุแผนการทดสอบงานที่แนนอน เชน  การทําโปรแกรมการทดสอบ

วา จะทดสอบอะไร (what) ทดสอบเมื่อไร (when) และทดสอบอยางไร (how) นั้น ทําใหในระหวาง
การกอสรางเกิดปญหาเรื่องการตกลงกันในเรื่องขั้นตอน กติกาและเกณฑยอมรับผล การประมาณ
การทดสอบตางๆ ไดแก การทดสอบวัสดุ (equipment test) การทดสอบสาย (cable test) individual 
test, system test 

4.3.4 บุคลากรผูรับจางจากฝายกํากับสัญญา (contract department) 
1) เกิดการโตแยงเรื่องการตีความเนื่องจากสัญญาและเอกสารสัญญาไมสมบูรณ 
เนื่องจากขอความในรางสัญญาไมไดปรับเปล่ียนกอนลงนามสัญญาตามการ

เปล่ียนแปลงความตองการของผูวาจาง มีการเปลี่ยนแปลงแนวทางของโครงการ  และมีการ
เปล่ียนแปลงสัญญาจาง ทําใหขอความบางอยางในสัญญาตองมีการปรับแกตามดวย เพื่อให
เหมาะสมกับเจตนาของโครงการ แตเนื่องดวยขอจํากัดดานเวลา ทําใหขอความสวนใหญไมไดมี
การแกไข ดังนั้นในระหวางการกอสรางเมื่อมีเหตุการณที่ตองตัดสินใจ ตองใชการตีความ ซ่ึงมักมี
ปญหาความขัดแยงระหวางฝายผูรับจางและฝายผูวาจางในการตีความ 

2) เกิดการโตแยงเรื่องการตีความเนื่องจากนิยามของคําตางๆไมชัดเจน 
ในระหวางดําเนินการและระหวางทําการสงมอบงานนั้น เกิดการโตเถียงหลาย

เร่ือง เชน เร่ืองการแลวเสร็จของงานอยางพอเพียง เร่ืองคาใชจายที่เพิ่มขึ้นจากรายละเอียดที่ขาด
หายไป เปนตน 

3) การออกเอกสารลาชาจากทางฝายผูวาจาง 
ความลาชาในการออกเอกสารการเปลี่ยนแปลงงานและการคิดราคางานเพิ่ม เชน 

การเปลี่ยนแปลงงานผูวาจาง ตองออกคําส่ังตามเงื่อนไขสัญญาใหทําการเปลี่ยนแปลงงาน และ
ประเมินมูลคางานเปลี่ยนแปลง (ทั้งเพิ่มขึ้นและลดลง) แตในเวลาตอมาขณะปฏิบัติงาน ผูวาจางไม
ออกคําส่ังตามเงื่อนไขสัญญาใหทําการเปลี่ยนแปลงงาน แตออกคําส่ังการเปลี่ยนแปลงงานใน
รูปการใหความเห็นเพิ่มเติมในการอนุมัติแบบหรืออนุมัติวัสดุ ทําใหผูรับจางตองทําหนังสือ ขอให
ผูวาจางยืนยันคําส่ังเปลี่ยนแปลงงานตามเงื่อนไขสัญญา 

ในการออกคําส่ังเปลี่ยนแปลงงานที่อยูในรูปการใหความเห็นเพิ่มเติมในการอนุมัติ
แบบ หรืออนุมัติวัสดุ ผูวาจางไมไดสงแบบแกไขหรือแจงขอกําหนดความตองการวัสดุที่ชัดเจน
ใหแกผูรับจาง ทําใหผูรับจางไมสามารถทําการกอสรางได 

ตอมาเมื่อไดรับแบบแกไขหรือขอกําหนดความตองการวัสดุที่ชัดเจนแลว ผูรับจาง
จึงสามารถเสนอราคางานเปลี่ยนแปลงได หลังจากไดรับการเสนอราคางานเปลี่ยนแปลงจากผู
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รับจางแลว ผูวาจางไมสามารถออกหนังสือใหความเห็นชอบหรือใหความเห็นอื่นๆ เกี่ยวกับราคาที่
เสนอไดภายในเวลาอันสมควร 

4) การตัดสินใจลาชาจากทางฝายผูวาจาง 
ตามสัญญาบริษัท ทาอากาศยานสากลกรุงเทพแหงใหม หรือ บทม. นั้นเปนบริษัท 

ที่ตองมีการตั้งตัวแทนผูวาจาง (employer representative : ER) ในการดําเนินการตามสัญญา เชน 
การอนุมัติการจายเงินใหแลวเสร็จภายในชวงระยะเวลาที่กําหนดตามสัญญา ซ่ึงในการดําเนินการ
ตางๆ ในทางปฏิบัติ ตัวแทนผูวาจางตองทําการขออนุมัติจากคณะกรรมการบริษัททุกครั้งกอนที่จะ
ออกคําสั่งเปล่ียนแปลงงานหรืออนุมัติการชําระเงินคางานเปลี่ยนแปลง ทําใหตองจัดการประชุม
และรอมติที่ประชุม ทําใหเกิดความลาชาอยางมาก 

4.3.5 บุคลากรผูรับจางจากฝายบริหาร  
1) บริษัทฝายผูวาจางมีการเปลี่ยนแปลงนโยบายและเปลี่ยนคณะกรรมการ 
มีผลตอความลาชาคือ ขาดความตอเนื่องในการที่ผูบริหารคนใหม มาทําความ

เขาใจเรื่องราวตางๆ บุคลากรระดับผูปฏิบัติเกิดความลังเลในการทํางาน ขั้นตอนตางๆเกิดการ
หยุดชะงัก 

2) บุคลากรของผูวาจางไมมีความชํานาญเพียงพอและจํานวนไมเพียงพอ 
การควบคุมดูแลโครงการขนาดใหญมูลคากวา 125,000 ลานบาท และแยกเปน

สัญญายอยๆ มากมายกวารอยสัญญาทั้งสัญญาจางกอสราง สัญญาจางออกแบบ สัญญาจางควบคุม
งาน จํานวนบุคลากรของ บทม. 150 กวาคน ถือวามีจํานวนนอยมาก อีกทั้งยังไมมีประสบการณใน
การทํางานโครงการขนาดใหญที่มีความซับซอน มีขอจํากัดมากเทาโครงการนี้ บุคลากรสวนใหญ
คุนเคยกับการทํางานแบบงานประจํา ซ่ึงมีความแตกตางจากงานโครงการที่มีอุปสรรคและขอจํากัด
มากมาย 

3) การตัดสินใจที่ลาชาในปญหาเรื่องตางๆ ภายในองคกรผูวาจาง 
ปญหาหลายเรื่องโดยเฉพาะที่เกี่ยวของกับคาใชจายที่เพิ่มขึ้นหรือปญหาที่ไป

เกี่ยวของกับหนวยงานภายนอกอื่นๆ ทาง บทม. ไมมีอํานาจตัดสินใจไดดวยตนเอง ตองสงเรื่องเขา
คณะกรรมการ กทภ. เพื่อใหตัดสินใจเกี่ยวกับปญหานั้นๆ ทําใหการแกปญหาเปนไปดวยความลาชา 
  4) ตัวแทนผูวาจาง (employer’s representative : ER) 

ที่ถูกแตงตั้งไมไดรับอํานาจในการตัดสินใจ หรือบางครั้งมีอํานาจตัดสินใจแตไม
กลาตัดสินใจ เนื่องจากขอจํากัดหลายประการ 
  5) การจายเงินงวดลาชา 

ผูวาจางมีขอจํากัดดานการบริหารงานภายในทําใหขั้นตอนการจายเงินลาชา ทําให
ผูรับจางมีปญหาเรื่องการขาดสภาพคลองทางการเงินที่จะนําไปจายใหผูรับจางชวงตอไป 
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4.4 ผลท่ีไดจากการเก็บขอมูลจากผูวาจาง  
 
จากการเก็บขอมูลจากผูวาจาง พบวาปญหามีดังนี้ 
 1) ปญหาความขัดแยงในการบริหารโครงการของฝายผูวาจางเอง 

เนื่องจากในระหวางการดําเนินโครงการ มีหนวยงานที่แสดงความเปนผูวาจาง คือ บริษัท 
ทาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน) หรือ ทอท. และ บริษัท ทาอากาศยานสากลกรุงเทพแหงใหม 
หรือ บทม. บางครั้งเกิดความขัดแยงในดานนโยบายและการปฏิบัติงาน 
 2) ปญหาการควบคุมงาน การตรวจสอบงาน และการทดสอบงาน 

เนื่องจากเปนโครงการกอสรางขนาดใหญและใชระบบเทคโนโลยีที่ทันสมัยแตจํานวน
บุคลากรของผูควบคุมงาน (construction supervision consultant : CSC) ไมเพียงพอ อีกทั้งยังขาด
ความรูและประสบการณในการควบคุมโครงการขนาดใหญ 

3) ปญหาจากระบบโครงสรางการประสานงาน 
เนื่องจากเปนโครงการที่ใหญมากมีผูเกี่ยวของมากมาย ทั้งภาครัฐและภาคเอกชน แตละฝาย

ตองการทํางานของตัวเองใหสําเร็จ ในระหวางการทํางานมีความขัดแยงคอนขางมาก แตบุคลากรที่
ทําหนาที่ประสานงานมีจํานวนนอยและไมมีความรอบรูในทุกๆดานของสวนงานอื่นๆ โดยเฉพาะ
ระบบของสนามบิน (airport system) อีกทั้งยังไมมีอํานาจในการตัดสินใจ ทําใหเกิดความลาชาเปน
อยางมาก 

4) ปญหาจากการเมือง 
รัฐบาลจึงไดตั้งคณะกรรมการ กทภ. โดยมีนายกรัฐมนตรีเปนประธานคณะกรรมการเพื่อ

กํากับดูแลการปฏิบัติใหเปนไปตามนโยบายและแผนแมบทและเรงรัดการกอสราง ซ่ึงจากการตั้ง
คณะกรรมการ กทภ .ดังกลาว เปนชองทางใหนักการเมืองสามารถเขามามีบทบาทและหา
ผลประโยชนตางๆ ทั้งผลประโยชนในรูปของตัวเงิน ผลประโยชนในรูปของภาพลักษณ  เชน การ
พยายามปรับเปลี่ยนแบบและเปลี่ยนวัสดุในหลายการกอสรางหลายอยาง เพื่อลดราคากลางลงมา ทํา
ใหคุณภาพลดลง  และยังทําใหแบบไมสมบูรณ มีความขัดเแยง ทําใหเกิดปญหาตอนทําการกอสราง 

5) การเปลี่ยนแปลงแบบตามความตองการของผูใชงานในอาคาร 
ในระหวางการกอสรางมีการเปลี่ยนแบบจํานวนมากตามความตองการของผูใชงาน 

กลาวคือการที่ผูใชงานในอาคาร เชน สายการบินตางๆ หนวยงานราชการตางๆ ผูประกอบการ 
ไมไดมีโอกาสใหขอมูลเกี่ยวกับความตองการในการใชงาน ตั้งแตการออกแบบเริ่มแรกหรืออาจมี
การเปลี่ยนความตองการในระหวางการกอสราง ทําใหในระหวางดําเนินโครงการหรือเมื่อโครงการ
ดําเนินการกอสรางใกลแลวเสร็จ ผูใชงานในอาคารเริ่มเขามา จึงเกิดความตองการตางๆ ทําใหเกิด
การเปลี่ยนแปลงแบบ สงผลใหตองมีการทํางานใหมอีกครั้ง 
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 6) การเขามาตรวจสอบขององคกรอิสระตางๆ 
 ในระหวางการดําเนินโครงการ ไดมีหนวยงานหรือองคกรอิสระตางๆ เขามาตรวจสอบทํา
ใหบุคลากรของผูวาจางไมกลาตัดสินใจใดๆ ตองทําการสงเรื่องเขาที่ประชุม กทภ.ใหตัดสินใจแทน 
เชน  การไมกลาตัดสินใจเรื่องกอสรางอุโมงครถไฟใตอาคารผูโดยสาร  ทําใหงานหลายอยางเกิด
ความลาชาตามมาเนื่องจากรอขอสรุปเรื่องตางๆ  
 
4.5 ผลท่ีไดจากการเก็บขอมูลจากที่ปรึกษาออกแบบ  
 
จากการเก็บขอมูลจากที่ปรึกษาออกแบบ พบวาปญหามีดังนี้ 

1) ปญหาจากการแทรกแซงทางการเมือง 
การพิจารณาตัดสินใจปรับเปลี่ยนบางอยางโดยใชเหตุผลอางวาเพื่อความเหมาะสม กลับ

เปนการปรับแกเพื่อเอ้ือประโยชนกับบุคคลบางกลุม ทําใหการปรับเปลี่ยนไมตรงตามวัตถุประสงค
การใชงานและไมกอใหเกิดประโยชน 

2) การบริหารจัดการของผูวาจาง 
บุคลากรสวนใหญยังไมมีความรูความสามารถเพียงพอในการบริหารจัดการงานกอสราง

ของสนามบิน เนื่องจากบุคลากรสวนใหญไมไดเปนผูที่เคยบริหารสนามบินมากอน ทําใหขาด
มุมมองในสวนขององคประกอบระบบการทํางานเมื่อกอสรางเสร็จ 
 3) การเปลี่ยนแปลงแบบอยูตลอดเวลา 

ตามความตองการของผูวาจาง ทําใหเกิดความลาชาและตองปรับแกอยูตลอดเวลาบางครั้ง
การเปลี่ยนแปลงทําตามความตองการของผูมี อํานาจ  โดยไมคํานึงถึงผลกระทบที่ตามมา 
ตัวอยางเชน การเปลี่ยนพื้นที่กระทบตอทั้งแบบสถาปตยกรรม แบบโครงสราง แบบงานระบบ ซ่ึง
สงผลกระทบตอกระบวนการจัดซื้อ จัดหา การกอสรางอื่นๆ ตามมา 
 4) เทคโนโลยีที่เปลี่ยนแปลงไปตลอดเวลา 

เนื่องจากชวงระยะเวลาการออกแบบและการกอสรางที่ยาวนาน   ทําใหเทคโนโลยีหรือ
ยานพาหนะบางอยางทันสมัยขึ้น เชน  การมีเครื่องบิน Air-Bus รุน A-380 ที่ทันสมัยขึ้น ขนาดที่
ใหญขึ้น ทําใหตองเปลี่ยนแปลงแบบอาคารและเปลี่ยนแปลงแบบงานระบบตางๆใหรองรับได 
รวมทั้งการขยายตัวของสายการบินตนทุนต่ํา (low cost airline) ทําใหจําเปนตองเพิ่มความสามารถ
ในการรองรับผูโดยสารของอาคารจาก 30   ลานคนตอปเปน 45  ลานคนตอป  สงผลใหมีการ
เปลี่ยนแปลงแบบหลายรายการ 
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4.6 ผลท่ีไดจากการเก็บขอมูลจากที่ปรึกษาควบคุมงาน  
 
จากการเก็บขอมูลจากที่ปรึกษาควบคุมงาน พบวาปญหามีดังนี้ 

1) ปญหาจากโครงสรางองคกรของผูรับจาง 
เนื่องจากโครงสรางการทํางานของผูรับจาง เปนลักษณะของ กิจการรวมคา (joint venture) 

ดังนั้นการตัดสินใจที่เกี่ยวกับคาใชจาย ตองรอผูแทนทั้ง 3 ฝายในการตัดสินใจ 
 2) ผูรับจางชวง (sub contractor) แบงงานนําไปขายเหมาชวงลงไป 

ทําใหผูรับจางไมสามารถดูแลควบคุมและติดตามงานไดถึงผูปฏิบัติงานจริงสงผลดานการ
ประสานงานหนางาน การควบคุมงานที่ไมสามารถทําไดอยางใกลชิดทําใหคุณภาพงานไมดี
เทาที่ควร ทําใหตองเสียเวลาแกไขงานเมื่อไมผานการตรวจสอบขั้นสุดทาย 
 3) จํานวนบุคลากรของผูรับจางที่นอย 

ไมสามารถควบคุมดูแลงานหลายงานที่ทําการเริ่มงานพรอมกันทุกพื้นที่ไดอยางทั่วถึง และ
ไมสามารถควบคุมดูแลประสานงานผูรับจางชวงจํานวนมากที่ทํางานในพื้นที่เดียวกัน 

 4) ขอจํากัดขององคกรผูวาจาง 
 เนื่องจากเปนองคกรตั้งใหม  ประกอบกับจํานวนบุคลากรที่นอยเมื่อเทียบกับการ

ควบคุมดูแลโครงการขนาดใหญมูลคากวา 125,000 ลานบาท และแยกเปนสัญญายอยๆ มากมาย อีก
ทั้งการไมมีอํานาจตัดสินใจดวยตนเองหรือลาชาในการตัดสินใจ ทําใหการบริหารงานไมมี
ประสิทธิภาพเทาที่ควร 

 
4.7 ผลท่ีไดจากการเก็บขอมูลจากที่ปรึกษาบริหารโครงการ  
 
จากการเก็บขอมูลจากที่ปรึกษาบริหารโครงการ พบวาปญหามีดังนี้ 

1).การแบงงานออกเปนโครงการยอยๆ (package) มากเกินไป 
การแบงงานลักษณะนี้ไมเหมาะสมกับงานที่มีความซับซอนทําใหมีชองวางในการเชื่อมตอ

และประสานงาน (interface gap) มากมาย ทําใหเกิดปญหาการกีดขวางการทํางาน ปญหาการ
รบกวนการทํางาน ปญหาทะเลาะวิวาทระหวางผูรับจางคนละสัญญา 
 2) การขัดแยงระหวางระเบียบของ บทม. และ ทอท. 

กลาวคือ การนําระเบียบของบริษัท ทาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน) หรือ ทอท. มาเปน
แนวทางครอบสัญญาโครงการที่ใชรูปแบบสัญญาสากลกอสราง FIDIC ทําใหเกิดปญหาในการ
บริหารสัญญาของตัวแทนผูวาจางและเกิดปญหาในขั้นตอนการดําเนินการตางๆ เชน การจายเงิน 
การอนุมัติงานลด งานเพิ่ม การตรวจงาน 
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 3) บุคลากรที่ทําหนาที่ประสานงานและแกปญหาไมมีประสิทธิภาพ 
ไมมีบุคลากรมาทําหนาที่ประสานงานอยางดีเพียงพอ ทั้งจํานวนไมเพียงพอและไมมีความ

รอบรูในทุกๆ ดาน เพื่อตัดสินใจหาทางออกหรือแกปญหาที่เหมาะสมที่สุดในสถานการณขณะนั้น 
 4) ความผิดพลาดหลายอยางมาจากการเมืองเขามาแทรกแซง 
 การตัดสินใจหลายอยางไมไดใชหลักความถูกตองเหมาะสมทางวิชาการ  เชน การ
เปลี่ยนแปลงแบบ เปลี่ยนแปลงพื้นที่ใชสอยอาคาร การอนุมัติวัสดุ รวมทั้งการอนุมัติผูรับจางชวง 
 
4.8 สรุปผลที่ไดจากการเก็บขอมูล 

 
จากการสํารวจปญหาเบื้องตนโดยการสัมภาษณและการศึกษาขอมูลจากเอกสารของ

โครงการกอสราง ผูวิจัยไดศึกษาสาเหตุหลักๆ ที่สงผลใหโครงการกอสรางเกิดความลาชา โดยแบง
ออกไดเปน 3 หัวขอ คือ จากกลุมผูวาจาง กลุมผูรับจาง และจากปจจัยภายนอก โดยมีรายละเอียด
ดังนี้ 

4.8.1 ปญหาที่เกิดจากกลุมผูวาจาง  
 เปนปญหาที่เกิดจากกลุมของผูวาจางหรือที่ปรึกษาของผูวาจาง เชน ผูวาจาง ที่ปรึกษา
ออกแบบ ที่ปรึกษาควบคุมงาน สัญญาของโครงการหรือการบริหารสัญญาโดยฝายผูวาจาง ระบบ
การประสานงานภายในโครงการ โดยสามารถแจกแจงรายละเอียดไดดังนี้ 
  1) ปญหาที่เกิดจากผูวาจางและการบริหารจัดการโครงการ เชน 

ก.  มีการเปลี่ยนแปลงงานจํานวนมากทั้งกอนการกอสรางและระหวาง     
      กอสราง  
ข.  เมื่อเกิดปญหา การตัดสินใจเรื่องตางๆ คอนขางลาชา 
ค.  การบริหารจัดการยังไมมีประสิทธิภาพเทาที่ควร 
ง.  การแบงสัญญาของโครงการยอยๆ มากเกินไป ทําใหเกิดชองวางใน   
      การประสานงาน 
จ.  บุคลากรระดับบริหารและระดับปฏิบัติการ ไมมีความสามารถเพียงพอ 
      หรือมีจํานวนไมเพียงพอ 
ฉ.  ความลาชาในการจัดจางผูออกแบบเขามาในระหวางการกอสราง 
ช.  สัญญาและเอกสารสัญญาไมสมบูรณ และขอจํากัดในการบริหาร 
      สัญญา 

  2) ปญหาที่เกิดจากการออกแบบและลักษณะการออกแบบ 
ก.  แบบไมสมบูรณ ไมมีรายละเอียดเพียงพอ มีความขัดแยง 
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ข.  วัสดุพิเศษหายากในทองตลาด บางอยางตองสั่งผลิต บางอยางตอง  
      นําเขาจากตางประเทศ 
ค.  ลักษณะโครงสรางของตัวอาคารมีความสลับซับซอนมาก ทั้งทาง 
      สถาปตยกรรม ความซับซอนของลักษณะงานระบบและความ   
      ซับซอนของลักษณะเทคโนโลยีตางๆ  

  3) ปญหาที่เกิดจากการควบคุมงาน  การตรวจสอบงาน 
   ก.  การอนุมัติวิธีการทํางาน 
   ข.  การตรวจงาน 

4.8.2 ปญหาที่เกิดจากกลุมผูรับจาง 
  1)  ลาชาในการตัดสินใจโครงสรางองคกรที่เปนกิจการรวมคา 

2)  การประสานงานระหวางฝายตางๆในองคกร 
  3)  ความไมพรอมของผูรับจางชวงที่มักจะขาดแคลนทรัพยากร 

4)  ไมมีผูที่สามารถประสานงานและตัดสินใจทันทีที่ปญหาเกิดขึ้น 
4.8.3 ปญหาที่เกิดจากปจจัยภายนอก 

  1)  ปจจัยจากผูตรวจสอบภายนอก เชน สตง. เมื่อเขามาตรวจสอบทําใหกลไกตางๆ 
ที่กําลังดําเนินไปตองหยุดชะงักหรือกลไกที่กําลังจะดําเนินการตองหยุดเพราะไมมีใครกลา
ดําเนินการ กลัวถูกตรวจสอบ 

2)  ผูใชงานจํานวนมากและหลากหลาย ทั้งหนวยงานของรัฐและเอกชน เชน สาย
การบิน ตํารวจตรวจคนเขาเมือง. ผูประกอบการ รานคาตางๆ ทําใหในระหวางการกอสรางมีการ
ปรับเปลี่ยนแบบมากมาย เพื่อปรับปรุงแบบใหเขากับความตองการของผูใช 
  3) ปญหาจากการเมืองเปนปญหาที่ทําให เกิดปญหาอีกหลายๆ  อยาง  เชน 
เปลี่ยนแปลงแบบเพื่อลดราคาโดยไมคํานึงถึงผลกระทบที่ตามมาอีกมากมาย อีกทั้งเขามาแทรกแซง
หาผลประโยชนทั้งกระบวนการคัดเลือกหรือทําสัญญาผูออกแบบและผูควบคุมงานหรือเขามา
แทรกแซงกระบวนการจัดหาวัสดุเพื่อผลประโยชนตางๆ มีการเปลี่ยนแยกสัญญาไมทําตามแผนงาน
หลักที่บริษัทที่ปรึกษาโครงการเดิม (G) กําหนดไว 
 
4.9 ปญหาที่แตกตางจากโครงการอื่นๆ 

 
จากการสํารวจปญหาเบื้องตนจากการเก็บขอมูลจากกลุมตัวอยาง ทําใหผูวิจัยคนพบปญหา

ใหมที่มีอิทธิพลและสงผลทําใหโครงการกอสรางเกิดความลาชาสําคัญอีกหลายปญหาที่สงผล
กระทบ โดยปจจัยดังกลาวประกอบดวย 
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4.9.1 การแทรกแซงของนักการเมือง 
 โครงการนี้เปนโครงการของรัฐขนาดใหญ มีมูลคาโครงการคอนขางสูงและองคการที่ถูก
ตั้งขึ้นมาทําหนาที่บริหารโครงการในฐานะของผูวาจาง คือ บริษัท ทาอากาศยานสากลกรุงเทพแหง
ใหม จํากัด หรือ บทม. ถูกตั้งขึ้นจากฝายการเมือง อีกทั้งเปนโครงการใหญที่มีอุปสรรคและ
เกี่ยวของกับหนวยงานตางๆ มากมาย จึงตองไดรับการผลักดันและสนับสนุนจากฝายรัฐบาลและ
การเมือง ทําใหมีผลกับโครงการหลายอยาง เชน การเปลี่ยนนโยบาย การเปลี่ยนแบบ การเปลี่ยนตัว
ผูบริหารโครงการ ฯลฯ ซ่ึงมีผลอยางมากตอความลาชาที่เกิดขึ้น 
 4.9.2 ผูตรวจสอบจากภายนอก 

ผูตรวจสอบจากภายนอก เชน สํานักงานตรวจเงินแผนดิน (สตง.) เมื่อเขามาตรวจสอบทํา
ใหกระบวนการตางๆ ตองหยุดการดําเนินการเพื่อรอการตรวจสอบ หรือจากสื่อมวลชน เชน  
การนําเสนอขาวเกี่ยวกับการทุจริต คอรรัปชั่น ทําใหงานบางอยางตองหยุดชะงัก เนื่องจากบุคลากร
ของ บทม. ไมกลาตัดสินใจ 
 4.9.3 ผูใชงานอาคาร 

เนื่องจากโครงการนี้ มีผูใชงานอาคารจํานวนมาก เชน สายการบินตางๆ องคกรของรัฐ 
ไดแก สํานักงานตรวจคนเขาเมือง กรมศุลกากร รวมท้ังผูรับสัมปทานพื้นที่ประกอบการพาณิชย 
และรานคายอยตางๆ ตางเปนผูใชงานอาคารที่เขามามีสวนที่ทําใหงานลาชากลาวคือ ในระหวางการ
กอสราง เกิดการเปลี่ยนแปลงแบบ ปรับเปล่ียนรูปแบบของอาคารที่จะใหเขากับความตองการของ
ผูใชงานอาคารดังกลาว ทําใหหลายครั้งที่ตองเกิดการรื้อถอนงานที่ทําไปแลวและทําการกอสราง
ตามแบบใหม 
 4.9.4 ปจจัยทางดานสัญญา 

ขอความในรางสัญญาไมไดปรับเปลี่ยนกอนลงนามสัญญาตามการเปลี่ยนแปลงความ
ตองการของผูวาจาง จากเดิมสัญญาของโครงการเตรียมไวสําหรับสัญญาออกแบบและกอสราง แต
เนื่องจากราคาที่ประมาณไดคร้ังแรกสูงกวาราคากลางมาก จึงทําการเปลี่ยนแปลงแบบและ
เปล่ียนแปลงสัญญามาเปนสัญญากอสรางเพียงอยางเดียว (build only) แตขอความในสัญญาไมได
เปลี่ยนตาม 
 4.9.5 ปจจัยทางดานการออกแบบ 

ปจจัยทางดานออกแบบ เชน แบบไมสมบูรณ ไมมีรายละเอียดเพียงพอ มีความขัดแยง 
เนื่องจากแบบไมไดถูกปรับเปลี่ยนตามการเปลี่ยนสัญญาของโครงการ อีกทั้งมีปจจัยดานวัสดุใน
แบบที่หายากในทองตลาดหรือใชวัสดุที่ตองสั่งจากตางประเทศ ทําใหเสียเวลาในการจัดซ้ือจัดหา
และการขนสงคอนขางมาก อีกทั้งอาคารของสนามบินเปนอาคารที่มีความซับซอนของลักษณะงาน
ระบบตางๆ และมีความซับซอนของลักษณะเทคโนโลยีตางๆ มากมาย ทําใหมีปญหาในการ
กอสรางคอนขางมาก 
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4.10 สรุปบท 
หลังจากทําการศึกษาขอมูลจากการทบทวนเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของในบทที่ 2 และ

การสํารวจโครงการเบื้องตนเพื่อหาปญหาเพิ่มเติมในบทที่ 4 ผูวิจัยพบวาสามารถแบงกลุมสาเหตุ
ของความลาชาที่เกิดขึ้นออกไดเปน 8 กลุมปจจัย และจะนําไปใชในการทําแบบสอบถามตอไปคือ 

กลุมที่ 1 คือ กลุมของผูวาจางและการบริหารโครงการ เปนกลุมปจจัยที่เกิดจากฝายผูวาจาง 
คือ บริษัท ทาอากาศยานสากลกรุงเทพแหงใหม จํากัด (บทม.) และระบบการบริหารจัดการ
โครงการ 

กลุมที่ 2 คือ กลุมผูรับจาง คือ กิจการรวมคา C ที่เปนผูรับจาง รวมไปถึงผูรับจางชวง
ทั้งหมดและทรัพยากรที่ใชในการกอสราง คือ วัสดุ อุปกรณ เครื่องจักร แรงงาน 

กลุมที่ 3 คือ การควบคุมงาน การตรวจสอบงาน และการทดสอบงานของที่ปรึกษาควบคุม
งาน กิจการรวมทํา S 

กลุมที่ 4 คือ การออกแบบของ ที่ปรึกษาออกแบบคือ กิจการรวมคา D และลักษณะทาง
สถาปตยกรรม วิศวกรรม และเทคโนโลยีของอาคารที่พิเศษกวาอาคารอื่นๆ 

กลุมที่ 5 คือ กลุมเอกสารสัญญา อันประกอบไปดวย สัญญา เอกสารประกอบสัญญา การ
บริหารสัญญาของผูวาจาง 

กลุมที่ 6 คือ ระบบการประสานงานภายในโครงการ อันประกอบดวย ผูวาจาง ผูรับจาง ที่
ปรึกษาออกแบบ ปรึกษาผูควบคุมงาน และผูรับจางสัญญาอื่น 

กลุมที่ 7 คือ ปจจัยภายนอกที่ไมสามารถควบคุมได เชน ผูตรวจสอบจากภายนอกที่เขามา
ตรวจสอบทําใหเกิดการรบกวนการทํางานหรือการเปลี่ยนความตองการการใชพื้นที่ขององคกร
ผูใชงานอาคารตางๆ ทําใหแบบเปลี่ยนแปลง 

กลุมที่ 8 คือ การเขามามีบทบาทของฝายการเมือง เชน การเปลี่ยนนโยบายทางการเมือง 
การเปลี่ยนนโยบายการกํากับดูแล การเขามาแทรกแซงการทํางานโดยการแฝงเขามาในรูปของการ
เขามาเรงรัดงาน การเขามาหาผลประโยชนทั้งทางตรงและทางออม 



บทท่ี 5 
 

มุมมองความคิดเห็นของแตละฝายตอความสําคัญของปญหา 
 

การวิเคราะหในบทนี้ เปนการนําขอมูลที่ไดจากการตอบแบบสอบถามในสวนที่ 2 ซ่ึงเปน
การวัดความคิดเห็นที่มีตอปญหาตางๆวามีผลกระทบทําใหเกิดความลาชา ผลที่ไดจะเปน
ความสําคัญของปญหา จากมุมมองของผูที่เกี่ยวของแตละฝาย  ไดแก ฝายผูวาจาง ฝายที่ปรึกษา
ออกแบบ  ฝายที่ปรึกษาควบคุมงาน  และฝายผูรับจาง  (ความคิดเห็นจากฝายที่ปรึกษาโครงการจะไม
นํามาคํานวณในบทนี้เนื่องจากมีจํานวนเพียง 1 คน) 

 
5.1 ขอมูลท่ัวไปของผูตอบแบบสอบถาม 
 

5.1.1 สถานะของผูตอบแบบสอบถาม 
จากขอมูลทั่วไปของผูตอบแบบสอบถาม  ทั้งหมดจํานวน 35 คน พบวาในสวนของ

สถานะภาพเปนดังนี้ 
ผูวาจาง              จํานวน    7  คน  คิดเปน  20 %    
ผูรับจาง                                 จํานวน  14  คน  คิดเปน  40 %    
ที่ปรึกษาบริหารโครงการ             จํานวน    1  คน   คิดเปน    3 %    
ที่ปรึกษาออกแบบ              จํานวน    5  คน    คิดเปน  14 %    
ที่ปรึกษาควบคุมงาน                     จํานวน    8  คน    คิดเปน  23 %    
 

NBIA
20%

PMC
3%

MJTA
14%

TCS
23%

ITO
40%

 
 

รูปที่ 5.1 แสดงสัดสวนผูตอบแบบสอบถามแยกเปนฝายตางๆ 
 

ผูรับจาง ผูรับจาง 40 % 

ผูควบคุมงาน 
23 % ผูออกแบบ 14 % 

ผูวาจาง 
 20 % 

ที่ปรึกษา 
3 % 
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5.1.2 อายุเฉล่ียของผูตอบแบบสอบถาม 
 
จากขอมูลทั่วไปของผูตอบแบบสอบถาม พบวาในสวนของอายุเปนดังนี้ 

ผูวาจาง     อายุเฉล่ีย    47    ป 
ที่ปรึกษาออกแบบ    อายุเฉล่ีย    55    ป 
ที่ปรึกษาควบคุมงาน    อายุเฉล่ีย    44    ป 
ผูรับจาง       อายุเฉล่ีย    39    ป 
 

ในสวนของปญหาในแตละกลุมปจจัยตามแบบสอบถามที่ไดถูกแบงเปน 8 กลุม คือ 
1.)  ปจจยัเกีย่วกับผูวาจางและการบริหารโครงการ    
2.)  ปจจยัเกีย่วกับการกอสรางและทรัพยากรในการกอสราง      
3.)  ปจจยัเกีย่วกับการควบคมุงาน  การตรวจสอบและการทดสอบงาน     
4.)  ปจจยัเกีย่วกับการออกแบบและรูปแบบของโครงการที่พิเศษกวาโครงการอื่นๆ    
5.)  ปจจยัเกีย่วกับสัญญา  เอกสารประกอบสัญญาและการบริหารสัญญา  
6.)  ปจจยัเกีย่วกับระบบโครงสรางการประสานงานระหวางฝายตางๆที่เกี่ยวของ  
7.)  ปจจยัเกีย่วกับปจจยัภายนอกอื่นๆ 
8.)  ปจจยัเกีย่วกับการเมือง    
 
โดยใหผูกรอกแบบสอบถามกรอกคาระดับคะแนนตามความคิดเห็น ผูวิจัยไดกําหนดการ

แปลความหมายของสาเหตุที่ทําใหเกิดความลาชา  โดยแตละปญหาจะใหกรอกระดับผลกระทบซึ่ง
แบงเปน  5 ระดับ  จากระดับมากที่สุด (5) ระดับมาก (4) ระดับปานกลาง (3) ระดับนอย (2) ระดับ
นอยมาก (1) โดยผูศึกษาจะนําคาคะแนนที่กลุมตัวอยางใหคําตอบมาในแตละขอมาคํานวณคาเฉลี่ย 
(mean score) เพื่อหาความสําคัญของแตละปจจัยตอไป 
 ในสวนตอจากนี้จะเปนการแสดงผลการวิเคราะหขอมูลโดยการหาคาเฉลี่ย ปจจัยที่มี
ผลกระทบทําใหเกิดความลาชาของโครงการกอสราง ที่เรียงลําดับความสําคัญแลว และจะทําการ
แสดงเฉพาะปจจัยที่มีความสําคัญสูงสุด 10 อันดับแรก ตามความเห็นของแตละฝาย ซ่ึงจะทําการ
แสดงผลออกเปน 4 ฝาย คือ ฝายผูวาจาง ฝายผูออกแบบ ฝายผูควบคุมงาน ฝายผูรับจาง โดยแตละ
ปจจัยจะแสดงรายละเอียด คือ ลําดับที่ของปญหา เลขที่ของปญหาตามที่เรียงไวในแบบสอบถาม 
คาเฉลี่ยคะแนนตามความคิดเห็น ระดับผลกระทบตามตารางที่ 5.1 และการจัดอันดับของปญหาตาม
คาเฉลี่ยของคะแนน 
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5.2 มุมมองความคิดเห็นของฝายผูวาจาง 
  

สวนนี้เปนการแสดงผลการวิเคราะหขอมูลโดยการหาคาเฉลี่ยคะแนนของปญหาที่มี
ผลกระทบทําใหเกิดความลาชาของโครงการกอสราง ที่ทําการเรียงลําดับความสําคัญ และจะทําการ
แสดงเฉพาะปญหาที่มีคาความสําคัญสูงสุด 6 อันดับแรก ( จํานวน 10 ปญหา )  และแสดงอันดับ
ความสําคัญของกลุมปจจัยทั้ง 8 กลุม ตามความเห็นของฝายผูวาจางจํานวน 7 คน โดยมีรายละเอียด
ดังตารางที่ 5.1 และตารางที่ 5.2 ตามลําดับ 

ตารางที่ 5.1 แสดงปญหาที่มีความสําคัญจากมุมมองฝายผูวาจาง 
 

ผูวาจางจํานวน  7 คน เลขที่ 
คําถาม ปญหาที่ทําใหเกิดความลาชา 

คาเฉลี่ย ระดับ
ผลกระทบ 

อันดับ 
ที่ 

1.10 ฝายผูวาจางมีการเปลี่ยนแปลงโครงสรางองคกรคอนขาง
บอย  เชน  เปลี่ยนคณะกรรมการบริษัท 

4.50 มากที่สุด 1 

2.14 บุคลากรของผูรับจางระดับบริหารและระดับปฏิบัติการ  ไม
มีความสามารถเพียงพอหรือมีจํานวนไมเพียงพอ 

4.40 มากที่สุด 2 

8.1 การเปลี่ยนแปลงทางการเมือง 4.37 มากที่สุด 3 
8.2 การเปลี่ยนนโยบายการกํากับดูแล 4.12 มากที่สุด 4 
8.3 การเขามาแทรกแซงการทํางานของฝายการเมือง 4.00 มาก 5 
1.4 การบริหารจัดการของผูวาจางไมมีประสิทธิภาพ 3.83 มาก 6 
2.9 การประสานงานภายในองคกรผูรับจาง 3.83 มาก 6 

  2.10 การประสานงานภายนอกองคกรผูรับจาง 3.83 มาก 6 
4.3 ผูออกแบบลาชาในการประสานงานสงตอขอมูลใหแกกัน

ที่ใชในการออกแบบ 
3.83 มาก 6 

4.4 ผูออกแบบตอบคําถามและอนุมัติตางๆลาชา 3.83 มาก 6 

 
ปจจัยกลุมที่ 8. ปจจัยเร่ืองการถูกครอบงําจากฝายการเมือง คือ การเปลี่ยนแปลงทาง

การเมือง การเปลี่ยนนโยบายการกํากับดูแล การเขามาแทรกแซงการทํางานการเขามาสั่งการ เปน
ปจจัยที่มีระดับความสําคัญเปนอันดับที่ 3, 4 และ 5 ตามลําดับ ที่สงผลตอการดําเนินการมากเพราะ
ทุกครั้งที่มีการเปลี่ยนแปลงทางการเมือง จะสงผลกระทบตอการบริหารจัดการของทางผูวาจาง  
ทันที เนื่องจากคณะกรรมการบริษัทถูกแตงตั้งมาจากฝายการเมือง ขั้นตอนเกือบทุกอยางทาง บทม. 
ไมสามารถดําเนินการหรือตัดสินใจไดโดยลําพัง 
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ตารางที่ 5.2 แสดงการเรียงอนัดับความสําคัญของกลุมปจจัยจากมุมมองฝายผูวาจาง 
 

ผูวาจางจํานวน  7 คน กลุม
ปจจัย กลุมปจจัยที่ทําใหเกิดความลาชา 

คาเฉลี่ย ระดับ
ผลกระทบ 

อันดับ 
ที่ 

8 ปจจัยเกี่ยวกับการเมือง 4.00 มาก 1 
2 ปจจัยเกี่ยวกับการกอสรางและทรัพยากรในการกอสราง 3.45 มาก 2 
1 ปจจัยเกี่ยวกับผูวาจางและการบริหารโครงการ 3.42 มาก 3 
3 ปจจัยเกี่ยวกับการควบคุมงาน การตรวจสอบและการ

ทดสอบงาน 
3.31 ปานกลาง 4 

4 ปจจัยเกี่ยวกับการออกแบบและรูปแบบของโครงการที่
พิเศษกวาโครงการอื่นๆ 

3.21 ปานกลาง 5 

7 ปจจัยเกี่ยวกับปจจัยภายนอกอื่นๆ 2.88 ปานกลาง 6 
6 ปจจัยเกี่ยวกับระบบโครงสรางการประสานงานระหวาง

ฝายตางๆ ที่เกี่ยวของ 
2.57 นอย 7 

5 ปจจัยเกี่ยวกับสัญญา เอกสารประกอบสัญญาและการ
บริหารสัญญา 

2.52 นอย 8 

 
ปจจัยกลุมที่ 2. ปจจัยดานการกอสรางและทรัพยากรในการกอสราง เปนปจจัยที่ผูวาจางให

ความสําคัญมาก  โดยเฉพาะปจจัยเ ร่ืองบุคลากรระดับบริหารและระดับปฏิบัติการ   ไมมี
ความสามารถเพียงพอหรือมีจํานวนไมเพียงพอ มีระดับความสําคัญเปนอันดับที่ 2  เมื่อพิจารณาใน
อันดับอ่ืน พบวาปจจัยการประสานงานภายในองคกรผูรับจางและการประสานงานภายนอกองคกร
ผูรับจาง มีคาระดับความสําคัญเปนอันดับ 6 

ปจจัยกลุมที่ 1. ปจจัยเร่ืองผูวาจางและการบริหารโครงการ คือ มีการเปลี่ยนแปลง
โครงสรางองคกรคอนขางบอย  เชน  เปล่ียนคณะกรรมการบริษัท เปนปจจัยที่มีระดับความสําคัญ
เปนอันดับที่ 1  เมื่อพิจารณาในอันดับอื่นพบวา การบริหารจัดการของผูวาจางไมมีประสิทธิภาพ มี
คาระดับความสําคัญเปนอันดับ 6  

ปจจัยกลุมที่ 4. กลุมการออกแบบและลักษณะทางสถาปตยกรรม วิศวกรรม คือ  ผูออกแบบ
ลาชาในการประสานงานสงตอขอมูลใหแกกันทีใ่ชในการออกแบบ   ผูออกแบบตอบคําถามและ
อนุมัติตางๆลาชา 
 จากปจจัยทั้งหมดจะเห็นไดวา ปจจัยดานการกอสรางและทรัพยากรในการกอสรางของผู
รับจาง ซ่ึงเปนคูสัญญาของผูวาจาง เปนปจจัยที่ผูวาจางใหความสําคัญอยูหลายเรื่อง คือ เร่ือง
บุคลากรระดับบริหารและระดับปฏิบัติการ  ไมมีความสามารถเพียงพอหรือมีจํานวนไมเพียงพอ   
ปจจัยการประสานงานภายในองคกรผูรับจางและการประสานงานภายนอกองคกรผูรับจาง 
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จากกราฟรูปที่ 5.2 จะเห็นวา ปญหาที่มีระดับสูงหรือคาเฉล่ียไมต่ํากวา  4 จะมีอยู 4  ปญหา 
ซ่ึงจะมีอยูปญหาหนึ่งที่แยกตัวโดดเดนออกมาคือ ปญหาเลขที่ 1.1 เปนปญหาจากฝายผูวาจางเอง คือ 
มีการเปลี่ยนแปลงโครงสรางองคกรคอนขางบอย  ถัดมาปญหาที่มีระดับความสําคัญมากจะเกาะกัน
เปนกลุมคือ กลุมปจจัยที่ 2 เร่ืองการกอสรางและทรัพยากรในการกอสรางเปนปญหาที่ผูวาจางมอง
วาเกิดจากผูรับจางที่เปนคูสัญญา และกลุมสุดทาย คือกลุมปจจัยที่ 8 เร่ืองการถูกครอบงําจากฝาย
การเมือง ซ่ึงมีถึง 3 ปญหาจากทั้งหมด 4 ปญหา คิดเปน 75 % ของกลุมนี้ 
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รูปที่ 5.2 แสดงคะแนนเฉลี่ยของแตละปญหาจากมุมมองฝายผูวาจาง 

 
5.3 มุมมองความคิดเห็นของฝายท่ีปรึกษาออกแบบ 
 

สวนนี้เปนการแสดงผลการวิเคราะหขอมูลโดยการหาคาเฉลี่ยคะแนนของปญหาที่มี
ผลกระทบทําใหเกิดความลาชาของโครงการกอสราง ทําการเรียงลําดับความสําคัญ ซ่ึงจะทําการ
แสดงเฉพาะปจจัยที่มีคาความสําคัญสูงสุด 10 อันดับแรก และแสดงอันดับของกลุมปจจัยทั้ง 8 กลุม 
ตามความเห็นของฝายที่ปรึกษาออกแบบจํานวน 5 คน โดยมีรายละเอียดดังตารางที่ 5.3 และตารางที่ 
5.4 
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ตารางที่ 5.3 แสดงปญหาที่มีความสําคัญจากมุมมองฝายทีป่รึกษาออกแบบ 
 

ที่ปรึกษาออกแบบจํานวน  5 คน เลขที่ 
คําถาม ปญหาที่ทําใหเกิดความลาชา 

คาเฉลี่ย ระดับ
ผลกระทบ 

อันดับ 
ที่ 

1.2 การไมตัดสินใจหรือตัดสินเรื่องตางๆลาชา 4.67 มากที่สุด 1 
8.3 การเขามาแทรกแซงการทํางาน    การเขามาสั่งการ 4.6 มากที่สุด 2 
8.1 การเปลี่ยนแปลงทางการเมือง 4.4 มากที่สุด 3 
8.2 การเปลี่ยนนโยบายการกํากับดูแล 4.4 มากที่สุด 3 
8.4 การเขามาหาผลประโยชนทั้งทางตรงและทางออม 4.4 มากที่สุด 3 
1.9 บุคลากรฝายผูวาจางระดับบริหารและระดับปฏิบัติการ  ไม

มีความสามารถเพียงพอหรือมีจํานวนไมเพียงพอ 
4.25 มากที่สุด 6 

1.4 การบริหารจัดการฝายผูวาจางไมมีประสิทธิภาพ 4.0 มาก 7 
1.10 มีการเปลี่ยนแปลงโครงสรางองคกรฝายผูวาจางคอนขาง

บอย  เชน  เปลี่ยนคณะกรรมการบริษัท 
4.0 มาก 7 

1.3 ลาชาในการออกหนังสือเพื่อยืนยันคําสั่งที่ไดสั่งไปแลว 3.67 มาก 9 
2.2 ไมทราบหรือไมเขาใจขอกําหนดในสัญญา 3.67 มาก 9 
2.6 การบริหารจัดการหนางานกอสรางของผูรับจางซึ่งมีขนาด

ใหญ มีความซับซอน    ยังไมมีประสิทธิภาพเพียงพอ 
3.67 มาก 9 

 
ตารางที่ 5.4 แสดงการเรียงอนัดับความสําคัญของกลุมปจจัยจากมุมมองฝายที่ปรึกษาออกแบบ 

 
ที่ปรึกษาออกแบบจํานวน  5 คน กลุม

ปจจัย กลุมปจจัยที่ทําใหเกิดความลาชา 
คาเฉลี่ย ระดับ

ผลกระทบ 
อันดับ 
ที่ 

8 ปจจัยเกี่ยวกับการเมือง 4.45 มากที่สุด 1 
1 ปจจัยเกี่ยวกับผูวาจางและการบริหารโครงการ 3.47 มาก 2 
2 ปจจัยเกี่ยวกับการกอสรางและทรัพยากรในการกอสราง 2.65 ปานกลาง 3 
3 ปจจัยเกี่ยวกับการควบคุมงาน การตรวจสอบและการ

ทดสอบงาน 
2.47 นอย 4 

7 ปจจัยเกี่ยวกับปจจัยภายนอกอื่นๆ 2.30 นอย 5 
6 ปจจัยเกี่ยวกับระบบโครงสรางการประสานงานระหวาง

ฝายตางๆ ที่เกี่ยวของ 
2.20 นอย 6 

4 ปจจัยเกี่ยวกับการออกแบบและรูปแบบของโครงการที่
พิเศษกวาโครงการอื่นๆ 

2.11 นอย 7 

5 ปจจัยเกี่ยวกับสัญญา เอกสารประกอบสัญญาและการ
บริหารสัญญา 

1.64 นอยมาก 8 
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ปจจัยกลุมที่ 1. ปจจัยดานผูวาจางและการบริหารโครงการ เปนปจจัยที่ผูออกแบบให
ความสําคัญมาก โดยเฉพาะปจจัยเร่ืองการไมตัดสินใจหรือตัดสินเรื่องตางๆ ลาชา ซ่ึงมีคาระดับ
ความสําคัญเปนอันดับที่ 1 และปจจัยเร่ืองบุคลากรระดับบริหารและระดับปฏิบัติการ  ไมมี
ความสามารถเพียงพอหรือมีจํานวนไมเพียงพอมีความสําคัญรองลงมาเปนอันดับที่ 6 เมื่อพิจารณา
ในอันดับอ่ืน พบวาปจจัยการบริหารจัดการไมมีประสิทธิภาพและมีการเปลี่ยนแปลงโครงสราง
องคกรคอนขางบอย  มีระดับความสําคัญเปนอันดับที่ 7 และปจจัยเกี่ยวกับการลาชาในการออก
หนังสือเพื่อยืนยันคําส่ังที่ไดส่ังไปแลวมีคาระดับความสําคัญเปนอันดับ 8 

ปจจัยกลุมที่ 8. ปจจัยเร่ืองการถูกครอบงําจากฝายการเมือง คือ การเขามาแทรกแซงการ
ทํางานการเขามาสั่งการ การเปลี่ยนแปลงทางการเมือง การเปลี่ยนนโยบายการกํากับดูแล การเขามา
หาผลประโยชนทั้งทางตรงและทางออม เปนปจจัยที่มีระดับความสําคัญเปนอันดับที่ 2 และ 3 
ตามลําดับ 

ปจจัยกลุมที่ 2. ปจจัยดานการกอสรางและทรัพยากรในการกอสราง คือ ไมทราบหรือไม
เขาใจขอกําหนดในสัญญา การบริหารจัดการหนางานกอสรางซึ่งมีขนาดใหญ  มีความซับซอน      
ยังไมมีประสิทธิภาพเพียงพอ มีคาระดับความสําคัญเปนอันดับที่ 9 

จากปจจัยทั้งหมดจะเห็นไดวา ปจจัยดานผูวาจางและการบริหารโครงการ เปนปจจัยท่ี
ผูออกแบบใหความสําคัญอยูหลายเรื่องและมีระดับความสําคัญสูงคืออันดับแรก คือ การไม
ตัดสินใจหรือตัดสินเรื่องตางๆ ลาชาและบุคลากรระดับบริหารและระดับปฏิบัติการไมมี
ความสามารถเพียงพอหรือมีจํานวนไมเพียงพอ เนื่องจากในระหวางการกอสรางเกิดปญหาตางๆ 
ขึ้นมากมายและตองการการตัดสินใจอยางเด็ดขาดจากผูวาจาง ซ่ึงไมกลาตัดสินหรือตัดสินใจลาชา
มาก และจํานวนบุคลากรที่นอยมากเมื่อเทียบกับขนาดโครงการที่ใหญและซับซอนมาก 

 
จากกราฟรูปที่ 5.3 กราฟจะอยูสูงทางซายและทางขวาโดยทางซายคือปจจัยกลุมที่ 1 ดาน

ผูวาจางและการบริหารโครงการ และทางขวาสุดคือ ปจจัยกลุมที่ 8. เร่ืองการถูกครอบงําจากฝาย
การเมือง นอกจากนี้ปญหาที่อยูกลุมปจจัยที่ 1 ที่คาความสําคัญสูงคือ การไมตัดสินใจหรือตัดสิน
เร่ืองตางๆ ลาชา และปญหาที่อยูกลุมปจจัยที่ 8 คือ การเขามาแทรกแซง ทํางานการเขามาสั่งการ การ
เปล่ียนแปลงทางการเมือง การเปลี่ยนนโยบายการกํากับดูแล การเขามาหาผลประโยชนทั้งทางตรง
และทางออม และในปจจัยกลุมที่ 8 นี้มีปญหาอยูทั้งหมด 4 ปญหา ที่อยูใน 10 อันดับสูงสุด 
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รูปที่ 5.3 แสดงคะแนนเฉลี่ยของแตละปญหาจากมุมมองฝายที่ปรึกษาออกแบบ 
 
5.4 มุมมองความคิดเห็นของฝายท่ีปรึกษาควบคุมงาน 
 

สวนนี้เปนการแสดงผลการวิเคราะหขอมูลโดยการหาคาเฉลี่ยคะแนนของปญหาที่มี
ผลกระทบทําใหเกิดความลาชาของโครงการกอสราง ทําการเรียงลําดับความสําคัญ ซ่ึงจะทําการ
แสดงเฉพาะปจจัยที่มีคาความสําคัญสูงสุด 10 อันดับแรก และแสดงอันดับของกลุมปจจัยทั้ง 8 กลุม 
ตามความเห็นของฝายที่ปรึกษาควบคุมงาน จํานวน 8 คน โดยมีรายละเอียดดังตารางที่ 5.5 และ
ตารางที่ 5.6  

ปจจัยกลุมที่ 8. ปจจัยเร่ืองการถูกครอบงําจากฝายการเมือง คือ เปนปจจัยที่ผูควบคุมงานให
ความสําคัญมากที่สุดเปนอันดับ 1 คือการเขามาแทรกแซงการทํางาน การเขามาสั่งการ รวมทั้งการ
เขามาหาผลประโยชนทั้งทางตรงและทางออมและการเปลี่ยนนโยบายการกํากับดูแล มีระดับ
ความสําคัญเปนอันดับ 3 และ 4 ตามลําดับ 

ปจจัยกลุมที่ 1. ปจจัยดานผูวาจางและการบริหารโครงการ คือ มีการเปลี่ยนแปลงงาน
จํานวนมาก  เชน   addendum, variation order และการเขามาแทรกแซงการทํางานของผูออกแบบ
และผูควบคุมงาน 
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ตารางที่ 5.5 แสดงปญหาที่มีความสําคัญจากมุมมองฝายทีป่รึกษาควบคมุงาน 
 

ที่ปรึกษาควบคุมงานจํานวน 8 คน เลขที่ 
คําถาม ปญหาที่ทําใหเกิดความลาชา 

คาเฉลี่ย ระดับ
ผลกระทบ 

อันดับ 
ที่ 

8.3 การเขามาแทรกแซงการทํางาน การเขามาสั่งการ 3.56 มาก 1 
1.1 ฝายผูว าจางมีการเปลี่ยนแปลงงานจํานวนมาก   เชน  

addendum , variation order 
3.50 มาก 2 

8.4 การเขามาหาผลประโยชนทั้งทางตรงและทางออม 3.44 มาก 3 
8.2 การเปลี่ยนนโยบายการกํากับดูแล 3.25 ปานกลาง 4 

7.14 ระยะเวลาของโครงการนอยเกินไปเมื่อเทียบกับลักษณะ
โครงการซึ่งมีขนาดใหญ มีความซับซอน มีขอจํากัดมาก 

3.20 ปานกลาง 5 

2.6 การบริหารจัดการหนางานกอสรางซึ่งมีขนาดใหญ  มีความ
ซับซอน ยังไมมีประสิทธิภาพเพียงพอ 

3.11 ปานกลาง 6 

4.8 ลาชาในการจัดเตรียมแบบ ออกแบบ หรือแกไขแบบใน
ระหวางกอสราง 

3.11 ปานกลาง 6 

1.8 การเขามาแทรกแซงการทํางานของผูออกแบบและผู
ควบคุมงาน 

3.00 ปานกลาง 8 

4.6 การระบุใหใชวัสดุที่หายากในทองตลาดหรือใชวัสดุที่ตอง
สั่งจากตางประเทศ 

3.00 ปานกลาง 8 

 
ตารางที่ 5.6 แสดงการเรียงอนัดับความสําคัญของกลุมปจจัยจากมุมมองฝายที่ปรึกษาควบคุมงาน 

 
ที่ปรึกษาควบคุมงานจํานวน 8 คน กลุม

ปจจัย กลุมปจจัยที่ทําใหเกิดความลาชา 
คาเฉลี่ย ระดับ

ผลกระทบ 
อันดับ 
ที่ 

8 ปจจัยเกี่ยวกับการเมือง 3.19 ปานกลาง 1 
4 ปจจัยเกี่ยวกับการออกแบบและรูปแบบของโครงการที่

พิเศษกวาโครงการอื่นๆ 
2.57 นอย 2 

1 ปจจัยเกี่ยวกับผูวาจางและการบริหารโครงการ 2.57 นอย 3 
2 ปจจัยเกี่ยวกับการกอสรางและทรัพยากรในการกอสราง 2.52 นอย 4 
6 ปจจัยเกี่ยวกับระบบโครงสรางการประสานงานระหวาง

ฝายตางๆ ที่เกี่ยวของ 
2.11 นอย 5 

5 ปจจัยเกี่ยวกับสัญญา เอกสารประกอบสัญญา 2.07 นอย 6 
7 ปจจัยเกี่ยวกับปจจัยภายนอกอื่นๆ 1.98 นอย 7 
3 ปจจัยเกี่ยวกับการควบคุมงาน การตรวจสอบและการ

ทดสอบงาน 
1.83 นอย 8 
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ปจจัยกลุมที่ 2. ปจจัยดานการกอสรางและทรัพยากรในการกอสราง คือ การบริหารจัดการ
หนางานกอสรางที่มีขนาดใหญ  มีความซับซอน  ยังไมมีประสิทธิภาพเพียงพอ วัสดุเกิดการเสียหาย
หรือถูกขโมยขณะที่เตรียมจะใชงาน 

ปจจัยกลุมที่ 7. ปจจัยกลุมปจจัยภายนอก เร่ืองระยะเวลาของโครงการที่นอยเกินไป เปน
ปจจัยที่ผูควบคุมงานใหความสําคัญมากที่สุดเปนอันดับ 5 

ปจจัยกลุมที่ 4. กลุมการออกแบบและลักษณะทางสถาปตยกรรม วิศวกรรม มี 2 ปญหาคือ 
ลาชาในการจดัเตรียมแบบ ออกแบบ หรือแกไขแบบในระหวางกอสราง การระบุใหใชวัสดุทีห่ายาก
ในทองตลาดหรือใชวัสดุทีต่องสั่งจากตางประเทศ 

จากกราฟรูปที่ 5.4 จะเห็นวาไมมีปญหาที่มีระดับผลกระทบสูงมาก ปญหาที่เปนอันดับ 1 
ซ่ึงมีคาเฉลี่ยคือ 3.56 ซ่ึงคาเฉลี่ยทั้งหมดในภาพรวมถือวาต่ํากวาคาเฉลี่ยในมุมมองของทั้งผูวาจาง
และผูออกแบบ คาเฉลี่ยสวนใหญจะเกาะกลุมอยูในระดับผลกระทบปานกลาง ซ่ึงกราฟจะอยูสูง
ทางซายและทางขวาโดยทางซายคือปจจัยกลุมที่ 1 ดานผูวาจางและการบริหารโครงการคือ มีการ
เปล่ียนแปลงงานจํานวนมาก  เชน  addendum, variation order และทางขวาสุดคือ ปจจัยกลุมที่ 8. 
เร่ืองการถูกครอบงําจากฝายการเมือง มี 3 ปญหาจากทั้งหมด 4 ปญหาคือ การเขามาแทรกแซงการ
ทํางาน การเขามาสั่งการ รวมท้ังการเขามาหาผลประโยชนทั้งทางตรงและทางออม และการเปลี่ยน
นโยบายการกํากับดูแล 
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รูปที่ 5.4 แสดงคะแนนเฉลี่ยของแตละปญหาจากมุมมองฝายที่ปรึกษาควบคุมงาน 
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5.5 มุมมองความคิดเห็นของฝายผูรับจาง 
 

สวนนี้เปนการแสดงผลการวิเคราะหขอมูลโดยการหาคาเฉลี่ยคะแนนของปญหาที่มี
ผลกระทบทําใหเกิดความลาชาของโครงการกอสราง ทําการเรียงลําดับความสําคัญ ซ่ึงจะทําการ
แสดงเฉพาะปจจัยที่มีคาความสําคัญสูงสุด 10 อันดับแรก และแสดงอันดับของกลุมปจจัยทั้ง 8 กลุม 
ตามความเห็นของฝายผูรับจาง จํานวน 14 คน โดยมีรายละเอียดดังตารางที่ 5.7 และตารางที่ 5.8 

ปจจัยกลุมที่ 1. ปจจัยดานผูวาจางและการบริหารโครงการ เปนปจจัยที่ ผู รับจางให
ความสําคัญมากที่สุดเปนอันดับ 1, 2 และ 3 คือ ปญหาเรื่องมีการเปลี่ยนแปลงงานจํานวนมาก เชน 
addendum, variation order การไมตัดสินใจหรือตัดสินเรื่องตางๆ ลาชา และบุคลากรระดับบริหาร
และระดับปฏิบัติการ  ไมมีความสามารถเพียงพอหรือมีจํานวนไมเพียงพอ อีกทั้งยังมีปญหาในกลุม
นี้ในลําดับที่ 5 และลําดับที่ 7 คือ การบริหารจัดการไมมีประสิทธิภาพและลาชาในการออกหนังสือ
เพื่อยืนยันคําส่ังที่ไดส่ังไปแลว 

 
ตารางที่ 5.7 แสดงปญหาที่มีความสําคัญจากมุมมองฝายผูรับจาง 

 
ผูรับจางจํานวน  14 คน เลขที่ 

คําถาม ปญหาที่ทําใหเกิดความลาชา 
คาเฉลี่ย ระดับ

ผลกระทบ 
อันดับ 
ที่ 

1.1 มีการ เปลี่ ยนแปลงงานจํ านวนมาก   เชน   addendum, 
variation order 

4.13 มาก 1 

1.2 การไมตัดสินใจหรือตัดสินเรื่องตางๆลาชา 3.87 มาก 2 
1.9 บุคลากรระดับบริห ารและระดับปฏิบั ติ ก าร   ไม มี

ความสามารถเพียงพอหรือมีจํานวนไมเพียงพอ 
3.77 มาก 3 

7.14 ระยะเวลาของโครงการนอยเกินไปเมื่อเทียบกับลักษณะ
โครงการซึ่งมีขนาดใหญ มีความซับซอน มีขอจํากัดมาก 

3.63 มาก 4 

1.4 การบริหารจัดการไมมีประสิทธิภาพ 3.62 มาก 5 
4.14 ความซับซอนของลักษณะเทคโนโลยีตางๆ เชน ระบบ 

AIMS ระบบ CASS  
3.57 มาก 6 

1.3 ลาชาในการออกหนังสือเพื่อยืนยันคําสั่งที่ไดสั่งไปแลว 3.53 มาก 7 
4.4 ตอบคําถามและอนุมัติตางๆ ลาชา เชน ตอบ RFI ลาชา 3.44 มาก 8 
4.8 ลาชาในการจัดเตรียมแบบ  ออกแบบ  หรือแกไขแบบใน

ระหวางกอสราง 
3.40 ปานกลาง 9 

4.7 ไมไดเขาชวยแกปญหาหนางานหรือเขาชวยแกปญหานอย
เกินไป 

3.33 ปานกลาง 10 
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ตารางที่ 5.8 แสดงการเรียงอนัดับความสําคัญของกลุมปจจัยจากมุมมองฝายผูรับจาง 
 

ผูรับจางจํานวน  14 คน กลุม
ปจจัย กลุมปจจัยที่ทําใหเกิดความลาชา 

คาเฉลี่ย ระดับ
ผลกระทบ 

อันดับ 
ที่ 

1 ปจจัยเกี่ยวกับผูวาจางและการบริหารโครงการ 3.35 ปานกลาง 1 
8 ปจจัยเกี่ยวกับการเมือง 3.19 ปานกลาง 2 
4 ปจจัยเกี่ยวกับการออกแบบและรูปแบบของโครงการที่

พิเศษกวาโครงการอื่นๆ 
3.07 ปานกลาง 3 

3 ปจจัยเกี่ยวกับการควบคุมงาน การตรวจสอบและการ
ทดสอบงาน 

2.93 ปานกลาง 4 

5 ปจจัยเกี่ยวกับสัญญา เอกสารประกอบสัญญาและการ
บริหารสัญญา 

2.79 ปานกลาง 5 

6 ปจจัยเกี่ยวกับระบบโครงสรางการประสานงานระหวาง
ฝายตางๆ ที่เกี่ยวของ 

2.78 ปานกลาง 6 

2 ปจจัยเกี่ยวกับการกอสรางและทรัพยากรในการกอสราง 2.65 ปานกลาง 7 
7 ปจจัยเกี่ยวกับปจจัยภายนอกอื่นๆ 2.50 นอย 8 

 
ปจจัยกลุมที่ 7 ปจจัยดานปจจัยภายนอก เร่ืองระยะเวลาของโครงการที่นอยเกินไปเมื่อเทียบ

กับลักษณะโครงการซึ่งมีขนาดใหญ มีความซับซอน ขอจํากัดมาก มีระดับความสําคัญเปนลําดับที่ 4 
 ปจจัยกลุมที่ 4 ปจจัยดานการออกแบบและลักษณะหรือรูปแบบของโครงการ ที่พิเศษกวา
โครงการอื่นๆ มี 4 ปญหาคือ ความซับซอนของลักษณะเทคโนโลยีตางๆ  การตอบคําถามและอนุมัติ
ตางๆลาชา    ลาชาในการจัดเตรียมแบบ  ออกแบบ  หรือแกไขแบบในระหวางกอสรางไมไดเขาชวย
แกปญหาหนางานหรือเขาชวยแกปญหานอยเกินไป 

ปจจัยกลุมที่ 2. ปจจัยดานการกอสรางและทรัพยากรในการกอสราง คือ การใชวัสดุที่ตอง
ส่ังจากตางประเทศมากเกินไป 

 
จากกราฟรูปที่ 5.5 จะเห็นวาไมมีปญหาที่มีระดับผลกระทบสูงมาก ปญหาที่เปนอันดับ 1 

ซ่ึงมีคาเฉลี่ยคือ 4.13 คาเฉลี่ยสวนใหญจะเกาะกลุมอยูในระดับผลกระทบมากและปานกลาง ซ่ึง
กราฟจะอยูสูงทางซาย ตรงกลางและทางขวาโดยทางซายคือปจจัยกลุมที่ 1 ดานผูวาจางและการ
บริหารโครงการคือ มีการเปลี่ยนแปลงงานจํานวนมาก การไมตัดสินใจหรือตัดสินเรื่องตางๆ ลาชา 
ตรงกลางคือปจจัยกลุมที่ 4 ดานการออกแบบ คือความซับซอนของลักษณะเทคโนโลยีตางๆ 
ทางขวาคือ ปจจัยกลุมที่ 7 คือ ระยะเวลาของโครงการที่นอยเกินไป 
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รูปที่ 5.5 แสดงระดับคะแนนเฉลี่ยของแตละปญหาในมมุมองฝายผูรับจาง 
 
5.6 มุมมองความคิดเห็นโดยรวมของทุกฝาย 
 

จากตารางที่ 5.9 แสดงถึงปญหาที่มีลําดับความสําคัญมากที่สุดจํานวน 5 ปญหา แยกตาม
มุมมองของทั้งฝายผูวาจาง ฝายที่ปรึกษาออกแบบ ฝายที่ปรึกษาควบคุมงาน และฝายผูรับจาง 

1)  ปญหาที่ทั้ง 3 ฝายมีความเห็นที่สอดคลองกัน 
ฝายผูวาจางและที่ปรึกษาของผูวาจาง ทั้งที่ปรึกษาออกแบบและที่ปรึกษาควบคุมงานจาก

ตารางจะเห็นไดวาในปญหาที่มีระดับความสําคัญมากที่สุด 5 อันดับแรกของทั้ง 3 ฝาย ปรากฏวา
ปญหาทางการเมืองมีลําดับความสําคัญอยูใน 5 ลําดับแรก  โดยในมุมมองของผูวาจางการ
เปลี่ยนแปลงทางการเมือง มีความสําคัญมาเปนลําดับที่  3 , 4 และ 5  มุมมองของที่ปรึกษาออกแบบ 
มีความสําคัญมาเปนลําดับที่ 2 และ 3 และมุมมองของที่ปรึกษาควบคุมงานมีความสําคัญมาเปน
ลําดับที่ 1, 3 และ 4 ซ่ึงเห็นตรงกันวา ปญหาจากการที่การเมืองเขามาครอบงําสงผลตอการ
ดําเนินการของโครงการเปนอยางมาก 
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ตารางที่ 5.9 แสดงปญหาที่มีอันดับความสาํคัญ 5 อันดับแรกในมมุมองของแตละฝาย 
 

 
อันดับ 

มุมมองของ 
ผูวาจาง 

มุมมองของ 
ที่ปรึกษาออกแบบ 

มุมมองของที่
ปรึกษาควบคมุงาน 

มุมมองของ 
ผูรับจาง 

1 ฝายผูวาจางมีการ
เปลี่ยนแปลง
โครงสรางองคกร
คอนขางบอย 

เมื่อเกิดปญหาผูวาจาง
ไมตัดสินใจหรือตัดสิน
เรื่องตางๆลาชา 

การเมืองเขามา
แทรกแซงการทํางาน   
 การเขามาสั่งการ 

ผูวาจางเปลี่ยนแปลง
งานจํานวนมาก 

2 บุคลากรของผูรับจาง 
ไมมีความสามารถ
เพียงพอหรือมีจํานวน
ไมเพียงพอ 

การเมืองเขามา
แทรกแซงการทํางาน    
การเขามาสั่งการ 

ผูวาจางเปลี่ยนแปลง
งานจํานวนมาก 

เมื่อเกิดปญหาผูวาจาง
ไมตัดสินใจหรือตัดสิน
เรื่องตางๆลาชา 

การเปลี่ยนแปลงทาง
การเมือง 
การเปลี่ยนนโยบายการ
กํากับดูแลของฝาย
การเมือง 

3 การเปลี่ยนแปลงทาง
การเมือง 

การเมืองเขามาหา
ผลประโยชนทั้ง
ทางตรงและทางออม 

การเมืองเขามาหา
ผลประโยชนทั้ง
ทางตรงและทางออม 

บุคลากรของผูวาจาง 
ไมมีความสามารถ
เพียงพอหรือมีจํานวน
ไมเพียงพอ 

4 การเปลี่ยนนโยบาย
การกํากับดูแลของฝาย
การเมือง 

บุคลากรของผูวาจาง 
ไมมีความสามารถ
เพียงพอหรือมีจํานวน
ไมเพียงพอ 

การเปลี่ยนนโยบายการ
กํากับดูแลของฝาย
การเมือง 

ระยะเวลาของโครงการ
นอยเกินไป 

การบริหารจัดการไมมี
ประสิทธิภาพของผู
วาจาง 

5 การเมืองเขามา
แทรกแซงการทํางาน   
 การเขามาสั่งการ 

ผูวาจางมีการ
เปลี่ยนแปลงโครงสราง
องคกรคอนขางบอย 

ระยะเวลาของ
โครงการนอยเกินไป 

การบริหารจัดการ 
ของผูวาจางไมมี
ประสิทธิภาพ 

 
2) ปญหาที่ทั้ง 2 ฝายมีความเห็นที่สอดคลองกัน 
มุมมองของผูรับจางและที่ปรึกษาควบคุมงานซึ่งเปนฝายที่อยูหนางานกอสรางมองวาการ

เปล่ียนแปลงงานจํานวนมากและระยะเวลาของโครงการที่นอยเกินไปมุมมองของที่ปรึกษา
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ออกแบบและที่ปรึกษาควบคุมงานนั้น มีความคิดเห็นตอปญหาที่สําคัญมากเหมือนกันคือ ปญหา
อันดับ 1 ถึง 4 เกิดจากการครอบงําทางการเมือง 

 
3.) มุมมองของผูรับจางและผูวาจางที่เปนคูสัญญา มีความเห็นที่แตกตางกัน 
มุมมองผูวาจางมองวาปญหาที่สําคัญสวนใหญเกิดจากการเมือง  คือ  การเปลี่ยนแปลงทาง

การเมือง  การเปลี่ยนนโยบายการกํากับดูแลของฝายการเมือง  การเมืองเขามาแทรกแซงการทํางาน  
การเขามาสั่งการ มีความสําคัญมาเปนอันดับ  3 , 4 และ 5  และปญหาจากฝายผูรับจาง คือ บุคลากร
ระดับบริหารและระดับปฏิบัติการ  ไมมีความสามารถเพียงพอหรือมีจํานวนไมเพียงพอ  มี
ความสําคัญมาเปนอันดับ 2  

มุมมองของผูรับจางมองวาปญหาที่สําคัญสวนใหญเกดิจากผูวาจาง คือ การเปลี่ยนแปลง
งานจํานวนมาก การไมตัดสินใจหรือตัดสินเรื่องตางๆ ลาชา บุคลากรไมมีความสามารถเพียงพอ
หรือมีจํานวนไมเพียงพอ การบริหารจัดการไมมีประสิทธิภาพ  มีความสําคัญมาเปนอันดับ 1, 2 , 3  
และ 5 

ในสวนถัดไปเปนการแสดงผลการเรียงลําดับความสําคัญของกลุมปจจัยทั้ง 8 กลุมตาม
มุมมองทั้ง 4 ฝาย  ดังตารางที่ 5.10  และกราฟรูปที่ 5.6  แสดงระดับคะแนนเฉลี่ยของแตละกลุม
ปจจัย 

จากตารางที่ 5.10  จะเห็นไดวาองคกรฝายผูวาจางทั้งหมด 3 องคกร คือ  ผูวาจาง ที่ปรึกษา
ออกแบบ ที่ปรึกษาควบคุมงาน  มองวาปญหาจากการเมืองเปนปญหาที่สําคัญที่สุด  เนื่องจากเปน
จุดเริ่มตนของปญหาทั้งหมด   สวนผูรับจางมองวาปญหาจากผูวาจางเปนปญหาที่สําคัญที่สุด
เนื่องจากมีการเปลี่ยนแปลงเปนจํานวนมาก    เมื่อเกิดปญหาไมทําการตัดสินใจหรือลาชาในการ
ตัดสินใจ  

ปญหาที่มีความสําคัญเปนอันดับ 2 ในมุมมองของผูวาจาง คือ ปญหาจากผูรับจางที่เปน
คูสัญญา   เนื่องจากบุคลากรของผูรับจาง  ไมมีความสามารถเพียงพอหรือมีจํานวนไมเพียงพอ และ
ลาชาในการประสานงานทั้งภายในและภายนอก 

ปญหาที่มีความสําคัญเปนอันดับ 2 ในมุมมองของที่ปรึกษาออกแบบคือ ปญหาจากผูวาจาง
ที่เมื่อเกิดปญหาไมทําการตัดสินใจหรือลาชาในการตัดสินใจ 

ปญหาที่มีความสําคัญเปนอันดับ 2 ในมุมมองของที่ปรึกษาควบคุมงานคือ ปญหาจากการ
ออกแบบ เนื่องจาก ลาชาในการจัดเตรียมแบบหรือแกไขแบบในระหวางการกอสรางและการที่ระบุ
ใหใชวัสดุที่หายากในทองตลาด 

ปญหาที่มีความสําคัญเปนอันดับ 2 ในมุมมองของผูรับจางคือ ปญหาจากการเมืองที่เขามา
แทรกแซงการทํางานของฝายผูวาจางตางๆ  
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ตารางที่ 5.10  แสดงการเรียงอันดับความสาํคัญของกลุมปจจัยในมุมมองของแตละฝาย 
 

มุมมองฝาย 
ผูวาจาง 

มุมมองฝาย 
ที่ปรึกษาออกแบบ 

มุมมองฝายที่
ปรึกษาควบคุมงาน 

มุมมองฝาย   
ผูรับจาง 

อันดับ 
ความสําคัญ 

กลุมท่ี 8 
การเมือง 

กลุมท่ี 8 
การเมือง 

กลุมท่ี 8 
การเมือง 

กลุมท่ี 1 
ผูวาจาง 

1 

กลุมท่ี 2 
การกอสราง 

กลุมท่ี 1 
ผูวาจาง 

กลุมท่ี 4 
การออกแบบ 

กลุมท่ี 8 
การเมือง 

2 

กลุมท่ี 1 
ผูวาจาง 

กลุมท่ี 2 
การกอสราง 

กลุมท่ี 1 
ผูวาจาง 

กลุมท่ี 4 
การออกแบบ 

3 

กลุมท่ี 3 
การควบคุมงาน 

กลุมท่ี 3 
การควบคุมงาน 

กลุมท่ี 2 
การกอสราง 

กลุมท่ี 3 
การควบคุมงาน 

4 

กลุมท่ี 4 
การออกแบบ 

กลุมท่ี 7 
ปจจัยภายนอก 

กลุมท่ี 6 
การประสานงาน 

กลุมท่ี 5 
สัญญา 

5 

กลุมท่ี 7 
ปจจัยภายนอกอื่นๆ 

กลุมท่ี 6 
การประสานงาน 

กลุมท่ี 5 
สัญญา 

กลุมท่ี 6 
การประสานงาน 

6 

กลุมท่ี6 
การประสานงาน 

กลุมท่ี 4 
การออกแบบ 

กลุมท่ี 7 
ปจจัยภายนอกอื่นๆ 

กลุมท่ี 2 
การกอสราง 

7 

กลุมท่ี 5 
สัญญา 

กลุมท่ี 5 
สัญญา 

กลุมท่ี 3 
การควบคุมงาน 

กลุมท่ี 7 
ปจจัยภายนอกอื่นๆ 

8 
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รูปที่ 5.6 แสดงระดับคะแนนเฉลี่ยของแตละกลุมปญหาในมุมมองฝายตางๆ  
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 จากกราฟรูปที่ 5.6 จะเห็นไดวากราฟของฝายผูวาจาง ที่ปรึกษาออกแบบ และที่ปรึกษา
ควบคุมงานคาเฉลี่ยจะสูงสุดที่กลุมปจจัยที่ 8 นั่นคือ กลุมปญหาจากการเมือง   ซ่ึงกราฟคาเฉลี่ยฝาย
ผูวาจางสูงถึงประมาณ 4.5  และกราฟคาเฉลี่ยฝายที่ปรึกษาออกแบบสูงถึงประมาณ 4.0  เนื่องจากทัง้
ผูวาจางและที่ปรึกษาออกแบบนั้นรวมกันดําเนินโครงการมาตั้งแตกอนการกอสราง คือ ชวงการ
ออกแบบซึ่งในสวนของแบบสอบถามที่ใหแสดงความคิดเห็นเพิ่มเติมนั้นใหเห็นผลวา การเมืองมี
การเขามาเปลี่ยนแปลงแบบรูปเพื่อลดราคากลางและเปลี่ยนแปลงสัญญาซึ่งสงผลกระทบอยาง
มากมายในระหวางการกอสราง 
 
5.7 สรุปบท 
 
 ความลาชาในการกอสรางอาคารผูโดยสารและอาคารเทียบเครื่องบิน สนามบินสุวรรณภูมิ  
โดยทําการเก็บขอมูลจากมุมมองของฝายตางๆ เพื่อวัดระดับผลกระทบของแตละปญหา ปญหา
ทั้งหมดจํานวน 108 ปญหา ถูกจัดแบงเปน 8 กลุม โดยทําการเก็บขอมูลรวบรวมจากบุคลากรฝาย 
ผูวาจาง 7 คน ฝายผูรับจาง 14 คน ฝายที่ปรึกษาบริหารโครงการ 1 คน ฝายที่ปรึกษาออกแบบ 5 คน 
ฝายที่ปรึกษาควบคุมงาน 8 คน ขอมูลที่เก็บมาถูกนําไปหาคาเฉลี่ยแตละมุมมอง จากนั้นนํามาเรียง
อันดับความสําคัญโดยแยกเปนมุมมองของทั้งฝายผูวาจาง ที่ปรึกษาออกแบบ ที่ปรึกษาควบคุมงาน 
และผูรับจาง 

ผูวาจางใหความสําคัญกับปจจัยดานการเมือง  เร่ือง การเปลี่ยนแปลงทางการเมือง  การ
เปลี่ยนนโยบายการกํากับดูแลของฝายการเมือง  การเมืองเขามาแทรกแซงการทํางาน    การเขามาสั่ง
การ  เนื่องจากองคกรผูวาจางถูกตั้งขึ้นจากการเมืองและอํานาจการตัดสินใจทุกอยางอยูที่
คณะกรรมการ กทภ.ที่มีนายกรัฐมนตรีเปนประธาน 
 ที่ปรึกษาออกแบบใหความสําคัญกับปจจัยดานผูวาจาง เร่ือง การไมตัดสินใจหรือตัดสิน
เร่ืองตางๆ ลาชา เมื่อมีปญหาเกิดขึ้นและปจจัยเรื่องการถูกครอบงําจากฝายการเมือง คือ การเขามา
แทรกแซงการทํางานการเขามาสั่งการ การเปลี่ยนแปลงทางการเมือง การเปลี่ยนนโยบายการกํากับ
ดูแล การเขามาหาผลประโยชนทั้งทางตรงและทางออม 

ที่ปรึกษาควบคุมงานใหความสําคัญกับปจจัยเร่ืองการถูกครอบงําจากฝายการเมือง คือ การ
เขามาแทรกแซงการทํางานการเขามาสั่งการ การเปลี่ยนแปลงทางการเมือง การเปลี่ยนนโยบายการ
กํากับดูแล การเขามาหาผลประโยชนทั้งทางตรงและทางออมและการเปลี่ยนแปลงงานจํานวนมาก
จากผูวาจางในระหวางการกอสราง 

ผูรับจางใหความสําคัญกับปจจัยปจจัยดานผูวาจางและการบริหารโครงการ ซ่ึงเปนสาเหตุที่
เกิดจากคูสัญญาซึ่งคือผูวาจาง ไดแก ปญหาเรื่องมีการเปลี่ยนแปลงงานจํานวนมาก  การไมตัดสินใจ
หรือตัดสินเรื่องตางๆ ลาชาและบุคลากรระดับบริหารและระดับปฏิบัติการไมมีความสามารถ
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เพียงพอหรือมีจํานวนไมเพียงพอ ระยะเวลาของโครงการที่นอยเกินไป การบริหารจัดการของผู
วาจางไมมีประสิทธิภาพ 
 ปญหาของกลุมปจจัยที่ 7 คือกลุมปจจัยภายนอกที่ถูกมองวามีความสําคัญมีเพียงสาเหตุ
เดียวคือ ระยะเวลาของโครงการนอยเกินไปเมื่อเทียบกับลักษณะโครงการที่มีขนาดใหญ  มีความ
ซับซอน มีขอจํากัดมาก โดยมุมมองของผูรับจางอยูอันดับที่ 4 และผูควบคุมงานอยูอันดับที่ 5 

มีกลุมปจจัยบางกลุมที่ไมมีฝายใดใหความสําคัญในระดับที่มาก คือ ปจจัยกลุมที่ 3 คือ การ
ควบคุมงาน การตรวจสอบและการทดสอบงาน ปจจัยกลุมที่ 5 คือ สัญญาของโครงการกอสรางและ 
ปจจัยกลุมที่ 6 คือ ระบบโครงสรางการประสานงาน มีสาเหตุมาจากที่ปรึกษาควบคุมงานถูกวาจาง
มาทําหนาที่ควบคุมคุณภาพการทํางาน (quality control) การตรวจเช็คงานในจุดตางๆ (monitoring) 
ใหคําแนะนําและความเห็นตางๆ (suggestion  and opinion) และทําหนาที่รายงานผลตอผูวาจาง 
(reporting) 

สวนเร่ืองสัญญานั้น ผูตอบแบบสอบถาม มีจํานวนนอยมากที่รูเร่ืองเกี่ยวกับปญหาที่เกิด
จากสัญญาและเอกสารประกอบสัญญา เนื่องจากสัญญาตางๆจะรูเฉพาะผูบริหารระดับสูงหรือผูที่
ทําหนาที่บริหารสัญญาเทานั้น 
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บทท่ี 6 
 

การวิเคราะหปญหาที่เกิดจากสัญญา เอกสารประกอบสัญญาและการบริหารสัญญา 
 
 ในบทนี้ทําการวิเคราะหปญหาที่เกิดจากเอกสารสัญญาที่มีผลกระทบตอการดําเนินการตางๆใน
โครงการ ไมวาจะเปนผลกระทบทางตรง เชน การเกิดขอโตแยงตางๆ ในการตีความทําใหการ
ดําเนินการหยุดชะงักหรือผลกระทบทางออม เชน ทําใหเกิดความสัมพันธที่ไมดีของฝายตางๆ ใน
ระหวางการทํางาน 
 ในสวนแรกจะกลาวถึง ขอเท็จจริงที่เกิดขึ้น รายละเอียดการเปลี่ยนแปลงรูปแบบสัญญา ตอมา
จะกลาวถึงประเด็นปญหาที่เกิดขึ้นจากการสัมภาษณเชิงลึก สุดทายจะเปนการวิเคราะหผลกระทบของ
ปญหาดังกลาว สาเหตุของปญหา ความสัมพันธของปญหาอื่นๆ  
 
6.1 รายละเอียดของสัญญาที่ใชของโครงการ 
 

โครงการกอสรางอาคารผูโดยสารและอาคารเทียบเครื่องบินสนามบินสุวรรณภูมิเปนโครงการ
ที่ใชเงินกูจากธนาคารญี่ปุน (JBIC loan) ทั้งรอยเปอรเซนตของมูลคาโครงการ (บัญชร ชวาลศิลป, 2545) 
สัญญาที่ใชอิงหัวขอตามสัญญาสากลกอสราง (FIDIC) เนื่องจากขอกําหนดของหลักเกณฑ การกู ซ่ึง
สัญญานั้นเปนการนําหัวขอหลักมาใชโดยรายละเอียดของแตละหัวขอมีการนํามาดัดแปลงบางสวนให
เหมาะกับโครงการ (ผูเชี่ยวชาญ C3, O5, S5, สัมภาษณ) 

สัญญาของทั้งอาคารผูโดยสารและอาคารเทียบเครื่องบิน (package 2 และ package 3) เปน
สัญญาประกวดราคากอสราง (competitive bid contracts) แบบราคาเหมารวมคงที่ (fixed price lump 
sum contract) กลาวคือ ทําการประกวดราคา ใหผูเสนอราคาแขงขันกันที่จะเสนอราคาต่ําสุด โดยใหใส
ราคาในแตละชองในบัญชีปริมาณราคา (BOQ) และ บัญชีประมาณราคา ยังใชประโยชนในการทําการ
ประเมินราคาคางานเปลี่ยนแปลง (valuation of variation work) (ผูเชี่ยวชาญ C3, S5, สัมภาษณ) 

เจาของโครงการจะจายเงินคาจางเปนจํานวนคงที่ตายตัวใหแกผูรับจางกอสรางตามที่ระบุใน
สัญญา ผูรับจางจะไดเงินคากอสรางรวมราคาเดียวจากเจาของโครงการ ทําใหผูรับจางเปนผูรับความ
เส่ียงในการทํางาน เชน การปรับขึ้นราคาของวัสดุในทองตลาด ความแตกตางของปริมาณวัสดุที่ใชจริง
กับปริมาณตาม BOQ หรือรายการที่ขาดตกบกพรองที่ไมปรากฏในแบบ ทางผูรับจางไมสามารถ
เรียกรองสิทธิในเรื่องคาใชจายเพิ่มไดเนื่องจากถือวาไดทําการเผื่อความเสี่ยงดังกลาวไวในสัญญาแลว
และสัญญาที่ใชเปนแบบกอสรางอยางเดียว (build only) อีกทั้งในเอกสารสอบถามกอนการประมูลงาน 
ในสวนของรายละเอียดที่หายไปทางผูวาจางจะเปนผูจัดหาให ทําใหผูวาจางเปนผูรับความเสี่ยง  
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เชน ถาในระหวางกอสรางไมสามารถจัดหารายละเอียดที่ขาดหายไปไดทันเวลา ผูรับจางอาจเรียกรอง
สิทธิในเรื่องเวลาได 

สัญญาชนิดนี้ผูรับจางตกลงที่จะรับผิดชอบงานที่ระบุไวในสัญญา ขอกําหนดและเงื่อนไขตางๆ 
ตามที่เจาของโครงการกําหนด โดยเสนอเปนราคาตายตัว  ซ่ึงราคาที่เสนอนี้จะเปนราคาที่รวมคา
ดําเนินการ คาเตรียมการ กําไร ความเสี่ยงตางๆ ของผูรับจางไวหมดแลว ในกรณีที่มีการเปลี่ยนแปลง
ราคาคาวัสดุหรือคาแรงงาน โดยไมไดเกิดจากเจาของโครงการ หรือแมแตในกรณีที่ผูรับจางคิดราคามา
ไมครอบคลุมตามแบบ ผูรับจางจะตองเปนผูรับผิดชอบคาใชจายที่เพิ่มขึ้นทั้งหมด แตถึงแมมูลคาสัญญา
จะถูกกําหนดไวตายตัว แตก็สามารถเปลี่ยนแปลงไดในกรณีที่เจาของโครงการมีงานเพิ่ม งานลดเกิดขึ้น 
ส่ิงที่สําคัญที่ตองคํานึงถึงในการเลือกใชสัญญาแบบนี้คือ ขอบเขตของงานควรที่จะระบุไวใหชัดเจน 
โดยที่เจาของโครงการและผูรับจางตองเขาใจขอบเขตงานเหมือนกัน ตั้งแตขั้นตอนการประกวดราคา
เพื่อปองกันไมใหเกิดปญหาภายหลัง (ภิรมย แจมใส, 2549)  
 
6.2 เร่ืองราวความเปนมาของการเปลี่ยนแปลงรูปแบบสัญญา  
 

โครงการกอสรางสนามบินสุวรรณภูมิมีประวัติความเปนมายาวนาน มีการเกี่ยวของกับการ
เปลี่ยนแปลงทางการเมืองหลายครั้งซึ่งสงผลกระทบอยางมากตอโครงการ โดยเฉพาะการจัดทําสัญญา
และรายการประกอบสัญญา การเริ่มวางเจตนารูปแบบของโครงการและสัญญา เร่ิมมาตั้งแตป 2535 กวา
จะเริ่มกอสรางคือปลายป 2544 เปนเวลากวา 11 ป จึงนํามาใชในการกอสราง ดังนั้นมีความจําเปนที่ตอง
ศึกษาเรื่องราวที่เกิดขึ้นเพื่อสามารถมองใหเห็นถึงผลกระทบของสัญญาตอการดําเนินโครงการของทั้งผู
วาจางและผูรับจางได ซ่ึงลําดับเหตุการณ และขอเท็จจริงที่เกิดขึ้นมีดังนี้ (จากการเก็บขอมูลเชิงเอกสาร
และการสัมภาษณ) รายละเอียดของเอกสารอยูในภาคผนวก ข. 

 
วันที่ 20 มีนาคม 2535   

การทาอากาศยานแหงประเทศไทย (ณ ขณะนั้น) หรือ ทอท. ไดวาจางบริษัท 
general engineering consultant  เปนที่ปรึกษาโครงการ ไดวางลักษณะของ
สัญญาใหเปนสัญญาแบบ design & build บางสวนและใหผูรับจางทําการ
ออกแบบรายละเอียดสวนที่เหลือเอง เพื่อใหไดตามวัตถุประสงคของการใช
งาน เนื่องจากตองการใหผูรับจางเปนผูรับความเสี่ยงทั้งหมดและอีกเหตุผลคือ 
การใหผูรับจางทําการออกแบบรายละเอียดสวนที่ เหลือเองใหครบถวน
สมบูรณ จะมีความยืดหยุนมากกวาเพราะในระหวางการกอสรางผูรับจาง
สามารถปรับเปลี่ยนรูปแบบเองไดตามเทคโนโลยี  ณ  ขณะนั้นๆและ
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รายละเอียดสวนที่หายไปผูรับจางจะไปทําการออกแบบเอง (ผูเชี่ยวชาญ C3, 
D1, S5, สัมภาษณ)  

วันที่ 23 พฤษภาคม 2538 
การทาอากาศยานแหงประเทศไทย (ณ ขณะนั้น) ไดวาจางกลุมกิจการรวมคา 
D ออกแบบอาคารผูโดยสารและอาคารเทียบเครื่องบิน โดยใหจัดทําสัญญา 
อันรวมถึง แบบรูป (contract drawing) รายการประกอบแบบ เงื่อนไขสัญญา 
(condition of  contract) ขอกําหนดตางๆ (specification) รายละเอียดสวนที่
ขาดหายไปเปนความรับผิดชอบที่ผู รับจางจะตองไปทําการออกแบบใน
ระหวางการกอสราง 

วันที่ 27 กุมภาพันธ 2539 
รัฐบาลไดจัดตั้งบริษัท ทาอากาศยานสากลกรุงเทพแหงใหม หรือ บทม. โดยมี
ภารกิจสรางทาอากาศยานสากลแหงที่ 2 เพื่อใหมีความคลองตัวในการ
ดําเนินงาน ไมติดขัดระเบียบตางๆ และใหรับโอนงานทั้งหมดจากการทา
อากาศยานแหงประเทศไทย 

วันที่ 22 พฤษภาคม 2542  
บทม. รับแบบ Final Design จากกิจการรวมคา D และเตรียมทําการ  
ประกวดราคา 

วันที่ 31 ตุลาคม 2542  
บทม. ไดเปลี่ยนที่ปรึกษาโครงการจากกิจการรวมทํา G (general engineering 
consultant) เปน กิจการรวมทํา P (project management consultant)  

วันที่ 21 สิงหาคม 2543   
สัญญาไดผานการตรวจรางและเห็นชอบโดยสํานักอัยการสูงสุด 

วันที่ 23 กันยายน 2543  
ทําการเปดซองประกวดราคาครั้งที่ 1 (bid 1) มีผูประกวดราคาต่ําสุดทั้ง 2 
สัญญา คือ สัญญาอาคารผูโดยสาร (package 2) และสัญญาอาคารเทียบ
เครื่องบิน (package 3) รวม 2 รายการ ราคาที่ไดต่ําที่สุดยังเกินราคากลางเกือบ
หมื่นลาน (ราคากลางประมาณ 45,000 ลาน ราคาต่ําสุดที่ประกวดราคาได
ประมาณ 54,000 ลาน) เนื่องจากผูเขาประกวดราคาทุกรายเผื่อความเสี่ยงไวสูง
มากมาจากเหตุผลดังนี้ (ผูเชี่ยวชาญ C3, D1, O1, P1, สัมภาษณ) 
1.) ผูรับจางมีความรับผิดชอบดานการออกแบบ คือ ตองทําการออกแบบสวน
ที่ขาดหายไปและพัฒนาแบบใหเหมาะสมกับเทคโนโลยี ณ ขณะนั้นๆ 

  2.) วัสดุที่ระบุในแบบนั้น สวนใหญตองนําเขาจากตางประเทศ 
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  3.) ระยะเวลารับประกันผลงาน บางรายการยาวนาน 20-50 ป 
  4.) ผูเขาประมูลมีระยะเวลาในการคิดราคาสั้น คือประมาณ 3 เดือน 

5.) สัญญากําหนดใหแสดงวัสดุที่จะใชในการกอสรางมาในเอกสารประกวด
ราคาดวย   

วันที่ 12 ตุลาคม 2543   
ที่ประชุมคณะกรรมการ บทม. คร้ังที่ 13/43 ไดอนุมัติไดแกไขปญหาที่เกิดขึ้น  
จึงสั่งการให ที่ปรึกษาออกแบบ D ทําการแกไขปรับปรุงแบบและรายการ
ประกอบแบบเพื่อลดราคาคากอสราง 

วันที่ 16 พฤศจิกายน 2543   
ที่ปรึกษาออกแบบ D ทําการปรับเปลี่ยนสัญญาและเอกสารประกอบสัญญา
ดังนี้ 
1) ปรับเปลี่ยนรายการแบบ กวา 60 รายการ เชน  ลดความกวางและความสูง
ของอาคารเทียบเครื่องบิน ลดความสูงของอาคารผูโดยสาร  
2) ใชวัสดุในประเทศไมนอยกวา 80 % (เอกสารภาคผนวก ข เลขที่ 9) 
3) ลดระยะเวลารับประกันผลงานลงเหลือ 5-10 ป จากบางรายการยาวนาน 
20-50 ป เชน อุปกรณยึดเกาะเมมเบรน และโครงเหล็กอาคาร รับประกัน 50 ป 
กระจกอาคารและวัสดุปูพื้น 20 ป (สัญญาเลขที่ NBIA (P.P.) 04/2545 และ 
NBIA (P.P.) 05/2545) และทางผูวาจางเปลี่ยนสัญญาจากใหผูรับจางทําการ
ออกแบบรายละเอียดสวนที่ขาดหายไปเอง มาเปนผูวาจางจะเปนผูจัดหา
รายละเอียดสวนที่ขาดหายไปใหในระหวางการกอสราง โดยสามารถทํา
เอกสารสอบถาม (RFI) ขอมูลหรือแบบสวนที่หายไป ทางผูวาจางจะเปนผู
จัดหาให (เอกสารภาคผนวก ข เลขที่ 10 และเอกสารภาคผนวก ข เลขที่ 8 ) 

วันที่ 9 ตุลาคม 2544  
ทําการประกวดราคาอีกครั้ง (re - bid) ไดผูประมูลต่ําที่สุด คือ 36,666 ลาน
บาท โดยกลุมกิจการรวมคา C โดยวันเริ่มสัญญา (commencement date) คือ 
วันที่ 1 ธ.ค.2544 วันที่ เสร็จงานอยางพอเพียง (substantial completion) คือ 
วันที่ 1 ธ.ค.2547 จากนั้นมีระยะเวลาใหทําการทดสอบงานอีก 6 เดือน 

  
จากที่กลาวมาขางตน สามารถสรุปไดดังนี้วา 

1.) มีการเปลี่ยนแปลงเจตนาของสัญญา และการแกไขในชวงระยะเวลาอันสั้น ทําใหสัญญาและ
เอกสารประกอบสัญญาไมสมบูรณ สัญญามีความขัดแยง และสัญญาที่ใชลงนามใหมนั้นไมไดมีการ
สงไปใหสํานักอัยการสูงสุดตรวจอีกครั้ง 
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2.) แบบที่ทําการแกไขกวา 60 รายการในเวลาที่อันสั้น สงผลใหแบบไมสมบูรณเพียงพอ มี
ความขัดแยง รายละเอียดไมครบถวน แกที่แบบหนึ่งแตไปกระทบแบบที่เหลือ 

3.) การเปลี่ยนใหผูวาจางเปนผูรับความเสี่ยงในการจัดหารายละเอียดที่ขาดหายไปใหผูรับจาง  
4.) แบบที่ทําการออกแบบไวตั้งแต ป 2538 และนํามาใชในการกอสรางระหวางป 2544 -2549 

ซ่ึงเทคโนโลยีทางอุตสาหกรรมการบินบางอยางไดเปลี่ยนไป 
5.) ตามสัญญาเดิมมีการกําหนดชัดเจนของวันที่ตองทําการเสร็จงานอยางพอเพียง (substantial 

completion) คือวันที่ 1 ธ.ค. 2547 แตในสัญญาใหมไมมีการกําหนดเปนวันชัดเจน ในการดําเนิน
โครงการจริงทําการเสร็จงานอยางพอเพียงวันที่ 28 กรกฎาคม 2549 ซ่ึงชากวาในสัญญาถึง 19 เดือน      
26 วัน 
 
6.3 การเก็บขอมูลเชิงเอกสารและการสัมภาษณ 
 

บทนี้มีการเก็บขอมูล 2 อยาง คือ การเขาไปเก็บขอมูลเชิงเอกสารในโครงการและการสัมภาษณ
เชิงลึกกับผูเชี่ยวชาญที่ทําหนาที่เกี่ยวกับการบริหารสัญญา 

ตัวอยางเอกสารที่นํามาใชเปนขอมูลไดแก  
 1.) สมุดปกขาว ช้ีแจงเบื้องหนาเบื้องหลัง โครงการกอสรางสนามบินสุวรรณภูมิ 
 2.) หนังสือบันทึกประวัติศาสตร จากสนามบินหนองงูเหา สูทาอากาศยานสุวรรณภูมิ สูฝน
สุวรรณภูมิ ของ พลโท บัญชร ชวาลศิลป (2545) 
 3.) เอกสารการประชุมชี้แจงขอเท็จจริง เรื่อง การออกแบบอาคารผูโดยสาร ณ หองจามจุรี
บอลลูน โรงแรมปทุมวันปริ๊นเซส วันพุธที่ 21 ก.พ.2550 เวลา 12.30 -17.30 น. 
 4.)Terms of reference for consultancy services for the design of the passenger terminal 
facilities for second Bangkok international airport, January 1994) โดยบริษัทที่ปรึกษาโครงการ 
General Engineering Consultant 

5.) รายงานสรุปการขยายเวลาใหบริษัทผูรับจาง (overall extension of time report: EOT) ของ
บริษัทวิศวกรที่ปรึกษาโครงการ P เมื่อวันที่ 31 สิงหาคม 2550 ที่ทําขึ้นเพื่อเสนอคณะกรรมการบริษัท 
ทาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน) เพื่อขอขยายเวลาการทํางานใหผูรับจาง  
 6.) เอกสารสรุปการขอขยายเวลา จากกิจการรวมคา C สงถึงบทม. และเอกสารรายละเอียดการ
ขอขยายเวลา  

7.) รายงานความกาวหนาประจําเดือน (monthly report) หัวขอ ปญหาและอุปสรรคในการ
ดําเนินงานและรายละเอียดของเอกสารรองขอขอมูลเพิ่มเติม 
 8.) คําแปล แบบของขอตกลงและเงื่อนไขของสัญญา จางเหมากอสรางงานในโครงการกอสราง
ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ  
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 9.) ขอบังคับ การทาอากาศยานแหงประเทศไทย  วาดวยการพัสดุ (ฉบับที่2) พ.ศ. 2543  
  10.) สัญญาและเอกสารประกอบสัญญา คือ สัญญาอาคารผูโดยสาร และสัญญาอาคารเทียบ
เครื่องบิน 
 11.) เอกสารประกอบสัญญา คือ เงื่อนไขของสัญญา (COC) บัญชีปริมาณราคา (BOQ)  

12.) เอกสารถาม-ตอบระหวางผูวาจางและผูเขาประกวดราคากอนการประมูล (response to 
request for clarification)  

13.) รายงานการประชุม คณะกรรมการบริหารการพัฒนาทาอากาศยานสุวรรณภูมิ (กทภ.) 
ระหวางป 2545-2549 

ทําการเก็บขอมูลโดยการสัมภาษณเชิงลึก โดยทําการเลือกกลุมตัวอยางแบบเจาะจงโดยใช    
ดุลยพินิจของผูวิจัย จากบุคลากรระดับบริหารหรือบุคลากรที่ทําหนาที่บริหารสัญญา เชน ผูจัดการฝาย
สัญญาขององคการตางๆ โดยจะสอบถามเกี่ยวกับปญหาที่ประสบในการบริหารสัญญาและปญหาของ
สัญญาที่มีผลกระทบในการดําเนินการในขั้นตอนตางๆ  

ผูเชี่ยวชาญทั้งหมดเปนผูที่ทราบเรื่องราวความเปนมาและเปนผูที่เปนตัวแทนของฝายตางๆ ใน
การเขาประชุมประจําสัปดาหหรือประจําเดือนเพื่อทําการแกไขปญหาตางๆ รวมกัน 
 
6.4 ปญหาและผลกระทบของปญหาที่เกิดขึ้นในระหวางการกอสราง  
 

เนื่องจากโครงการดังกลาวเปนโครงการระดับชาติ อีกทั้งผูรับจาง ผูควบคุมงาน ที่ปรึกษา
โครงการสวนหนึ่งเปนบริษัทตางประเทศที่มี ช่ือเสียง สัญญาที่ใชจึงเปนสัญญาสากลและเปน
ภาษาอังกฤษ ดังนั้นทุกกระบวนการการทํางานทุกอยางจะควบคุมดวยกระบวนการทางสัญญา ตอง
อางอิงเอกสารสัญญาและเอกสารประกอบสัญญาเสมอ จากการเก็บขอมูลพบปญหาดังนี้ (สัมภาษณ
ผูเชี่ยวชาญ C2, C3, D1, D2, S1, S5, O1, O5, P1) 

 
6.4.1 ผลกระทบของปญหาที่มีผลตอความลาชาในการดําเนินการตางๆของคูสัญญาท่ีสําคัญมี

ดังนี้ รายละเอียดตามตารางที่ 6.1  
 
1.) การโตแยงในการตีความระหวางคูสัญญา คือ ฝายผูวาจาง และฝายผูรับจาง ทําใหการ

ตัดสินใจตางๆตองติดขัดหยุดชะงักหลายๆครั้ง 
ก.) การตีความเรื่องรายละเอียดที่ขาดหายไป วาเปนสวนความรับผิดชอบของฝายใด 

ทั้งรายละเอียดที่ตองออกแบบเพิ่ม  เวลาและคาใชจายที่เพิ่มขึ้น 
ข.) การตีความเรื่องการแลวเสร็จของงานอยางพอเพียง การตีความเรื่องวันที่สามารถ

ออกหนังสือรับรองการเสร็จงาน 
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ตารางที่ 6.1 แสดงปญหาจากสัญญาที่ไดจากการสัมภาษณผูเชี่ยวชาญ 
 

ผูเชี่ยวชาญ ผลของปญหาที่เกิดในระหวางการกอสราง 

C2 C3 D1 D2 S1 S5 O1 O5 P1 
A. ปญหาโตแยงในการตีความระหวางคูสัญญา            
    A.1 รายละเอียดที่ขาดหายไป    / / / / / / / / / 
    A.2 การแลวเสร็จของงานอยางพอเพยีง    / /   / / / / / 
    A.3 คาใชจายที่เพิ่มขึ้น / / / / / / / /  
    A.4 การทดสอบงาน / /   / / / / / 
B. การดําเนินการตางๆใชเวลานาน / / /      / 
C. ตัดสินใจลาชา / / / / /    / 
D. ลาชาในการออกหนังสือยืนยนั / / / / / /   / 
E.ไมกลาตัดสินใจ / / / / /    / 
F. ผูรับจางไมสามารถทํางานไดเนื่องจากรอ
รายละเอียดทีข่าดหายไป (แบบไมสมบูรณ )  

/ /   / / / / / 

 
 2.) เมื่อเกิดปญหาตางๆ ขึ้นจนทําใหงานหยุดชะงัก การตัดสินใจตางๆของทางฝายตัวแทน ผูวา
จางลาชาในการดําเนินการตางๆเพื่อแกปญหาที่เกิดขึ้น  
 3.) การตัดสินใจที่ลาชามากหรือการไมกลาตัดสินของทางฝายผูวาจาง อันเนื่องจากหลายๆ
เหตุผลประกอบกัน เชน  การไมไดอํานาจตัดสินใจ   การไมกลาตัดสินใจเนื่องจากกลัวความผิด 

4.) ผูรับจางไมสามารถทํางานได เนื่องจากเอกสารประกอบสัญญาในสวนของ แบบรูปรายการ
กอสราง (drawing) ไมสมบูรณที่จะใหผูรับจางทําไปทําแบบขยายได และหลายครั้งที่แบบรูปตางๆ ไม
สามารถนําไปกอสรางไดจริง   

5.) เกิดปญหาในการทดสอบงาน (testing and commissioning) ในชวงสุดทายโดยเฉพาะงาน
ระบบตางๆ เกิดปญหาทั้งความไมชัดเจนในเรื่องการทดสอบ แนวทางการทดสอบ ความขัดแยงระหวาง
ผูรับจางและที่ปรึกษาควบคุมงานและความขัดแยงระหวางผูรับจางกับบุคลากรจากภายนอกที่เขามารวม
ทําการทดสอบดวย  
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6.4.2 ปญหาที่มีผลตอความลาชาในการดําเนินการตางๆของคูสัญญามีดังนี้   
 
ปญหาตางๆดังที่กลาวมาเกิดจาก 2 สาเหตุหลักเหลานี้ คือ สัญญาและเอกสารประกอบสัญญา

ไมสมบูรณ และขอจํากัดในการบริหารสัญญาของฝายผูวาจาง ดังแสดงในรูปที่ 6.2 ซ่ึงรายละเอียดมีดังนี้ 
 

ตารางที่ 6.2 แสดงผลของปญหาจากสัญญาที่ไดจากการสัมภาษณผูเชีย่วชาญ 
 

ผูเชี่ยวชาญ ปญหาที่เกิดในระหวางการกอสราง 

C2 C3 D1 D2 S1 S5 O1 O5 P1 
1. สัญญาและเอกสารประกอบสัญญาไมสมบูรณ 
    1.1 ขอขัดแยงของตัวสัญญาและเอกสาร
ประกอบสัญญา 

/ / /  / / / / / 

    1.2 นิยามตางๆในเอกสารประกอบสัญญาไม
ชัดเจน 

/ /   /  / / / 

   1.3 สัญญาไมกําหนดระยะเวลาที่นานที่สุดให
ตัวแทนผูวาจางออกคําส่ังหรือตีความในกรณีที่เกดิ
ความขัดแยง 

/ / /       

     1.4 สัญญาไมระบุชัดเจนเรื่องการทดสอบงาน
ใหละเอยีด 

/ / /   / / / / 

     1.5 แบบไมสมบูรณ  ขัดแยง รายละเอียดไม
ครบ 

/ /   / / /  / 

     1.6 ขั้นตอนหรือเอกสารที่กําหนดในสญัญามาก
เกินไป   

/ / / / /    / 

2. ขอจํากัดดานการบริหารสัญญา 
     2.1 การทําหนาที่ของวิศวกรหรือตวัแทนผู
วาจาง 

/ / / / /    / 

     2.2  การไมมีระเบียบเปนของตนเองและนํา
ระเบียบ ทอท. มาใชทําใหเกดิความไมคลองตัวใน
การดําเนนิงาน 

  / / / / / / / 
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1.) สัญญาและเอกสารประกอบสัญญาไมสมบูรณ 
ก. ปญหาขอขัดแยงของตัวสัญญาและเอกสารประกอบสัญญา 
เอกสารที่ไมไดปรับแกตามการเปลี่ยนแปลงเจตนาสัญญาจากเดิมใหผูรับจางทําการออกแบบ

รายละเอียดสวนที่เหลือเอง มาเปนผูวาจางจะเปนผูจัดหารายละเอียดสวนที่ขาดหายไปใหในระหวางการ
กอสราง  คือตัดความรับผิดชอบทางการออกแบบของผูรับจางออก โดยรายละเอียดที่ขาดหายไป ผูวา
จางจะจัดหาใหในระหวางการกอสราง ทําใหเอกสารสัญญาขัดแยงกัน สัญญาไมสมบูรณ แตในเงื่อนไข
สัญญาไมไดปรับแกตามใหครบถวน  

 ข. นิยามตางๆในเอกสารประกอบสัญญาไมชัดเจนหรือรายละเอียดไมชัดเจน เชน การเสร็จ
งานอยางพอเพียง (substantial completion) การออกหนังสือรับรองการเสร็จงานอยางพอเพียง (TOC) 
การทดสอบและสงมอบงาน (testing and commissioning) เปนตน 

ค. สัญญาไมกําหนดระยะเวลาที่นานที่สุดที่ใหตัวแทนผูวาจางออกคําสั่งหรือตีความในกรณีที่
เกิดความขัดแยง 

ง. ในเรื่องการทดสอบงานนั้น สัญญาไมระบุชัดเจนวารายละเอียดหรือโปรแกรมในการ
ทดสอบและตรวจสอบงานมีเปนอยางไร เชน รายการที่ตองทําการทดสอบ (what to test) กําหนดการใน
การทดสอบตางๆ (when to test) วิธีการทดสอบ (how to test) คาที่ยอมรับได (acceptance criteria) และ
สัญญาไมไดระบุชัดเจนถึงการเขารวมทดสอบขององคกรภายนอกอื่นๆ  

จ. แบบไมสมบูรณ คือ รายละเอียดไมครบถวน  แบบตางๆมีความขัดแยงกัน เนื่องจากการ
ปรับปรุงแบบในระยะเวลาที่จํากัด ซ่ึงเปนเวลาที่นอยมากเมื่อเทียบกับการปรับแกกวา 60 รายการ ทําให
ไมสามารถพิจารณาไดอยางถี่ถวนถึงผลกระทบที่ตามมาจากการแกไขแบบหนึ่งแลัวไปกระทบอีกแบบ
หนึ่ง เชน การลดความกวางของอาคารเทียบเครื่องบิน จาก 45 เมตร เหลือ 40.25 เมตร ทําใหมี
ผลกระทบกับโครงเหล็กอาคารเทียบเครื่องบินและคานคอนกรีตริมนอกอาคารเทียบเครื่องบินชั้น 2    

การเปลี่ยนผนังกระจกอาคารผูโดยสารจากระบบการยึดแบบ cable sling มาเปน flat bar ซ่ึง
สุดทายไมสามารถทําไดจริงในระหวางการกอสราง สุดทายจึงแกปญหาโดยการเปลี่ยนมาเปน cable 
sling ตามแบบเดิม (รายละเอียดอยูในการวิเคราะห บทที่ 7 เรื่อง ปญหาทางเทคนิควิศวกรรม)  

ในระหวางการกอสรางเกิดปญหาขึ้น คือ ชวงระยะเวลาที่ผูรับจางเริ่มงานไปประมาณเกือบ 1 ป
แรก ในระหวางนั้นทางผูวาจางยังไมมีการจัดหาผูออกแบบมาใหบริการในระหวางการกอสรางเมื่อผูรับ
จางสงสัยในเรื่องแบบที่ขัดแยงหรือสอบถามรายละเอียดของแบบที่ยังขาดหายไป ทําใหไมมีการตอบ
คําถามเรื่องแบบเทาที่ควร สงผลใหงานที่ตองรอการตัดสินเรื่องแบบ ลาชาเปนอยางมาก (เอกสาร
ภาคผนวก ข เลขที่ 1) 
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2.) ขอจํากัดในการบริหารสัญญา 
ก. ขอจํากัดในการทําหนาที่ของวิศวกรหรือตัวแทนผูวาจาง ที่ตองทําตามทั้งพันธะทางสัญญา

ในเรื่องการวางตัวเปนกลาง และเนื่องจากเปนพนักงานของบริษัท บทม. ที่ตองรักษาผลประโยชนของ
รัฐและทําตามคําส่ังผูบังคับบัญชาที่อยูสูงกวาอีกทั้งผูบังคับบัญชาที่มาจากฝายการเมือง 

ข. การที่ บทม. ไมทําการรางระเบียบขึ้นมาใชเอง แตไปนําระเบียบ ทอท. มาใช ทําใหเกิดความ
ไมคลองตัวในการดําเนินการ ไมตรงกับวัตถุประสงคการกอตั้ง บทม. ที่ตองการความเปนอิสระ  

ความสัมพันธระหวางปญหาที่เกิดขึ้นกับสาเหตุของปญหานั้นๆสามารถแสดงดังตารางที่ 6.3 
และรูปที่ 6.1  

ตารางที่ 6.3 แสดงสาเหตุที่ทาํใหเกิดผลของปญหาตางๆที่ไดจากการสัมภาษณผูเชี่ยวชาญ 
ผลของปญหาที่เกิดในระหวางการกอสราง ปญหาที่เกิดในระหวางการกอสราง 

A1 A2 A3 A4 B C D E F 
1. สัญญาและเอกสารประกอบสัญญาไมสมบูรณ 
    1.1 ขอขัดแยงของตัวสัญญาและเอกสาร
ประกอบสัญญา 

/ / / /     / 

    1.2 นิยามตางๆในเอกสารประกอบสัญญาไม
ชัดเจน 

 /  /      

    1.3 สัญญาไมกําหนดระยะเวลาที่นานที่สุดให
ตัวแทนผูวาจางออกคําส่ังหรือตีความในกรณีที่เกดิ
ความขัดแยง 

     / /   

     1.4 สัญญาไมระบุชัดเจนเรื่องการทดสอบงาน
ใหละเอยีด 

   /      

     1.5 แบบไมสมบูรณ  ขัดแยง รายละเอียดไม
ครบ 

/  /      / 

     1.6 ขั้นตอนหรือเอกสารที่กําหนดในสญัญามาก
เกินไป   

    /  /   

2. ขอจํากัดดานการบริหารสัญญา 
     2.1 การทําหนาที่ของวิศวกรหรือตวัแทนผู
วาจาง 

/ / / /  /  /  

     2.2  การไมมีระเบียบเปนของตนเองและนํา
ระเบียบ ทอท. มาใชทําใหเกดิความไมคลองตัวใน
การดําเนนิงาน 

     / / /  
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6.5 การวิเคราะหปญหาที่เกิดจากสัญญาและเอกสารประกอบสัญญา 
 

6.5.1 ปญหาจากเอกสารประกอบสัญญาที่ไมไดปรับแกตามการเปลี่ยนแปลงเจตนาสัญญา 
 
1.) รายละเอียดของปญหา  
ปญหาโตแยงในการตีความระหวางคูสัญญา  คือ ฝายผูวาจาง และฝายผูรับจาง เร่ือง

รายละเอียดที่ขาดหายไปวาเปนความรับผิดชอบของฝายใดในการจัดหา     
2.) สาเหตุของปญหา  
เกิดจากสัญญาเปนแบบราคาเหมารวมคงที่ (fixed price lump sum contract) ซ่ึงสัญญา

แบบนี้เหมาะกับโครงการกอสรางที่มีขอบเขตงานชัดเจน แตในการดําเนินโครงการจริง แบบที่ใชมี
ความขาดตกบกพรอง และมีการเปลี่ยนแปลงงานตลอดเวลา อีกทั้งการเรงรีบที่จะตองประมูลเพื่อใหเร่ิม
การกอสรางโดยเร็ว ทําใหเอกสารสัญญาไมไดถูกจัดทําขึ้นมาใหม และไมไดถูกแก แตเปนการนํา
เอกสารสัญญาเดิมมาเพิ่มเติมมาดัดแปลงแกไข เชน เอกสารเงื่อนไขสัญญา (conditions of contract : 
COC) ไมเปนไปตาม ขอตกลงสัญญา (contract agreement) 

3.) ขอเท็จจริง (fact) 
การตัดความรับผิดชอบทางดานการออกแบบของผูรับจางออก โดยการเพิ่มประโยค

เขาไปในขอตกลงสัญญา (contract agreement) ถือวามีลําดับความสําคัญสูงที่สุด เพื่อจะหักลางเจตนา
เดิมที่ใหผูรับจางมีหนาที่ทําการออกแบบสวนที่ขาดหายไป ซ่ึงประโยคที่เพิ่มเขาไปคือ 

“This is the fixed lump sum price contract. any provision in the conditions of contract shall 
not be interpreted as the design-build concept and any clause referring to design-build concept shall 
be nullified” (เอกสารภาคผนวก ข เลขที่ 10) แปลความหมาย ไดวา “สัญญานี้คือ คือสัญญาแบบเหมา
รวม ขอความใดๆที่อยูในเงื่อนไขสัญญาเดิมที่แสดงเจตนาวาเปนสัญญาออกแบบและกอสรางหรือ
ขอความใดๆ ที่สามารถอางอิงหรือนําไปสูสัญญาออกแบบและกอสราง ใหยกเลิกทั้งหมด”  

เอกสาร ถาม-ตอบระหวางผูวาจางและผูรับจางกอนการประมูลงาน(เอกสารภาคผนวก ข เลขที่ 8) 
ซ่ึงการตอบหนังสือกลับมาของทางฝายผูวาจางแจงวา “ในระหวางการกอสราง ผูวาจางจะจัดหาขอมูล 
แบบหรือรายละเอียดที่ขาดหายไปเพื่อจะแกปญหาการโตแยงหรือความขัดแยงตางๆ” 

เจตนาที่ใหผู รับจางมีความรับผิดดานการออกแบบ ยังแฝงอยูในเอกสารเงื่อนไขสัญญา 
(conditions of contract: COC) ที่ไมถูกแก ซ่ึงกอนหนานี้การแกไขสัญญาเคยไดรับการทักทวงและ
คัดคานจากที่ปรึกษาโครงการแลว (P) วาสัญญาที่มีสาระสําคัญเปลี่ยนแปลงไปโดยพลการนั้นทําใหผูวา
จางมีความเสี่ยงในดานราคาและเวลาเพิ่มมากขึ้น สามารถเปรียบเทียบไดดังนี้  ประเด็นเรื่องการตัด
ความรับผิดชอบดานการออกแบบรายละเอียดสวนที่ขาดหายไปของผูรับจาง  
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ก) สัญญาเดิมกอนการแกไข (bid 1)  
โครงการมีความซับซอนมาก  แตยังขาดรายละเอียดหลายรายการ   จึง

กําหนดใหผูรับจาง กอสรางออกแบบเพิ่มเติมและผูรับจางจะตองรับผิดชอบคาใชจายในการออกแบบ
เพิ่มเติมนั้นดวย 

ข) สัญญาแกไขใหมเพื่อลดราคาคากอสราง (re-bid) 
มีการตัดความรับผิดชอบและความรับผิดดานการออกแบบของผูรับจางออก 

โดยเพิ่มขอความในขอตกลงสัญญา (เอกสารภาคผนวก ข เลขที่ 10) และให บทม.เปนผูจัดหา
รายละเอียดที่ขาดหายไปใหผูรับจาง 

 4).ตัวอยางการโตแยง 
การตีความวารายละเอียดที่ขาดหายไปเปนความรับผิดชอบของฝายใดที่ตอง

จัดหาและคาใชจายในสวนของรายละเอียดที่ผูวาจางจัดหาใหเพิ่มเติม 
 

ตารางที่ 6.4 แสดงการตีความที่แตกตางกนัเรื่องความรบัผิดชอบในรายละเอียดที่ขาดหายไป 
การตีความฝายผูวาจาง การตีความฝายผูรับจาง 

          รายละเอียดที่ขาดหายไปนั้นเปนรายละเอียด
ปลีกยอย  เนื่องจากเปนสัญญาแบบเหมารวม  
(lump sum  contract) ถือวาผูรับจางยอมรับใน
ความขาดตกบกพรองของแบบนั้นแลว  เปนหนาที่
ที่ผูรับจางจะตองทําพรอมแบบขยายกอสราง 
(shop drawing )  จากนั้นนําสงเพื่อใหผูออกแบบ
ทําการอนุมัต ิ

          รายละเอียดที่ขาดหายไปนั้น เปนเรือ่งตอง
ทําการออกแบบดวย  เนื่องจากสัญญาเปนแบบ
แบบกอสรางอยางเดยีว (build only)  ดังนั้นจึงเปน
หนาที่ที่ผูวาจางจะตองจดัหาแบบที่สมบูรณให
กอน   เพื่อใหผูรับจางสามารถนําไปทําแบบขยาย
กอสราง (shop drawing ) ได 

 
ตารางที่ 6.5 แสดงการตีความที่แตกตางกนัเรื่องคาใชจายในสวนของรายละเอียดที่ขาดหายไป 

การตีความฝายผูวาจาง การตีความฝายผูรับจาง 
        เนื่องจากเปนสัญญาแบบเหมารวม  ( lump 
sum  contract ) ถือวาผูรับจางยอมรับในความขาด
ตกบกพรองของแบบนั้นแลว  ตามขอเงื่อนไข
สัญญาที่ 5.2 C คือ เอกสารประกอบสัญญาใดก็
ตาม  ถามีความไมครบถวน  ความขาดตกบกพรอง  
ความขัดแยงใดๆ ถือวาผูรับจางทราบ และยินยอม
รับความบกพรองนี้แลว   
 

        รายละเอยีดที่ขาดหายไปนั้น  ผูรับจาง
สอบถามไป  ส่ิงที่ผูวาจางตอบกลับมานั้นไมมีอยู
ในแบบเดิมทีผู่รับจางประมูลมา และเนื่องจากเปน
สัญญาแบบ build only  ที่ผูรับจางไมตองรับผิด
ดานการออกแบบ  ดังนั้นอะไรก็ตามที่ผูวาจางให
รายละเอียดกลับมานั้น  ไมมอียูในแบบเดิมจึงถือ
เปนการออกแบบสวนที่ขาดหายไป   
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การตีความฝายผูวาจาง การตีความฝายผูรับจาง 
ถือวาผูรับจางไดเผ่ือความเสีย่งตรงนี้ การสัง่การ
จากผูแทนผูวาจางเพื่อทําใหงานสมบูรณครบถวน 
ทางผูรับจางไมสามารถเรียกรองสิทธิในเรื่องของ
เงินและเวลาได 
         อีกทั้งการที่ผูรับจางอางวาในเอกสาร  
RTRFC N0.10/1   เรื่องผูวาจางจะจัดหาขอมูล  
แบบหรือรายละเอียดที่ขาดหายไป  แตกไ็มมี
ขอความใดที่เขียนวา จะเปนคาใชจายเพิ่มเติม 
 

จึงถือวาเปนงานเพิ่มเติมตามขอเงื่อนไขสัญญาที่ 
56.1  เร่ืองการเปลี่ยนแปลงงาน 

 
5). ตัวอยางปญหาจริงที่เกิดขึ้น (เอกสารภาคผนวก ข เลขที่ 11, 12, 13)  
ตัวอยางความขัดแยงในการตีความเชน เร่ืองรอยตอชองวางระหวางชองเปดของพื้นกับทอของ

งานระบบตางๆ ซ่ึงในแบบ contract drawing ไมแสดงไว โดยที่ทางผูรับจางตีความวาเปนงานเพิ่มเติม 
แตทางฝายผูวาจางตีความวาเปนงานที่เหมารวมในราคาที่ประมูลไปแลว แสดงรายละเอียดขางลางนี้  
 ทางผูรับจางไดสงเอกสารรองขอขอมูลเพิ่มเติม (RFI) สอบถามถึงหรือรอยตอชองวางระหวาง
ชองเปดของพื้นกับทอของงานระบบตางๆ ในแบบ contract drawing ของแบบสถาปตยกรรมและแบบ
โครงสรางไมแสดงไววาเปนอะไร มีวัสดุอุปกรณหรือไม โดยทางผูออกแบบตอบกลับมาวา ใหใส fire 
damper และ fire stop cement base จากนั้นถาผูรับจางสงเอกสารยืนยันการเปลี่ยนแปลงแบบ (RFC) 
โดยอางถึงขอสัญญาที่ 56 วาเปนการเปลี่ยนแปลงงาน (variation) จึงตองมีคาใชจายเพิ่ม โดยทําหนังสือ
ถึงผูควบคุมงาน S เพื่อทําการตรวจสอบและอนุมัติในราคางานเปลี่ยนแปลงดังกลาว 

ฝายผูวาจางแจงตอบกลาวมาวา อางถึงขอ 5.2 B รายละเอียดที่ขาดตกบกพรองไป หรือขอมูลไม
ครบถวน ถือวาผูรับจางไดยอมรับความเสี่ยงดานนี้ ไวในราคาที่ประมูลแลว จึงไมถือวาเปนการ
เปลี่ยนแปลงงาน  

ปญหาดังกลาวสงผลตอการดําเนินการเปนอยางมาก เนื่องจากในระหวางการดําเนินโครงการ
นั้น ปญหาจากเรื่องแบบไมสมบูรณ รายละเอียดขาดหาย สงผลใหเกิดเอกสารสอบถามขอมูลจํานวน
มาก (RFI) ในระหวางเดือน ธ.ค. 2544 จนถึง เดือนส.ค. 2549 มีจํานวนมากถึง 4235 RFI ซ่ึงหลายครั้ง
ทางผูรับจางตีความวา รายละเอียดสวนที่ขาดหายไปที่ผูวาจางตอบกลับมาไมปรากฏในแบบ จึงตองเปน
การเปลี่ยนแปลงงาน (งานเพิ่ม) ดังนั้นทางผูรับจางตองไดรับทั้งเวลาและคาใชจายที่เพิ่มขึ้น แตทางผู
วาจางแจงวาไมสามารถเรียกรองสิทธิในเรื่องของเงินและเวลาได ทําใหบางครั้งทางผูรับจางไมยอม
ดําเนินการในการทํางานดังกลาว  
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6.5.2 นิยามตางๆ ของสัญญาไมชัดเจนและบางนิยามมีความขัดแยงกันเองในเอกสารประกอบ
สัญญา 

 
นิยามตางๆ ของสัญญาอาคารผูโดยสารและอาคารเทียบเครื่องบิน  หลายๆ นิยามมีการกําหนด

ไมชัดเจนเทาที่ควร หรือมีการขัดแยงกันในเอกสารประกอบสัญญาตางๆ  อีกทั้งในระหวางการดําเนิน
โครงการหรือการทํางานจริงอาจมีปญหาหรืออุปสรรคที่ไมสามารถทําตามสัญญาไดทุกขอ เจตนาของผู
รางสัญญาจึงเขียนสัญญาใหตัวแทนผูวาจาง (ER) หรือในสัญญาสากลคือ วิศวกรและสถาปนิก (A/E) 
เปนผูใชดุลยพินิจในการตัดสินใจดวยความเปนกลางและมีวิชาชีพ  

1.) รายละเอียดของปญหา    
หลายๆ นิยามในเงื่อนไขสัญญา (conditions of contract : COC) มีการกําหนดไม

ชัดเจนเทาที่ควร เชน การเสร็จงานอยางพอเพียง (substantial completion : SC) หรือ เร่ืองการทดสอบ
และสงมอบงาน (testing and commissioning) และในระหวางการทํางานจริงมีขอจํากัดที่ไมสามารถทํา
ตามขอสัญญาได เปนตน  

2.) สาเหตุของปญหา  
เจตนาของผูรางสัญญาตองการใหตัวแทนผูวาจาง (ER) ที่ถือวามีความรูความสามารถ

และมีความเปนกลาง เปนผูใชดุลยพินิจในการตัดสินใจ และเกิดจากการแกไขสัญญาดังที่กลาวมาแลว
ขางตนในขอ 6.5.1 จึงทําใหสัญญาไมสมบูรณ 

3.) ขอเท็จจริง (fact) 
กอนหนานี้การแกไขสัญญาเคยไดรับการทักทวงและคัดคานจากบริษัทที่ปรึกษาดาน

การบริหารโครงการ (P) วาสัญญาที่มีสาระสําคัญเปลี่ยนแปลงไปโดยพลการนั้นทําใหผูวาจางมีความ
เสี่ยงในดานราคาและเวลาเพิ่มมากขึ้น เชน นิยามเรื่องวันที่ เสร็จงานอยางพอเพียง (substantial 
completion) ซ่ึงสามารถเปรียบเทียบระหวางสัญญาเดิมและสัญญาที่แกไขไดดังนี้ 

ก) สัญญาเดิมกอนการแกไข (bid 1)  
สํานักงานอัยการสูงสุดและ บทม.ไดกําหนดใหมีวันที่แลวเสร็จที่ชัดเจนเพื่อ

จะไดไมโตแยงกับผู รับจางภายหลัง  คือกําหนดระยะเวลา  36 เดือนหลังจากวันเริ่มสัญญา 
(commencement date) 

ข) สัญญาแกไขใหมเพื่อลดราคาคากอสราง (re-bid) 
วันที่เสร็จงานอยางพอเพียง (substantial completion) นั้นถูกกําหนดเงื่อนไข

สัญญาเขียนวา ผูรับจางตองทําการกอสรางและติดตั้งเสร็จ ทดสอบอุปกรณ ทดสอบระบบเสร็จ และ
อบรมการใชงานในสวนตางๆ รวมถึงตองจัดหาวัสดุสํารอง วัสดุส้ินเปลือง แบบกอสรางจริงและคูมือ
การใชงานอาคารนําสงทางผูวาจางดวย  
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สัญญาที่แกไขใหมนั้นมีความไมชัดเจนในการกําหนดวันแลวเสร็จของงาน 
อีกทั้งนิยามดังกลาวที่ระบุในเงื่อนไขสัญญา (condition of contract) มีความขัดแยงกับที่ระบุไวใน
เอกสารถามตอบระหวางผูวาจางและผูรับจางกอนการประมูล (response to request for clarification: 
RTRFC) คือ เร่ืองการทดสอบและสงมอบงาน ดังตารางที่ 6.6  

 
ตารางที่ 6.6 แสดงความขัดแยงกันระหวางเงื่อนไขสัญญาและ เอกสารถาม ตอบระหวางผูวาจางและ
ผูรับจางกอนการประมูล 
 
 การทดสอบและสงมอบงาน  testing and commissioning 
เงื่อนไขสัญญา  
condition of contract 
(เอกสารภาคผนวก ข เลขที่ 14) 

วันที่เสร็จงานอยางพอเพยีง (substantial completion) นั้นทางผู
รับจางตองทําการกอสรางและติดตั้งเสร็จ  ทดสอบอุปกรณ ทดสอบ
ระบบเสร็จและอบรมการใชงานในสวนตางๆ  รวมถึงตองจัดหา
วัสดุสํารอง วสัดุส้ินเปลือง แบบกอสรางจริงและคูมือการใชงาน
อาคารนําสงทางผูวาจางดวย   

เอกสารถาม ตอบระหวางผูวาจาง
และผูรับจางกอนการประมลู  
(เอกสารภาคผนวก ข เลขที่ 8) 
 

การทดสอบงานสามารถเสร็จหลังจากชวงระยะเวลากอสราง 36 
เดือนได คือ สามารถทําไดหลังจากวันทีเ่สร็จงานอยางพอเพียง หรือ
พูดอีกอยางสามารถสงงานอยางเพยีงพอไดเลย โดยการทดสอบงาน
สามารถทําหลังจากนั้นได  

 
4.) ตัวอยางการโตแยงที่เกิดขึ้น   

ก. เร่ืองการเสร็จงานอยางพอเพียง (substantial completion : SC) 
การตีความเริ่มตนที่แตกตางกัน ผูรับจางตีความวา เร่ือง การเสร็จงานอยางพอเพียงคือทางผูวาจางนํา
อาคารไปใชในเชิงพาณิชย กลาวคือ ผูวาจางใหหนวยงานอื่นๆ เชน รานคา สายการบินตางๆ หนวยงาน
ราชการ เขามาใชพื้นที่แลว แตยังไมยอมทําการรับงาน 

ตัวแทนฝายผูวาจางตีความวา ยังมีงานบางอยางที่ผูรับจางยังทําไมควบถวนทั้ง
คุณภาพและปริมาณ เชน งานระบบตางๆที่ถือวาเปนงานที่สําคัญ ยังไมไดทําการทดสอบหรือยังทําการ
ทดสอบแตยังไมผาน อีกทั้งในเงื่อนไขสัญญากลาวไววา ตองทําการทดสอบงานเสร็จ นําสงแบบ
กอสรางจริงและคูมือการใชงานอาคารกอน จึงจะสามารถทําการสงมอบงานได 
 
การโตแยงจากการตีความที่ไมตรงกัน 

ผูรับจางโตแยงวา เร่ือง แบบกอสรางจริงและคูมือการใชงานอาคาร ไมถือเปนสาระของการ
เสร็จงาน หรือไมถือเปนสาระของการใชงานอาคารไดตามวัตถุประสงค 
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ในเงื่อนไขสัญญา ที่ฝายผูวาจางเขียนนั้นวา วันที่เสร็จงานอยางพอเพียง (substantial 
completion) นั้นทางผูรับจางตองทําการกอสรางและติดตั้งเสร็จ ทดสอบอุปกรณ ทดสอบระบบเสร็จ 
นั้น ขัดแยงกับเอกสารถามตอบระหวางผูวาจางและผูรับจางกอนการประมูล ที่เขียนวา  การทดสอบงาน
สามารถเสร็จหลังจากชวงระยะเวลากอสราง 36 เดือนได นั่นคือ สามารถทําไดหลังจากวันที่เสร็จงาน
อยางพอเพียง  

 ข. รายละเอียดการทดสอบที่ยังไมชัดเจน 
สัญญาไมไดกําหนดรายละเอียดในการทดสอบ เชน รายละเอียดรายการใน

การทดสอบ (what to test) แผนการทดสอบตางๆ (when to test) วิธีการทดสอบ (how to test) คาที่
ยอมรับได ทําใหเกิดปญหาการโตแยงจากผูรับจางเร่ืองเกณฑในการทดสอบและการยอมรับผลการ
ทดสอบ เนื่องจากเมื่อไมมีรายละเอียดที่แนชัดผูควบคุมงานจะใชดุลยพินิจและความพึงพอใจของแตละ
บุคคล อีกทั้งการทําการทดสอบงานบางอยางในทางปฏิบัติจริงไมสามารถทําได เชน  

การทดสอบบางอยางตองใชอุปกรณจริงในการทดสอบ เชน การทดสอบเพื่อสงมอบงาน ของ
งานระบบปรับอากาศในเครื่องบินเมื่อเครื่องบินทําการจอดในลานจอด (pc Air) ซ่ึง ณ เวลานั้นในความ
เปนจริงไมสามารถหาเครื่องบินจริงมาทําการทดสอบได ตองรอใหสนามบินเปดและมีเครื่องบินมาใช
บริการจริงๆดวยจํานวนผูโดยสารที่นั่งบนเครื่องบินจริง จึงจะทําการทดสอบระบบความเย็นนี้ได 

การทดสอบหลายอยาง ขั้นตอนในการทดสอบเกี่ยวเนื่องกับองคกรอื่นๆ เชน การทดสอบ
ระบบปรับอากาศในอาคารผูโดยสารและอาคารเทียบเครื่องบินซึ่งเปนระบบที่ใชน้ําเย็นในการทําความ
เย็น การทดสอบตองรอการผลิตน้ําเย็นจากบริษัท A และการลําเลียงไอน้ําเพื่อมาทําน้ําเย็นนั้นใชการ
ลําเลียงทางทอที่แขวนมากับเสาตอมอและคานของถนนยกระดับ ซ่ึงตองรอกิจการรวมคา B ในการ
กอสรางดังกลาว 

การทดสอบบางอยาง ทางผูรับจาง C ไมสามารถทําการทดสอบใหเสร็จงานได เนื่องจากตองรอ
องคกรภายนอกเขามาทําการทดสอบรวมดวย เชน การทดสอบการเตรียมความพรอมในการเปดใชงาน
สนามบินและการเตรียมความพรอมในการโยกยาย (ORAT: operation readiness airport transfer) เปน
การทดสอบการจําลองการใชงานจริงของผูโดยสารโดยองคกรภายนอกอื่นๆ หรือ ระบบเทคโนโลยี
สารสนเทศสนามบิน (airport information management system: AIMS) ที่ทําการติดตั้งระบบโดยผู
รับจางรายอื่นซึ่งมีกวา 45 ระบบตองเขามาทําการทดสอบในอุปกรณของผูรับจาง C  

จากที่กลาวมาปญหาที่เกิดขึ้นเปนอุปสรรคหรือขอจํากัดอยางมากในการดําเนินการทดสอบอีก
ทั้งนํามาซึ่งความขัดแยงระหวางผูรับจางและผูที่เกี่ยวของ 
 จากความขัดแยงที่ เกิดขึ้นพบวา เอกสารสัญญาที่ เขียนวา วันที่ เสร็จงานอยางพอเพียง 
(substantial completion) นั้นตองทําการ ทดสอบอุปกรณ ทดสอบระบบเสร็จ ซ่ึงในความเปนจริงไม
สามารถทําไดัเนื่องจากตองทดสอบระบบโดยรวมกับผูรับจางงานสัญญาอื่นๆ  
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 ผูบริหารสัญญาฝายที่ปรึกษาควบคุมงานทานหนึ่ง ใหแงมุมวา นิยามของขอความในสัญญา
ดังกลาว เขียนไวเพียงพอแลว ถาเขียนละเอียดกวานี้จะยิ่งเกิดปญหา สัญญาเขียนไวกวางๆ เพื่อเปด
โอกาสใหตัวแทนผูวาจางใชดุลยพินิจในการตีความ อาจไมตองทําตามทุกขอความในสัญญาก็ได ถาเหน็
วาไมเปนสาระสําคัญ เชน ในสัญญาเขียนวาการเสร็จงานอยางพอเพียงตองนําสงเอกสารแบบกอสราง
จริงและคูมือการใชงานอาคารดวย ซ่ึงเอกสารดังกลาวไมเปนสาระของคําวาเสร็จงานอยางพอเพียงการ
เสร็จงานอยางพอเพียงคือใหเจาของสามารถนําอาคารไปใชไดตามวัตถุประสงคเปนพอ ดังนั้น ปญหาที่
เกิดขึ้นนาจะเกิดจากการตีความที่แตกตางกันของคูสัญญามากกวา และสวนหนึ่งเกิดจากตัวแทนผูวาจาง
มีขอจํากัดในการบริหารสัญญา คือ หลายครั้งตองทําตามสัญญาอยางเครงครัด แมในทางปฏิบัติอาจไม
เหมาะสมนัก ดังตัวอยางปญหาที่กลาวมา เนื่องจากถาไมทําตามอาจถูกองคกรภายนอกตั้งคําถามถึงเรื่อง
การไมตีความเพื่อรักษาผลประโยชนใหรัฐ โดยจะกลาวในหัวขอที่ 6.6 ตอไป 
 

6.5.3 สัญญาไมกําหนดระยะเวลาที่นานที่สุดท่ีฝายผูวาจางตองทําการตัดสินใจเมื่อเกิดปญหา
และสัญญาไมไดใหอํานาจตัวแทนผูวาจาง (employer’s representative: ER) ในการตัดสินใจในบาง
เร่ือง     

เมื่อเกิดปญหาในระหวางการกอสรางขึ้น ฝายผูวาจางหรือตัวแทนผูวาจาง (employer’s 
representative: ER) ตองรีบทําการตัดสินใจแกปญหานั้นเพื่อใหงานสามารถดําเนินตอไปได แตสัญญา
ไมไดกําหนดระยะเวลาในการตัดสินใจดังกลาว  

1.)  รายละเอียดของปญหา    
ฝายผูวาจางหรือตัวแทนผูวาจาง (employer’s representative: ER) ขั้นตอนภายในใช

เวลานานในการตัดสินใจแกปญหา  และลาชาในการออกเอกสารอยางเปนทางการถึงผูรับจาง ทําใหงาน
ตองหยุดรอการแกปญหา 

2.)  สาเหตุของปญหาที่เกี่ยวกับสัญญา    
ก.) สัญญาไมกําหนดระยะเวลาที่นานที่สุดที่ฝายผูวาจางตองทําการตัดสินใจ 
ข.) สัญญาไมไดใหอํานาจตัวแทนผูวาจาง (employer’s representative : ER ) 

ในการตัดสินใจในบางเรื่อง 
3.)  ขอเท็จจริง (fact) 
สัญญาจางกอสราง  ตามขอท่ี 2.1 D วิศวกรมีหนาที่ในการกําหนดจํานวนตางๆ ตามที่

สัญญากําหนด จํานวนตางๆ ไดแก คาจางที่จะจายใหแกผูรับจาง คาเสียหายของผูวาจางและจํานวนวันที่
จะขยายหรือลดระยะเวลาในการกอสราง แตเงื่อนไขสัญญาไมไดระบุระยะเวลาในการแจงผลการ
พิจารณาแตอยางใด 
  จากการเก็บขอมูลเอกสารเงื่อนไขสัญญา (เอกสารภาคผนวก ข เลขที่ 14) พบวา  ผูวา
จางจะไมใหอํานาจตัวแทนผูวาจาง ในการกระทํา 10 อยางตอไปนี้  
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 1.) การอนุมัติผูรับจางชวงของผูรับจาง (consent in assignment and subletting) 
  2.) การขยายเวลาใหกับผูรับจาง (extension of time for completion) 

 3.) การลดคาปรับสําหรับงานลาชา  ( reduction of liquidated damages for delay) 
 4.) การเปลี่ยนแปลงงานที่จะมีผลทําใหมูลคางานตามสัญญาเดิมเปลี่ยนแปลง (any 

variation that would cause an increase or decrease in the original contract price) 
  5.) การจายเงินงวด (payments to the contractor) 

 6.) การเปลี่ยนแปลงงาน (alterations and/or additional works, which are subject to 
new rates or to be priced in accordance with the rates contained in the contract) 

 7.) การออกคําสั่งหยุดงานชั่วคราวหรือออกคําสั่งยกเลิกสัญญา (suspension or 
termination of the contract.) 

 8.) การเปลี่ยนแปลงหรือแกไขสัญญา (alterations or modifications to the  contract)  
  9.) การออกหนังสือรับรองการสงงาน (taking-over certificate)  

10.) ออกหนังสือรับรองการหมดระยะเวลารับประกันผลงาน (defects liability 
certificate) 

จากที่กลาวมาพบวา ในระหวางการกอสรางมีการเปลี่ยนแปลงงานจํานวนมาก ทั้งการ
เพิ่มเติมงาน (addendum) และการเปลี่ยนแปลงงาน (variation order)  ซ่ึงมีผลกระทบกับโครงการทั้ง
ผลกระทบดานเวลาและผลกระทบดานคาใชจาย ซ่ึงจากที่กลาวมาในขอที่ 4. นั้นพบวาวิศวกรหรือ
ตัวแทนผูวาจางไมสามารถตัดสินใจได 

ตัวอยางปญหาที่เกิดขึ้นที่ทําการตัดสินลาชาเชน    
ก. ปญหาเรื่องแบบผนังกระจกภายนอกอาคารผูโดยสารและปญหาเรื่อง

แบบหลังคาผาใยสังเคราะหที่ไมสามารถทําการกอสรางไดจริง  ซ่ึงสุดทายตองทําการเปลี่ยนมาใหผู
รับจางเปนผูออกแบบและกอสรางเอง 

   ข. ปญหาเรื่องการลาชาในการออกเอกสารการเปลี่ยนแปลงงานและการคิด
ราคางานเพิ่มเติมตางๆ 
การวิเคราะห 

การเปลี่ยนแปลงงานทั้งการเพิ่มเติมงาน(addendum) และการเปลี่ยนแปลงงาน (variation order 
: VO ) ที่มีผลตอมูลคางานตามสัญญาเดิมเปลี่ยนแปลง และมีผลตอระยะเวลาของโครงการ จากขอที่ 4. 
ทําให ตัวแทนผูวาจาง (employer’s representative : ER) ไมสามารถตัดสินใจเองได ทําใหตองนําเรื่อง
เขาการประชุมคณะกรรมการบริษัท จากนั้นออกมาเปนมติที่ประชุม เพื่อใหกรรมการผูจัดการใหญซ่ึง
ในขณะนั้นทําหนาที่รับมอบอํานาจจากผูวาจางเปนผูมีอํานาจในการสั่งดําเนินการตอไป และการ
ดําเนินการตางๆตองออกมาใหอยูในรูปรายลักษณอักษรที่เปนเอกสารอยางเปนทางการ  
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ทั้งปญหาบางอยางที่เกี่ยวกับคาใชจายจํานวนมาก เชน การเพิ่มขีดความสามารถในการรับ
ผูโดยสารจาก 30 เปน 45 ลานคนตอป (addendum13) ปญหาเรื่องหลังคาผาใยสังเคราะหของอาคาร
เทียบเครื่องบิน  หรือปญหาบางอยางไปเกี่ยวของกับหนวยงานอื่น เชน การเปลี่ยนระบบทําความเย็นใน
อาคาร บทม. ไมสามารถตัดสินใจเองได ตองนําเรื่องเขาที่ประชุมคณะกรรมการ กทภ.ตอไป สงผลให
เกิดความลาชาเปนอยางมาก ( ดูรายละเอียด ในบทที่ 8 หัวขอ 8.3 ระบบการตัดสินใจ ) 

จากการเก็บขอมูลพบวาในระหวางการกอสราง มีการเพิ่มเติมงาน(addendum) และการ
เปลี่ยนแปลงงาน (variation order : VO) จํานวนมากที่เกิดขึ้นในระหวางการกอสราง กลาวคือ มีการ
เพิ่มเติมงาน (addendum) ตั้งแตหมายเลข 12-24 และมีการเปลี่ยนแปลงงานจํานวนมากซึ่งรายการ
เปลี่ยนแปลงงานดังกลาวเกี่ยวกับคาใชจาย ตัวแทนผูวาจางไมสามารถตัดสินใจเองได 
 
6.6 ขอจํากัดในการบริหารสัญญาของฝายผูวาจาง 
 

6.6.1 ขอจํากัดในการทําหนาท่ีของวิศวกรหรือตัวแทนผูวาจาง 
 
สัญญาสากล FIDIC ตัวแทนของผูวาจางจะใชคําวา Engineer (วิศวกร) หรือ A/E แตในสัญญา

ของโครงการนี้ จะเรียกวา employer’s representative : ER (ผูแทนผูวาจาง) มีหนาที่บริหารสัญญา 
ตีความขอสัญญาตางๆ ตัดสินใจอยางเด็ดขาดและทันเวลาในการแกปญหาตางๆเพื่อใหงานดําเนินตอไป
ได  

ก. รายละเอียดของปญหา    
ขอจํากัดดานการตัดสินใจอาจไมสามารถยืนอยูบนความเปนกลางไดเต็มที่การ

ตัดสินใจที่ลาชาเนื่องจากตองกระทําในนามคณะกรรมการตรวจการจาง 
ข. สาเหตุเกิดจาก  
ตัวแทนผูวาจาง (employer’s representative : ER) ผูที่ถูกแตงตั้งมาเปนนั้นเปน

พนักงานของ บทม. เองที่มีบทบาทในตนเอง 2 บทบาท และมีความขัดแยงกัน  
ค. ขอเท็จจริง ( fact )  
จาก เอกสารสัญญาของโครงการอาคารผู โดยสาร   ขอ  2 . 9  คือ  employer’s 

representative to act  impartially 
A. Subject to the duty to comply with such requirements of his appointment by the 

Employer as may be stated under Clause 2.1 and/or 2.2, the Employer's 
Representative shall act impartially within the terms of the Contract having regard to 
all the circumstances. 
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ซ่ึงแปลความหมายไดวา  ขอ 2.9  ผูแทนของผูวาจางจะตองปฏิบัติอยางไมมีความเอนเอียงตอฝายหนึ่ง
ฝายใด 

ก.  ขึ้นอยูกับหนาที่ ที่จะตองปฏิบัติตามขอกําหนดของการแตงตั้ง โดยผูวาจาง ตามที่ไดมี
การระบุไวภายใต ขอ 2.1 และ/หรือ ผูแทนของผูวาจางจะตองปฏิบัติอยางไมมีความ
เอนเอียงตอฝายหนึ่งฝายใดและตามเงื่อนไขตางๆของสัญญา โดยคํานึงถึงพฤติการณ
แหงกรณีทั้งหมดดวยแลว 

ทางผูวาจางคือบริษัท ทาอากาศยานสากลกรุงเทพแหงใหม หรือ บทม. (employer : E) ทําการ
แตงตั้งตัวแทนผูวาจาง (employer ’s representative : ER) ซ่ึงผูที่ถูกแตงตั้งมาเปนนั้น เปนพนักงานของ
ทาง บทม. เอง ทําใหเกิดความขัดแยงกันในสถานะภาพหรือบทบาทหลายบทบาทในบุคคลเดียวกัน 
กลาวคือ 

1.) ตัวแทนผูวาจาง (employer’s representative : ER) ซ่ึงอยูในรูปคณะกรรมการตรวจ
การจางโดยออกคําส่ังในนามประธานกรรมการตรวจการจาง (chairman of work inspection committee) 
นั้นเปนพนักงานของทาง บทม. ซ่ึงตองปฏิบัติตามคําส่ังของผูบังคับบัญชาที่อยูสูงกวา เชน กรรมการ
ผูจัดการใหญ และผูบังคับบัญชาที่มาจากฝายการเมือง เชน คณะกรรมการบอรด อีกทั้งยังตองรักษา
ผลประโยชนใหองคกรและรัฐ 

2.) ตัวแทนผูวาจาง (employer’s representative: ER) ทําหนาที่เปนวิศวกรซึ่งเปน
ตัวแทนของผูวาจาง ที่ตองปฏิบัติตามพันธะทางสัญญา บริหารสัญญาเพื่อใหสัญญาดําเนินตอไปไดและ
ตองทําหนาที่ ที่จะตองมีความเปนกลาง เชน การตีความและการออกคําสั่งใหผูรับจางกระทําตาม เมื่อมี
ขอความในสัญญาขัดแยงกัน การใหความเห็นชอบ  

บางครั้งมีขอจํากัดดานการตัดสินใจอาจไมสามารถยืนอยูบนความเปนกลางไดเต็มที่ เนื่องจาก
ตัวแทนผูวาจางผูวาจางเนื่องจากการตีความบางอยาง การตัดสินใจไปแลวถาตัดสินไมเขาขาง บทม. 
อาจจะถูกผูบังคับบัญชาตําหนิหรืออาจถูก สตง. ตั้งกรรมการสอบสวนไดเนื่องจากไมตัดสินเพื่อรักษา
ผลประโยชนใหรัฐ อาจถูกมองวาไปตีความเขาขางผูรับจาง และปญหาที่พบมี 2 ประการคือ  
 จากการสัมภาษณพบวาเกิดจากสาเหตุดังนี้ คือ การที่ตั้งพนักงานของบทม.เองมาเปนตัวแทนผู
วาจาง (employer’s representative: ER) ทําใหเกิดความลําบากในการทําหนาที่ทั้งสองบทบาทในเวลา
เดียวกัน คือ เปนพนักงานของทางบทม. ซ่ึงตองปฏิบัติตามคําสั่งของผูบังคับบัญชาและตองรักษา
ผลประโยชนใหองคกร และเปนวิศวกรที่เปนตัวแทนของผูวาจาง ซ่ึงตองปฏิบัติตามพันธะทางสัญญาที่
ตองมีความเปนกลางและมีความเปนมืออาชีพ  

หลายครั้งที่ตัดสินใจไปแลวตอมาถูกตรวจสอบวาไมตีความใหรัฐไดประโยชนหรือตัดสินใน
ลักษณะนั้นทําใหรัฐเสียประโยชน ทําใหตอมาตัวแทนของผูวาจาง จึงเกิดความกลัว ไมกลาตัดสินอะไร
ตองรอที่ปรึกษาดานออกแบบและที่ปรึกษาควบคุมงานใหความเห็นกอนจึงตัดสินใจตามนั้น หรือรอเอา
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เร่ืองที่เปนปญหาและไมกลาตัดสินใจเขาที่ประชุมคณะกรรมการบริษัทเพื่อออกมาเปนมติที่ประชุม ทํา
ใหงานบางอยางลาชาเปนอันมากในการรอตัวแทนของผูวาจางตัดสินใจ (ผูเชี่ยวชาญ C3, สัมภาษณ)  

ขอจํากัดของวิศวกรหรือตัวแทนผูวาจางในโครงการนี้ ยังขาดความเปนผูเชี่ยวชาญที่จะเขาใจ
การบูรณาการของโครงการทุกอยาง เชน เขาใจเจตนาของสัญญา เขาใจกระบวนการในการกอสราง 
เขาใจในกระบวนการขั้นตอนการทดสอบงานและสงมอบงาน ทําใหหลายครั้งที่ที่ปรึกษาแตละบุคคล 
เชน  ที่ปรึกษาบริหารโครงการ (PMC) ที่ปรึกษาออกแบบ (DC) ที่ปรึกษาควบคุมงาน (CSC) ใหความ
คิดเห็นที่แตกตางกัน แตทางตัวแทนผูวาจางไมสามารถตัดสินใจไดวาจะเลือกการตัดสินใจแบบไหนที่
เหมาะสมที่สุด (ผูเช่ียวชาญ C3, S1, D1, S5 สัมภาษณ) และอีกสาเหตุคือการที่คนที่เปนวิศวกรหรือ
ตัวแทนผูวาจางในโครงการถูกมอบหมายงานมากเกินกวาที่จะดูแลงานอยางใกลชิดและทั่วถึง คือเปน
ผูบริหารระดับสูงของ บทม. เปนตัวแทนผูวาจาง เปนประธานกรรมการตรวจการจางทั้งงานกอสราง
งานออกแบบ และงานควบคุมการกอสรางอีกหลายสัญญา (ผูเชี่ยวชาญ D1 S5, สัมภาษณ)  

ที่ปรึกษาดานควบคุมงานทานหนึ่งใหความเห็นวา สาเหตุเกิดจากจํานวนบุคลากรไมเพียงพอ
ของ บทม. โดยเฉพาะสายการกอสรางที่เปนสายงานหลักจํานวนบุคลากรนอยมากเมื่อเทียบกับงานที่
รับผิดชอบ  ควรมีกลุมวิศวกรที่ เปนพนักงาน  บทม .  ลงไปใกลชิดปญหาหนางานและติดตาม
ความกาวหนาจากกลุมที่ปรึกษา อีกทั้งทําหนาที่กรองขอมูลจากที่ปรึกษาสรุปใหตัวแทนของผูวาจาง
หรือคณะกรรมการตรวจการจางใหเขาใจอยางรวดเร็ว แตปญหาที่เกิดขึ้นคือ เกิดชองวางระหวางกลุมที่
ปรึกษาโครงการกับคณะกรรมการตรวจการจาง เนื่องจากกลุมที่ปรึกษาสงขอมูลตรงใหเลขานุการของ
คณะกรรมการตรวจการจางเพื่อเอาเขาที่ประชุม ทําใหในเวลาประชุมตองเสียเวลาในการอธิบายที่มาที่
ไปของปญหาอีกครั้ง ทําใหเกิดความลาชาในการตัดสินใจ (รายละเอียดอยูในการวิเคราะห บทที่ 8 เร่ือง 
ปญหาจากการบริหารโครงการของผูวาจาง) 

จากที่กลาวมาสามารถเปรียบเทียบดานสิทธิและหนาที่ในการใชสัญญามาตรฐาน FIDIC (1999) 
ขอสัญญาที่ 3 วิศวกร ไดแก “สัญญาจางกําหนดใหวิศวกรที่เปนตัวแทนของผูวาจาง ทําหนาที่ซ่ึงจะตอง
มีความเปนกลาง เชน การตีความและการออกคําสั่งใหผูรับจางกระทําตาม เมื่อมีขอความในสัญญา
ขัดแยงกัน การใหความเห็นชอบ การประเมินคาใชจายและกําหนดระยะเวลาตางๆ เปนตน”   

วิศวกรตองทําหนาที่บางอยางตามสัญญาดวยความเปนกลางเพื่อรักษาจริยธรรมในการประกอบ
วิชาชีพ เพื่อใหโครงการกอสรางดําเนินไปตามกลไกในการบริหารสัญญาที่ถูกตอง (กองกูณฑ โต
ชัยวัฒน, 2544) อีกทั้งวิศวกรเปนองคประกอบที่สําคัญและมีอํานาจหนาที่ในการทํางาน ซ่ึงควรเปน
อิสระจากทั้งผูวาจางและผูรับจาง โดยสามารถแกไขปญหาที่เกิดขึ้นในระหวางการกอสรางไดโดยไม
ขึ้นกับฝายหนึ่งฝายใด (นุจรีย บุญสรางเสริม, 2543) และสอดคลองกับที่ Jervis (1998) ระบุในหัวขอ
พันธะของวิศวกรที่มีตอผูวาจางวาตองมีทักษะในการทํางาน  มีมาตรฐานของการทํางานและมาตรฐาน
ของผลงานและใหบริการดวยความมีวิชาชีพ 
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ปญหาจากขอจํากัดนั้น ฝายผูรับจางมองวา การปฏิบัติหนาที่ดวยความเปนกลางของตัวแทนผู
วาจาง (ER) มีผลตอความสําเร็จของโครงการเปนอยางมาก เนื่องจากเพื่อใหการกอสรางดําเนินไปตาม
กลไกในการบริหารสัญญาที่ถูกตอง มีความเปนธรรมในการตัดสินหรือตีความ ทําใหเกิดการยอมรับ
จากผูรับจาง ไมเสียเวลาในการโตแยงกัน (ผูเชี่ยวชาญ C2, C3, สัมภาษณ)  

ฝายผูวาจางทั้งที่ปรึกษาควบคุมงานและที่ปรึกษาออกแบบมองวา การปฏิบัติหนาที่ดวยความ
เปนกลางของตัวแทนผูวาจาง ไมคอยมีผลตอการดําเนินโครงการ ซ่ึงตัวแทนผูวาจาง (ER) ควรปกปอง
ผลประโยชนของผูวาจางและขององคกรในฐานะของตัวแทน โดยเฉพาะการปกปองผลประโยชนของ
โครงการของรัฐที่เปนเงินภาษีของประชาชน ถึงแมตัวแทนของผูวาจาง(ER) จะไมใชพนักงานของ    
บทม. เองแตแตงตั้งจากบุคลากรฝายที่ปรึกษาซึ่งการวางตัวเปนกลางก็ทําไดยากเนื่องจากตัวแทนของผู
วาจาง (ER) มีฐานะเปนลูกจางของผูวาจาง (ผูเชี่ยวชาญ S1, S5, D1, สัมภาษณ) 
 

6.6.2 การไมมีระเบียบเปนของตนเองและนําระเบียบ ทอท.มาใช ทําใหเกิดความไมคลองตัวใน
การดําเนินงาน 

 
สัญญาการกอสรางอาคารผูโดยสารและอาคารเทียบเครื่องบิน เปนสัญญาที่อางอิงมาจากสัญญา

สากล FIDIC โดยมีการดัดแปลงเนื้อหาสัญญาบางขอใหเหมาะสมกับการใชงาน และ บทม. เปนบริษัท
จํากัดที่ตั้งขึ้นมาใหมเมื่อ พ.ศ. 2539 เพื่อความคลองตัวในการดําเนินการ  ไมตองนําระเบียบสํานัก
นายกรัฐมนตรีวาดวยการพัสดุฯหรือระเบียบของการทาอากาศยานแหงประเทศไทย (ณ ขณะนั้น) ซ่ึง
เปนรัฐวิสาหกิจมาใช   

บทม. ที่เปนองคกรตั้งใหมนั้น ไมมีการดําเนินการรางระเบียบตัวเองขึ้นมา อาจเนื่องจากการ
ไมใหความสําคัญหรือไมมีบุคลากรที่ถูกแตงตั้งมารับผิดชอบโดยตรง  แตไปนําระเบียบของ ทอท. มา
ใชในการดําเนินการ ทําใหการดําเนินการตามระเบียบบางอยางไมสอดคลองกับขั้นตอนการดําเนินการ
ตามสัญญา 

อีกทั้งใน ป 2548 ทางบริษัท ทาอากาศยานสากลกรุงเทพแหงใหม จํากัด (บทม.) ไดยุบเขารวม
กับ บ. ทาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน) หรือ ทอท. ทําใหบทม. กลายมาเปนแคสํานักโครงการ
กอสราง ดังนั้นเมื่อกลไกบางอยางจากเดิม ตองมาอยูภายใตระเบียบของรัฐวิสาหกิจ   การขัดกันแหง
ขอบังคับระเบียบพัสดุ และสัญญาการกอสรางที่ไปอิงสัญญาสากล พอขัดกันทําใหขั้นตอนตางๆที่
ดําเนินไปหยุดชะงัก การตีความทําใหเสียเวลา ซ่ึงผูที่เปนตัวแทนผูวาจางตองปฏิบัติตามเงื่อนไขของ
สัญญาในขณะเดียวกันความที่เปนพนักงาน ทอท. ก็ตองทําตามกฎระเบียบของ ทอท. เองดวย ทําใหเกิด
ความลาชาเปนอยางมาก ทําใหบางครั้งก็ไมกลาตัดสินใจเพราะไมรูวาถาตัดสินใจอยางนั้นในอนาคตจะ
มีใครมารื้อฟนหรือมาตรวจสอบหรือไม ( ผูเชี่ยวชาญ O5 , O7 , สัมภาษณ)   
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ตัวอยางปญหาที่เกิดขึ้นเชน การจายเงิน (ผูเชี่ยวชาญ 09, สัมภาษณ) หรือการเปลี่ยนแปลงงานที่
มีผลตอมูลคาสัญญาเดิม สัญญาสากลระบุวา เรื่องงานลดงานเพิ่มเมื่อเกิดขึ้นสามารถสั่งใหผูรับจาง
ดําเนินการทําไปกอนได เร่ืองเวลาและคาใชจายที่เพิ่มขึ้นคอยมาตกลงกันทีหลังแตถาเปนระเบียบพัสดุ 
ตองตกลงเวลาและคาใชจายกอน จากนั้นแกไขสัญญาโดยผูมีอํานาจในที่นี้คือกรรมการผูอํานายการ
ใหญ (กอญ.) (ผูเชี่ยวชาญ O7, สัมภาษณ)  

สาเหตุเกิดมาจาก ในขณะนั้น คณะกรรมการ บทม. มีมติใหใชขอบังคับ ทอท. วาดวยการพัสดุ 
พ.ศ.2539 โดยอนุโลมแตการปฏิบัติงานของ บทม. จะนําขอบังคับทอท.วาดวยการพัสดุฯ มาใชเปนบาง
ขอและใชระเบียบสํานักนายกรัฐมนตรีวาดวยการพัสดุฯ พ.ศ. 2535 เปนบางขอ ทําใหการจัดซ้ือ จัดจาง
ของทาง บทม. เกิดปญหาในทางปฏิบัติ ตามความจริงแลว บทม. เปนบริษัทตั้งใหม จุดประสงคเพื่อ
ความคลองตัวในการดําเนินงานตางๆ รวมไปถึงการ จัดซ้ือ จัดจาง ควรจะดําเนินการรางและกําหนด
ระเบียบวาดวยการพัสดุขึ้นมาเอง เพื่อใหการดําเนินการพัสดุมีมาตรฐานที่แนนอนชัดเจน และจากการ
เก็บขอมูลพบวา ทาง บทม. ก็เห็นความสําคัญของการมีระเบียบพัสดุเปนของตัวเอง จึงไดพิจารณายก
รางระเบียบ บทม. วาดวยการพัสดุ เสนอคณะกรรมการ บทม. ในการประชุมเมื่อวันที่ 23 พ.ค. 2539 
โดยมีมติอนุโลมให บทม. ใชขอบังคับ ทอท.วาดวยการพัสดุฯ พ.ศ.2539 ไปกอน แตในที่สุดแลวก็ไมมี
การจัดทําระเบียบพัสดุเปนของตัวเองเนื่องจากไมมีบุคลากรที่ถูกตั้งมาดําเนินการอยางแทจริง 
 
6.7 สรุปบท 
 
 ปญหาจากเอกสารสัญญาและการบริหารสัญญานั้น ปญหาการขัดแยงในการตีความแตกตางๆ
กันระหวางฝายผูวาจางและฝายผูรับจางที่เกิดมาจาก 5 สาเหตุคือ  

สาเหตุที่ 1 คือ สัญญามีความไมสมบูรณ เนื่องจากการเปลี่ยนแปลงรูปแบบสัญญาโครงการ เพื่อ
ลดราคากลาง ทําใหเอกสารสัญญามีความขัดแยงกันเอง หรือ เอกสารที่นํามาตีความไมเหมาะกับ
รูปแบบโครงการ  เนื่องจากสัญญาแบบเหมารวม  เหมาะสําหรับงานที่ขอบเขตแนนอนตายตัว 
รายละเอียดของแบบคอนขางครบถวน การเปลี่ยนแปลงงานที่เกิดขึ้นในระหวางดําเนินโครงการ
คอนขางนอย แตสําหรับโครงการกอสรางอาคารผูโดยสารและอาคารเทียบเครื่องบินขอบเขตงานไม
ชัดเจนตั้งแตเร่ิมตน อีกทั้งยังมีการเปลี่ยนแปลงตลอดเวลา  

ทั้งการเปลี่ยนแปลงจากผูวาจางเอง (addendum) และการเปลี่ยนแปลงจากปญหาและอุปสรรคที่
เกิดขึ้น ทําใหตองใชการตีความตามสัญญาเปนอยางมาก ซ่ึงตางฝายตางตีความตามเอกสารที่ตนเองได
ประโยชน สงผลใหเกิดการโตแยงเปนอยางมากและการดําเนินการตามพันธะสัญญาหยุดชะงัก 

สาเหตุที่ 2 คือ นิยามตางๆ ในเอกสารประกอบสัญญา เชน เงื่อนไขสัญญาไมชัดเจน หรือ
ความหมายไมชัดเจน หรือในทางปฏิบัติจริงไมสามารถทําได ทําใหเมื่อเกิดปญหาขึ้นตองใชการอางอิง
ขอความตางๆ ทําใหเกิดปญหาการโตแยงตางๆ  ซ่ึงบางครั้งตองอาศัยหนวยงานอื่น เชน ฝายกฏหมาย 
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หรือสํานักอัยการ  ชวยวินิจฉัยหรือตีความ  โดยในสภาพการดําเนินการกอสรางจริง บุคคลในหนวยงาน
อ่ืนไมไดมีสวนเกี่ยวของและรับทราบถึงสภาพปญหาในการทํางานที่เกิดขึ้นรวมทั้งไมมีความรูและ
ประสบการณในเชิงวิชาการกอสราง อันอาจกอใหเกิดความลาชาในการพิจารณาหรืออาจเกิดความ
ผิดพลาดในการวินิจฉัยขึ้นได  

สาเหตุที่ 3 แบบที่ไมสมบูรณเนื่องจากเจตนาเดิมตองการใหผูรับจางทําการออกแบบเพิ่มเติมใน
ระหวางทําการกอสราง เมื่อเปลี่ยนสัญญาโดยทําการตัดความรับผิดทางดานการออกแบบออกไปจาก
ความรับผิดชอบของผูรับจาง ทําใหความรับผิดมาอยูที่ฝายผูวาจางที่ตองจัดหารายละเอียดที่ขาดหายไป
ให ซึ่งในระหวางการกอสรางจริงผูวาจางไมสามารถจัดหาใหทันความตองการ เนื่องจากทําการวาจาง
ผูออกแบบมาทําหนาที่ในระหวางการกอสรางลาชาไปกวา 1 ป ทําใหในระหวางการกอสรางเกิดปญหา
ขาดรายละเอียดของแบบ ผูรับจางไมสามารถทํางานได เกิดความลาชาเปนอยางมาก  

สาเหตุที่ 4 คือ การตีความที่ไมตรงกันของแตละฝาย ซ่ึงมีสาเหตุยอยดังนี้คือ 
ก. เกิดจากผูที่ตีความแตละฝายไมเขาใจเจตนาของสัญญาที่เปลี่ยนไปแลว ยังคงตีความ
ตามขอความเดิมที่ยังไมไดแกไขหรือแกไขไมสมบูรณ ประกอบกับไมไดอานสัญญา
ทั้งหมดประกอบกัน เนื่องจากจะเลือกตีความตามเอกสารที่ฝายตนเองไดประโยชนจาก
การตีความ 
ข .  เกิดจากขอจํ ากัดในการบริหารสัญญาของตัวแทนผู ว าจ า ง  ( employer’s 
representative: ER) เนื่องจากเปนพนักงานของทางองคกรผูวาจางเอง (บทม.) ซ่ึงตอง
ปฏิบัติตามคําส่ังของผูบังคับบัญชาที่อยูสูงกวา อีกทั้งยังตองรักษาผลประโยชนให
องคกรและรัฐ ทําใหอาจสูญเสียความเปนกลางในการตีความตามเอกสารสัญญา เกิด
การโตแยงจากฝายคูสัญญาเรื่องความเปนกลาง   

สาเหตุที่ 5 คือ การนําระเบียบ ทอท. มาใชในการดําเนินโครงการของ บทม. ซ่ึงตามหลักการ
การตั้ง บทม. เพื่อความคลองตัว เปนอิสระในการดําเนินการ ไมติดขัดกฎระเบียบตางๆ แตบทม. ไมได
ดําเนินการรางระเบียบของตัวเองขึ้นมา แตไปนําระเบียบของทอท. มาใช ทําใหการดําเนินการบางอยาง
ติดขัด เนื่องจากระเบียบของทอท. กับขอกําหนดในสัญญาไมตรงกัน เชน กําหนดการจายเงินคาจางงวด
งาน กอใหเกิดปญหาในสิทธิที่ผูรับจางควรจะไดเมื่อถึงเวลาอันควร และบางครั้งผูรับจางอาจนํามาเปน
ขออางในเรื่องไมมีเงินไปจัดจางผูรับจางชวง หรือไมมีเงินไปจายผูรับจางชวง ซ่ึงอาจทําใหเกิดปญหา
อ่ืนตามมาอีกหลายประการ  

เนื่องจากโครงการนี้เปนสัญญาระหวางเอกชนกับหนวยงานของรัฐซึ่งจะมีกฎระเบียบเขามา
เกี่ยวของ  เมื่อเกิดขอพิพาททําใหตองมีการตีความและในทางปฏิบัตินั้น บุคลากรของรัฐไมแนใจในการ
ตีความ ก็ตองหารือหนวยที่เกี่ยวของ เชน ฝายกฎหมาย หรือสํานักอัยการ หรือถากรณีที่ไมมีเวลาหารือ 
ก็จะตองทําความเห็นในลักษณะที่รักษาผลประโยชนใหหนวยรัฐไวกอน ทําใหเกิดผลกระทบทางตรง
คือ สงผลใหเมื่อคูสัญญาไมยอมรับผลการตีความ จึงเกิดการโตแยงทําใหการดําเนินการตางๆ ของผูรับ
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จางหยุดชะงัก เกิดความลาชาขึ้นในขั้นตอนหรือการดําเนินการนั้น หรือผลกระทบทางออมคือ 
ความรูสึกและความสัมพันธในการทํางานรวมกันระหวางฝายตางๆ ไมดี 



รูปที่ 6.1  แสดงแผนภูมิเหตุและผลของปญหาที่เกิดจากสญัญาและการบริหารสญัญา 

 

สัญญา 

2. ขอจํากัดในการบริหารสัญญาของฝายผูวาจาง 

1. สัญญาและเอกสารประกอบสญัญาไมสมบูรณ 

A.การโตแยงระหวาง

คูสญัญา 

A1 รายละเอียดที่ขาดหายไป  

 
A2 การแลวเสร็จของงาน 

A.3 คาใชจายที่เพิ่มขึ้น 

     A.4 การทดสอบงาน 

B. การดาํเนนิการตางๆใช
เวลานาน  

C. ตัดสินใจลาชา     

D. ลาชาในการออกหนังสือยนืยนั  
 

E.ไมกลาตัดสนิใจ 

F. ผูรับจางไมสามารถทาํงานไดเนือ่งจากรอรายละเอียดทีข่าดหายไป    

2.1 การทาํหนาที่ของวิศวกร
หรือตัวแทนผูวาจาง 

 

2.2  การขัดแยงระหวางสัญญา
โครงการ 

1.2 นิยามตางๆในเอกสาร
ประกอบสญัญาไมชัดเจน 

1.1 ขอขัดแยงของตัวสัญญาและ
เอกสารประกอบสญัญา  

 

1.3 สัญญาไมกาํหนด 
ระยะเวลาทีน่านทีสุ่ด 

1.5 แบบไมสมบูรณ  
ขัดแยง รายละเอยีดไมครบ  

1.4 สัญญาไมระบุชัดเจนเรือ่งการทดสอบ
งานใหละเอยีด  

1.6 ขั้นตอนหรือเอกสารที่กาํหนดในสัญญา
มากเกนิไป   



บทท่ี 7 
 

การวิเคราะหปญหาทางวิศวกรรม   
 

 การวิเคราะหปญหาทางดานเทคนิควิศวกรรมหรือปญหาทางหลักวิชาการการดําเนินการ
กอสราง เชน ปญหาที่เกิดจากวิธีการดําเนินการกอสรางของผูรับจาง ปญหาที่เกิดจากการออกแบบ 
แบบรูป  รายการประกอบแบบของผูออกแบบ ปญหาที่เกิดจากการควบคุมงานของที่ปรึกษาควบคมุ
งาน บทนี้จึงเปนการวิเคราะหโดยมองปญหาที่เกิด  3 กลุมปจจัย นั่นคือ  กลุมปจจัยที่ 2 , 3 และ 4 ที่
ผูวิจัยไดทําการแบงในแบบสอบถาม  โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

1. กลุมการกอสรางและทรัพยากรในการกอสราง     
หมายถึง กลุมบุคคลซึ่งรับสัญญาจากผูวาจางโดยจะตองจัดหาทรัพยากรตางๆ เชน บุคลากร 

เครื่องจักร วัสดุ อุปกรณ แรงงาน วีธีการทํางานและเขามาดําเนินงานการกอสรางโครงการใหแลว
เสร็จอยางมีคุณภาพ  ภายในระยะเวลาที่กําหนด  
 2. กลุมการออกแบบและลักษณะหรือรูปแบบของโครงการที่พิเศษกวาโครงการอื่นๆ 

หมายถึง สถาปนิกและวิศวกรดานตางๆเปนผูแปลความตองการของผูวาจางใหอยูในรูป
ของแบบและขอกําหนด ( ระยะเวลากอนการดําเนินการกอสราง ) และเปนผูที่ทําหนาที่ตอบคําถาม
ที่ผูรับจางไมเขาใจเกี่ยวกับแบบ และทําการแกปญหาเรื่องแบบ  เพื่อใหผูรับจางสามารถกอสรางได
ตามที่ผูวาจางตองการ  ( ระยะเวลาระหวางการกอสราง )    

3. กลุมการควบคุมงาน  การตรวจสอบและการทดสอบงาน 
หมายถึง ผูที่ทําหนาที่ควบคุมงาน ตรวจสอบ  ทดสอบงานในระหวางการกอสราง  เพื่อดูวา

งานนั้นเปนไปตามแบบรูปและขอกําหนดทั้งปริมาณและคุณภาพตามสัญญาขอตกลงการวาจาง
ระหวางผูวาจาง (ผูวาจาง) และผูรับจาง  ( ผูรับจาง )    

 
 ตามสัญญากลุมที่1  คือ กลุมการกอสรางและทรัพยากรในการกอสรางนั้น  มีผูรับจางซึ่ง
เปนคูสัญญาของผูวาจาง  และกลุมที่ 2 และ 3 คือกลุมที่ปรึกษาออกแบบและกลุมที่ปรึกษาควบคุม
งานซึ่งถือวาเปนกลุมที่ปรึกษาทําหนาที่เปนผูชวยตัวแทนผูวาจาง ซ่ึงในสัญญาจะถูกแตงตั้งเปน 
Assistant  to  Employer Representative : AER. โดยกลุมที่ปรึกษาออกแบบทําหนาที่เปน design 
consultant หรือ DC  ทําหนาที่ช้ีแจงขอสงสัยเกี่ยวกับแบบรูป ตอบคําถามตางๆ อนุมัติวัสดุ อนุมัติ
วัสดุแบบขยาย  และกลุมที่ปรึกษาควบคุมงานทําหนาที่เปน construction supervision  consultant 
หรือ CSC  ทําหนาที่ควบคุมคุณภาพการทํางานหนางาน อนุมัติวิธีการทํางาน 
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7.1 ปญหาจากการกอสรางและทรัพยากรในการกอสราง 
 
 7.1.1 โครงสรางองคกรของกิจการรวมคา C ( joint  venture )   
 
 ในสวนนี้เปนการบรรยายเกี่ยวกับโครงสรางการจัดองคกรและหนาที่ของฝายตางๆใน
องคกร รวมถึงปญหาในกระบวนการทํางานตางๆ 

การดําเนินโครงการกอสรางเปนลักษณะที่บริษัทผูรับจางกอสรางของไทยรวมลงทุนกับ
บริษัทผูรับจางกอสรางตางชาติหรือท่ีเรียกวา  กิจการรวมคา  (joint  venture)  ประกอบดวย 3 
บริษัท คือ บริษัทกอสรางชาวไทย 1 บริษัท คือบริษัท  E และบริษัทกอสรางของประเทศญี่ปุน
จํานวน 2 บริษัท คือ บริษัท  F และ G 

 ในสวนของการกอสรางเฉพาะงานสถาปตยกรรมและงานโยธา Construction  Department  
จะแบงแยกการทํางานออกเปน 2  สวนคือ  

สวนที่ 1  การกอสรางของอาคารผูโดยสาร  (main  terminal  building : MTB ) บริษัท F 
เปนผูรับผิดชอบในการกอสราง      

สวนที่ 2  การกอสรางของอาคารเทียบเครื่องบิน ( concourse  building : CCB ) บริษัท E 
และ G จะแบงกันทํา  โดยอาคารเทียบเครื่องบิน อาคาร D ทําการกอสรางโดย บริษัท G สวนอาคาร
เทียบเครื่องบิน อาคาร A , B , C,  E,  F  และ G  กอสรางโดย บริษัท E   

สวนของงานระบบตางๆ (MES department) เชน งานระบบไฟฟา (electrical) งานระบบ
เครื่องกล (mechanical)  งานระบบสื่อสาร (communication) งานระบบสุขาภิบาล (sanitary) นั้น 
ฝายงานระบบจะทําดวยกันและไมมีการแยกการทํางานตามตัวอาคารเหมือนฝายกอสราง เนื่องจาก
งานระบบของสองอาคารตองเชื่อมโยงกันเปนรูปแบบเดียว 

การจัดโครงสรางองคกรของกิจการรวมคา C นั้นจะแบงเปนฝายตางๆ ดังรูปที่ 7.1 พบวา
โครงสรางในการจัดองคกรมีลักษณะแบบกวางโดยมีการจัดองคกรตามหนาที่  (functional   
organization )  ออกเปนแตละหนาที่ความรับผิดชอบทําใหมีการมอบหมายงานกันไดชัดเจน  เชน  
ฝายบริหารสัญญา (contract department) ฝายจัดซื้อจัดหา (procurement  department) ฝายกอสราง   
(construction department) ฝายงานระบบ (MES department) ฝายวางแผน (planning department) 
ฝายวิศวกรรม (engineering  department ) เปนตน ซ่ึงหนาที่ของแตละฝายสามารถอธิบายหนาที่ของ
องคกรในแตละฝายตางๆ ไดดังตารางที่ 7.1 

 จากการจัดโครงสรางองคกรดังที่กลาวมา  มีลักษณะแบบกวางโดยมีการจัดองคกร
ออกเปนแตละฝายงานตามหนาที่รับผิดชอบ  ทําใหมีการมอบหมายงานไดชัดเจน ลักษณะของ
โครงสรางมีการจัดใหมีการติดตอประสานงานกันทั้งตามแนวนอนและแนวดิ่ง  กลาวคือ  มีการ
ติดตอประสานงานกันจากระดับบนลงสูระดับลาง  และจากระดับลางขึ้นสูระดับบนและติดตอ
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ประสานงานในระดับเดียวกัน ปญหาที่พบจากการเก็บขอมูล  คือ  การประสาน  การติดตอระหวาง
ฝายตางๆ ไมราบร่ืนเทาที่ควรเนื่องจาก  ทําในระดับผูจัดการฝาย  และบางครั้งลาชาเนื่องจากตาง
ฝายตางรอเอกสารอยางเปนทางการ  หรือตองรอประชุมการแกปญหารวมกันระหวางฝายประจํา
สัปดาห  ( ผูเชี่ยวชาญ C10 , C12 ,C14 , สัมภาษณ )   

ปญหาที่พบอีกหนึ่งประการ คือ บุคลากรรับภาระหนาที่ในองคกรมากเกินไป ทําให
บุคลากรควบคุมการทํางานไมทั่วถึง   เพราะบุคลากรตองรับผิดชอบงานทั้งอาคารที่มีการเปดหนา
งานพรอมกันหลายพื้นที่   ( ผูเชี่ยวชาญ S 1 , S2 , C10 , C12 , สัมภาษณ  )   

จากลักษณะองคกรกิจการรวมคา  พบวามีการแบงงานออกเปนแผนกหรือเปนสวนงาน  
เปนการจัดองคกรในลักษณะแบบแบงหนาที่ ทําใหบุคลากรที่รับผิดชอบในงานนั้นๆ สามารถ
ดําเนินงานไดหลายพื้นที่ในชวงเวลาเดียวกัน เพราะบุคลากรรับผิดชอบงานอยางเดียวกันทั้ง
โครงการและทําใหมีความชํานาญเพิ่มมากขึ้น    

แตขณะเดยีวกนัทําให  บุคลากรนั้นไมมองประโยชนภาพรวมทั้งโครงการ มองแตงานที่
ตนเองรับผิดชอบ เปนผลใหขาดการประสานงานกับฝายหรือหนวยที่เกี่ยวของ  เชน  หลายๆ คร้ัง 
ฝายกอสรางจะดําเนินการเทพื้นคอนกรีตหรือกอผนังอิฐ ใหงานของฝายตนเองเสร็จตามแผนเปน
พอ   โดยไมรอฝายงานระบบที่ยังไมสรุปเรื่องแบบทอไฟฟาตางๆ ที่ฝงตามพื้นหรือผนัง  ทําใหตอง
เสียเวลาและคาใชจายในการทุบทําลาย หรือเจาะสกดัเพื่อฝงเพิ่ม สุดทายคือคาใชจายและเวลาของ
กิจการรวมคานั่นเอง   ( ผูเชี่ยวชาญ  C10 , C12 , C14 , S1 , S2 , สัมภาษณ )  

มุมมองผูบริหารระดับสูงของผูวาจางใหความเห็นวาในประเด็น  ฝายกอสรางจะดําเนนิการ
โดยไมรอฝายงานระบบที่ยังไมสรุปเรื่องแบบทอไฟฟาตางๆ วา เปนเรือ่งของนโยบายที่ตองการให
ฝายกอสรางทํางานไปกอนโดยไมตองรอฝายงานระบบ  เพื่อใหไดปริมาณงานตามเปาหมาย เพราะ
หากรองานระบบก็จะลาชามาก เนื่องจากงานระบบเปนงานที่ซับซอนอีกทั้งมีหลายระบบที่ตองนํา
แบบมารวมกนั เชน แบบงานระบบไฟฟา  แบบงานระบบเครื่องกล   แบบงานระบบปรับอากาศ  
แบบงานระบบสื่อสาร   แบบงานระบบสุขาภิบาล ฯลฯ ซ่ึงจะใชเวลามากในการนําแบบมารวมกัน  
( Combined Drawing ) และปญหาที่เกิดขึน้แทจริงเกิดจากแบบเดิมที่ไมสมบูรณ มีความขัดแยงหรอื
รายละเอียดไมครบถวน โดยเฉพาะแบบงานระบบที่มีความซับซอนมาก  ทําใหเมื่อแบบรายละเอียด
ไมครบถวน  ทางผูรับจางจึงทําเอกสารสอบถามขอมูลไปถามผูออกแบบ จึงใชเวลาในสวนนี้
คอนขางนาน  ( ผูเชี่ยวชาญ  C1 , C2 , C3, สัมภาษณ ) 
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ตารางที่ 7.1 หนาที่และความรับผิดชอบขององคกรในสวนของผูรับจาง 
(จากการเก็บขอมูลเชิงเอกสารและการสัมภาษณ) 

 
 ตําแหนง/แผนก หนาที่ความรบัผิดชอบ 

1. ผูอํานวยการโครงการ 
( project director )  

ทําหนาที่บริหารงานและเปนตัวแทนของกิจการรวมคาใน
การตัดสินใจตามพันธะสัญญา 

2. คณะบริหารกจิการรวมคา 
(JV  committee) 

ทําหนาที่บริหารงานและควบคุมการทํางานของโครงการ
โดยรวม ตัดสินใจรวมกัน  โดยคํานึงถึงขอตกลงรวมกัน
เปนหลัก 

3. ฝายสัญญา  (contract 
department ) 

ทําหนาที่ในการบริหารสัญญา  ทั้งสัญญาระหวางผูวาจาง
กับผูรับจาง  และระหวางผูรับจางกับผูรับจางชวง 

4. ฝายวางแผนงาน ( planning   
department) 

วางแผนโครงการทั้งหมด  และทําหนาที่ตรวจสอบ
ความกาวหนา  

5. ฝายวางแผนงาน ( planning ) 
ฝายจัดซื้อ จัดหา  จัดจาง 
( procurement  department ) 

วางแผนโครงการทั้งหมด  โดย 
จัดซื้อ จัดหา  วัสดุ  อุปกรณ  ผูรับจางชวง  ผูแทนจําหนาย
ใหเปนไปตามขอกําหนดในสัญญา  ( specification ) และ
รายการประกอบแบบ 

6. ฝายวิศวกรรม  
(engineering  department ) 

ทําหนาที่ในการเตรียมงาน   เชน  เตรียมแบบ  เตรียมวิธีการ
ทํางาน  เตรียมเอกสาร  เตรียมความพรอมหนางาน  เชน  
น้ํา  ไฟฟาชัว่คราว  ดําเนนิการตามพันธะสัญญาที่เกี่ยวของ
กับกระบวนการทางวิศวกรรม เชน การสงอนุมัติวัสดุ การ
สงอนุมัติวิธีการทํางาน  การสงอนุมัติแบบขยายการ
กอสราง  

7. ฝายแบบขยาย 
( shop drawing  department ) 

ทําหนาที่ในการจัดทําแบบ shop drawing  เพื่อสงอนุมัติ 
และดูรายละเอยีดแบบทีย่ังตกหลน 
 

8. ฝายกอสราง  
( construction  department ) 

ทําหนาที่กอสรางงานโครงสรางและงานสถาปตยกรรม  
แบง 3 สวน คอื  ฝายกอสรางอาคารผูโดยสาร  ฝายกอสราง
อาคารเทียบเครื่องบิน D  และฝายกอสรางอาคารเทียบ
เครื่องบิน A-G 
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 ตําแหนง/แผนก หนาที่ความรบัผิดชอบ 
9. ฝายงานระบบ  (MES 

department ) 
ทําหนาที่ดําเนนิการติดตั้งและทดสอบงานระบบทุกอยาง 
โดยแยกเปน  งานระบบไฟฟา  งานระบบเครื่องกล  งาน
ระบบสื่อสาร    งานทางเลื่อน  บันไดเลื่อนและลิฟท    งาน
ทอน้ําและระบบปมน้ํา    งานระบบปรับอากาศ 

10. ฝายควบคุมและตรวจสอบ
คุณภาพ ( QA  QC  
Department ) 

ทําหนาที่ในการควบคุม คุณภาพ ตั้งแตกระบวนการ
เตรียมการ  การจัดซื้อจัดหา  การกอสราง  การติดตั้งและ
การทดสอบและสงมอบงาน 

11. ฝายบริหารงานทั่วไป 
( GA  department ) 

ทําหนาที่เปนฝายสนับสนุนในการทํางาน เชน  จัดหาบุคคล  
ดําเนินการจายคาเงินเดือน  จดัหายานพาหนะรับ สง   การ
จัดกิจกรรมภายในตางๆ  

 
7.1.2 ขั้นตอนในการดําเนินงาน 
 

 กระบวนการการทํางานที่ผู รับจางตองดําเนินการตามระบบการควบคุมคุณภาพของ
โครงการที่กําหนดไวในสัญญาในงานตางๆ จะแบงเปน 4 กระบวนการ คือ (เอกสารภาคผนวก ข 
เลขที่ 6)   

ขั้นตอนที่ 1.  ขั้นตอนเตรียมการทางวิศวกรรม  (engineering process) คือ เปนกระบวนการ
แรก คือ  การเตรียมการ เชน เตรียมขออนุมัติตางๆ ใหเปนไปตามระบบการควบคุมคุณภาพ เชน  
วางระบบการควบคุมเอกสาร   สงอนุมัติวัสดุ  ( material  approval )   ทําแบบขยายกอสรางและสง
อนุมัติ (material approval) สงอนุมัติแบบและวิธีการกอสราง ( shop drawing and method statement  
approval )  เตรียมสถานที่การทํางานหนางาน  เชน ทางเขาออก ทางเก็บวัสดุ อุปกรณ เตรียม
สาธารณูปโภคที่ใชในการทํางาน เชน น้ําชั่วคราว ไฟฟาชั่วคราว หองน้ําชั่วคราว   

ประกอบดวยกระบวนการยอยคือ 
 1) กระบวนการเตรียมแบบขยายจริง ( shop drawing  process ) 
 2) กระบวนการเตรียมระบบเอกสาร ( construction document  process ) 
 3) กระบวนการสงเพื่อขออนุมัติแบบ วัสดุและวิธีการทํางาน (submission  
process ) 
 
 
 
 



 

 

111 

ขั้นตอนที่ 2. ขั้นตอนจัดซื้อ จัดหา  จัดจาง  (procurement   process)  คือ   กระบวนการ
จัดซ้ือ คือ  จัดซ้ือวัสดุใหไดตามที่แบบและรายการประกอบแบบระบุไว   กระบวนการจัดหาวัสดุ  
อุปกรณ  เครื่องมือ  เครื่องจักรมาใชในการทํางาน    และกระบวนการจัดหาผูรับจางชวงและผูแทน
จําหนายตางๆ ประกอบดวยกระบวนการยอยตางๆ คือ 

 1)  กระบวนการสั่งของ ( ordering process) 
 2)  กระบวนการผลิต (  manufacturing  process) 
 3)  กระบวนการตรวจสอบ ( inspection  process ) 
 4)  กระบวนการขนสง ( shipping process ) 
 5)  กระบวนการจัดเก็บหนางาน ( on-site  process) 
ขั้นตอนที่  3.   ขั้นตอนกอสรางและติดตั้ง  ( construction / installation  process) 

สามารถแบงไดเปน 2 สวนไดแกสวนแรก  การกอสรางในสวนของงานสถาปตยกรรมและงาน
โยธา   สวนที่  2 จะเปนการติดตั้งงานในระบบตางๆ   เชน   ระบบไฟฟา   ระบบเครื่องกล 
ระบบสื่อสาร  ระบบสุขาภิบาล  กอนกระบวนการกอสรางนั้นตองมีการประชุมเริ่มการกอสรางใน
แตละงาน ( pre-construction / pre – installation  meeting )  และในกระบวนการกอสรางและติดตั้ง
ในแตละงานนั้นนั้น  จะมีขั้นตอนการทํางานยอยๆ ตาม ที่กําหนดไวใน ITP check list  ( internal 
testing process )  ซ่ึงอยูในเอกสารขออนุมัติวิธีการทํางาน ( method statement  of work )  

ขั้นตอนที่ 4.   ขั้นตอนทดสอบและสงมอบงาน  (  testing and commissioning process)   
เมื่อผูรับจางไดกอสรางและติดตั้งเสร็จเรียบรอยแลว  ขั้นตอนตอไปจะตองทําการทดสอบกอนสง
มอบงาน  ซ่ึงการทดสอบมีทั้ง การทดสอบอุปกรณ การทดสอบการใชงานเปนสวนๆ  การทดสอบ
การใชงานโดยรวม   เมื่อทําการทดสอบสวนตางๆ เสร็จจึงเปนขั้นตอนสุดทายคือ ขั้นตอนเตรียมสง
มอบงาน     ซ่ึงกระบวนการดังกลาวประกอบดวยกระบวนการยอยดังนี้ 
  1)  กระบวนการตรวจสอบ (inspection process) 
  2)  กระบวนการทดสอบ (testing process) 
  3)  กระบวนการทดสอบทั้งระบบ (commissioning process)  
  4)  กระบวนการตรวจรับงาน (final acceptance process)  

ขั้นตอนนี้เปนสวนสําคัญสวนหนึ่งของโครงการกอสราง เนื่องจากเปนขั้นตอนที่ทําการ
ตรวจสอบวา  ผูรับจางทํางานเสร็จไดทั้งปริมาณและคุณภาพหรือไม สําหรับขั้นตอนของการสง
มอบงานนั้นจะสมบูรณก็ตอเมื่อผูรับจางไดรับหนังสือการรับรองแลวเสร็จสมบูรณของงานจากผู
วาจาง    

จากการเก็บขอมูลจากการสัมภาษณฝายตางๆถึงปญหาและผลของปญหาที่เกิดขึน้จาก 
ผูรับจาง ไดสรุปเปนขอมูลดังตารางที่ 7.2  แสดงปญหาทีเ่กิดขึ้นในระหวางการกอสรางและตารางที่ 
7.3  แสดงผลของปญหาที่เกิดขึ้น 
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ตารางที่ 7.2   แสดงปญหาจากผูรับจางที่ไดจากการสัมภาษณผูเชีย่วชาญ 
 

ผูเชี่ยวชาญ ปญหาที่ไดจาก 
การสัมภาษณผูเชี่ยวชาญ 

C2 C3 D1 D2 S1 S5 O1 O3 P1 
A. ปญหาเรื่องการประสานงาน 
     ภายใน 

/ / /  / / / /  

B. ปญหาดานการตัดสินใจ / / / / / / / /  

C. ปญหาดานการควบคุมงาน   / / / /  /  

D. ปญหาดานผูรับจางชวง  /  / / /  /  

E. ปญหาดานบุคลากร  /  / / /  /  

 
 

ตารางที่ 7.3   แสดงผลของปญหาจากผูรับจางที่ไดจากการสัมภาษณผูเชี่ยวชาญ 
 

ผูเชี่ยวชาญ ผลของปญหาที่ไดจาก 
การสัมภาษณผูเชี่ยวชาญ 

C2 C3 D1 D2 S1 S5 O1 O3 P1 
A. ลาชาในการเตรียมงาน / / / / / / / /  
B. ลาชาในการจัดซื้อจัดหา / /     / /  

C. ลาชาในการกอสรางและติดตั้ง   / / / / /  /  

D. ลาชาในการทดสอบงานและ 
     สงมอบงาน 

/ / / / / /   / 

 
สามารถแสดงเปนแผนภูมิกางปลาเพื่อแสดงความสัมพันธของสาเหตุและผลของปญหาที่

เกิดขึ้นจากการดําเนินงานของผูรับจางที่ไดจากการสัมภาษณผูเชีย่วชาญ ไดดังรูปที่  7.2  
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จากที่กลาวมาสามารถแยกวิเคราะหปญหาที่เกิดจากฝายผูรับจางในแตละกระบวนการได
ดังนี้  

7.1.3 การเตรียมการทางวิศวกรรม (engineering  process) 
 

เนื่องจากโครงสรางของสนามบินสุวรรณภูมิเปนอาคารขนาดใหญที่ใชเทคโนโลยีในการ
กอสรางคอนขางสูงและลักษณะโครงสรางของอาคารทั้งสองถือวามีความซับซอนทาง
สถาปตยกรรม  วิศวกรรมโครงสรางและงานวิศวกรรมงานระบบคอนขางมาก  ดังนั้นงานสวนใหญ
จึงเปนงานที่ตองใชผูรับจางชวงที่เปนผูเชี่ยวชาญพิเศษจํานวนมาก ซ่ึงทาง กิจการรวมคา C ทํา
หนาที่เปนผูบริหารจัดการผูรับจางชวงที่มีจํานวนมาก   

จากการเก็บขอมูลพบปญหาที่เกิดขึ้น คือ ความลาชาในการเคลียรแบบและทําแบบขยาย
การกอสราง (shop drawing)  เพื่อทําการขออนุมัติอยางเปนทางการจากผูวาจาง เมื่อผูรับจางหลัก
หรือกิจการรวมคา C ไดแบบรูปและรายการประกอบแบบมาแลว  ทางฝายวิศวกรรมตองทําหนาที่
ในการตรวจสอบความขาดตกบกพรองของแบบ  ถาพบวางานใดรายละเอียดยังไมสมบูรณจะตอง
ทําหนังสือสอบถามขอมูลเพิ่มเติมตอผูวาจาง (RFI) เมื่อไดรับขอมูลครบจึงจะดําเนินการจัดทําแบบ
ขยายได แตเนื่องจากงานเกือบทุกงานใชผูรับจางชวง (sub contractor) สวนใหญทางผูรับจางหลัก
จะผลักภาระใหผูรับจางชวงเปนผูตรวจสอบความสมบูรณของแบบและเปนผูทําแบบขยายเพื่อการ
กอสราง (shop drawing) เนื่องมาจากขอตกลงในสัญญาระหวางผูรับจางหลักและผูรับจางชวงหรือ
อาจเนื่องจากงานบางอยางเปนงานเฉพาะที่ใชความชํานาญเปนพิเศษ  หรือรายละเอียดบางอยาง
ขึ้นอยูกับรูปแบบตัววัสดุอุปกรณของผูแทนจําหนายแตละราย (ผูเชี่ยวชาญ C4, C8, C9, C21, S1, 
S2,  สัมภาษณ) จึงทําใหเกิดความลาชาเปนอยางมาก เนื่องจากการใหผูรับจางชวงเปนผูตรวจสอบ
แบบและจัดทําแบบขยายเพื่อการกอสราง (shop drawing) ตองรอจนกวาฝายจัดซื้อจัดหาดําเนินการ
หาผูรับจางชวงไดและรอฝายสัญญาทําสัญญาและเซ็นตสัญญากอน ผูรับจางชวงจึงจะยอมทําแบบ 
จากการสัมภาษณ พบวาสวนใหญปญหาที่ เกิดขึ้นเกิดจากการบริหารจัดการดวยสวนหนึ่ง 
(ผูเชี่ยวชาญ C3, C5,C9 ,C12,C16, สัมภาษณ)  คือ   

1. ทางฝายจัดซื้อ จัดหา  ยังไมสามารถหาผูรับจางชวงหรือผูแทนจําหนาย 
2. ทางฝายจัดซื้อ จัดหา   ผู รับจางชวงหรือผูแทนจําหนายไดแลวแตยังไม

สามารถตกลงราคาได 
3. ทางฝายจัดซ้ือ จัดหา   ผูรับจางชวงหรือผูแทนจําหนายไดแลวและสามารถตก

ลงราคาไดแลว  แตฝายสัญญายังไมสามารถตกลงเรื่องเงื่อนไขสัญญาได 
ปญหาที่กลาวมา เปนปญหาการดําเนินขั้นตอนภายในของกิจการรวมคาเอง และปญหาอีก

สวนหนึ่งคือ  จํานวนบุคลากรที่นอย โดยเฉพาะบุคลากรที่ทําหนาที่ในการอานแบบลวงหนาเพื่อดู
รายละเอียดของแบบที่ยังไมครบถวนหรือยังไมชัดเจน  เพื่อจะไดเรงดําเนินการสงเอกสารสอบถาม
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ขอมูล (RFI) ไปถามผูวาจาง จากการเก็บขอมูลพบวาบุคลากรสวนนี้นอยมาก ทําใหเมื่อใกลจะเริ่ม
ดําเนินงาน บุคลากรจึงเริ่มทําการดูแบบ เมื่อแบบไมสมบูรณ มีรายละเอียดที่ขาดหายไป  ทําใหไม
สามารถเริ่มงานไดตามที่วางแผนไว  ( ผูเชี่ยวชาญ  S1, S2, D2, สัมภาษณ) อีกทั้งจํานวนบุคลากรที่
นอย ที่จะทําการรวมแบบตางๆ เขาดวยกันทั้งแบบสถาปตยกรรม แบบโครงสราง แบบงานระบบ
ตางๆ หลายๆ ครั้งเมื่อนําแบบไปกอสรางจริงหนางาน  พบวาไมสามารถสรางไดเนื่องจากแบบมี
ความขัดแยง ตองเสียเวลายอนกลับมาสงเอกสารสอบถามผูวาจางเพื่อสงเรื่องตอใหผูออกแบบทํา
การแกไข ทําใหหนางานตองหยุดรอแบบทั้งๆ ที่ทรัพยากรตางๆ ไดเตรียมไวแลว เชน วัสดุ อุปกรณ 
แรงงาน ผูรับจางชวง (ผูเชี่ยวชาญ S1, S2, D3, D4, สัมภาษณ)     

  
7.1.4 กระบวนการจัดซ้ือ จัดหา  จัดจาง  (procurement process)   

 
เนื่องจากอาคารที่ทําการศึกษามีลักษณะการออกแบบ  ลักษณะทางสถาปตยกรรม 

วิศวกรรม และเทคโนโลยีของอาคารที่พิเศษกวาอาคารอื่นๆ ทําใหงานบางรายการตองใชผูรับจาง
ตางประเทศที่มีความชํานาญเปนพิเศษ   อีกทั้งวัสดุ  อุปกรณตางๆ บางรายการไมสามารถจัดหาจาก
ในประเทศได     ดังนั้นขั้นตอนการจัดซื้อจัดหาจัดจางจึงเปนกรรมวิธีที่ยุงยากและซับซอนมาก
พอสมควร  เนื่องจากตองทําการจัดซื้อจัดหาใหเปนไปตามสัญญา  ซ่ึงขั้นตอนในการดําเนินการมี
ดังนี้    (ผูเชี่ยวชาญ C3, C16, สัมภาษณ) 

1.) การตรวจสอบ specification ที่ผูออกแบบกําหนดไว  วาตรงกับวัสดุยี่หอใด รุนใด ซ่ึงที่
ผานมาผูรับจางทําการเสนอวา ขอสงอนุมัติ 3 ราย  เพื่อปองกันการที่ผูแทนจําหนายหรือผูรับจาง
ชวงรายนั้นขึ้นราคากะทันหัน  แตขอเปนสิทธิผูรับจางที่จะเลือกใชรายใดก็ได  ซ่ึงใชระยะเวลานาน  

2.) ทําการเจรจาตองตอรองราคาและทําขอตกลงกับผูแทนจําหนายหรือผูรับจางชวงรายนั้น   
ตองนําไปเสนอผูวาจางเพื่อขออนุมัติ  หรืออาจตองเสนอเพื่อใหผูวาจางทําการเลือก  เมื่อไดรับ
อนุมัติเปนลายลักษณอักษรแลว สามารถดําเนินการตามขั้นตอนตอไปได 

3.)ทําการสั่งผลิต ฝายจัดซ้ือ จัดหา   ตองตรวจสอบวาใชเวลาเทาใด กรรมวิธีในการสั่ง มี
หลายขั้นตอน  ตองตรวจสอบวาแตละขั้นตอนใชเวลาแคไหน  เชน เร่ิมจากการติดตอบริษัทผูผลิต
ลงนามในสัญญา   ทําใบสั่งของจากตางประเทศ   จํานวนเงินที่จะตองจายลวงหนา หนวยราชการที่
ตองทําการติดตอ  คาประกันของเสียหาย  คาขนสง  คาภาษีศุลกากร  คาธรรมเนียมตางๆ วาผูใดจะ
เปนคนออกคาใชจาย   

จากการเก็บขอมูลพบปญหาที่เกิดขึ้น คือ  ในสวนของการจัดซ้ือจัดหานั้น ในรูปของกิจการ
รวมคา ( joint venture ) นั้น  มีขอจํากัดคือ การตัดสินใจเลือกไมวาจะเปนวัสดุ  อุปกรณ เครื่องจักร   
ผูแทนจําหนาย  ผูรับจางชวง  ในธรรมนูญของกิจการรวมคา ( joint venture agreement )  กําหนดวา  
การเลือกนั้นตองไดรับการอนุมัติจากทั้ง 3 บริษัท  ซ่ึงหลายๆครั้ง การตัดสินใจรอการเซ็นอนุมัติจาก
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ผูมีอํานาจทั้ง 3 สามบริษัท เปนไปอยางลาชา  ทําใหการทํางานในสวนของขั้นตอนตางๆ หยุดชะงัก 
(ผูเชี่ยวชาญ C3, C4, C5, C16 , สัมภาษณ) เชน    

ฝายเตรียมการ (engineering department) ยังไมสามารถนําแบบขยายการกอสรางมารวมกัน
ได เนื่องจากรอแบบขยายจากผูรับจางชวง ซ่ึงทางผูรับจางยังไมทําการสงเพราะยังไมไดรับการ
อนุมัติวาทําการเลือกผูรับจางชวงรายนี้อยางเปนทางการ (ผูเชี่ยวชาญ C8 ,C9 , สัมภาษณ)     
 ฝายกอสรางและติดตั้ง รอบุคลากรจากผูรับจางชวงเขามาทํางานติดตั้ง ซ่ึงยังไมเขามา
ดําเนินการเนื่องจากยังไมไดรับการตกลงราคาจากฝายจัดซื้อจัดหา ซ่ึงฝายจัดซื้อจัดหากําลังพิจารณา
รวมกันทั้ง 3 บริษัท (ผูเชี่ยวชาญ C4, C5, C12, สัมภาษณ)  
 ปญหาที่สอง ทางผูจัดการฝายกอสรางนั้นไมมีอํานาจที่จะไปเรงรัดผูจัดการฝายจัดซ้ือ 
จัดหา  จัดจาง  เนื่องจากโครงสรางขององคกรนั้น  ฝาย จัดซื้อ จัดหา  เปนอิสระไมไดอยูใตฝาย
กอสรางและติดตั้ง   ( ผูเชี่ยวชาญ C5, 12, สัมภาษณ) จากการสอบถามผูบริหารระดับสูงของกิจการ
รวมคา C ถึงเหตุผลก็คือ  ฝายจัดซื้อจัดหาถือวาเปนหัวใจของการบริหารโครงการ เพราะสุดทายการ
ไดกําไรหรือขาดทุนอยูที่ฝายจัดซ้ือจัดหาที่จะควบคุมคาใชจายใหอยูในงบประมาณโครงการ สวน
ฝายกอสรางที่คํานึงเรื่องเวลาเปนหลักนั้น  ยังมีความสําคัญเปนลําดับที่รองลงมา เนื่องจากถาเกิด
ความลาชา ทางกิจการรวมคายังหาเหตุผลตางๆไปขอตอเวลาจากผูวาจางได  (extension of time : 
EOT) แตถาการจัดซ้ือ จัดหาทําไมรัดกุมเพียงพอ ผลสุดทายเกินงบประมาณที่ตั้งไวทําใหขาดทุน 
กิจการรวมคาไมสามารถหาเหตุผลไปขอเงินเพิ่มจากผูวาจางได  (ผูเชี่ยวชาญ C1, C2, สัมภาษณ )     

ปญหาที่เกิดขึ้นนั้น บางสวนเกิดจากประสิทธิภาพของฝายจัดซ้ือ จัดหาเองที่ยังทํางานไมมี
ประสิทธิภาพเพียงพอ สวนหนึ่งในเรื่องของจํานวนบุคลากรที่จะเขาไปควบคุมดูแลในกระบวนการ
ตางๆ  เชน   กระบวนการสั่งของ (ordering)   กระบวนการผลิต (manufacturing) ในสวนของวัสดุที่
ส่ังผลิตจากตางประเทศและการติดตอส่ือสารอาจมีขอผิดพลาดในเรื่องคุณภาพตางๆ เมื่อขนสง
มาถึงประเทศไทยแลว ทําการตรวจรับโดยที่ปรึกษาควบคุมงาน  บางรายการไมผานการตรวจสอบ 
หรือบางครั้งการจัดเก็บที่หนางานหรือที่โกดังเก็บวัสดุ การจัดเก็บไมดีพอ เมื่อถึงเวลาที่ตองการใช
งานเกิดการสูญหายหรือเกิดความเสียหายกอนนําไปใชงาน ทําใหตองเสียเวลาในการดําเนินการ
ส่ังซ้ือ ส่ังผลิตใหมอีก ตองเสียเวลานานโดยเฉพาะการสั่งอีกครั้งที่เปนจํานวนนอยๆ ตองไปตอคิว
ของสายการผลิตอีกครั้ง ซ่ึงสงผลตอความลาชาเปนอยางมาก (ผูเชี่ยวชาญ C4, C5, C12, สัมภาษณ)   
 

7.1.5 กระบวนการกอสรางและติดตั้ง (construction / installation process) 
 
  ปญหาที่สําคัญปญหาหนึ่งในการดําเนินการกอสราง คือ จํานวนบุคลากรไมเพียงพอ เชน 
ฝายกอสรางของอาคารผูโดยสาร  ในขณะนั้นที่ทําการกอสรางงานสถาปตยกรรม  (MTB 
construction department) คือ ดูแลงานกอสรางในสวนของงานโยธาและสถาปตยกรรมทั้งหมดใน



 

 

117 

อาคารผูโดยสารที่มีพื้นที่กวา 540,000 ตารางเมตร  มีผูจัดการโครงการ 1 คน รองผูจัดการโครงการ 
2 คน  มีวิศวกร 7 คน  ชางเทคนิค 1 คน แตรับผิดชอบงานจํานวนมาก ผูใหสัมภาษณหลายรายกลาว
วา  ทางกิจการรวมคา C มีบุคลากรในการควบคุมดูแลการทํางานของผูรับจางชวงนอยเกินไป  
(ผูเชี่ยวชาญ  C11, C12, C13, S1, S2, สัมภาษณ) บางครั้งดูเหมือนปลอยใหผูรับจางชวงทํางานตาม
ลําพังไมเขามาดูแลอยางใกลชิด  อาจเกิดจากสาเหตุคือ จํานวนบุคลากรไมเพียงพอ ประกอบกับ
โครงการนี้งานเอกสารคอนขางมาก และเอกสารเปนภาษาอังกฤษทั้งหมด  เวลาสวนใหญ บุคลากร
ฝายกอสรางตองใชไปในการทําเอกสาร  ทําใหเวลาในการที่จะมาควบคุมดูแลงานอยางใกลชิด
นอยลง (ผูเชี่ยวชาญ S2, สัมภาษณ)  

จากการเก็บขอมูลตัวอยางที่สามารถแสดงใหเห็นถึงจํานวนบุคลากรที่คอนขางนอย  คือ  
กลุมบุคลากรที่ดูแลงานสถาปตยกรรมภายในและงานตกแตงภายในทั้งหมด ( interior  and  
finishing work ) อาคารผูโดยสาร (main terminal building : MTB) ที่มีพื้นที่กวา 560,000 ตร.ม. 
จํานวนชั้น 7 ช้ัน ช้ันใตดิน 2 ช้ัน  เปนงานที่ตองควบคุมดูแลอยางใกลชิดเปนพิเศษ มีจํานวน
บุคลากรคอนขางนอยที่เปนวิศวกร และชางเทคนิค คือ 9 คน  เมื่อเทียบกับปริมาณงานที่เยอะและมี
ความยุงยากซับซอน  

จํานวนบุคลากรที่นอยเกินไปทําใหไมสามารถควบคุมดูแลงานไดอยางใกลชิด ทําใหเกิด
ปญหาการประสานงานระหวางผูรับจางชวงตางๆ ที่ทํางานในพื้นที่เดียวกัน การมีผูรับจางชวง
จํานวนมากทํางานบนพื้นที่เดียวกันในชวงเวลาเดียวกัน ทําใหเกิดปญหาตางๆ มากมาย เชน  

ก. ปญหาการรบกวนการทํางานซึ่งกันและกัน (disturbance)  
ข. ปญหาการกีดขวางการทํางานซึ่งกันและกัน (obstacle)  
ค. ปญหาความขัดแยงที่เกิดขึ้นระหวางผูรับจางชวงแตละราย (conflict)  

จากการสัมภาษณ  พบวาในมุมมองของที่ปรึกษาควบคุมงานมองวาปญหาที่เกิดจากทาง
ฝายผูรับจาง คือ การที่ผูรับจางชวงนํางานไปขายชวงตออีกทอด ทําใหกิจการรวมคา C ไมสามารถ
ติดตามควบคุมดูแลลงไปถึงผูปฏิบัติงานจริงหนางานกอสรางได เกิดผลเสียคือ ไมสามารถควบคุม
คุณภาพการทํางานไดอยางใกลชิด เมื่องานออกมาคุณภาพไมดีเทาที่ควร ทําใหตองเสียเวลาในการ
แกไข เกิดความลาชาในงานสวนนั้นๆ  และผลเสียอีกประการหนึ่ง คือ การถายทอดขอมูลหรือ
คําสั่งตางๆ กวาจะไปถึงผูทํางานจริงๆคอนขางใชเวลามาก ทําใหกวาคําส่ังเปลี่ยนแปลงจะไปถึง 
บางครั้งผูรับจางชวงลําดับที่สองทํางานตามแบบเดิมไปแลว  สงผลใหตองเสียเวลาทําการรื้อถอน
และกอสรางใหม  (ผูเชี่ยวชาญ S1, S2, สัมภาษณ)    
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รูปที่ 7.3  แสดงโครงสรางบุคลากรของงานสถาปตยกรรมภายในอาคารผูโดยสาร 
ที่มา : กิจการรวมคา C (2548) 
   

ฝายผูควบคุมงานใหความเห็นวา  ผูรับจางหลักควรจะเขามามีบทบาทหนางานมากกวานี้  
ไมควรปลอยใหผูรับจางชวงทํางานตามลําพัง   หรือไมควรใหผูรับจางชวงนํางานไปจางชวงตออีก
หลายทอด  ทําใหไมสามารถติดตามลงไปถึงการปฏิบัติงานจริงได  ทําใหไมสามารถควบคุมการ
ทํางานใหไดทั้งคุณภาพและเวลา เกิดผลเสียคือเมื่องานไมไดคุณภาพตองเสียเวลาในการแกไขชวง
การตรวจงาน ซ่ึงใชเวลาเปนอยางมาก    หลายๆ คร้ังผูรับจางหลักปลอยใหผูรับจางชวงแกไขปญหา
หนางานกันเอง    สงผลใหเกิดความขัดแยงและเกิดการทะเลาะวิวาทระหวางผูรับจางชวงดวยกัน 
 

7.1.6 การทดสอบงานและสงมอบงาน (testing and commissioning process) 
 
  การทดสอบและสงมอบงานถือเปนหัวใจสําคัญของโครงการ   ในระยะแรกองคกรและ
บุคลากรมักไมใหความสําคัญ  เนื่องจากทุกคนจะพยายามเรงใหทําการกอสรางใหเสร็จเร็วที่สุด
เพื่อใหไดปริมาณงานตามที่ระบุไวในงวดงานเพียงอยางเดียว  (ผูเชี่ยวชาญ   S2 , สัมภาษณ)  
 ปญหาที่เกิดขึ้นจากผูรับจาง คือ  การที่เมื่อทําการกอสรางและติดตั้งเสร็จ  ทางกิจการรวม
คาพยายามที่จะลดรายจายคาบุคลากรลงโดยการเลิกจางพนักงานที่ถูกวาจางมาเปนสัญญาจาง
ช่ัวคราว  (contract)  บุคลากรสวนหนึ่งไมวาจะเปนวิศวกร หรือ ชางเทคนิค ที่ถูกวาจางมาในรูปของ
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การทําสัญญาชั่วคราว (contract) ในรูปของการทําสัญญาจางโดยตรงกับกิจการรวมคา เปน
ระยะเวลาตามที่ตกลงกัน เชน ตอสัญญาทุก 1 ป และในสวนของพนักงานที่เปนพนักงานประจําที่
อยูในรูปบริษัททั้ง 3 บริษัท สวนหนึ่งถูกดึงตัวกลับหรือยายไปเริ่มการกอสรางที่ใหม (ผูเชี่ยวชาญ 
S1, S2, สัมภาษณ)         
 โครงการกอสรางอาคารหลังนี้ การทดสอบงานและทําการสงมอบงานถือวามีความสําคัญ
ไมยิ่งหยอนไปกวาการทําการกอสราง เพราะเปนกระบวนการที่ตองทดสอบวางานที่ผูรับจางทํานั้น
ไดทั้งปริมาณและคุณภาพ อีกทั้งไดผลลัพธ (performance) ออกมาตามที่ระบบในสัญญาหรือตาม
ดุลพินิจของผูวาจาง  โดยเฉพาะงานระบบ เชน  งานระบบไฟฟา (electrical) งานระบบเครื่องกล 
(mechanical) งานระบบสื่อสาร ( communication ) งานระบบสุขาภิบาล (sanitary) งานระบบปรับ
อากาศ (air condition) เปนตน  ที่มีความสลับซับซอนมากอีกทั้งระบบของผูวาจางจะถือวาทํางาน
ไดสมบูรณ คือตองสามารถเชื่อมโยงทํางานกับระบบภายนอกได เชน ระบบ เทคโนโลยีสารสนเทศ
สนามบิน ( airport information management system : AIMS) ทําใหมีหนวยงานภายนอกเขารวม  
การทดสอบดวย  เชน  การทดสอบความพรอมในการเปดสนามบิน(ORAT) (ผูเชี่ยวชาญ S1, 
S2, สัมภาษณ)    
 ปญหาอยางหนึ่งของผูรับจางในมุมมองของที่ปรึกษาควบคุมงาน คือ การที่เลิกจางวิศวกร
เมื่อทําการกอสรางและติดตั้งเสร็จแลว  หรือการที่บริษัทดึงตัวพนักงานกลับหรือยายไปเริ่มการ
กอสรางที่ใหม  งานในสวนของการทดสอบเปนการเอาพนักงานคนใหม มาดูงานแทน  ทําใหเมื่อ
เกิดปญหาในการทดสอบที่ตองทําการแกไขงานอีกครั้ง ตองยอนกลับไปแกไขวาในการทํางานที่
ผานมามีขั้นตอนใดที่อาจทําไมถูกตองนัก   มีความจําเปนตองรูการทํางานที่ผานมา  หรือรูที่จัดเก็บ
เอกสารตางๆ  พนักงานคนใหมไมสามารถทําไดอยางดีพอ  ทําใหการแกไขงานเปนไปดวยความ
ลาชาอยางมาก   (ผูเชี่ยวชาญ  S1, S2 , S3 , สัมภาษณ)    

จากการเก็บขอมูลพบปญหาที่เกิดขึ้น คือ   
1.) ปญหาความไมชัดเจนในขั้นตอนการทดสอบและเกณฑการทดสอบ 
ปญหาที่เกิดขึ้นคือ การทํา (testing & commissioning) อยูในขอบเขตตามสัญญานั้น เร่ือง

ขอบเขตการทดสอบที่ตกลงกันไมไดชัดเจนในเรื่องขั้นตอน กติกาและเกณฑยอมรับผล การ
ประมาณการทดสอบตางๆ ไดแก   การทดสอบวัสดุ (equipment  test )  การทดสอบสาย (cable test) 
การทดสอบแยกเปนสวนๆ individual test , การทดสอบระบบ system test, การทดสอบรวมกับ
ระบบภายนอก และยังมีปญหาเรื่องในสัญญาไมระบุชัดเจนวาโปรแกรมการทดสอบเปนอยางไร 
รายละเอียดหลายรายการยังไมกําหนดแนชัด เชน  กําหนดการในการทดสอบรายการอุปกรณที่ตอง
ทดสอบอะไร    วิธีการในการทดสอบ และเกณฑการยอมรับผลทดสอบ (ผูเชี่ยวชาญ C2, C3, C5, 
S1, S5, สัมภาษณ)    
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2.) การรวมทดสอบจากหนวยงานภายนอกเพื่อทําการเชื่อมโยงระบบ  เชน   
ผูรับจางสัญญางานระบบเทคโนโลยีสารสนเทศสนามบิน (AIMS)  ที่ตองเขาทดสอบใน

อุปกรณของกิจการรวมคา C หรือการทดสอบความพรอมในการเปดสนามบิน (ORAT) ตองทําการ
ทดสอบสถานการจําลองการใชงานจริงของผูโดยสาร  ตองทําการทดสอบโดยใชงานอุปกรณของ
กิจการรวมคา C เชน ระบบลําเลียงสัมภาระ ระบบจอแสดงผล ระบบเคาเตอรตางๆ  
(ผูเชี่ยวชาญ C2, C3, C5, S1, S5, สัมภาษณ)    
 3.) การทดสอบบางรายการ ไมสามารถทําไดจริง ณ ขณะนั้น 
  ตัวอยางเชน การทดสอบความเย็นของระบบทําความเย็นในเครื่องบิน ขณะที่เครื่องบินทํา
การจอดในหลุมจอด  (pre-condition air condition : PC air )  ปญหาที่เกิดขึ้น คือ  ขณะที่ทําการ
ทดสอบนั้น  ทางผูวาจางไมสามารถหาเครื่องบินจริงมาทําการทดสอบได  เนื่องจากสนามบินยัง
ไมไดทําการเปดใชงาน   และเกิดความขัดแยงในการทดสอบเนื่องจาก  เมื่อทําการทดสอบอุณหภูมิ
สุดทายไมไดตามที่กําหนดไว  การทดสอบจึงไมผาน (ผูเชี่ยวชาญ C2, C3, S1, S5, สัมภาษณ) แต
ทางผูรับจางแจงวาไดทําตามแบบทุกประการ ถาไมผานแสดงวาเปนความผิดพลาดจากการ
ออกแบบของที่ปรึกษาออกแบบ  เนื่องจากสัญญาโครงการเปนแบบ build only ผูรับจางไมตองรับ
ผิดดานการออกแบบดวย แตทางผูวาจางบอกวา ในสัญญาผูรับจางถือวามีความเปนผูเชี่ยวชาญและ
มีความเปนมืออาชีพในการที่ตองทําใหไดคุณภาพ  เพราะการจางผูรับจางคือ จางทํางานใหได
คุณภาพ  ปริมาณและความมีวิชาชีพ (รายละเอียดอยูในการวิเคราะห บทที่ 6 เร่ือง ปญหาที่เกิดจาก
สัญญา เอกสารประกอบสัญญา)  
 
7.2 ปญหาจากการออกแบบ  แบบรูปและรายการประกอบแบบ 
 
 ปญหาเรื่องแบบรูปและรายการประกอบแบบ เปนปญหาที่พบในระหวางการกอสราง จาก
การเก็บขอมูลพบวา ปญหาเรื่องแบบรูปและรายการประกอบแบบสามารถแยกปญหาเปน 3  กลุม
ไดดังนี้  (ผูเชี่ยวชาญ  C2, C3, C5, S1, สัมภาษณ)  

กลุมที่ 1. แบบรูปบางรายการไมสมบูรณ มีความขัดแยงกันเองระหวางแบบตางๆ มี
รายละเอียดไมเพียงพอที่จะนําไปกอสรางได 
กลุมที่ 2. แบบรูปบางรายการที่ออกแบบคอนขางยากตอการหาวัสดุใหใหครบถวนตรงตาม

รายการประกอบแบบ แบบรูปบางรายการขาดความสามารถในการกอสรางไดงาย 
กลุมที่ 3. จํานวนบุคลากรและขอบเขตงานที่ผูออกแบบถูกวาจางไมเพียงพอในการทํางาน

ระหวางกอสราง      
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จากการเก็บขอมูลจากการสัมภาษณฝายตางๆถึงปญหาและผลของปญหาที่เกิดขึน้ ไดสรุป
เปนขอมูลดังตารางที่ 7.4  แสดงปญหาที่เกดิขึ้นในจากการออกแบบในระหวางการกอสรางและ
ตารางที่ 7.3  แสดงผลของปญหาจากการออกแบบที่เกดิขึ้น 

 
7.2.1 แบบรูปบางรายการไมสมบูรณ มีความขัดแยงกันเองระหวางแบบตางๆ มีรายละเอียด
ไมเพียงพอที่จะนําไปกอสรางได 
 
ในระหวางการกอสรางเรื่องแบบมีความขัดแยง ทําใหผูรับจางตองสงเอกสารสอบถาม

ขอมูลเพิ่มเติม (RFI) จํานวนคอนขางมาก เพื่อสอบถามผูออกแบบถึงการแกปญหาและรองขอ
รายละเอียดที่ขาดหายไป ดังกลาว จากการเก็บขอมูลพบวา ทําใหเกิดผลเสีย 2 ประการคือ 
(ผูเชี่ยวชาญ C3, C4, C5, S1 สัมภาษณ)    

1.)  การดําเนินการในสวนของผูรับจางตองหยุดรอรายละเอียดที่ขาดหายไปจากผูวาจาง  
เชน   

ก. ฝายวิศวกรรมไมสามารถทําแบบขยายจริง  เพื่อถอดปริมาณวัสดุได เนื่องจาก
เกิดความไมชัดเจนในแบบรูปและรายการประกอบแบบ 

ข. ฝายจัดซ้ือจัดหา  ไมสามารถจัดซ้ือจัดหาได  เนื่องจากฝายวิศวกรรมยังไมทํา
รายการปริมาณวัสดุที่ตองการใชสงมาให 

ค. ฝายกอสราง  ไมสามารถทําการกอสรางได เมื่อพบแบบของงานตางๆ มีความ
ขัดแยง 

2.)  เกิดการโตแยงและความขัดแยงระหวางคูสัญญาคือ  ผูวาจางและผูรับจาง ในเรื่องของ
รายละเอียดที่ขาดหายไป เมื่อผูวาจางทําการตอบกลับ ทางผูรับจางตีความวาไมอยูในแบบรูปตาม
สัญญา เปนสิ่งที่เพิ่มเติมจากแบบ ดังนั้นสิ่งที่ผูวาจางตอบกลับมาจึงเปนการเปลี่ยนแปลงงาน  แต
ผูวาจางตีความวา  อะไรที่ขาดตกบกพรองไปจากแบบเดิมตามสัญญานั้น  เปนความรับผิดชอบของ
ผูรับจาง  เนื่องจากสัญญาเปนแบบเหมารวม ( รายละเอียดอยูในการวิเคราะห  บทที่ 6  เรื่อง  ปญหา
ที่เกิดจากสัญญา  เอกสารประกอบสัญญา )  
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ตารางที่ 7.4 แสดงปญหาจากการออกแบบที่ไดจากการสัมภาษณผูเชีย่วชาญ 
 

ผูเชี่ยวชาญ ปญหาที่ไดจาก 
การสัมภาษณผูเชี่ยวชาญ 

C2 C3 D1 D2 S1 S5 O1 O3 P1 
A. ปญหาแบบรูปไมสมบูรณ 
    A.1 ขาดรายละเอียด / / /  / / / / / 
    A.2 มีความขัดแยง  / / /  / / /   

B. ปญหาดานการใหบริการ 

    B.1 ขอบเขตงานไมเพยีงพอ / / / / / /    

    B.2 ถูกวาจางลาชาไปเกือบป / / / / / / / / / 

    B.3 จํานวนบุคลากรนอย / / / / / /    
C. ปญหาแบบรูปขาดความสามารถในการกอสราง 
    C.1 ใชวัสดที่ตองสั่งเปนพิเศษ / / /  / / / /  
   C.2 ใชเทคโนโลยีกอสรางสูง / /   / / / /  
 

ตารางที่ 7.5 แสดงผลของปญหาจากการออกแบบที่ไดจากการสัมภาษณผูเชี่ยวชาญ 
 

ผูเชี่ยวชาญ ผลของปญหาที่ไดจาก 
การสัมภาษณผูเชี่ยวชาญ 

C2 C3 D1 D2 S1 S5 O1 O3 P1 
A. ไมสามารถกอสรางได / /   / / / / / 
B. ตองเสียเวลายอนไปถาม
รายละเอียดเพิม่เติม 

/ /   / /  / / 

C. ใชเวลาในการกอสรางมาก / /   / /  /  

D. ใชเวลาในการจัดซื้อจัดหา / /   / / / /  

E. อนุมัติตางๆ ลาชา / /   / /  /  

F. ตอบคําถามลาชา (RFI) / /   / /  /  

 สามารถแสดงเปนแผนภูมิกางปลาเพื่อแสดงความสัมพันธของปญหาและผลของ
ปญหาที่เกิดขึน้จากการออกแบบไดดังรูปที่  7.3 
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 ตัวอยางของปญหาที่เกิดจากแบบไมสมบูรณ  มีรายละเอียดไมเพียงพอ 
  เร่ืองผนังกระจกภายนอกอาคารผูโดยสาร  ( main terminal  façade )    

เนื่องจากแบบเดิมที่ทําการประมูลคร้ังแรก (bid-1) ผนังกระจกภายนอกอาคารผูโดยสาร ดัง
รูปที่7.5 นั้นออกแบบเปนใชการยึดแบบแบบสลิง (cable stayed tensioned  façade system) ผลจาก
การประมูลผูเขาประมูลทุกรายเสนอราคาสูงกวาราคากลางเปนจํานวนมาก รัฐบาล ณ ขณะนั้นจึงทํา
การลดราคาคากอสรางลง จึงทําการปรับเปลี่ยนแบบกวา 60 รายการ หนึ่งในนั้นคือการเปลี่ยนการ
ยึดมาเปนแบบ flat bar façade system แตเนื่องจากทําการเปลี่ยนแปลงในระยะที่รวดเร็วทําให
รายละเอียดหลายสวนไมไดมีการปรับเปลี่ยนตาม  สงผลใหเมื่อถึงเวลาทําการกอสราง แบบที่
เปลี่ยนมาเปน flat bar façade system  นั้นไมสามารถทําการกอสรางได  เนื่องจากรายละเอียดไม
ครบถวนเพียงพอปญหาดังกลาวทําใหงานหยุดชะงักเปนเวลานานในที่สุดไดตัดสินใจใหผูรับจาง
แกปญหานี้โดยมีเจตนาที่จะแยกงานสวนนี้ออกมาตางหากเปนสัญญาพวง  
 

 
 

รูปที่ 7.5 แสดงผนังกระจกภายนอกอาคารผูโดยสาร 
 
ลําดับเหตุการณปญหาที่เกิดขึ้น 
 1)  ผูรับจางสงหนังสือถึงผูวาจาง (เอกสารภาคผนวก ข เลขที่ 16) เรื่องการขาดรายละเอียด
ของแบบผนังกระจกภายนอกอาคารผูโดยสาร (flat bar façade system)  เนื่องจากรายละเอียดไม
ครบถวน  และไมสามารถทําการกอสรางไดจริง 
 2)  ทางผูรับจางพยายามที่จะแกไขปญหาดังกลาว จึงปรึกษากับที่ปรึกษาออกแบบ วาควร
เปลี่ยนมาใชแบบสลิง (cable stayed tensioned façade system) อางถึงหนังสือ (เอกสารภาคผนวก ข 
เลขที่ 7)  ลงวันที่ 15 ส.ค. 2546  พรอมแนบเอกสารจากทางที่ปรึกษาออกแบบ  (เอกสารภาคผนวก 
ข  เลขที่ 18) 
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 3)  28 ส.ค.2546 ทางผูวาจางตอบผูรับจางวา   ไมขัดของที่จะทําการเปลี่ยนระบบโดยเสนอ
วาใหผูรับจางเปนผูทําการออกแบบเองจากนั้นทําการกอสราง (design and build) 
 4)  30 ก.ย.2546  ผูรับจางสงหนังสือวา ตองการหนังสือส่ังการอยางเปนทางการถึงการสั่ง
เปลี่ยนแปลงจากแบบเดิม (flat bar façade system )   เปนรูปแบบ (cable stayed tensioned façade 
system)     
 5) ผูรับจางสงหนังสือทวงถามอีกครั้ง วันที่ 31 ต.ค. 2546 และ 14 พ.ย.2546 ถึงการยืนยัน
การเปลี่ยนแปลงอยางเปนทางการ  ตามเอกสาร(เอกสารภาคผนวก ข เลขที่ 19) และ (เอกสาร
ภาคผนวก ข เลขที่ 20)     
 6) วันที่ 26 พ.ย. 2546  ผูวาจางสงหนังสือผูรับจางสั่งการใหติดตั้งแบบ (flat bar façade 
system) และยืนยันวาพันธะในการออกแบบจะถูกสั่งการใหเปนสัญญาเพิ่มเติมในภายหลัง 
 (supplementary agreement: SA )  
 จากลําดับเหตุการณที่เกิดขึ้นนั้น การสั่งใหลดราคากลางลงมาโดยการเปลี่ยนแปลงแบบ 
โดยไมคํานึงถึงผลกระทบทางวิศวกรรม ไดสงผลกระทบอยางมากในระหวางการกอสราง ปญหา
เร่ืองผนังกระจกภายนอกอาคารผูโดยสารนี้ตองเสียเวลาไปกวา 5 เดือน ในการหาทางออกในการ
แกปญหาดังกลาว ซ่ึงทําใหงานหลายอยางลาชาตามมาและยังมีความขัดแยงในเรื่องของการ
เรียกรองสิทธิจากผูรับจางในเรื่องเวลาและคาใชจายที่เพิ่มขึ้นอีกดวย ( ผูเชี่ยวชาญ  C3, S5, N1, 
สัมภาษณ )    
 มุมมองของผูออกแบบมองวา  เกิดจากการที่รัฐบาล ณ ขณะนั้นทําการสั่งใหลดราคากลาง
ลง ทําใหเกิดการเปลี่ยนแปลงแบบกวา 60 รายการ  หนึ่งในนั้นคือ เปล่ียนระบบการยึดผนังกระจก
จากเคเบิ้ลกลมมาเปนแผนโลหะ   (ผูเชี่ยวชาญ D1, สัมภาษณ)    
  

7.2.2 แบบรูปบางรายการที่ออกแบบคอนขางยากตอการหาวัสดุใหใหครบถวนตรงตาม
รายการประกอบแบบ 

 
ตัวอยางปญหาที่เกิดขึ้นคือ เร่ืองหลังคาของอาคารเทียบเครื่องบิน)    

  หลังคาของอาคารเทียบเครื่องบินที่ใชผาใยสังเคราะห  (fabric membrane ) ที่ติดตั้ง
ระหวางโครงหลังคาเหล็กโคง ( 5 - pin truss) โดยมี 3 ช้ันคือช้ันนอก ช้ันกลาง และชั้นใน  
ในระหวางการกอสรางเกิดปญหาคือ เนื่องจากแบบเดิมรายละเอียดไมครบถวนและมีขอขัดแยงกัน
จนไมสามารถหาวัสดุได   รายละเอียดคือ  

ก1. ช้ันนอกหากใชแรงลมตามที่กําหนด ผาใบจะหยอนตัว (deflect) ไมไดรูปรางตามที่
ออกแบบ และจะกระทบกับชั้นกลางจนเสียหายได (เอกสารภาคผนวก ข เลขที่ 21)  
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ก2. ช้ันกลางไมมีรายละเอียดของวัสดุ ET-foil และ baffle (เอกสารภาคผนวก ข เลขที่ 22) 
เนื่องจากเปน design ใหมลาสุดที่ยังไมเคยมีผูผลิตมากอน ในแบบจึงระบุแต performance ที่
ตองการ และใหผูรับจางคิดคนผลิตขึ้นเอง 

ก3. ช้ันในที่กําหนดใหใชใยโฟลีเอสเตอรเคลือบพีวีซี ซ่ึงเปนสารติดไฟ ขัดแยงกับ
ขอกําหนดที่ตองไมติดไฟ (เอกสารภาคผนวก ข เลขที่ 23) 

เมื่อเกิดปญหาขึ้นผูรับจางเสนอทางเลือกคือ เปล่ียนใชวัสดุทดแทนที่มีการผลิตและใชงาน
อยูเมื่อวันที่ 9 สิงหาคม 2002 โดยใหทําการแยกสัญญาออกมาเปนสัญญาใหผูรับจางทําการ
ออกแบบและกอสราง    เนื่องจากเปนการปรับปรุงแบบใหมจากกิจการรวมคา C และเปนการทํา
แบบ design & built และเปนการปรับทั้งระบบ (modified design) และ กิจการรวมคา C ตอบรับเมื่อ 
วันที่ 1 กันยายน 2003 

จากปญหาที่เกิดขึ้นสามารถสรุปไดคือ ผูรับจางไมสามารถหาวัสดุที่มีคุณสมบัติตาม
รายการประกอบแบบ( material specification) แลวทําใหไดตาม performance specification ที่
กําหนดไดเมื่อเกิดปญหาดังกลาว ผูวาจางมีขอจํากัดในการตัดสินใจเนื่องจากมีผลกระทบตอราคา
โครงการ ( รายละเอียดอยูในบทที่8 ) จนเวลาผานมา 6 เดือน จึงตัดสินใจใหผูรับจางแกปญหาโดย
แยกงานสวนนี้มาตางหาก  โดยมีเจตนาจะทําเปนสัญญาพวง คือ  ทําเปน supplementary  agreement 
: SA   โดยใหผูรับจางเปนผูออกแบบ  ปรับแก material specification และทําการออกแบบและ
กอสราง (design and build ) เพื่อใหได performance specification ตามที่กําหนดไวเดิม 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
รูปที่ 7.6  แสดงหลังคาผาใยสังเคราะหของอาคารเทียบเครื่องบิน 
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  การออกแบบโดยเลือกใชรูปแบบเฉพาะหรือการเลือกใชวัสดุที่หายากในทองตลาด  ได
สงผลกระทบอยางมากในระหวางการกอสราง  ซ่ึงปญหาเรื่องหลังคาของอาคารเทียบเครื่องบินที่ใช
ผาใยสังเคราะห   (fabric membrane)   นี้ตองเสียเวลาไปประมาณกวา1 ป ในการหาทางออกในการ
แกปญหาดังกลาวและยังมีความขัดแยงในเรื่องของการเรียกรองสิทธิจากผูรับจางในเรื่องเวลาและ
คาใชจายที่เพิ่มขึ้นอีกดวย   (ผูเชี่ยวชาญ C2, C3, S5, N1, สัมภาษณ)    

มุมมองของผูออกแบบมองวา  เนื่องจากการที่ผูวาจางเลือกใชสถาปนิคตางชาติในการ
ออกแบบ  ดังนั้นจึงเปนดุลยพินิจของสถาปนิกตางชาติผูนั้นในการที่จะเลือกใชวัสดุจากประเทศ
ตางๆ ที่เคยใชในการออกแบบที่ผานมา  (ผูเชี่ยวชาญ  D1 , สัมภาษณ)    
 

7.2.3 ปญหาแบบรูปขาดความสามารถในการกอสรางไดงาย 
 

ตัวอยางปญหาที่เกิดขึ้น คานคอนกรีตเสริมเหล็กชั้น 2 ริมนอก   อาคารเทียบเครื่องบิน  
คานคอนกรีตเสริมเหล็กริมนอก  เปนโครงสรางของอาคารเทียบเครื่องบิน และถือวาเปน

สายงานวิกฤติของการทํางาน เนื่องจากตองรองรับโครงสรางเหล็กหลังคาที่ใชยึดหลังคาผาใย
สังเคราะห  (fabric membrane )   และโครงสรางผนังกระจกภายนอก (façade) อีกทั้งยังมีงานที่ตอง
ทําตอเนื่องเปนจํานวนมาก เชน งานสถาปตยกรรมภายใน งานระบบตางๆ เชน ระบบไฟฟา ระบบ
เครื่องกล ระบบประปา ระบบปรับอากาศ  ไมสามารถเริ่มงานไดเนื่องจากผนังและหลังคาไม
สามารถติดตั้งได  ทําใหไมสามารถกันน้ําฝนจากภายนอกได งานระบบตางๆที่เปนอุปกรณไฟฟาจึง
ไมสามารถติดตั้งไดทั้งหมด  เปนตน  

จากการลดราคาคากอสรางลงนั้น ทําใหมีการปรับเปลี่ยนแบบกวา 60 รายการ หนึ่งในนั้น
คือ การปรับลดความกวางของอาคารเทียบเครื่องบินลงจาก 45 เมตร เปน 40.25 เมตร เพื่อลด
ปริมาณเหล็ก กระจกและผาใยสังเคราะห ( ดังรูปที่ 7.7 ) ซ่ึงสงผลกระทบดังนี้ 

1.) น้ําหนักโครงสรางเหล็กหลังคาที่ถายลงจุดรับน้ําหนัก (support)  เปล่ียนไป ทําใหตอง
ทําการคํานวณหาน้ําหนักใหม เพื่อทําการออกแบบตัว anchor bolt  อีกทั้งตําแหนงที่ทําการฝง  
anchor bolt มีเหล็กเสนเสริมคอนกรีตหนาแนนมากไมสามารถติดตั้ง anchor bolt ได (ดังรูปที่ 7.8 ) 

2.) น้ําหนักโครงสรางผนังกระจกภายนอกเปลี่ยนไป  ทําใหแบบคานเดิมไมสามารถทําการ
กอสรางได  เนื่องจากตองทําการคํานวณหาน้ําหนักใหม เพื่อทําการออกแบบขนาดของคาน
คอนกรีตเสริมเหล็กทั้งหมด  ซ่ึงมีผลกระทบตอคานจํานวนมากถึง 629 คาน  ซ่ึงคิดเปนความยาว
ทั้งหมด 6,345 เมตร   
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รูปที่ 7.7 แสดงการปรับลดความกวางของอาคารเทียบเครื่องบิน  

 

 
 

รูปที่ 7.8  แสดงจุดรับน้ําหนกั ( anchor bolt) คานคอนกรตีเสริมเหล็ก  
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จากปญหาในขอ 1.) และขอ2.) ขางตนที่กลาวมา เกิดจากแบบรูปขาดความสามารถในการ
กอสรางไดงาย   ทําใหตองทําการออกแบบคานริมนอกชั้น 2 ของอาคารเทียบเครื่องบิน โดยเฉพาะ
บริเวณคานสวนที่อยูใกลเสามีปริมาณเหล็กมีจํานวนมากจนไมสามารถติดตั้งตัว (anchor bolt)  ได 
ทําใหตองมีการขยายหนาตัดคานจากแบบเดิมขนาด 0.60เมตร x 0.765เมตร เปนแบบใหมขนาด 
0.60-1.215 เมตร x 0.765เมตร   ( ดังรูปที่ 7.9  ) 
 

 
รูปที่ 7.9 แสดงขนาดหนาตดัคานคอนกรตีช้ัน 2 อาคารเทียบเครื่องบิน   

ที่ตองทําการเปลี่ยนแปลงในระหวางการกอสราง   
 
 ปญหาที่เกิดขึ้นดังกลาว สงผลกระทบกับการทํางานเปนอยางมาก  เนื่องจากคานคอนกรีต
เสริมเหล็กริมนอก  ถือเปนสายงานวิกฤติของการทํางานที่มีผลกระทบตอการทํางานของหลายๆงาน  
( รายละเอียดอยูในบทที่ 10 )  อีกทั้งทรัพยากรตางๆจํานวนมากที่เตรียมจะทําการกอสรางตองหยุด
รอการแกไขปญหาจากฝายผูวาจาง  

ผูใหสัมภาษณฝายผูรับจางและผูควบคุมงานสวนใหญใหความคิดเห็นวา  แบบรูปเนน
ความสวยงามเปนหลักจนบางครั้งลืมคํานึงถึงกระบวนการกอสราง ทั้งความยาก  ความเสี่ยงในดาน
ความปลอดภัย  และระยะเวลาในการกอสราง   

หลายสวนแบบที่ออกมาคอนขางล้ําหนามากทั้งเรื่องเทคโนโลยีในการกอสราง เชน 
โครงสรางเหล็กโครงหลังคาขนาดใหญหรือที่เรียกวา super truss หรือเทคโนโลยีการผลิตวัสดุ  เชน 
หลังคาของอาคารเทียบเครื่องบินที่ใชผาใยสังเคราะห (fabric membrane) ซ่ึงมีความยากลําบากใน
การหาวัสดุ (ผูเชี่ยวชาญ C3, C5, C8, สัมภาษณ) อีกทั้งหลายๆวัสดุตองส่ังผลิตจากตางประเทศ 
เนื่องจาก ณ ขณะนั้นวัสดุบางอยางยังไมสามารถผลิตตามคุณสมบัติที่ผูออกแบบกําหนดได เชน 
กระจกของอาคารเทียบเครื่องบินที่ตองดําเนินการสั่งจากเยอรมัน ความเห็นสวนตัวของผูรับจางราย
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หนึ่งรูสึกวา รายการวัสดุบางอยางมีการผลิตรายเดียวในโลก ทําใหราคาที่ผูแทนจําหนายนัน้ตัง้ไวสูง
มาก  (ผูเชี่ยวชาญ C5, C8, สัมภาษณ) 
 

7.2.4 จํานวนบุคลากรและขอบเขตงานที่ผูออกแบบถูกวาจางไมเพียงพอ  
จํานวนผูออกแบบที่ถูกวาจางมาในระหวางกอสรางนั้นจํานวนนอยเกินไปและขอบเขตงาน

ที่วาจางมานอยเกินไป ทําใหไมสามารถตอบคําถามที่ผูรับจางสงสัยไดทันเวลาหรือไมสามารถ
อนุมัติแบบขยายหรืออนุมัติวัสดุไดทันเวลา ประกอบกับถูกวาจางมาหลังจากที่ผูรับจางทํางานไป
แลวเกือบ 1 ป ทําใหชวง1 ปแรกที่ผูออกแบบยังไมถูกวาจางเขามา จํานวน RFI หรือจํานวนแบบที่
รอการอนุมัตินั้นมีคางอยูเปนจํานวนมาก   

 
7.3 ปญหาจากการควบคุมงาน การตรวจสอบงาน การทดสอบงาน 
  

การควบคุมงาน การตรวจสอบงานและการทดสอบในระหวางการกอสราง  เพื่อดูวางาน
นั้นเปนไปตามแบบรูปและขอกําหนดทั้งปริมาณและคุณภาพตามสัญญาขอตกลงการวาจางระหวาง
ผูวาจาง และผูรับจาง  ในที่นี้คือ    กิจการรวมทํา S 

ในสวนของการเก็บขอมูลนั้นพบวา  ปญหาที่เกิดขึ้นสวนหนึ่ง  เนื่องจากผูควบคุมงานถูก
วาจางมาหลังจากที่ผูรับจางเริ่มงานไปแลว 15 เดือน(เอกสารภาคผนวก ข เลขที่ 23) ทําใหเกิดผล
กระทบดังนี้  (ผูเชี่ยวชาญ  C4 , C5, C7 , M1,N1 สัมภาษณ) 

1.) ปญหาทางเทคนิควิศวกรรมที่ เกิดขึ้นหนางาน   ไมมีผู เขามาแกปญหาไดอยางมี
ประสิทธิภาพและทันเวลา 

2.) เกิดปญหาในการประสานงานระหวางผูรับจางและผูวาจางเมื่อเกิดปญหาหนางาน  
เนื่องจากผูวาจางไมไดอยูประจําหนางาน  เมื่อรับแจงปญหาจากผูรับจาง 

3.) ผูควบคุมงานไมเขาใจวาเจตนาของสัญญาไดเปลี่ยนไปแลว  แตขอความบางอยางใน
เงื่อนไขสัญญาไมไดถูกปรับแกตาม  สงผลตอการตีความตางๆ เมื่อเกิดปญหาในระหวางการ
กอสราง    

ผูรับจางสวนหนึ่งใหความเห็นวา  บุคลากรที่ปรึกษาควบคุมงานกอสรางนั้น  ยังไมมีความรู
และประสบการณในโครงการขนาดใหญมากพอ  โดยเฉพาะประสบการณในการกอสรางสนามบิน
ที่มีงานระบบมีความยุงยาก ซับซอน อีกทั้งจํานวนบุคลากรที่นอยเกินไปทําใหบางครั้งไมสามารถ
ตรวจสอบงานจํานวนมากไดทันเวลา (ผูเชี่ยวชาญ C4, C5, C7, สัมภาษณ)      และการที่ไมไดรับ
อํานาจในการตัดสินใจเทาที่ควรก็เปนสาเหตุที่ทําให บางครั้งปญหาหนางานที่เปนปญหาที่เล็กนอย
นั้น ทางที่ปรึกษาควบคุมงานไมสามารถตัดสินใจได ทําใหงานบางอยางตองเสียเวลารอการ
ตัดสินใจจากตัวแทนผูวาจาง เนื่องจากผูรับจางตองสงเรื่องเขาสํานักงานเพื่อออกหนังสือถึงผูวาจาง
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อยางเปนทางการถึงปญหาที่เกิดขึ้น จากนั้นเมื่อผูวาจางไดรับหนังสือจากผูรับจางสงใหที่ปรึกษา
ออกแบบหรือที่ปรึกษาควบคุมงานตามหนาที่และความรับผิดชอบและเมื่อทําการแกปญหาแลว
เสร็จ ที่ปรึกษาออกแบบหรือที่ปรึกษาควบคุมงานจึงจะจัดทําหนังสือสงถึงผูวาจาง หลังจากนั้นผู
วาจาง จึงทําสงผูรับจางอีกครั้งทําใหเสียเวลาเปนอยางมาก  (ผูเชี่ยวชาญ  C2,C3 , สัมภาษณ  )       
           การเก็บขอมูลนั้นพบวา  ในสวนของผูใหสัมภาษณจากองคกรตางๆ กลาววา  การควบคุม
งาน กาารตรวจสอบงานนั้น  ไมไดมีปญหาอะไรที่ทําใหงานกอสรางติดขัด หรือลาชา  เนื่องจากที่
ปรึกษาควบคุมงานถูกวาจางมาทําหนาที่ควบคุมคุณภาพการทํางาน ( quality control )    การ
ตรวจเช็คงานในจุดตาง ๆ  ( monitoring )   ใหคําแนะนําและทําความเห็นตางๆ ( suggestion and 
opinion )   และทําหนาที่รายงานผลตอผูวาจาง ( reporting )  (ผูเชี่ยวชาญ  C4 , C5, C7 , สัมภาษณ) 
           ลักษณะการตรวจงานของแตละบุคคล อาจมีผลกระทบบางคือ บางครั้งอุปสรรคหนางาน
หรืออาจเกิดจากความผิดพลาดในการทํางานของผูรับจางชวงเอง ทําใหไมตรงตามแบบ เปนความ
ผิดพลาดเล็กนอยที่ไมถือวาเปนสาระ ไมมีผลตอการใชงาน ไมมีผลตอความสวยงาม ซ่ึงผูควบคุม
งานหนางานสามารถใชดุลพินิจตัดสินไดเลย  แตบางครั้งการตรวจงานตามแบบอยางเดียวหรือ
อะไรที่ดําเนินการกอสรางหรือติดตั้งไมตามแบบแตจะไมดําเนินการตัดสินใจเอง จะสงเรื่องให
ผูออกแบบลงมาตัดสินใจ ทําใหการดําเนินงานหนางานตองหยุดชะงัก  
  
7.4  สรุปบท  
 
 จากการที่ไดศึกษาปญหาทางวิศวกรรมทั้ง 3 กลุมที่มีผลตอการดําเนินโครงการนั้น  
สามารถแยกสรุปไดดังนี้ 

1. ปญหาจากปจจัยกลุมการกอสรางและทรัพยากรในการกอสราง     
เนื่องเปนกิจการรวมคาที่ตองทําการตัดสินใจรวมกันทั้ง 3 ฝาย ทําใหเกิดปญหาการ

ตัดสินใจที่ลาชา   จํานวนบุคลากรที่ไมเพียงพอในการควบคุมการทํางานตางๆ ในอาคารที่มีพื้นที่
ขนาดใหญ   การปลอยใหผูรับจางชวงทํางานตามลําพังมากเกินไปสงผลใหบางครั้งงานไมได
คุณภาพเทาที่ควร อีกทั้งเกิดปญหาการรบกวนและกีดขวางการทํางานระหวางผูรับจางชวงดวยกัน  
การที่ผูรับจางชวงนํางานไปขายชวงตออีกหลายชวงทําใหผูรับจางหลักไมสามารถติดตาม ควบคุม
การทํางานถึงผูปฏิบัติงานจริง  ซ่ึงหลายครั้งงานไมไดคุณภาพทําใหเสียเวลาทําการแกไขเปนอยาง
มาก  ในสวนกระบวนการตางๆ มีปญหาที่เกิดขึ้นคือ   

การเตรียมการ  นั้นบุคลากรยังไมมีความชํานาญมากพอที่จะสามารถอานแบบเพื่อมอง
ปญหาลวงหนาจากรายละเอียดที่ไมครบถวน  แลวรีบสงเอกสารสอบถามรายละเอียดที่ขาดหายไป 
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การจัดซื้อจัดหานั้น  เกิดความลาชาคือ ตองไดรับความเห็นชอบทั้ง 3 ฝาย เนื่องจากเปน
ธรรมนูญของกิจการรวมคา  อีกทั้งโครงสรางของฝายการจัดซื้อจัดหานั้นแยกเปนอิสระจากฝาย
กอสรางและติดตั้ง ทําใหผูจัดการฝายกอสรางไมสามารถเรงรัดหรือส่ังการผูจัดการจัดซื้อจัดหาได  

การกอสรางและติดตั้งนั้น   มีปญหาเรื่องจํานวนบุคลากรที่ไมเพียงพอในการดูแลอาคารทีม่ี
พื้นที่จํานวนมาก  อีกทั้งมีการเปดหนางานพรอมๆกัน หลายพื้นที่ทําใหไมสามารถควบคุมดูแลงาน
ไดอยางทั่วถึง   ปญหาอีกสวนหนึ่งคือการที่ชวงทายโครงการ บุคลากรที่เปนผูทําการกอสรางและ
ติดตั้งในสวนที่เปนสัญญาจางของกิจการรวมคาถูกเลิกจาง  ในสวนที่เปนพนักงานของบริษัทตน
สังกัดถูกดึงตัวกลับ  ทําใหชวงในระหวางการเก็บงานหรือชวงการทดสอบงานที่เปนหัวใจสําคัญ
นั้น เมื่อไมผานการตรวจหรือไมผานการทดสอบ แลวตองมีการยอนกลับไปแกไขหรือยอนไปหา
เอกสารตางๆ  ไมมีพนักงานที่รูเร่ืองราว  ทําใหเสียเวลาในการตนหาขอมูลและแกไขงานเปนอยาง
มาก  
  

2. ปจจัยกลุมการออกแบบและลักษณะหรือรูปแบบของโครงการที่พิเศษกวาโครงการอื่นๆ 
มีสามปญหาคือ  

ปญหาเกิดจากแบบไมสมบูรณ   มีการขัดแยง  มีรายละเอียดที่ไมครบถวน ทําใหเกิดปญหา
การกอสรางและติดตั้งตองหยุดชะงัก   ตองรอสอบถามผูออกแบบถึงรายละเอียดสวนที่ขาดหายไป   
ซ่ึงปญหาบางอยางนั้นไมใชอยูในระดับที่ขาดตกบกพรองเล็กนอยแตเปนการที่แบบไมสามารถ
นําไปสรางได ซ่ึงมีผลกระทบทําใหเกิดความลาชาเปนอยางมาก  เชน  การขาดรายละเอียดการยึด
ผนังภายนอกอาคารผูโดยสาร   ทําใหไมสามารถทําการกอสรางได ผูวาจางจึงตองมีการออกคําส่ัง
ใหผูรับจางทําการออกแบบและกอสรางเอง  

ปญหาจากแบบหาวัสดุคอนขางยากตามรายการประกอบแบบ ( material specification )  
บางรายการไมสามารถหาวัสดุที่ตรงตามรายการประกอบแบบทั้งหมดได  เชน  หลังคาผาใย
สังเคราะห   ผูวาจางจึงตองมีการออกคําส่ังใหผูรับจางทําการออกแบบและกอสรางเอง  
 ปญหาจากการกําหนดคุณสมบัติวัสดุกอสรางพิเศษ   ซ่ึงวัสดุบางอยางตองสั่งจาก
ตางประเทศ  ทําใหใชเวลาในการสั่งซื้อ  ขนสง   อีกทั้งมีความเสี่ยงสูงในกรณีที่วัสดุสูญหายหรือ
เสียหายกอนนําไปใชงาน  ซ่ึงตองทําการสั่งผลิตหรือส่ังซื้อใหมจํานวนนอยๆ  ทําใหเสียเวลาในการ
รอการผลิตเปนอยางมาก  
 การที่ผูวาจางจัดหาผูออกแบบมาทําหนาที่ชาไปประมาณหนึ่งปทําใหในระหวางที่ไมมี
ผูออกแบบปญหาที่เกิดไมไดรับการแกไขอีกทั้งจํานวนบุคลากรของผูออกแบบที่ถูกวาจางมานอย
เกินไปเมื่อเทียบกับปญหาเรื่องแบบที่เกิดขึ้นในระหวางการกอสราง  
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3. ปจจัยกลุมการควบคุมงาน  การตรวจสอบและการทดสอบงาน 
ปญหาจากการควบคุมงานแทบไมมีผลตอความลาชาของโครงการ เพราะขอบเขตหนาที่

ของผูควบคุมงาน S  ทําหนาที่ควบคุมคุณภาพ ( quality control )  ตรวจสอบความกาวหนาและ
ปญหาที่เกิดขึ้น ( monitoring )  และทําหนาที่รายงานตอผูวาจาง ( reporting ) เทานั้น 



 

 
รูปที่ 7.1  แสดงโครงสรางในการจัดองคกรของผูรับจาง  



รูปที่ 7.2  แสดงแผนภูมิเหตุและผลของปญหาที่เกิดจากผูรับจาง 

 

ผูรบัจาง 

ลาชาในการเตรยีมงาน 

ลาชาในการจัดซือ้จดัหา 

ลาชาในการกอสรางและติดตั้ง 

ลาชาในการทดสอบงาน 
และสงมอบงาน 

ปญหาดานการควบคุมงาน 

จํานวนบคุลากรนอย 

การลดบคุลากรชวงทาย
โครงการ 

 

การแบงงานไม
เหมาะสม 

 

ขัดแยงกับผู
รับจางหลัก 

ปญหาดานผูรับจางชวง 

นาํงานไปจาง 
ชวงตอ 

มีปญหาการเงนิ 

ประสบการณไม
เพียงพอ 

 

ปญหาดานบคุลากร 

จํานวนบคุลากรนอย 

ตางบริษัท 

โครงสรางองคกร ปญหาเรื่องการประสานงานภายใน 

กิจการรวมคา 

ขั้นตอนภายใน 
 

ปญหาเรื่องการตัดสินใจ 

รอเอกสาร 

ความขัดแยง 

ฝายกอสรางไมมีอาํนาจ 
สั่งฝายจัดซื้อจัดหา 

การผลักภาระให
ผูรับจางชวงมาก

เกินไป 

ขาดบคุลากรในการอาน
แบบลวงหนา 

 



รูปที่ 7.4   แสดงแผนภูมิเหตุและผลของปญหาที่เกิดจากการออกแบบ 
  

 

แบบรูปและ

ผูออกแบบ 

ใชเวลาในการกอสรางมาก 

ใชเวลาในการจัดซื้อ 
จัดหานาน 

อนุมัติตางๆ ลาชา 

ตองเสียเวลายอนไปถาม
รายละเอียดเพิ่มเติม 

ไมสามารถกอสรางได 

ตอบคําถามลาชา (RFI) 
ปญหาดานการใหบริการ 

ถูกวาจางมาชาไปเกือบป 

จํานวนบคุลากรนอย 

ใชเทคโนโลยีกอสราง
คอนขางสูง 

 

มีความขัดแยงระหวาง
แบบตางๆ 

 

ขาดรายละเอยีด 

ใชวัสดพุเิศษที่หายาก 

ปญหาแบบรูปไมสมบูรณ 

ขอบเขตงานไมเพยีงพอ 

ขาดความสามารถในการ
กอสราง 

ใชวัสดพุเิศษที่ตองสั่ง
ผลิตเปนพเิศษ 

 



บทท่ี 8  
 

การวิเคราะหปญหาที่เกิดจากการบริหารจัดการโครงการของผูวาจาง 
 

บทนี้ผูวิจัยไดศึกษารูปแบบการบริหารโครงการของฝายผูวาจาง คือ บริษัท ทาอากาศยาน
สากลกรุงเทพแหงใหม จํากัด หรือ บทม. ซ่ึงถูกจัดตั้งขึ้นมาเฉพาะกิจเพื่อบริหารโครงการกอสราง
สนามบินสุวรรณภูมิ 

จากการทบทวนเอกสารงานวิจัยและทฤษฎีตางๆ ที่ผานมา ทําใหทราบถึงตัวแปรที่มี
อิทธิพลตอความสําเร็จหรือความลมเหลวของโครงการ ที่เปนสาเหตุสําคัญในการกอใหเกิดปญหา
และอุปสรรคในการดําเนินโครงการ ดังนั้นผูวิจัยไดจัดตั้งประเด็นสําหรับการสัมภาษณเชิงลึกเปน 9 
ประเด็น ดังตอไปนี้ 
 ประเด็นที่ 1 โครงสรางองคกรและการบริหารจัดการของบริษัท ทาอากาศยานสากล
กรุงเทพแหงใหม หรือ บทม. ตัวอยางคําถาม เชน ความเหมาะสมของโครงสรางองคกร ความ
คลองตัวในการดําเนินการตางๆ ความเข็มแข็งองคกร ความชัดเจนในภารกิจ ความชัดเจนในสาย
การบังคับบัญชา ความเปนน้ําหนึ่งใจเดียวกันของบุคลากรในโครงการ เปนตน 
 ประเด็นที่ 2 ระบบการประสานงานระหวาง บทม. กับองคการอื่นๆ ในโครงการ คือระบบ
การประสานงานระหวาง 5 ฝาย ที่เกี่ยวของในการดําเนินโครงการ คือ ผูรับจาง ที่ปรึกษาออกแบบ 
ที่ปรึกษาควบคุมงานและที่ปรึกษาบริหารโครงการ รวมทั้งการประสานงานกับผูรับผิดชอบ
โครงการกอสรางอื่นๆ ซ่ึงอยูบริเวณรอบๆ ที่กีดขวางและรบกวนการทํางาน เชน โครงการถนน
ยกระดับ ตัวอยางคําถาม เชน ระบบการประสานงานและระบบการสั่งการภายในโครงการและ
ภายนอกโครงการ เปนตน 
 ประเด็นที่ 3 อํานาจของ บทม. ในการตัดสินใจดวยตัวเองหรืออํานาจการตัดสินใจของผูที่มี
หนาที่ตัดสินใจ เชน ผูแทนผูวาจางในการตัดสินใจแกปญหา การจัดซื้อจัดจาง การขอความรวมมือ
กับหนวยงานภายนอก เปนตน 
 ประเด็นที่ 4 ความสามารถและความเหมาะสมของบุคลากร ตัวอยางคําถาม เชน บุคลากร
ในสายงานตางๆ มีคุณสมบัติครบถวนเหมาะสมกับงานที่รับผิดชอบ เชน ความรู ความสามารถ 
ประสบการณเพียงพอหรือไม จํานวนบุคลากรเพียงพอหรือไม อีกทั้งบุคลากรที่จัดจางมาเปนที่
ปรึกษา เชน ที่ปรึกษาออกแบบ ที่ปรึกษาควบคุมงาน ที่ปรึกษาบริหารโครงการตางๆ มีคุณสมบัติ
เหมาะสมหรือไม เชน ความรู ความสามารถ ประสบการณเพียงพอหรือไม 
 ประเด็นที่ 5 การแบงโครงการยอย (work breakdown structure: WBS) เปนจํานวนและ
ขนาดที่เหมาะสมหรือไม จํานวนและคุณสมบัติของบุคลากรที่ดูแลโครงการเหลานั้นเหมาะสม
หรือไม 
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 ประเด็นที่ 6 จํานวนหนวยงานที่เกี่ยวของที่มีผลตอการดําเนินโครงการ ตัวอยางคําถาม เชน 
การสนับสนุน การใหความรวมมือจากหนวยงานภายนอกตางๆ ที่เกี่ยวของ การสนับสนุน การให
ความรวมมือจากหนวยงานบังคับบัญชา เชน คณะกรรมการบริษัท กรรมการผูจัดการใหญ 
 ประเด็นที่ 7 อิทธิพลจากการเมือง สังคม ที่มีผลตอการดําเนินโครงการ ตัวอยางคําถาม เชน 
นักการเมือง การเมือง มีสวนสําคัญตอการดําเนินโครงการหรือไม มีการเขามาแทรกแซงการทํางาน
หรือไม 

ประเด็นที่ 8 กฎระเบียบ มติคณะรัฐมนตรีที่เกี่ยวของ ตัวอยางคําถาม เชน ปญหาจาก
ระเบียบสํานักนายก หรือ มติ ครม. มีผลหรือไม 

ประเด็นที่ 9 สาเหตุเปลี่ยนแปลงงานหรือการเพิ่มเติมจํานวนมาก 
  

ขอมูลที่ไดจากการเก็บเอกสารและการสัมภาษณผูเชี่ยวชาญ จากนั้นนํามาบูรณาการเพื่อ
นําเสนอผลการวิจัยโดยแบงเปนหัวขอของปญหาดังตอไปนี้  
 ก. ปญหาจากโครงสรางองคกร  
 ข. ปญหาจากโครงสรางการแบงโครงการยอย 
 ค. ปญหาจากระบบการตัดสินใจ 
 ง. ปญหาจากการเปลี่ยนแปลงงานระหวางการกอสราง   

 
จากการเก็บขอมูลจากการสัมภาษณฝายตางๆถึงปญหาและผลของปญหาที่เกิดขึน้ ไดสรุป

เปนขอมูลดังตารางที่  8.1  แสดงปญหาที่เกิดขึ้นในจากการบริหารจัดการโครงการของผูวาจางใน
ระหวางการกอสรางและตารางที่ 8.2   แสดงผลของปญหาจากการบริหารจัดการโครงการของผู
วาจางที่เกิดขึน้ 
 
8.1 โครงสรางองคกรและบุคลากร  

 
การศึกษาในสวนนี้แบงการศึกษาออกเปน 2 สวน คือ 1) การศึกษาสวนโครงสรางองคกร

ของบริษัท ทาอากาศยานสากลกรุงเทพแหงใหม จํากัด เชน ศึกษาการกอตั้งองคกร การแบง
โครงสรางเพื่อรับผิดชอบงาน สายงานการบังคัญบัญชาและระดับการบังคัญบัญชา 2) การศึกษา
ความรูความสามารถ ประสบการณของบุคลากร จํานวนของบุคลากรเมื่อเทียบกับปริมาณและความ
ซับซอนของงาน เปนตน 
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ตารางที่  8.1  แสดงปญหาจากผูวาจางที่ไดจากการสัมภาษณผูเชีย่วชาญ 

 
ผูเชี่ยวชาญ ปญหาที่ไดจาก 

การสัมภาษณผูเชี่ยวชาญ 
C2 C3 D1 D2 S1 S5 O1 O3 P1 

โครงสรางองคกรและบุคลากร 
 โครงสรางไมเหมาะสม   
(สายงานกอสรางไมไดเปน  
สายงานหลัก) 

/ / / / / /   / 

จํานวนบุคลากรทั้งองคกรไม
เพียงพอ 

  / / / / / / / 

จํานวนบุคลากรสายงานกอสราง
ไมเพียงพอ   

/ / / / / / / / / 

ขาดประสบการณและความรู
ความสามารถ 

/ / / / / /   / 

การแบงโครงการยอย (WBS) 

      จํานวนโครงการมากเกินไป / /   / /   / 

      แบงโครงการไมเหมาะสม / / / / / /   / 

ระบบการตัดสินใจ 
      ไมไดอํานาจตัดสินใจ / / / / / / / / / 
       จํานวนจุดในการตัดสนิใจ
มาก 

/ / / / / / / / / 

มีการเปลี่ยนแปลงงานจํานวน 
     มากในระหวางการกอสราง 

/ / / / / /   / 

 
และสามารถแสดงรายละเอียดผลของปญหาจากผูวาจางทีไ่ดจากการสัมภาษณผูเชี่ยวชาญ 

ไดดังตารางที่ 8.2  
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ตารางที่ 8.2  แสดงผลของปญหาจากผูวาจางที่ไดจากการสัมภาษณผูเชี่ยวชาญ 

 
ผูเชี่ยวชาญ ผลของปญหาที่ไดจาก 

การสัมภาษณผูเชี่ยวชาญ 
C2 C3 D1 D2 S1 S5 O1 O3 P1 

A. ตัดสินใจลาชา / / / / / / / / / 
B. ไมมีคนประสานงาน / / / / / /   / 

C. แกปญหาลาชา / / / / / / / / / 

D. ไมสามารถแกปญหาได / / / / / /   / 

E. ไมสามารถมองปญหาลวงหนา 
     แลวเตรียมการปองกันได 

/ / / / /    / 

 
และสามารถแสดงเปนแผนภูมิกางปลาเพื่อแสดงความสัมพันธของสาเหตุและผลของ

ปญหาที่เกิดขึ้นจากผูวาจางที่ไดจากการสัมภาษณผูเชี่ยวชาญ   ดังรูปที่ 8.1  
 

8.1.1 โครงสรางองคกรของบริษัท ทาอากาศยานสากลกรุงเทพแหงใหม จํากัด 
บริษัท ทาอากาศยานสากลกรุงเทพแหงใหม จํากัด หรือ บทม. จัดตั้งตามมติคณะรัฐมนตรี

เมื่อ 16 พฤษภาคม 2538 และจดทะเบียนเปนบริษัทจํากัดเมื่อ 27 กุมภาพันธ 2539 ภายใตประมวล
กฎหมายแพงและพานิชย  มีฐานะเปนรัฐวิสาหกิจขึ้นกับกระทรวงคมนาคม มีหนาที่กํากับดูแลการ
กอสรางและการบริหารสนามบินนานาชาติแหงที่ 2 เหตุผลในการจัดตั้งเนื่องจากคณะรัฐมนตรีเห็น
วาโครงการทาอากาศยานสากลกรุงเทพแหงที่ 2 เปนโครงการขนาดใหญมีลักษณะเปนกิจกรรมเชิง
พาณิชยจําเปนตองมีความคลองตัวในการบริหารงานอยางเปนอิสระ มีโครงสรางที่เปนเอกภาพ  
มีความสามารถระดมทุนและมีอิสระในการสรรหาตัวบุคคล (บริษัท ทาอากาศยานสากลกรุงเทพ
แหงใหม จํากัด,รายงานประจําป ,2543) 

ตามที่ไดกลาวมาแลวขางตน เปนการตั้งหนวยงานพิเศษแยกมาตางหากจากหนวยงานเดิม 
(บริษัท ทาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน)) การตั้งหนวยงานแบบนี้ ทําใหเกิดผลดีในเรื่องความ
คลองตัวของการปฏิบัติงาน สามารถปฏิบัติงานโครงการไดตามกําหนดระยะเวลาเพราะมีเจาหนาที่
รับผิดชอบงานของโครงการที่แนนอน แตมีขอเสียคือ เปนการสิ้นเปลืองงบประมาณและบางครั้ง
ในหนวยงานพิเศษที่ตั้งขึ้นมาใหมนี้ อาจถูกครอบงําโดยอิทธิพลจากปจจัยบางอยางได (ผูเช่ียวชาญ 
O1, O2, C2, D1, สัมภาษณ) 
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จากระเบียบสํานักนายกรัฐมนตรีวาดวยการพัฒนาทาอากาศยานสุวรรณภูมิ พ.ศ. 2545 
กําหนดใหมีคณะกรรมการบริหารการพัฒนาทาอากาศยานสุวรรณภูมิ (กทภ.) เพื่อกํากับดูแล
นโยบายการพัฒนาทาอากาศยานสุวรรณภูมิและกิจการที่เกี่ยวเนื่อง โดยมีนายกรัฐมนตรีเปน
ประธาน รองนายกรัฐมนตรี รัฐมนตรี ปลัดกระทรวง หัวหนาสวนราชการและรัฐวิสาหกิจที่
เกี่ยวของเปนกรรมการและเลขาธิการคณะกรรมการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ เปน
กรรมการและเลขานุการ และใหมีสํานักงานคณะกรรมการบริหารการพัฒนาทาอากาศยานสุวรรณ
ภูมิ (สกภ.) เปนหนวยงานภายในสํานักงานคณะกรรมการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ        
ทําหนาที่เปนสํานักงานเลขานุการของคณะกรรมการบริหารการพัฒนาทาอากาศยานสุวรรณภูมิ  

เนื่องจากสัญญาโครงการกอสรางอาคารผูโดยสาร (main terminal building: MTB) และ
อาคารเทียบเครื่องบิน (concourse building: CCB) เปนอาคารที่มีขนาดใหญมากอีกทั้งมีความ
ซับซอนและเกี่ยวของกับหนวยงานตางๆ ทั้งหนวยงานของภาครัฐและหนวยงานของภาคเอกชน
มากมาย  ทําใหการดําเนินงานหลายอยางเกิดความลาชา ซ่ึง บทม. เปนเพียงบริษัทกึ่งรัฐวิสาหกิจที่
จัดตั้งขึ้นใหม ไมมีอํานาจเพียงพอที่จะไปขอความรวมมือหรือเรงรัดหนวยงานราชการหรือ
รัฐวิสาหกิจอื่นๆ ได จําเปนตองมีนายกรัฐมนตรี ซ่ึงเปนผูบริหารสูงสุดของรัฐบาลเปนผูออกคําสั่ง
ในนามมติคณะรัฐมนตรีหรือมติคณะกรรมการบริหารการพัฒนาทาอากาศยานสุวรรณภูมิ ทําให
การตัดสินใจหลายเรื่องที่เกี่ยวของกับหนวยงานอื่นๆ ตองนําเรื่องเขาคณะกรรมการบริหารการ
พัฒนาทาอากาศยานสุวรรณภูมิ (ผูเชี่ยวชาญ O1, O2, C2, C3, D1, สัมภาษณ) 

บทม. มีคณะกรรมการบริษัทเปนของตัวเอง ผูบริหารสูงสุดคือ กรรมการผูจัดการใหญ 
(กจญ.) สําหรับผูบริหารและพนักงานในองคกรเปนการดึงบุคลากรจากหนวยงานตางๆ หลายแหง 
เชน กรมทางหลวง กรมชลประทาน การสื่อสารแหงประเทศไทย การนิคมอุตสาหกรรมแหง
ประเทศไทย การเคหะแหงชาติ การทาอากาศยานแหงประเทศไทย เปนตน 

บทม. แบงโครงสรางองคกร (วันที่ 16 สิงหาคม 2547) เปน คณะกรรมการ บทม. ที่มี
อํานาจตัดสินใจดานนโยบายตางๆ โดยมอบอํานาจใหกรรมการผูจัดการใหญ เปนผูกระทําการแทน 
ซ่ึงโครงสรางการบริหารแบงเปน สายงาน 3 สายงาน คือ สายอํานวยการ สายเศรษฐกิจและการเงิน 
และสายโครงการและวิศวกรรม ดังรูปที่ 8.2 แสดงแผนโครงสรางองคกร  

จากแผนผังและการสัมภาษณ พบวาเปาหมายของโครงการนี้คือ ทําการกอสรางสนามบิน
สุวรรณภูมิใหเสร็จทันเวลาที่กําหนด ดังนั้นสายงานที่เปนสายงานกอสรางขององคกรที่ตองเปนสาย
งานหลักและมีทรัพยากรบุคคลที่ตองมีทั้งคุณภาพและปริมาณ ในที่นี้คือสายโครงการและ
วิศวกรรมที่เปนสายงานที่จะเขาไปควบคุมดูแล แกปญหา ประสานงาน บริหารโครงการเชิงเทคนิค
วิศวกรรม โครงการทั้งหมดรวมมูลคากวา 125,000 ลานบาท คิดเปนสัญญากวา 100 สัญญาทั้ง
สัญญาจางกอสราง สัญญาจางที่ปรึกษาออกแบบ สัญญาจางที่ปรึกษาควบคุมงาน สัญญาจางที่
ปรึกษาบริหารโครงการ เมื่อมองจากภาพรวมพบวาจํานวนบุคลากรกวา 150 คน ยังไมเพียงพอที่จะ
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ลงไปควบคุมดูแลปญหาที่เกิดขึ้นหนางานอยางใกลชิดและทําการตัดสินใจในสวนที่สามารถ
ตัดสินใจได (ผูเชี่ยวชาญ P1, C2, C3, D1, S1, สัมภาษณ) หากดูตามรูปที่ 8.2 พบวาการจัด
โครงสรางองคกรดูเหมือนเปนองคกรเพื่อบริหารสนามบินมากกวาเพื่อกอสรางสนามบิน เพราะ
สายงานโครงการและวิศวกรรมเปนเพียง 1 ใน 3 สายงานเทานั้นเพื่อใหมีประสิทธิภาพควรเปนสาย
งานหลัก (ผูเชี่ยวชาญ O6, สัมภาษณ) อีกทั้งเปนลักษณะการบังคับบัญชาตามแนวดิ่ง ทําใหเกิด
ปญหาการทํางานลาชา ไมคลองตัวเพราะมีขั้นตอนและกระบวนการตัดสินใจมาก การแบง
โครงสรางดูเหมือนเปนองคกรเพื่อบริหารสนามบินมากกวาเพื่อสรางสนามบิน การแบงที่เหมาะสม
และตรงกับภารกิจ คือ ควรใหสายการกอสรางเปนสายงานหลัก สายอื่นเปนเพียงสายการสนับสนุน 
(ผูเชี่ยวชาญ D1, C2, P1, สัมภาษณ) 

ตัวอยางปญหาของการกอสรางอาคารผูโดยสารและอาคารเทียบเครื่องบิน ที่เกิดขึ้นจาก
จํานวนบุคลากรสายกอสรางที่ไมเพียงพอ มีจํานวนเพียง 28 คน ทําใหไมสามารถเขาไปควบคุมดูแล 
แกไขปญหาไดอยางมีประสิทธิภาพ ไดแก 

1.) ปญหาการประสานงานระหวางโครงการกอสรางอาคารผูโดยสารและอาคารเทียบ
เครื่องบินกับโครงการอื่นๆ เนื่องจากงานหลายๆ งานของโครงการไปเกี่ยวของกับงานของโครงการ
อ่ืนๆ เชน งานในสวนของอุโมงคใตดินของอาคารผูโดยสารตองประสานงานใหกิจการรวมคา H 
เขามาดําเนินการเดินทอรอยสายไฟลอดผานใตอาคาร กิจการรวมคา I ที่ตองมาดําเนินการฝงทอ
รอบอาคาร ซ่ึงปญหาเกิดจากผูรับจางงานอาคารผูโดยสารไมสามารถไปสั่งการหรือเรงรัดใหผูรับ
จางสัญญาอื่นๆ ได บุคลากรฝายผูวาจางหรือตัวแทนฝายผูวาจางตองเขามาดูแลอยางใกลชิดเพื่อส่ัง
การแกไขปญหาอยางรวดเร็ว (ผูเชี่ยวชาญ C2, C3, สัมภาษณ) 

2.) ปญหาความขัดแยงระหวางโครงการกอสรางอาคารผูโดยสารและอาคารเทียบเครื่องบิน
กับโครงการอื่นๆ เชน ปญหาการเขาใชพื้นที่รวมกันของคนละโครงการกอสราง ซ่ึงเมื่อเกิดปญหา
ความขัดแยงกันระหวางโครงการ บุคลากรของ บทม. ในฐานะผูวาจางตองลงไปตัดสินแกปญหา
อยางรวดเร็ว การใหที่ปรึกษาควบคุมงานกอสรางของทั้ง 2 โครงการตัดสินความขัดแยงกันเอง
หลายครั้งไมสามารถแกปญหาได เนื่องจากที่ปรึกษาแตละฝายตัดสินไมตรงกันและผูรับจางไมยอม
ทําตามคําตัดสินนั้น (ผูเช่ียวชาญ P1, S1, D1, C3, สัมภาษณ) และจากการสัมภาษณหลายทานให
ความเห็นตรงกันวา โครงการนี้รูสึกเหมือนวาฝายผูวาจางไมมีผูจัดการโครงการที่กลาตัดสินใจและ
ตัดสินใจเด็ดขาดไดดวยตัวเอง แมแตการประชุมระหวางผูวาจาง ผูรับจาง ผูออกแบบ และผูควบคุม
งาน หลายๆ ปญหาที่รอการแกไขอยางเรงดวน เมื่อประชุมเสร็จไมมีขอสรุป ตองรอนําเรื่องเขาที่
ประชุมที่สูงกวาคือ ที่ประชุมคณะกรรมการบริษัทหรือที่ประชุม กทภ. (ผูเชี่ยวชาญ D1, C2, C3, S1, 
สัมภาษณ) 
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หลายครั้งที่เกิดปญหา เชน เมื่อฝนตกน้ําทวม ทางผูรับจางแตละโครงการประสบปญหาใน
การระบายน้ําออกจากโครงการไปกระทบโครงการอื่น เพราะรอบขางของโครงการตัวเอง ก็เปน
โครงการอื่น ซ่ึงบอยครั้งที่ทําใหเกิดการทะเลาะวิวาทกันระหวางโครงการ (ผูเชี่ยวชาญ C2, C3, 

สัมภาษณ) 
โครงการกอสรางอาคารผูโดยสารและอาคารเทียบเครื่องบินถูกลอมรอบไปดวยโครงการ

อ่ืนๆ ซ่ึงผูใหสัมภาษณ C2 กลาววา “โครงการนี้มีลักษณะเปนไขแดงอยูตรงกลาง ถูกลอมรอบดวย
โครงการอื่นๆ กวาสิบโครงการ มีอุปสรรคมากทั้งการเขาออก การขนสง การจัดวางวัสดุอุปกรณ” 
ตัวอยางเชน การกีดขวางของกิจการรวมคา B ที่ทําการกอสรางทางยกระดับหนาอาคารผูโดยสาร 
(elevated frontage road : package 5) ซ่ึงมีการกีดขวางเรื่องการใชพื้นที่ ทั้งพื้นที่ทํางาน พื้นที่
ทางเขาออก พื้นที่เก็บวัสดุ อุปกรณ และเครื่องจักร (ผูเชี่ยวชาญ C2, C3, สัมภาษณ) ซ่ึงปญหาสวน
หนึ่งมาจากการที่รัฐบาลเรงใหเริ่มดําเนินการกอสรางทุกโครงการพรอมๆ กัน โดยยังไมมีการวาง
ระบบการประสานงานที่ดีเพียงพอ (ผูเชี่ยวชาญ P1, D1, S1, สัมภาษณ) ซ่ึงรายละเอียดของการกีด
ขวางจากโครงการอื่นๆ สามารถดูเพิ่มเติมในบทที่ 9 ปจจัยภายนอก 
 ฝายผูวาจางกลาววาเกิดจากโครงการนี้มูลคาโครงการกวา 36,666 ลาน ทั้งยังมีความ
ซับซอนมากและถูกลอมรอบดวยโครงการอื่นๆ มากมาย ปญหาเกิดขึ้นแตละปญหาจะมีผลกระทบ
กับทั้งเวลาโครงการและผลกระทบกับคาใชจาย ซ่ึงปญหาบางปญหาผูรับจางเรียกรองสิทธิคาใชจาย
ที่เพิ่มขึ้นมีมูลคาเปนพันลาน เชน ปญหาเรื่องการเปลี่ยนระบบยึดกระจกภายนอกอาคารผูโดยสาร 
(MBT facade) ซ่ึงบุคลากรของ บทม. ไมสามารถตัดสินใจเองไดตามลําพังเนื่องจากเปนคาใชจายที่
สูงมากและในสัญญาไมใดใหอํานาจในการตัดสินใจเรื่องเงินและเวลา ใหอํานาจแคทําความเห็นสง
ใหคณะกรรมการ บทม. พิจารณาเทานั้น และถาคณะกรรมการ บทม.ไมสามารถตัดสินใจได 
จําเปนตองสงเรื่องใหคณะกรรมการที่สูงกวาตัดสินใจ เชน คณะกรรมการ กทภ. (ผูเชี่ยวชาญ O1, 
O2, O3, สัมภาษณ) และบางปญหาไมเกี่ยวของกับคาใชจายแตไปเกี่ยวของกับหนวยงานอื่น เชน 
การขอพื้นที่ของบริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) ซ่ึงลําพังทาง บทม. เอง ไมมีอํานาจไปสั่งการ
หรือเรงรัดได ตองอาศัยหนวยงานที่มีระดับสูงกวาเปนผูขอความรวมมือหรือส่ังการลงมา เชน อาศัย
คณะกรรมการ กทภ. ที่มีนายกรัฐมนตรีเปนประธาน อาศัยคณะกรรมการ บทม. ที่มีปลัดกระทรวง
คมนาคมเปนประธาน (ผูเชี่ยวชาญ O1, O3, สัมภาษณ) 
 
  8.1.2 จํานวนบุคลากรและระดับการศึกษา 

บุคลากรถือไดวาเปนทรัพยากรที่สําคัญประการหนึ่ง ที่จะขับเคลื่อนดําเนินงานโครงการให
ประสบความสําเร็จ โดยบุคลากรนั้นจะตองมีพรอมทั้งปริมาณและคุณภาพ ซ่ึงโครงการนี้ถือวาเปน
การนําบุคลากรจากตางองคกรมารวมกันเฉพาะกิจ เพื่อทําการสรางสนามบินใหเสร็จทันเวลาภายใต
ขอจํากัดอันมากมาย 
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จากการเก็บขอมูลจํานวนบุคลากร บทม. มีพนักงานรวมทั้งสิ้น 156 คนซึ่งแบงตาม
ระดับชั้นและวุฒิการศึกษาไดดังตารางที่ 8.3 และ 8.4 (รายงานประจําป บริษัท ทาอากาศยานสากล
กรุงเทพแหงใหม จํากัด, 2543) 

 
ตารางที่ 8.3  แสดงระดับชั้นของบุคลากรฝายผูวาจาง 

 
ระดับชั้นของบุคลากร จํานวน (คน) 

ระดับ 10 6 
ระดับ   9 10 
ระดับ   8 23 
ระดับ   7 13 
ระดับ   6 8 
ระดับ   5 21 
ระดับ   4 30 
ระดับ   3 23 
ระดับ   2 7 
ระดับ   1 15 

รวมทุกระดับ 156 
 
 

ตารางที่ 8.4  แสดงระดับวุฒกิารศึกษาของบุคลากรฝายผูวาจาง 
 

 

 
 
 

 
 
 
จะเห็นวาจํานวนบุคลากร 156 คน ถือวาเปนจํานวนที่นอย  เมื่อเทียบกับมูลคาโครงการที่

ตองรับผิดชอบ ถาคิดเปนจํานวนสัญญาทั้งสัญญาจางเหมากอสราง สัญญาจางที่ปรึกษาบริหาร
โครงการ สัญญาจางที่ปรึกษาออกแบบ และสัญญาจางที่ปรึกษาควบคุมงานกอสราง รวมแลว

ระดับวุฒกิารศกึษา จํานวน (คน) 
ปริญญาเอก 1 
ปริญญาโท 43 
ปริญญาตรี 87 

ต่ํากวาปริญญาตรี 25 
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จํานวนกวารอยสัญญา ตองรับผิดชอบดูแลโครงการกอสราง หลายสิบโครงการ บริหารสัญญากวา
รอยสัญญา (จากการสัมภาษณและเก็บขอมูลเชิงเอกสาร) สงผลใหบุคลากรหนึ่งคนตองดูแล
โครงการหลายโครงการพรอมๆ กัน โดยเฉพาะอยางยิ่งบุคลากรที่เปนตัวแทนผูวาจาง (employer’s 
representative: ER) ของสัญญาโครงการอาคารผูโดยสารและอาคารเทียบเครื่องบินถือวามีมูลคา
โครงการสูงที่สุดและเปนโครงการที่มีความสลับซับซอน อีกทั้งยังเปนโครงการที่มีองคกรเกี่ยวของ
มากที่สุด ทาง บทม. ไดแตงตั้งผูเชี่ยวชาญระดับ 10 มาเปนตัวแทนผูวาจางหรือ ER ขณะนั้นดํารง
ตําแหนงหลักในโครงสรางองคกร คือ ผูบริหารระดับสูง (executive vice president) มีงานประจําใน
โครงการมากมาย นอกจากนี้ยังไดรับมอบหมายใหปฏิบัติงานเพิ่มเติมในหลายๆหนาที่ตาง เชน 
(ผูเชี่ยวชาญ O1, O2, O3, C2, D1, S1, สัมภาษณ) 

ประธานกรรมการตรวจการจาง งานจางกอสรางงานอาคารผูโดยสารและอาคารเทียบ
เครื่องบิน งานจางที่ปรึกษาควบคุมงานกอสราง งานจางที่ปรึกษาออกแบบ งานจางกอสรางอื่นๆ  

ตัวแทนผูวาจาง (employer’s representative: ER) ตองปฏิบัติตามพันธะสัญญาที่กําหนดไว
มากมาย ทั้งยังตองตัดสินใจแกปญหาที่เกิดขึ้นในระหวางการดําเนินโครงการอาคารผูโดยสารและ
อาคารเทียบเครื่องบิน 

ER ถือวาเปนตําแหนงที่มีพันธะที่ตองดําเนินการตามสัญญา เชน ตองสั่งการดําเนินการ
ตางๆ ตามพันธะสัญญาเพื่อใหสัญญาดําเนินตอไปได เมื่อเกิดปญหาเกิดขึ้น ตัวแทนผูวาจางตองลง
ไปแกปญหาและตองทําการตัดสินใจในเวลาที่เหมาะสม ซ่ึงจากภาระหนาที่ความรับผิดชอบ
มากมายขนาดนี้ ทําใหการทํางานอาจไมมีประสิทธิภาพเพียงพอ อีกทั้งจํานวนบุคลากรที่ดูแล
โครงการอาคารผูโดยสารและอาคารเทียบเครื่องบินที่มีมูลคาตามสัญญา คือ 36,666 ลานบาท 
คอนขางนอยมาก เชน กรรมการตรวจการจางทั้งโครงการมีทั้งหมด 7 คน (ผูเชี่ยวชาญ C2, C3, S1, 
D1, สัมภาษณ) ซ่ึงบุคลากรทั้ง 7 ทานนี้ตองตรวจการจางงานกอสรางทุกอยาง รวมทั้งพิจารณาเรื่อง
ตางๆ  มากมาย  เชน  เ ร่ืองงานลด  งานเพิ่ม  การสงมอบงาน  การตรวจรับงาน  ฯลฯ  อีกทั้ง
คณะกรรมการตรวจการจางทั้งหมดนี้ทําหนาที่เสมือนเปนตัวแทนผูวาจางดวย 
 จากการสัมภาษณผูเช่ียวชาญที่เกี่ยวของ พบวาปญหาที่นอกเหนือไปจากจํานวนบุคลากรที่
ไมเพียงพอคือ เร่ืองความสามารถและประสบการณที่แตละบุคคลยังไมเคยมีใครทําโครงการที่มี
ขนาดใหญและสลับซับซอนขนาดนี้มากอน เนื่องจาก บทม. เกิดจากการดึงตัวบุคลากรมาจาก
หนวยงานตางๆ เชน กรมทางหลวง กรมชลประทาน การเคหะแหงชาติ การนิคมอุตสาหกรรม
การสื่อสารแหงประเทศไทย  การทาอากาศยานแหงประเทศไทย  งานที่แตละบุคคลเคยมี
ประสบการณนั้นเปนการบริหารงานงานประจํา (routine management) ไมมีขอจํากัดมากมาย ซ่ึงมี
ความแตกตางจากการบริหารงานแบบโครงการ (project management) โดยเฉพาะโครงการ
สนามบินสุวรรณภูมิที่เปนโครงการขนาดใหญและมีความสลับซับซอน (ผูเช่ียวชาญ C1, C2, C3, 
D1, S1, P1, สัมภาษณ) สวนเรื่องวัฒนธรรมองคกรก็เปนปญหาเนื่องจากเปนองคกรที่ตองขึ้นมา
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ใหมยังไมมีแนวทางการทํางานที่เปนระบบชัดเจนและเนื่องจากสวนหนึ่งบุคลากรมาจากองคกรที่
ตางกันตามที่กลาวไวขางตน ทําใหหลายครั้งมีปญหาเรื่องความเปนน้ําหนึ่งใจเดียวกัน (ผูเชี่ยวชาญ 
D1, สัมภาษณ) 
 ผูใหสัมภาษณสวนใหญมีความเห็นวา โครงสรางองคกรไมเหมาะสมและบุคลากรยังไมมี
ความสามารถเพียงพอ สวนใหญมีประสบการณในการบริหารงานประจํา ยังไมมีประสบการณใน
การบริหารโครงการขนาดใหญที่มีความสลับซับซอนมากขนาดสนามบินสุววรณภูมิและการที่
บุคลากรแตละคนมาจากหลากหลายองคกรมารวมตั้งเปน บทม. จึงยังไมมีความเขาใจในการ
ประสานงานซึ่งกันและกันและยังไมเขาใจระบบองคกร การทํางานยังไมไปในทิศทางเดียวกันและ
จํานวนบุคลากรที่นอยมากเมื่อเทียบกับขนาดและมูลคาของโครงการทําใหดูแลงานไดไมทั่วถึง 

จากการไดวิเคราะหเร่ืองโครงสรางองคกรและบุคลากร สรุปไดวา มีการจัดตั้งองคการใหม
เพื่อบริหารโครงการโดยเฉพาะ คือ บทม. ที่อยูในรูปบริษัทจํากัด แตองคประกอบดานโครงสรางยัง
ไมเหมาะสม คือ โครงสรางสายการกอสรางไมไดเปนสายงานหลักและมีจํานวนบุคลากรนอย
เกินไปเมื่อเทียบกับขนาดและมูลคาโครงการโดยเฉพาะบุคลากรสายการกอสรางเชนสถาปนิกหรือ
วิศวกร ซ่ึงเปนหัวใจสําคัญในการควบคุมดูแลงาน อีกทั้งยังขาดประสบการณในการบริหาร
โครงการที่มีขนาดใหญเชนนี้ และบุคลากรสวนใหญยังคุนเคยกับการทํางานแบบงานประจําที่ไม
เรงรีบและไมมีขอจํากัดมากมายเทาโครงการนี้ เปนเหตุใหประสิทธิภาพในการทํางานไมดีเทาควร 
ไมสามารถวางแผนหรือควบคุมงานเพื่อปองกันไมใหเกิดปญหาไดหรือเมื่อเกิดปญหาแลวจํานวน
บุคลากรที่มีอยูอยางจํากัดไมสามารถเขาไปดําเนินการแกปญหาไดมีประสิทธิภาพ เปนเหตุใหเกิด
ความลาชาในการแกไขปญหาดังกลาว 
 
8.2 โครงสรางการแบงโครงการยอย (work break down structure: WBS) 
  
 เนื่องจากในโครงการกอสรางสนามบินสุวรรณภูมิ ซ่ึงมีมูลคากวา 125,000 ลานบาท แบง
โครงการทั้งหมดออกเปนหลายสัญญาทั้งสัญญาจางออกแบบ จางกอสราง จางควบคุมงานรวมแลว
กวารอยสัญญา ดังรูปที่ 8.3 ดังนั้นจึงทําการแบงงานเปนโครงการยอยของสนามบินสุวรรณภูมิ
ทั้งหมดจึงเปนการแบงโครงการยอยที่เรียกวา work package เปนจํานวนมาก 

อีกทั้งมีกิจกรรมที่อยูในความดูแลของ บทม. ที่เปนกิจกรรมที่ชวนเอกชนมารวมลงทุนอีก
มากมาย เชน บริการคลังสินคา บริการโภชนาการ บริการอุปกรณและบริการภาคพื้นดิน ระบบเติม
น้ํามันเชื้อเพลิง 
 บุคลากรของ บทม. ที่เปนวิศวกรหรือสถาปนิกซึ่งมีไมเพียงพอ ทําใหการแบงงานออกเปน
โครงการยอยๆ เปนจํานวนมากนั้น เปนผลทําใหบุคลากรบางคน ตองดูแลงานกวา 10 โครงการ ทํา
ใหควบคุมไดไมทั่วถึงและจํานวนโครงการยอยที่เกิดขึ้นจะมีชองวาง (interface gap) ระหวาง
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โครงการที่ตองเขาไปประสานงานระหวางโครงการ ไมวาจะเปนปญหาความขัดแยงระหวาง
โครงการ ปญหาการรบกวนการทํางาน การกีดขวางซึ่งกันและกัน ปญหาความขัดแยงเรื่องการใช
พื้นที่เก็บวัสดุอุปกรณ ปญหาเรื่องการใชทางเขาทางออก ฯลฯ 
 ดังรูปที่  8.3 แสดงการแบงโครงสรางการแตกงานของสนามบินสุวรรรภูมิ  (work 
breakdown structure) ซ่ึงแบงออกเปน 3 ระดับ โดยระดับที่ 1 คือ ระดับสนามบินสุวรรรภูมิ  ระดับ
ที่2 คือ โครงการหลักซึ่งแบงเปน 10 โครงการหลัก และระดับที่ 3 คือโครงการยอยแตละโครงการ
หลักจะแบงเปนโครงการยอยๆ ที่เรียกวา work package ซ่ึงโครงการอาคารผูโดยสารและอาคาร
เทียบเครื่องบินเปน package 2 และ package 3 
 การแบงสัญญาออกเปนหลายสวน รวมในสัญญาที่เรียกวา passenger terminal complex ซ่ึง
ประกอบดวย งานตอกเสาเข็ม (package 1) งานอาคารผูโดยสาร (package 2) งานอาคารเทียบ
เครื่องบิน (package 3) งานศิลปกรรมภายใน (package 4) งานถนนยกระดับหนาอาคารผูโดยสาร 
(package 5) 

ตัวอยางที่สามารถวิเคราะหใหเห็นไดชัดเจนคือ การแยกสัญญาโครงการอาคารผูโดยสาร
และอาคารเทียบเครื่องบินออกจากกัน ทั้งที่อาคารทั้งสองตองทําการเชื่อมติดกันทางโครงสรางและ
งานระบบตางๆ ผูเช่ียวชาญฝายผูรับจางรายหนึ่งกลาววา “โชคดีที่อาคารทั้งสองไดผูรับจางเปนราย
เดียวกัน ถาไดผูรับจางคนละรายปญหาจะมากกวานี้หลายเทาเพราะตองทะเลาะกันทุกวัน” 

ผูเชี่ยวชาญทุกคนมีความเห็นวา บทม. แบงโครงสรางการแบงงานยอย มากเกินไป ทําใหมี
ชองวางที่ตองเขาไปบริหารจัดการมาก (ผูเชี่ยวชาญ O1, O2, C2, D2, D4, D5, P1, สัมภาษณ) 
ผูเชี่ยวชาญรายหนึ่งบอกวา ควรใหเปนสัญญาออกแบบและกอสราง เพื่อใหความเสี่ยงทุกอยางไป
อยูกับผูรับจาง 
 ในเอกสารบันทึกการประชุม กทภ. 3/2546 วันจันทรที่ 28 ก.ค.2546 เวลา 14.00 น. ณ หอง
ประชุม 501 ตึกบัญชาการ ช้ัน 5 ทําเนียบรัฐบาล ระเบียบวาระที่ 3.4.1 ผลการดําเนินงานของ
คณะกรรมการเรงรัดการดําเนินงานกอสรางทาอากาศยานสุวรรณภูมิ ซ่ึงไดสรุปความลาชามาจาก 
 1.) ความยุงยากซับซอนของโครงการที่มีรายละเอียดเปนจํานวนมาก โดยเฉพาะบริเวณ
รอยตอของโครงการ จึงอาจจะขาดตกบกพรองหรือมีขอผิดพลาดบางและพบปญหาขอบกพรองก็
จะตองทําการแกไขใหไดโดยเร็ว 

2.) ปญหาการประสานในพื้นที่หนางานและปญหาการเขาใชพื้นที่เดียวกันทํางาน จึง
จําเปนตองมีผูบริหารหนางานที่มีประสิทธิภาพและมีจํานวนเพียงพอ ในการนี้หนวยงานของ บทม. 
จําเปนจะตองมีบุคคลซึ่งทําหนาที่นี้เพราะ บทม. เปนเจาของพื้นที่กอสรางทั้งหมด 
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 ตัวอยางปญหาที่เกิดขึ้นคือ อาคารผูโดยสารและอาคารเทียบเครื่องบินถูกลอมรอบไปดวย
โครงการมากมาย เชน งานทางยกระดับ งานระบบทอรอยสายไฟ งานทางขับทางวิ่ง งานระบบทอ
ประปา ฯลฯ ซ่ึงในระหวางการกอสรางเกิดปญหาเรื่องการขัดแยงกันเรื่องการเขาพื้นที่ทํางาน การ
กีดขวางและการรบกวนการทํางาน ปญหาการประสานงาน ปญหาการทะเลาะวิวาทตางๆ ถึงแมวา
ในสัญญาจะกําหนดใหผูรับจางตองเปนผูทําหนาที่ในการประสานงานเอง แตจากการเก็บขอมูลคือ 
เมื่อผูรับจางทําหนาที่ประสานงานดวยตนเองแตยังเกิดปญหาขึ้นที่ผูรับจางทั้งสองฝาย ตกลงกัน
ไมได ตางฝายตางไมยอมกัน สุดทายก็ตองเปนหนาที่ผูวาจางที่ตองมาทําการตัดสินปญหาในที่สุด 
ซ่ึงเสียเวลาไปอยางมาก เชน ปญหาเรื่องการใชพื้นที่สวนที่เปนพื้นดินชั้นลางหนาอาคารผูโดยสาร 
ทางผูรับจางกิจการรวมคา C ตองการใชพื้นที่ในการตั้งปนจั่นเพื่อทําการยกเสาเหล็กของผนังกระจก 
(MTB Façade) แตทางผูรับจางกิจการรวมคา B ที่ทํางานทางยกระดับตองการใชพื้นที่เพื่อเตรียมทํา
ฐานรากของเสาตอมอทางยกระดับ 
 ในมุมมองของผูวาจางใหเหตุผลวา ตามเดิมโครงการยอย 1-5 (package 1-5) นั้นถูกรวม
เปนโครงการเดียวไมมีการแยก แตรัฐบาล ณ ขณะนั้นตองการที่จะเปดโอกาสใหกับผูรับจางที่เปน
บริษัทชาวไทยใหมีโอกาสเขาประมูลมากยิ่งขึ้น ใหมีการแขงขันกันดานราคามากยิ่งขึ้น เนื่องจากถา
รวมเปนโครงการใหญโครงการเดียวจะมีมูลคาที่สูงมาก ผูรับจางหลายรายจะไมสามารถเขาประมูล
ได (ผูเชี่ยวชาญ O2, D1, สัมภาษณ) และผูใหสัมภาษณฝายผูวาจางรายหนึ่งใหความคิดเห็นวาการ
สรางสนามบินเปรียบเหมือนสรางเมืองหนึ่งเมืองขึ้นมา ดังนั้นเปนเรื่องปกติที่จํานวนโครงการ
ยอยๆ จะมาก ถาดูจากโครงสรางการแตกงานของสนามบินสุวรรณภูมิ วาจะมีทั้งโครงการยอยที่
เปนหัวใจหลักคือ อาคารผูโดยสารและอาคารเทยีบเครื่องบินและโครงการยอยที่เปนสวนสนับสนุน 
เชน ระบบสาธารณูปโภค ระบบสิ่งอํานวยความสะดวกอื่นๆ มากมาย (ผูเชี่ยวชาญ O2, สัมภาษณ) 

ในสวนของประเด็นผูวิจัยสอบถามเพิ่มเติมเกี่ยวกับการเปรียบเทียบโครงการกอสรางขนาด
ใหญของรัฐวิสาหกิจอื่นๆ ที่มีมูลคาโครงการเปนหลักหมื่นลานเชนกัน เชน โครงการกอสรางเขื่อน
ของการไฟฟาฝายผลิตแหงประเทศไทย โครงการกอสรางโรงกลั่นน้ํามันของ บริษัท ปตท. จํากัด 
(มหาชน) ในสวนของปญหาที่เกิดขึ้น ผูใหสัมภาษณกลาววา โครงการอื่นๆ มีสัญญาเดียว เมื่อ
กอสรางในสวนของอาคารเสร็จมีผูรับจางงานระบบเจาเดียวมาติดตั้ง ทําใหไมมีความซับซอนแต
ตางจากโครงการสนามบินสุวรรณภูมิที่มีกวารอยสัญญาเปรียบเสมือนสรางเมืองขึ้นมาทั้งเมืองที่มี
ระบบตางๆ มากมาย เชน ไฟฟา ประปา ถนน ทางยกระดับ รถไฟใตดิน โรงแรม เขื่อนกันน้ําทวม 
หนวยงานราชการตางๆ (ผูเชี่ยวชาญ O1, O2, O5, P1, สัมภาษณ) 

ผูเชี่ยวชาญทานหนึ่งกลาววา “การแบงงานยอยๆมากมายขนาดนี้ ผูวาจางตองมีความพรอม 
3 อยางคือ หนึ่งตองมีจํานวนบุคลากรที่มีความรูและมีความสามารถในการประสานงานอยาง
เพียงพอ สองมีความสามารถที่จะมองปญหาทะลุปรุโปรงลวงหนาเพื่อเตรียมการแกไข สามตองมี
อํานาจในการตัดสินใจและกลาตัดสินใจดวย” 
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จากการที่ไดวิเคราะหเร่ืองโครงสรางการแบงโครงการยอยสรุปไดวา การแบงโครงการ
ยอยๆมากเกินไป ทําใหบุคลากรของ บทม. ที่มีจํานวนรอยกวาคนตองรับผิดชอบงานตางๆ มากมาย 
ทําใหเกิดปญหาดานการประสานงานระหวางโครงการ การกีดขวาง การรบกวนกันระหวาง
โครงการตางๆ การทําความเสียหายแกใหกัน การคมนาคมขนสงที่ตองผานพื้นที่ของสัญญา
โครงการอื่นๆ ทําใหเมื่อเกิดปญหาขึ้น งานตางๆ ของโครงการตองหยุดชะงักและบุคลากรของ    
บทม. ยังตองเสียเวลาเขามาแกไขปญหาตาง 
 
8.3 อํานาจในการตัดสินใจและจํานวนจุดในการตัดสินใจ 
 

เนื่องจากการกอสรางสนามบินแหงใหมนี้ ตองมีสาธารณูปโภคมากมาย เชน รถไฟฟา 
ระบบไฟฟา ระบบประปา ระบบโทรศัพท ระบบการสื่อสารตางๆ ถนน ทางยกระดับ ทําให
เกี่ยวของกับการลงทุนและตองไดรับความรวมมือจากหนวยงานราชการและรัฐวิสาหกิจตางๆ 
มากมาย เชน การไฟฟาฯ การประปาฯ ปตท. กรมทางหลวงฯ การทางพิเศษฯ กรมอุตุนิยมวิทยา บท
ม.ไมมีอํานาจที่จะไปเรงรัดส่ังการหนวยงานเหลานั้นไดโดยลําพัง ดังนั้นเมื่อวันที่ 25 สิงหาคม 2535 
รัฐบาลจึงไดตั้งคณะกรรมการบริหารการพัฒนาทาอากาศยานสากลกรุงเทพแหงที่ 2 (กทภ.) และ
ตอมาเปลี่ยนมาเปนคณะกรรมการบริหารการพัฒนาทาอากาศยานสุวรรณภูมิ (กทส.) 

ซ่ึงมีนายกรัฐมนตรีเปนประธานคณะกรรมการเพื่อประสานงานกับหนวยงานภายนอกและ
กํากับดูแลการปฏิบัติใหเปนไปตามนโยบายและแผนแมบทและเรงรัดการกอสราง (กมลพรรณ 
ทองประเสริฐ, 2547 หนา 95-96 และ วรรณา ธนัญชัยวัฒนา, 2537 หนา 89) 
 จากรายงานการประชุม กทภ. ที่มีนายกรัฐมนตรีเปนประธาน มีจํานวนกรรมการและ
ผูเขารวมประชุมมากมายดังรูปที่ 8.4 และ 8.5 ตัวอยางเชน 

การประชุมครั้งที่ กทภ.2/2545 วันศุกรที่ 2 กันยายน 2545 เวลา 10.00น ณ หองประชุม
บริษัท ทาอากาศยานสากลกรุงเทพแหงใหม จํากัด มีกรรมการผูมาประชุม จํานวน 25 ทาน 
กรรมการผูไมมาประชุมจํานวน 5 ทาน ผูเขารวมประชุมจํานวน 103 ทาน 

การประชุมครั้งที่ กทภ.1/2546 วันศุกรที่ 31 มกราคม 2546 เวลา 10.00น ณ หองประชุม
บริษัท ทาอากาศยานสากลกรุงเทพแหงใหม จํากัด มีกรรมการผูมาประชุม จํานวน 23 ทาน 
กรรมการผูไมมาประชุมจํานวน 2 ทาน ผูเขารวมประชุมจํานวน 89 ทาน 

จากตัวอยางที่ไดกลาวมา ผูเขารวมประชุมมาจากที่ตางๆ กันเชน สํานักนายกฯ การไฟฟา
นครหลวง การไฟฟาฝายผลิต ปตท. กรมการคาตางประเทศ กรมอุตุนิยมวิทยา กรมศุลกากร บ.วิทยุ
การบินแหงประเทศไทย กรมการขนสงทางบก  กรมทางหลวง กระทรวงการคลัง การทางพิเศษ 
การรถไฟ จังหวัดสมุทธปราการ การสื่อสารแหงประเทศไทย การบินไทย การประปานครหลวง 
เปนตน ( ดังรูปที่ 8.4 และ 8.5 )  
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ปญหาสวนหนึ่งเกิดจากมีหนวยงานราชการและรัฐวิสาหกิจตางๆ มากมาย หลายครั้ง
หัวหนาสวนราชการใดมีงานหรือมีหนาที่ประจํามากอยูแลว มักจะสงผูแทนของตนมาเขารวม
ประชุม บุคคลที่มาเขารวมประชุมนั้นตกอยูในฐานะที่ไมสามารถใหความคิดเห็นตอที่ประชุมได
เต็มที่ ทั้งนี้เพราะอาจไมมีอํานาจที่จะจัดการเรื่องตางๆ ตามที่ตนไดรับมอบหมายหรือยังไมเขาใจวา
ผูใหญของตนมีนโยบายตามโครงการอยางไรหรือเนื่องจากภาวะของจิตใจที่คิดวาเปนผูนอยในที่
ประชุมจึงควรนั่งฟงอยางเดียว เปนตน (ผูเชี่ยวชาญ O1, O2, O3, D1, P1, สัมภาษณ) 

ตามเหตุผลตางๆ ดังที่ไดกลาวมาแลวทําใหการประชุมหลายๆ ครั้งไมอาจสรุปหรือมีมติให
ดําเนินการเรื่องตางๆ ตามโครงการไดอยางตอเนื่องและราบรื่น เพราะในการพิจารณาปญหาตางๆ 
มักจะไดรับการขอรองจากผูที่มาเขาประชุมแทนเพื่อขอเวลากลับไปปรึกษาในหนวยงานของตน
กอนเสมอ การดําเนินการตางๆ จึงลาชาออกไปบาง อีกทั้งมีจุดตัดสินใจที่มาก ซ่ึง  Sabatier and 
Mazmania (1981) อางถึงใน กมลพรรณ ทองประเสริฐ (2547) กลาววา จํานวนจุดตัดสินใจ 
(clearance points) ของนโยบายตางๆ จะมีมากนอยตางกัน ยิ่งจํานวนจุดตัดสินใจมีมากเทาใด ความ
ลาชาในการปฏิบัติใหเปนไปตามนโยบายก็มีมากขึ้นเทานั้น 

จากการเก็บขอมูลสามารถวิเคราะหไดวา การตัดสินใจในโครงการมีจุดตัดสินใจหลาย
ระดับไดแบงอํานาจในการตัดสินใจไวแลว คือ 

1) คณะกรรมการบริหารการพัฒนาทาอากาศยานสากลกรุงเทพแหงที่ 2 (กทภ.) ที่มี
นายกรัฐมนตรีเปนประธาน มีอํานาจตัดสินใจในระดับนโยบาย  และตัดสินใจเกี่ยวกับปญหาตางๆ 
ที่ไปเกี่ยวของกับหนวยงานของรัฐฯ และรัฐวิสาหกิจอื่นๆ ซ่ึงคณะกรรมการนี้ตั้งคณะยอยๆ อ่ืนๆ 
เชน คณะอนุกรรมการบริหารและพัฒนากิจการภายในทาอากาศยานสุวรรรณภูมิ คณะกรรมการ
เรงรัดการดําเนินงานกอสรางทาอากาศยานสุวรรณภูมิ เปนตน  ซ่ึงแสดงองคประกอบไวในรูปที่ 8.4 
และ 8.5  

2) กระทรวงคมนาคม รับผิดชอบในการรับนโยบายของรัฐบาล ไปปฏิบัติกํากับดูแลและ
กระจายอํานาจในการนํานโยบายสูผูปฏิบัติ คือ ทอท. และ บทม. 

3) บริษัท ทาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน) รับผิดชอบในการบริหารทาอากาศยาน
สุวรรณภูมิเมื่อเปดใหบริการ ซ่ึงเมื่อเกิดการยุบ บทม. มารวมกับ ทอท. ในป 2548 ทําใหการ
ตัดสินใจเกือบทุกอยางตองไดรับความเห็นชอบจาก ทอท.ดวย 

4) บริษัท ทาอากาศยานสากลกรุงเทพแหงใหม จํากัด รับผิดชอบเปนผูบริหารโครงการ
กอสรางทาอากาศยานสุวรรณภูมิ (มีหนาที่สรางสนามบิน) 
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รูปที่ 8.4 แสดงองคประกอบของคณะกรรมการบริหารการพัฒนาทาอากาศยาน 

สุวรรณภูมิ ( กทภ.) ในสวนของคณะกรรมการฯ 
 

ประธานคณะกรรมการบริหารการพัฒนาทาอากาศยาน: นายกรัฐมนตรี 

คณะกรรมการ 

รัฐมนตรีวาการกระทรวงการคลัง 

รัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคม 

รัฐมนตรีวาการกระทรวงมหาดไทย 

ปลัดกระทรวงการคลัง 

ปลัดกระทรวงคมนาคม 

ปลัดกระทรวงมหาดไทย 

ผูอํานวยการสํานักงบประมาณ 

อัยการสูงสุด 

อธิบดีกรมโยธาธิการ 

อธิบดีกรมขนสงทางอากาศ 

อธิบดีกรมชลประทาน 

อธิบดีกรมศุลกากร 

ประธานกรรมการ บ.ทาอากาศยานไทย 

ประธานกรรมการ บ.ทาอากาศยานสากล
กรุงเทพแหงใหม 

กรรมการผูจัดการใหญบริษัท 
ทาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน) 

 

กรรมการผูอํานวยการใหญบริษัท 
บริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) 

 

ผูชวยกรรมการผูจัดการใหญบริษัท 
ทาอากาศยานสากลกรุงเทพแหงใหม 

 

เลขาธิการคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจ
และสังคมแหงชาติ 

รองเลขาธิการคณะกรรมการพัฒนาการ
เศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ 

ผูอํานวยการสํานักงานนโยบาย
และแผนการขนสงและจราจร 

ผูบัญชาการตํารวจแหงชาติ 
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รูปที่ 8.5 แสดงองคประกอบของคณะกรรมการบริหารการพัฒนาทาอากาศยาน 

สุวรรณภูมิ (กทภ.) ในสวนของผูเขารวมประชุมจากหนวยงานตางๆ 

ประธานคณะกรรมการกรรมการบริหารการพัฒนาทาอากาศยาน : นายกรัฐมนตรี 

คณะกรรมการ 

สํานักนายกรัฐมนตรี 

คณะกรรมการเรงรัดการดําเนินงาน
กอสรางทาอากาศยานสุวรรณภูมิ    

การไฟฟานครหลวง 

การไฟฟาฝายผลิตแหงประเทศไทย 

บริษัท ปตท.จํากัด (มหาชน) 

กรมอุตุนิยมวิทยา 

กรมศุลกากร 

บ.วิทยุการบินแหงประเทศไทย 

กรมการขนสงทางบก 

องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ 

บริษัท บริการเชื้อเพลิงการบิน
กรุงเทพ (จํากัด) 

กรมการคาตางประเทศ 

ผูเขารวมประชุมจากหนวยงานตางๆ 

บ. ขนสง จํากัด 

กระทรวงการคลัง 

กรมทางหลวง 

การทางพิเศษแหงประเทศไทย 

การรถไฟแหงประเทศไทย 

สํานักงานนโยบายและ 
แผนการขนสงและจราจร 

จังหวัดสมุทรปราการ 

การสื่อสารแหงประเทศไทย 

บ. ทศท. คอรปอเรชั่น จํากัด (มหาชน) 

การประปานครหลวง 

บริษัท   การบินไทย จํากัด (มหาชน) 

บริษัททาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน) 

บ.ทาอากาศยานสากลกรุงเทพแหงใหม 
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หลายปญหาที่ผูบริหารของ บทม. หรือตัวแทนผูวาจางไมสามารถตัดสินใจไดโดยลําพัง 
เนื่องจากเกี่ยวของกับคาใชจาย  ตองนําเรื่องเขาคณะกรรมการบริษัท บทม . และบางเรื่อง
คณะกรรมการบริษัท บทม. ไมสามารถได ตองนําเรื่องเขาคณะกรรมการยอยๆ เชน 

ก .  คณะกรรมการเรงรัดการดําเนินงานกอสรางทาอากาศยานสุวรรณภูมิ                
ที่มีรัฐมนตรีชวยวาการกระทรวงคมนาคม (ณ ขณะนั้น) เปนประธานคณะกรรมการฯ 

ข. คณะอนุกรรมการบริหารและพัฒนากิจการภายในทาอากาศยานสุวรรรณภูมิ    
ที่มีปลัดกระทรวงคมนาคม (ณ ขณะนั้น) เปนประธานคณะกรรมการฯ 

หลายครั้งคณะกรรมการยอยไมสามารถตัดสินใจหรือมีอํานาจสั่งการไดดวยตัวเอง ตองเอา
เรื่องหรือปญหาดังกลาวเขาคณะกรรมการ  กทภ. ที่มีนายกฯ เปนประธานคณะกรรมการฯ 
 ตัวอยางปญหาจากการเก็บขอมูลท่ีทาง บทม.ไมสามารถตัดสินใจเองไดเนื่องจากเกี่ยวของ
กับคาใชจายจํานวนมากหรือไปติดขัดเกี่ยวเนื่องกับหนวยงานอื่น ตัวอยางคือ 

ปญหาเรื่องการวาจางที่ปรึกษาควบคุมงาน (CSC) ที่ลาชาไปกวา 13 เดือน มาทําหนาที่
ควบคุมดูแลงานการกอสราง อนุมัติวัสดุ อนุมัติวิธีการทํางาน (เอกสารภาคผนวก ข เลขที่ 24)     
และปญหาเรื่องการวาจางที่ปรึกษาออกแบบ (DC) ที่ลาชาไปกวา 1 ป ผูรับจางดําเนินการกอสราง
ไปแลวแตยังไมมีการจัดจางที่ปรึกษาดานออกแบบมาทําหนาที่ตอบปญหาเรื่องแบบที่ไมชัดเจน
หรือเรื่องแบบที่ขัดแยง อนุมัติแบบขยายรายละเอียดการกอสรางหรือมาแกไขปญหาหนางาน 
(เอกสารภาคผนวก ข เลขที่ 24) ซ่ึงปญหาการที่ไมมีที่ปรึกษาควบคุมงานและที่ปรึกษาดาน
ออกแบบนั้นสงผลกระทบตอการทํางานของผูรับจางเปนอยางมาก เนื่องจากเมื่อเกิดปญหาขึ้นไมมี
ผูทําการแกไข 

ปญหาเรื่องการตัดสินใจสรางอุโมงครถไฟใตดินใตอาคารผูโดยสารเพื่อรองรับรถไฟฟา
สายมักกะสัน-สุวรรณภูมิ ในอนาคต (เอกสารภาคผนวก ข เลขที่ 1) เนื่องจากเกี่ยวของกับคาใชจาย
มูลคาหลายรอยลานทําใหไมสามารถตัดสินใจดวยตนเองได สงผลใหงานในสวนของชั้นลางอาคาร
ผูโดยสารตองหยุดการกอสรางบางสวนเพื่อรอการตัดสินใจดังกลาว 
 ปญหาเรื่องการเปลี่ยนระบบทําความเย็นในอาคารผูโดยสารและอาคารเทียบเครื่องบินจาก
แบบเดิมใชไฟฟาทําความเย็น เปลี่ยนเปนระบบไฟฟาและน้ําเย็น ตามนโยบายประหยัดพลังงาน 

ปญหาการเปลี่ยนแปลงแบบ addendum 13 ซ่ึงเพิ่มความสามารถการรับผูโดยสารจาก 30 
ลานคนเปน 45 ลานคนตอป (เอกสารภาคผนวก ข เลขที่ 4)  

จากที่กลาวมาจะเห็นไดวา ปญหาตางๆ เกี่ยวของกับเรื่องคาใชจาย ทั้งการวาจางผูออกแบบ
ทําแบบเพิ่มเติมและการสั่งผูรับจางเปลี่ยนแปลงงานที่คิดเปนงานเพิ่ม อีกทั้งอาจถูกเรียกรองสิทธิ
ดานเวลาของทางผูรับจาง 

จากการที่ไดวิเคราะหเร่ืองระบบการตัดสินใจ และจํานวนจุดตัดสินใจนั้น สามารถสรุปได
วาปญหาตางๆ ที่เกิดขึ้นซ่ึงเกี่ยวเนื่องกับหนวยงานอื่นๆ หรือปญหาที่เกี่ยวของกับคาใชจายจํานวน
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มาก ในสวนของ บทม.ไมวาจะเปนคณะกรรมการบทม.หรือตัวแทนผูวาจาง ไมสามารถตัดสินใจ
ไดดวยตนเองหรือไมมีอํานาจที่จะไปเรงรัดหนวยงานอื่นได ตองสงเรื่องเขาไปยังคณะกรรมการที่มี
อํานาจมากกวาเพื่อทําการสั่งการ เชน คณะกรรมการเรงรัดฯ คณะอนุกรรมการบริหารและพัฒนาฯ 
หรือบางปญหาอาจตองสงขึ้นไปถึงคระกรรมการ กทภ. ที่มีนายกรัฐมนตรีเปนประธานเพื่อออก
คําสั่งมาเปนมติ กทภ.ตอไป บทม.จึงสามารถอางมติดังกลาวนําไปดําเนินการในสวนที่เกี่ยวของ
ตอไป เปนผลใหเกิดความลาชามากในการแกไขปญหาตางๆ ที่เกิดขึ้น 
 
8.4 การเปล่ียนแปลงงานจํานวนมากในระหวางการกอสราง 
 
 ในระหวางดําเนินการกอสรางตั้งแตวันเริ่มดําเนินการกอสราง (commencement date) 
จนถึงวันที่เสร็จงานอยางพอเพียง (substantial completion date ) ผูวาจางมีการเปลี่ยนแปลงงานเปน
จํานวนมากคือ รายการเพิ่มเติมงาน (addendum 12-24) จากการเก็บขอมูลพบวา การเปลี่ยนแปลง
งานที่เกิดขึ้นเมื่อคิดเปนจํานวนแบบ (drawing) ที่เพิ่มขึ้นจากแบบเดิมที่ใชในการประมูลงานเมื่อ
เดือน พ.ย. 2544 (contract drawing) จํานวนแบบกวา 3,491 แผน และเพิ่มเปนจํานวนถึงกวา 13,432 
แผนเมื่อเดือน 22 พ.ค. 2549 ซ่ึงคํานวณไดวา จํานวนแบบที่ผูรับจางไดรับจากการเปลี่ยนแปลงงาน
ของผูวาจางมีจํานวนถึงกวา 9,941 แผน หากคิดเปนจํานวนคําสั่งเปลี่ยนแปลงงาน (variation order) 
ที่เกิดขึ้นตั้งแตเดือน ธ.ค. 2544 จนถึงเดือน ส.ค. 2549 มีจํานวนกวา 1486 VOs 

ตัวอยางการเปลี่ยนแปลงงานที่สําคัญที่มีผลกระทบตอระยะเวลาตอการกอสรางอาคาร
ผูโดยสารและอาคารเทียบเครื่องบินเปนอยางมาก คือ  

1) คําส่ังเพิ่มงานสถานีรถไฟฟาใตดินใตของอาคารผูโดยสาร  
2) การเปลี่ยนแปลงงานผนังกระจกภายนอกของอาคารผูโดยสาร 
3) การเพิ่มประสิทธิภาพการรองรับผูโดยสารจาก 30 เปน 45 ลานคนตอป ของ
อาคารผูโดยสารและอาคารเทียบเครื่องบิน 
4) การเปลี่ยนระบบทําความเย็นของอาคารผูโดยสารและอาคารเทียบเครื่องบิน 

 5) การเปลี่ยนแปลงงานหลังคาผาใยสังเคราะหของอาคารเทียบเครื่องบิน 
  6) การเปลี่ยนแปลงแบบคานริมนอกของอาคารเทียบเครื่องบิน 
  7) การเพิ่มเติมพื้นที่รานคาเชิงพาณิชยของอาคารเทียบเครื่องบิน 

การเปลี่ยนแปลงงานดังกลาวทําใหเกิดความชาในการกอสรางคือ เกิดการสั่งหยุดงาน
ช่ัวคราว (suspension of work) โดยผูวาจาง เนื่องจากเพื่อรอการอนุมัติจากคณะกรรมการ บทม. 
หรือคณะกรรมการกทภ. จากนั้นใชเวลาในการจัดทําแบบและออกเปนคําสั่งถึงผูรับจางอยางเปน
ทางการ ซ่ึงอาจจะใชเวลาในการรื้อถอนงานเดิมที่ทําไปแลวและใชเวลาเพิ่มขึ้นในการที่ตองทํางาน
ใหมอีกครั้ง ซ่ึงการเปลี่ยนแปลงงานตางๆ เกิดจากสาเหตุตางๆ ดังนี้  
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1) การเปลี่ยนแปลงตามนโยบายของรัฐบาลที่ตองการลดราคาคากอสราง 
2) การเปลี่ยนแปลงตามความตองการของลูกคาหรือผูใชงานอาคาร 
3) การเปลี่ยนแปลงตามการเจริญเติบโตอยางรวดเร็วของอุตสาหกรรมการบิน  
ทําใหมีการเพิ่มความสามารถการรับผูโดยสารจาก 30 เปน 45 ลานคนตอป 
4) การเปลี่ยนแปลงตามเทคโนโลยีของการบิน 
5) การเปลี่ยนแปลงระบบตางๆเพื่อความเหมาะสม เชน การเปลี่ยนแปลงระบบทํา
ความเย็น เพื่อใหสอดคลองกับนโยบายประหยัดพลังงาน 

ตัวอยางการวิเคราะหความลาชาที่เกิดจากการเปลี่ยนแปลงงาน เชน รายการเปลี่ยนแปลง
งานหมายเลข 13 เร่ืองเพิ่มความสามารถในการรองรับผูโดยสารจาก 30 ลานคนตอป เปน 45 ลาน
คนตอป ที่ออกคําส่ังอยางเปนทางการเมื่อวันที่ 28 ส.ค.2547 ที่ตองทําการเพิ่มเติมงานตางๆ อยาง
มากมายหรือรายการ addendum 15 ที่ผูวาจางตองการใชพื้นที่อาคารเพื่อประโยชนในเชิงพานิชยให
มากที่สุดจึงทําการเปลี่ยนแปลงแบบเพื่อเพิ่มพื้นที่ทําใหมีผลตอความลาชาอธิบายไดดังนี้  
 1) ชวงเวลาที่ลาชาจากการที่ตองหยุดงานรอขอมูลหรือหยุดรอการตัดสินใจนับจากวันที่ถูก
ส่ังหยุดงาน จนถึงวันที่เร่ิมทํางานอีกครั้ง (ไดรับคําส่ังและไดรับขอมูลครบถวน) 
 2) ชวงเวลาที่เพิ่มมากขึ้น เนื่องจากการที่ตองรื้อถอนงานที่ทําไปแลว การทํางานปริมาณ
งานที่เพิ่มขึ้นและสภาพการทํางานที่ยากลําบากขึ้น 

จากการที่ไดวิเคราะหเร่ืองการเปลี่ยนแปลงงานนั้น พบวาการเปลี่ยนแปลงงานจํานวนมาก
ที่เกิดขึ้นในระหวางการกอสรางนั้นสวนใหญเกิดจากการเปลี่ยนแปลงตามความตองการของลูกคา 
เชน สายการบินตางๆ หนวยงานราชการตางๆ ผูรับสัมปทานพื้นที่เชิงพานิชย สวนที่เหลือเกิดจาก
การเปลี่ยนแปลงตามจํานวนผูโดยสารที่เพิ่มขึ้น ตามเทคโนโลยีการบินที่เปลี่ยนแปลงไปและเกิด
จากการปรับแกใหเหมาะสม 

 
8.5 สรุปบท 
 

ปญหาจากการบริหารโครงการของฝายองคกรผูวาจางคือ โครงสรางองคกรที่ไมเหมาะสม
เนื่องจากดูเหมือนเปนโครงสรางในการบริหารสนามบินมากกวาการกอสรางสนามบิน เนื่องจาก
สายงานกอสรางควรเปนสายงานหลักและมีจํานวนบุคลากรมากกวานี้ และเมื่อมองในภาพรวมนั้น
จํานวนบุคลากรเพียง 150 กวาคน ที่มีอยูไมเพียงพอ ในการดูแลโครงการทั้งหมดกวารอยสัญญา คิด
เปนมูลคากวา 125,000  ลานบาท โดยเฉพาะสายการกอสรางที่จํานวนวิศวกรและสถาปนิกไมเพียง
พอที่จะเขาไปควบคุมดูแลการทํางานในสัญญาตางๆ รวมกับบริษัทที่ปรึกษา อีกทั้งบุคลากรยังไมมี
ความรูและประสบการณในการบริหารงานขนาดใหญมากอน ซ่ึงสวนใหญมาจากหนวยงาน
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ราชการและรัฐวิสาหกิจอ่ืนๆ ซ่ึงเปนการบริหารงานแบบงานประจําที่แตกตางจากการบริหารงาน
แบบโครงการที่มีความยุงยากและมีขอจํากัดดานเวลามากกวา 

โครงสรางการแบงโครงการยอยที่มากเกินไปซึ่งมีมากกวารอยสัญญา ทําใหมีชองวางใน
การประสานงานมาก รวมทั้งจํานวนบุคลากรในการประสานงานและการแกปญหาไมเพียงพอและ
ไมมีอํานาจตัดสินใจเมื่อปญหาไปเกี่ยวของกับหนวยงานอื่นๆ  
 ระบบการตัดสินใจที่ไมสามารถตัดสินใจไดดวยตัวเองและจํานวนจุดในการตัดสินใจหลาย
ระดับ เนื่องจากปญหาในการกอสรางโครงการไปเกี่ยวของกับหนวยงานภายนอกมากมาย ซ่ึง บทม. 
เองเปนบริษัทกึ่งรัฐวิสาหกิจตั้งใหมไมมีอํานาจไปสั่งการหรือไปเรงรัดเองได ตองอาศัยคณะ
กรรมการบริหารการพัฒนาทาอากาศยานสากลกรุงเทพแหงที่ 2 (กทภ.) ที่มีนายกรัฐมนตรีเปน
ประธานหรอืกระทรวงคมนาคม ที่มีรัฐมนตรีวาการฯ และปลัดคมนาคมเปนผูผลักดัน 
 การเปลี่ยนแปลงงานจํานวนมากในระหวางการกอสราง อันเนื่องมาจากหลายๆปจจัย เชน 
ความตองการของผูใชงานอาคารตางๆ เชน สายการบิน ผูประกอบการเชิงพานิชย หนวยงาน
ราชการตางๆ ทําใหเกิดความลาชาคือ การหยุดงานชั่วคราว การเสียเวลาในการออกแบบและทํา
แบบอีกครั้ง การตองร้ือถอนสิ่งที่ทําไปแลวและทําการกอสรางรื้อติดตั้งอีกครั้ง 
 
 
 
 
 
 



รูปที่ 8.1  แสดงแผนภูมิเหตุและผลของปญหาที่เกิดจากผูวาจาง 
 

 

 

การบริหารโครงการ

ฝายผูวาจาง 

โครงสรางการแบงงาน WBS 

การเปลี่ยนแปลงงานจํานวนมาก 

ตัดสินใจลาชา 
 

ไมมีคนประสานงาน  

แกปญหาลาชา 
 

ไมสามารถแกปญหาได 

ไมสามารถมองปญหาลวงหนาแลวเตรยีมการปองกนัได 

การแบงงานไมเหมาะสม 

 

การแบงงาน 
จํานวนมากเกินไป 

เปลี่ยนตามเทคโนโลยี 

ความตองการของผูใชงาน 

เพิ่มความสามารถรบัผูโดยสาร 

ตองการเปลี่ยนพืน้ที่ 
ใชสอย 

โครงสรางองคกร 

สายงานกอสราง 
ไมไดเปนสายงานหลัก 

จํานวนบคุลากรนอย 

ประสบการณความรู 
ความสามารถ 

การตัดสินใจ 

ไมมีอํานาจตัดสินใจ 

จํานวนจุดในการตัดสินใจเยอะ 

มีอํานาจตัดสินใจ 
แตไมมีอาํนาจสั่งการ 

ไมกลาตัดสินใจ 



รูปที่ 8.2 แสดงแผนผังโครงสรางองคกรผูวาจาง  



รูปที่ 8.3 แสดงโครงสรางการแบงโครงการยอยของสนามบินสุวรรณภมูิ (work break down structure : WBS ) 



บทท่ี 9  
 

การวิเคราะหปญหาที่เกิดจากปจจัยภายนอก 
 

ปจจัยภายนอกเปนปจจัยหนึ่งที่เปนสาเหตุสําคัญในการดําเนินการกอสรางโครงการ
ดังกลาว เนื่องจากเปนปจจัยหรือเหตุการณหรือสภาพแวดลอมที่ไมอยูในความสามารถที่จะควบคุม
ไดของฝายตางๆ  ( uncontrollable factor )  และไมสามารถที่จะหลีกเล่ียงหรือเอาชนะได  และมีผล
ตอการดําเนินงานของทั้งฝายผูวาจางในการดําเนินการตางๆ และมีผลตอผูรับจางในการดําเนินการ
กอสราง 

ปจจัยภายนอกนั้นอาจเปนปญหาที่สงผลกระทบทําใหเกิดความลาชากับโครงการทั้ง
ทางตรงและทางออม เชน ทําใหเกิดความยากลําบากในการทํางานมากขึ้น ทําใหประสิทธิภาพใน
การทํางานลดลง สรางความยุงยากหรือเพิ่มจํานวนขั้นตอนในการทํางานมากขึ้นหรือมีผลทําใหฝาย
ตางๆ ไมกลาตัดสินใจ  จากการเก็บขอมูลพบวา ปจจัยภายนอกที่ผลตอการตอการดําเนินการ
กอสรางโครงการสนามบินสุวรรณภูมิ  มี 5 ปจจัย ไดแก 

 
1) ปจจัยดานสภาพทางภูมิศาสตร  ไดแก  ลมฟาอากาศ   การคมนาคมขนสง 
2) ปจจัยดานสภาพแวดลอมในระหวางการทํางาน  ไดแก   การกีดขวางการทํางาน

จากโครงการกอสรางรอบขาง   ความไมอิสระในการกอสรางและทดสอบงาน 
การกีดขวางการทํางานจากผูใชอาคาร   การถูกรบกวนการทํางานจากงานระบบ
ภายนอกที่มาเชื่อมตอ 

3) ปจจัยดานหนวยงานภาครัฐและภาคเอกชนที่เกี่ยวของ  ไดแก  ความตองการของ
ผูใชงานอาคารที่สงผลใหมีการเปลี่ยนแปลงแบบ  การตรวจสอบของสํานักงาน
ตรวจเงินแผนดิน   คําแนะนําขององคกรการบินพลเรือนระหวางประเทศ 

4) ปจจัยดานนโยบายและสภาวะทางอุตสาหกรรมการบิน   ไดแก  จํานวนผูโดยสาร
ที่เพิ่มขึ้นอยางรวดเร็ว   เทคโนโลยีที่เปลี่ยนไป  คําแนะนําของสมาคมขนสงทาง
อากาศที่สงผลใหเพิ่มพื้นที่เชิงพานิชย  

5) ปจจัยดานการเมือง ไดแก  การเปลี่ยนแปลงนโยบาย  การเขามาแทรกแซงการ
ทํางาน   

ซ่ึงรายละเอียดของปญหาในแตละกลุมปจจัยดังแสดงในตารางที่ 9.1  
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ตารางที่  9.1  แสดงปญหาจากปจจยัภายนอกที่ไดจากการสัมภาษณผูเชี่ยวชาญ 
 

ผูเชี่ยวชาญ ปญหาที่ไดจาก 
การสัมภาษณผูเชี่ยวชาญ 

C2 C3 D1 D2 S1 S5 O1 O3 P1 
A. ปจจัยดานภูมิศาสตร 
    A.1 ลมฟาอากาศ / /   / /   / 
    A.2 การคมนาคมขนสง / / / / / / / / / 
B. ปจจัยดานสภาพแวดลอมในการทํางาน 
    B.1 การกีดขวางจากโครงการ      
           รอบขาง 

/ / / / / /   / 

    B.2 การถูกรบกวนจากระบบ 
          ภายนอก 

/ / / / / /    

    B.3 การกีดขวางจากผูใชอาคาร / / / / / /  / / 
    B.4 การถูกรบกวนจากระบบ  
          ภายนอกที่มาเชื่อมตอ 

/ / / / / / / /  

C. ปจจัยดานหนวยภาครัฐและเอกชน 
    C.1 ความตองการของ 
          ผูใชงานอาคาร  

/ / / /   / / / 

   C.2 การตรวจสอบของ  
          สํานักงานตรวจเงนิแผนดิน 

      / / / 

   C.3 องคกรการบินพลเรือน            / /   / / / 

D. ปจจัยดานนโยบายและสภาวะทางอุตสาหกรรมการบนิ    
    D.1 จํานวนผูโดยสารที่เพิ่มขึ้น
อยางรวดเรว็ 

  / /   / / / 

    D.2 เทคโนโลยีที่เปลี่ยนไป   / /   / / / 
    D.3 สมาคมขนสงทางอากาศ    / /   / / / 

E. ปจจยัทางการเมือง / / / / / / / / / 

และสามารถแสดงรายละเอียดผลของปญหาจากปจจัยภายนอกทีไ่ดจากการสัมภาษณ
ผูเชี่ยวชาญ ดังแสดงในตารางที่ 9.2  
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ตารางที่  9.2  แสดงผลของปญหาจากปจจัยภายนอกที่ไดจากการสัมภาษณผูเชีย่วชาญ 
 

ผูเชี่ยวชาญ ผลของปญหาที่ไดจาก 
การสัมภาษณผูเชี่ยวชาญ 

C2 C3 D1 D2 S1 S5 O1 O3 P1 
A. ความยากลาํบากในการทํางาน / /   / /   / 
B. สรางความเสียหายใหกับงานที่ 
     ทําไปแลว 

/ /   / / / /  

C. การกีดขวางการทํางาน / / / / / /    

D. การถูกสั่งหยุดงานชั่วคราว / / / / / / / / / 

E. การหยุดรอผูรับจางสัญญาอื่น / / /  / / / /  

F. ผูบริหารฝายผูวาจางไมกลา 
    ตัดสินใจ 

/ / / / / /   / 

G. มีการเปลี่ยนแปลงแบบใน 
     ระหวางการกอสราง 

/ / / / / / / / / 

H. การเปลี่ยนแปลงเพื่อลดราคา 
     ทําใหแบบไมสมบูรณ 

 / / /   / / / 

I. เปลี่ยนสัญญาเพื่อลดราคา  
    ทําใหสัญญาไมสมบูรณ 

 / / /   / / / 

 
 
และสามารถแสดงเปนแผนภูมิกางปลาเพื่อแสดงความสัมพันธของสาเหตุและผลของ

ปญหาที่เกิดขึ้นจากปจจัยภายนอกที่ไดจากการสัมภาษณผูเชี่ยวชาญ  ดังรูปที่ 9.1  
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9.1 ปจจัยดานสภาพทางภูมิศาสตร  
 

1.) เนื่องจากพื้นที่ตั้งของโครงการเปนพื้นที่ต่ําที่มีลักษณะเปนหนองน้ํา และผูวาจางมิได
เตรียมการปองกันที่ดี กลาวคือไมมีการวางแผนจัดทําคูระบายน้ําสวนกลางใหผูรับจาง ทําใหใน
ระหวางการทํางานโดยเฉพาะอยางยิ่งการทํางานคอนกรีตเสริมเหล็กในชั้นระดับเดียวกับพื้นดิน
หรือต่ํากวาพื้นดินโดยรอบ (sub structure) ซ่ึงเมื่อฝนตกเปนระยะเวลานานติดตอกันทําใหเกิดน้ํา
ทวมขังไมสามารถทํางานตอได ดังรูปที่ 9.2 อีกทั้งสถานที่กอสรางอยูในที่โลงแจง ซ่ึงไมสามารถ
ปองกันสภาพอากาศที่รุนแรง เชน พายุ ได ซ่ึงมีผลกระทบตอการทํางานคือ สรางความเสียหาย
ใหกับงานที่ทําไปแลว เชน งานตั้งนั่งราน งานกอผนังอิฐ เปนตน สงผลตอความลาชาคือ ตอง
เสียเวลาในการรื้อถอน ขนยายซากปรักหักพังไปทิ้งและเสียเวลาในการเริ่มทํางานใหมอีกครั้ง อีก
ทั้งมีผลตอขวัญและกําลังใจของคนงานเปนอยางมาก ดังรูปที่ 9.3  

 

             
 

 
รูปที่ 9.2 แสดงน้ําทวมอาคารผูโดยสารและอาคารเทียบเครื่องบิน 

2.) สภาพที่ตั้ง และการคมนาคมขนสง เนื่องจากที่ตั้งโครงการกอสรางอาคารผูโดยสารและ
อาคารเทียบเครื่องบินอยูใจกลางพื้นที่ของโครงการ ซ่ึงมีพื้นที่กวา 20,000 ไร หางจากถนนสายหลัก 
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คือ ถนน บางนา – ตราด ประมาณ 10 กิโลเมตร และสภาพดินในพื้นที่ดังกลาว เปนดินเลนน้ําทวม
ขังในฤดูฝน ทําใหเปนอุปสรรคสําคัญในการกอสราง ในสวนของการคมนาคม ขนสง เคล่ือนยาย
วัสดุ แรงงาน เพื่อเขาไปทํางานกอสรางโครงการดังกลาว ดังรูปที่ 9.4  
 

       
 

       
 

รูปที่ 9.3 แสดงความเสียหายที่เกิดจากพาย ุ
 

 
 

รูปที่ 9.4 แสดงเสนทางเขาสถานที่กอสราง 
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9.2 ปจจัยดานสภาพแวดลอมในระหวางการทํางาน 
 

การดําเนินการกอสรางอาคารผูโดยสารและอาคารเทียบเครื่องบิน ซ่ึงตั้งอยูในพื้นที่ใจกลาง
ของโครงการสนามบินสุวรรณภูมิ  ซ่ึงมีการกอสรางอื่นๆ รายลอมอยูรอบอาคารทั้งสองมากมาย 
(ดังรูปที่ 9.5) ประกอบกับกับระยะเวลาที่จํากัดของโครงการที่ตองการจะเรงเปดการใชงาน
สนามบิน   

 
 

รูปที่ 9.5 แสดงอาคารผูโดยสารและอาคารเทียบเครื่องบินที่ถูกลอมรอบไปดวย 
โครงการกอสรางอื่นๆ จํานวนมาก 

 
จึงทําการเรงลงนามสัญญาและเริ่มงานกอสรางหลายๆ สัญญาในเวลาเดียวกัน แตขาดการวางแผน
และประสานงานที่ดี ทําใหเกิดความขัดแยงในการทํางาน (conflict) และการรบกวนกันในการ
ทํางาน (obstruct) ระหวางผูรับจางแตละโครงการ รวมถึงการถูกผูวาจางสั่งใหติดตั้งวัสดุอุปกรณ
เพิ่มเติม นอกเหนือไปจากการกีดขวางการกอสรางโครงการของสัญญาอื่นรอบขาง อีกทั้งยังมีการ
เช่ือมระบบจากภายนอกและตองทําการทดสอบรวมกัน ลวนเปนสาเหตุที่ทําใหโครงการกอสราง
ดังกลาวเกิดความลาชา โดยมีรายละเอียดที่สรุปไดดังนี้ 

 
 1) โครงการกอสรางรอบขางกีดขวางการทํางานของผูรับจาง เปนสาเหตุหลักที่เกิดขึ้นกับ
โครงการนี้ เชน การถูกกีดขวางจากงานตอกเสาเข็ม การถูกกีดขวางจากงานลานจอด งานทางขับ 
งานทางวิ่งของกิจการรวมคา K การถูกกีดขวางของงานทางยกระดับของกิจการรวมคา B  การถูก
กีดขวางจากงานสาธารณูปโภครอบตัวอาคาร คือ งานระบบทอรอยสายไฟของกิจการรวมคา H 
และงานระบบประปาของกิจการรวมคา I  
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 2) ผูใชงานอาคารกีดขวางการทํางานของผูรับจาง เนื่องจากการเรงเปดใชสนามบิน โดยผูวา
จางใหผูใชงานอาคาร เชน สายการบินตางๆ ผูรับสัมปทานพื้นที่เชิงพานิชย (บริษัท L) เขามาทําการ
ตกแตงสํานักงาน รานคาตางๆ โดยที่ผูรับจางยังดําเนินการกอสรางและทดสอบงานยังไมเสร็จ ทํา
ใหเกิดการกีดขวางและรบกวนการทํางานของผูรับจาง โดยเฉพาะการเขามาตกแตงรานคาเชิง
พานิชยที่ทําใหผูวาจางมีคําส่ังใหผูรับจางหยุดการทํางานชั่วคราวที่อาคารเทียบเครื่องบิน D ช้ัน 4  

3) ความไมอิสระในการกอสรางและทดสอบงาน โดยการดําเนินการกอสรางไมอิสระจาก
โครงการอื่นๆ ทั้งการกอสรางและการทดสอบ เชน ระบบปรับอากาศในอาคารเปนระบบทอน้ําเย็น
ฝงในพื้นอาคารและในการทดสอบระบบปรับอากาศ (testing) ตองการน้ําเย็นของ บริษัท A เพื่อ
ไหลเวียนในระบบทอ แตบริษัท A ไมสามารถจัดหาน้ําเย็นไดทันความตองการของผูรับจาง อีกทั้ง
ความลาชาของถนนยกระดับกิจการรวมคา B ก็เปนสาเหตุหนึ่งเนื่องจากการลําเลียงไอน้ํามาทางทอ
ซ่ึงแขวนมากับโครงสรางของถนนยกระดับจากโรงผลิตไฟฟามายังโรงผลิตน้ําเย็นไมสามารถทําได  

4) การถูกรบกวนจากการทํางานของงานระบบระบบเทคโนโลยีสารสนเทศสนามบิน       
ที่ดําเนินการโดยผูรับจางกิจการรวมคา M ซ่ึงระบบเทคโนโลยีสารสนเทศเปนระบบสําหรับการ
บริหารงานในสนามบิน (airport information management system) ใชวางแผน ควบคุม ตัดสินใจ 
และยังตองเชื่อมโยงระบบยอยตางๆ ซ่ึงระบบดังกลาวมีอยู 45 ระบบ ทํางานรวมกันแบบบูรณาการ 
ซ่ึงการเชื่อมโยงระบบดังกลาว ตองมาเชื่อมโยงกับงานระบบของผูรับจาง อีกทั้งการทดสอบ
ดังกลาวตองมาทําการทดสอบในอุปกรณของผูรับจาง (เอกสารภาคผนวก ข เลขที่ 26 และ 27)  
 
9.3 ปจจัยดานหนวยงานภาครัฐและภาคเอกชนที่เก่ียวของ 
 

9.3.1) สํานักงานตรวจเงินแผนดิน  
เนื่องจากโครงการดังกลาวเปนโครงการของภาครัฐที่มีขนาดใหญและใชเงินลงทุน

มหาศาลในการกอสราง จึงเปนโครงการหนึ่งที่ถูกตรวจสอบจากสํานักงานตรวจเงินแผนดิน ทําให
ระหวางที่เจาหนาที่จากองคกรดังกลาวทําการตรวจสอบ การกอสรางตางๆ ในโครงการตอง
หยุดชะงักลงชั่วคราว เนื่องจากผูบริหารของผูวาจางที่มีหนาที่ในการตัดสินใจในการแกปญหาตางๆ 
ไมกลาตัดสินใจดําเนินการแกปญหาตางๆ ทั้งที่เปนงานที่รับผิดชอบโดยตรง เชน การกอสราง
อุโมงครถไฟใตอาคารผูโดยสารที่เปนเรื่องเรงดวน แตไมไดดําเนินการอะไรจนเวลาผานไป 4 เดือน 
ทําใหอาคารผูโดยสารเกิดความลาชาเปนอยางมาก (เอกสารภาคผนวก ข เลขที่ 28) 

ซ่ึงไดใชวิธีสงเรื่องตางๆ ในขณะนั้นเขาที่ประชุมคณะกรรมการ กทภ. ใหตัดสินใจแทน
เพื่อใหคําสั่งตางๆ แถลงการณออกมาเปนมติของที่ประชุม จากนั้นทางผูบริหารของผูวาจางจึงนํา
มติหรือคําสั่งดังกลาวมาดําเนินการตอไป เปนสาเหตุหนึ่งที่ทําใหการกอสรางในชวงระยะเวลา
ดังกลาว เกิดความลาชาออกไป (เอกสารภาคผนวก ข เลขที่ 28) 
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9.3.2) องคกรการบินระหวางประเทศ (ICAO) 
องคกรการบินพลเรือนระหวางประเทศ (อังกฤษ: international civil aviation organization 

– ICAO) ซ่ึงมีประเทศสมาชิกทั้งหมด 190 ประเทศ ไดจัดทําขอปฎิบัติตางๆ ใหกับประเทศสมาชิก
ไดนําไปปฎิบัติใหเปนไปตามมาตราฐานดังกลาว ซ่ึงไดกลาวไวในภาคผนวก (index) ซ่ึงองคกร
ดังกลาวไดกําหนดระเบียบมาตราการรักษาความปลอดภัยของสนามบิน ซ่ึงจะเริ่มใชในป       
พ.ศ. 2548 สงผลใหประเทศไทย ซ่ึงเปนสมาชิกขององคกรดังกลาว ตองปฎิบัติตามเงื่อนไขและ
รายละเอียดตางๆ หนึ่งในนั้น คือ การเปลี่ยนระบบรักษาความปลอดภัยของสายพานลําเลียงกระเปา 
ซ่ึงแบบเดิมเปนแบบระบบเดียว (stand alone) ซ่ึง ICAO กําหนดมาตราดังกลาวใหมใหเปนแบบ 
inline screening security จึงเปนสาเหตุทางเทคนิคที่ทําใหตองเปลี่ยนระบบและอุปกรณดังกลาว
ใหมทั้งหมด ทําใหตองมีการเปลี่ยนแปลงโครงสรางของอาคารผูโดยสารในระหวางการกอสราง
เพื่อรองรับโครงสรางระบบดังกลาว (เอกสารภาคผนวก ข เลขที่ 26 และ 27) 
 9.3.3) ผูใชงานอาคาร (user) 

กลุมองคกรตางๆ ทั้งภาครัฐและภาคเอกชนที่เขาไปดําเนินกิจกรรมตางๆ และใชพื้นที่ใน
อาคารผูโดยสารและอาคารเทียบเครื่องบิน ซ่ึงตั้งแตเร่ิมจัดทําตนรางแบบ จนถึงระหวางการกอสราง 
ไดเกิดความเปลี่ยนแปลงในดานความตองการใชงานของพื้นที่ตางๆ มากมาย  ทําใหมีการ
เปลี่ยนแปลงแบบจํานวนมากในระหวางการกอสราง เชน 

1) สายการบินตางๆ เชน บริษัท M ตองการเปลี่ยนแปลงพื้นที่ 3 อาคารเทียบ
เครื่องบิน เพื่อนําไปทําหองรับรองผูโดยสารชั้นพิเศษ ทําใหเกิดการเปลี่ยนแปลงแบบ addendum 
15.2 คือการ combine domestic คือ ยายพื้นที่ผูโดยสารในประเทศขาเขาชั้น 2 และขาออกชั้น 3 มา
ใชเสนทางรวมกันในชั้นที่ 2 เปนตน 

2) หนวยงานราชการตางๆ เชน สํานักตรวจคนเขาเมือง (immigration department) 
สํานักศุลกากร (custom bureau) วิทยุการบิน (aero Thai) กรมอุตุนิยมวิทยา (meteorological 
department) เขามาใชพื้นที่ภายในอาคารผูโดยสาร และภายในโครงการ 

3) ผูประกอบการเชิงพาณิชย เชน รานคาปลอดภาษีอากรตางๆ ที่เขามาดําเนิน
กิจกรรมเชิงพานิชย ทําใหเกิดการเปลี่ยนแปลงแบบของพื้นที่ระหวางการกอสราง โดยเฉพาะที่
อาคารเทียบเครื่องบินดี ช้ัน 2 และ 4 และท่ีอาคารผูโดยสารชั้น 3 อีกทั้งทําใหเกิดการสั่งผูรับจาง
หยุดงานชั่วคราวที่อาคารเทียบเครื่องบินดีช้ัน 4 อีกดวย 
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9.4 ปจจัยดานนโยบายและสภาวะทางอุตสาหกรรมการบิน    
 

9.4.1 สมาคมขนสงทางอากาศระหวางประเทศ (international air transport association: 
IATA) หรือ ไอเอตา  

เปนองคกรระหวางประเทศที่ดําเนินงานโดยภาคเอกชน มีวัตถุประสงคเพื่อสงเสริมความ
ปลอดภัยของการขนสงทางอากาศและถูกตองตามหลักเศรษฐกิจ สรางความรวมมือกันระหวางสาย
การบินที่เปนสมาชิก และสงเสริมมาตราฐานการบริการดานการขนสงทางอากาศ ปจจุบันมีสายการ
บินที่เปนสมาชิกมากกวา 112 สายการบิน ทําใหสมาคม IATA มีบทบาทอยางมากในการกําหนด
ความตองการตางๆ ของการออกแบบรูปแบบการใชสนามบิน ซ่ึงมีผลกระทบตอโครงการกอสราง
ของสนามบินสุวรรณภูมิ ดังนี้ 

1) IATA เขามาใหความเห็นในการออกแบบอาคารตอคณะกรรมการที่
เกี่ยวของในการกอสรางโครงการดังกลาว ตั้งแตระหวางการออกแบบ รูปแบบ การใชงาน พื้นที่
ตางๆ ทุกขั้นตอนของการออกแบบ (เอกสารภาคผนวก ข  เลขที่ 29) 

2) ระหวางการกอสราง IATA ไดเสนอแนะวา สนามบินควรมีรายไดจาก
กิจกรรมเชิงพาณิชยไมนอยกวา รอยละ 50 จากรายไดทั้งหมด ซ่ึงจะทําใหทางองคกรที่ดูแล
สนามบินดังกลาว ไมจําเปนตองเก็บคาใชจายที่เกี่ยวกับการบินมากเกินไป เชน คาจอดเครื่องบิน   
คาใชสนามบิน (landing fee) คาเชาสะพานเทียบ ฯลฯ ซ่ึงเปนผลดีกับสายการบิน และสงเสริมให
สนามบินเปนจุดแวะจอดของสายการบินตางๆ เพิ่มมากขึ้น เนื่องจากมีคาใชจายและการแวะลงจอด 
ซ่ึงถูกกวาสนามบินของประเทศเพื่อนบาน สําหรับการพัฒนาพื้นที่เชิงพาณิชยเพื่อใหสนามบินมี
รายไดเพิ่มมากขึ้น ทําใหตองมีการแกไขแบบแปลนงานระหวางที่มีการกอสราง (addendum 15.1) 
เปนผลใหการกอสรางของพื้นที่ดังกลาวเกิดความลาชามาก (เอกสารภาคผนวก ข เลขที่ 30) 

9.4.2 เทคโนโลยีทางการบินที่ เปลี่ยนแปลงไปและการเติบโตอยางรวดเร็วของ
อุตสาหกรรมการบิน  

เมื่อโครงการสนามบินสุวรรณภูมิไดเริ่มทําการออกแบบไวตั้งแตป พ.ศ. 2538 แตเริ่ม
ดําเนินการกอสรางไดเมื่อปลายป พ.ศ. 2544 และคาดวาการกอสรางทั้งโครงการจะแลวเสร็จไดใน
ปลายป พ.ศ. 2547 จากชวงระยะเวลายาวนานกวา 10 ป ในขณะที่เทคโนโลยีบางอยางเปลี่ยนไป
อยางรวดเร็วและอุตสาหกรรมการบินไดเจริญเติบโตเพิ่มขึ้นทุกป เปนผลใหเกิดการเปลี่ยนแปลง 
ดังนี้ 

1) การกําเนิดของเครื่องบินโดยสารที่มีขนาดใหญที่สุดในโลก คือ รุน air bus 
A380 ที่สามารถบรรทุกผูโดยสารไดมากที่สุดในปจจุบัน ทําใหตองปรับเปลี่ยนแบบการกอสราง
ของตัวอาคารที่เปนสะพานเทียบเครื่องบิน (jet bridge) และระบบลําเลียงสัมภาระ เพื่อรองรับ
เครื่องบินรุนดังกลาวเพิ่มขึ้น (เอกสารภาคผนวก ข เลขที่ 25) 
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2) การใชระบบ gigabit technology สําหรับระบบ communication network 
system ซ่ึงจากเดิมไดออกแบบใหเปนระบบ intranet technology (เอกสารภาคผนวก ข เลขที่ 25) 

3) การเจริญเติบโตของอุตสาหกรรมสายการบินตนทุนต่ํา (low cost airline) ทําให
เกิดการเดินทางทางอากาศและจํานวนผูโดยสารเพิ่มขึ้นอยางรวดเร็ว เปนผลใหความสามารถในการ
รองรับผูโดยสารที่ไดออกแบบไวเดิมไมเพียงตอการใชงาน ทําใหตองมีการเปลี่ยนแปลงแบบใน
ระหวางการกอสราง คือ addendum 13 คือ การตองเพิ่มความสามารถในการรองรับผูโดยสารจาก 
30 ลานคนตอปเปน 45 ลานคนตอป ทําใหเกิดการเปลี่ยนแปลงหลายอยางตามมา 

 
9.5 ปจจัยดานการเมือง 
 

โครงการกอสรางสนามบินสุวรรณภูมิ เปนโครงการที่มีประวัติความเปนมายาวนานและ
เปนโครงการกอสรางขนาดใหญระดับชาติที่มีความเกี่ยวของกับการเมืองมาทุกยุคทุกสมัย การ
เลือกตั้งเมื่อวันที่ 6 ม.ค.2544 พรรคไทยรักไทยชนะการเลือกตั้ง ขณะนั้นขาวเกี่ยวกับเรื่องทุจริต  
คอรรับชั่นเปนที่สนใจของประชาชนทั่วไป อีกทั้งปญหาในขณะนั้นคือ การที่ราคาประมูลคร้ังแรก
ของอาคารผูโดยสารและอาคารเทียบเครื่องบิน (bid 1) ของผูเขารวมประกวดราคาทุกรายสูงกวา
ราคากลาง ซ่ึงราคาประมูลที่ต่ําสุดคือ ประมาณ 54,000 ลาน ยังคงสูงกวาราคากลางที่ตั้งไวคือ 
ประมาณ 45,000 ลาน  

แนวทางการดําเนินงานของรัฐบาลขณะนั้น เพื่อตอบสนองขอเรียกรองและความตองการ
ของสื่อมวลชน กรรมาธิการคมนาคมและสมาคมวิชาชีพทั้ง 4 สมาคม (วิศวกรรมสถานแหง
ประเทศไทย สมาคม สถาปนิคสยาม สมาคมอุตสาหกรรมกอสรางไทย สมาคมวิศวกรที่ปรึกษาแหง
ประเทศไทย) จึงกําหนดใหมีการปรับลดรายการแบบ (bid 1) ใหมีราคาต่ําลงโดยมีการใชวัสดุ
ภายในประเทศมากขึ้น แลวทําการเปดประมูลใหม (re-bid) และกําหนดกรอบเวลาใหสนามบินแลว
เสร็จภายในป 2547 โดยทําการแกไขแบบกวา 60 รายการ และแกไขสัญญาและเอกสารประกอบ
สัญญา ตัวอยางรายละเอียดการแกไขแบบมีดังนี้ 

อาคารผูโดยสาร (main terminal building :MTB) 
1) การเปลี่ยนระบบรูปแบบผนังกระจกอาคารผูโดยสารจาก (cable stayed 

tensioned façade system) มาเปนระบบ (flat bar façade system) สงผลใหรายละเอียดของแบบไม
สมบูรณ ทําใหไมสามารถกอสรางไดจริง ตองมีการเปลี่ยนแปลงแบบในระหวางการกอสราง
กลับมาเปนระบบเดิม โดยใหผูรับจางทําการออกแบบและกอสราง (ดูรายละเอียดในบทที่ 7 การ
วิเคราะหปญหาทาง วิศวกรรม) 

2) การลดความสูงของอาคารผูโดยสารลงประมาณ 2.15 เมตร จากเดิม 45 เมตร 
เหลือ 42.25 เมตร เพื่อลดจํานวนของกระจก 
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3) การยกเลิกหลังคาอาคารผูโดยสารฝงตะวันออกและตะวันตก คือบริเวณที่คลุม
สวนดานขางอาคาร 

4) การยกเลิกตัวเกร็ดอะลูมิเนียมกันแสงแดด (louver) พื้นที่ประมาณ 38,800 ตร.
ม. ของหลังคาอาคารผูโดยสาร 

อาคารเทียบเครื่องบิน (concourse building: CCB) 
 1) ลดความสูงของอาคารเทียบเครื่องบินลง 1.994 เมตร จากเดิม 25.68 เมตร เหลือ 
23.68 เมตร 

2) ลดความกวางอาคารเทียบเครื่องบินจาก 45 เมตร เหลือ 40.25 เมตร เพื่อลด
ปริมาณเหล็ก กระจก ผาใบได 10 %  สงผลใหรูปแบบพื้นที่และแผนผังของอาคารไดรับผลกระทบ 
งานระบบตางๆ เชน งานระบบทอ อีกทั้งรูปแบบโครงสรางโครงหลังคาเหล็กตองปรับเปลี่ยนตาม
ในระหวางการกอสราง (ดูรายละเอียดในบทที่ 7 การวิเคราะหปญหาทางวิศวกรรม)  

การแกไขแบบเพื่อลดราคากลางในระยะเวลาอันส้ัน ทําใหไมมีเวลาพิจารณาถึงผลกระทบ
ของการเปลี่ยนแปลงแบบดังกลาว  สงผลใหแบบไมสมบูรณ ขาดรายละเอียด เกิดความขัดแยง ไม
สามารถนําไปกอสรางไดหลายรายการ (ดูรายละเอียดในบทที่ 7 การวิเคราะหปญหาวิศวกรรม) อีก
ทั้งมีการแกไขสัญญาและเอกสารประกอบสัญญาทําใหสัญญาไมสมบูรณ เกิดความขัดแยง มีการ
แกไขความรับผิดดานการออกแบบใหผูรับจางไมตองรับผิดดานการออกแบบสวนที่หายไป ทําให
เกิดปญหาอยางมากในการบริหารสัญญาของฝายผูวาจาง (ดูรายละเอียดในบทที่ 6 การวิเคราะห
ปญหาดานสัญญาและการบริหารสัญญา) 

 
9.6 สรุปบท 
 

จากที่กลาวมาปจจัยภายนอกเปนปจจัยที่มีอิทธิพลตอการดําเนินโครงการกอสรางสนามบิน
สุวรรณภูมิเปนอยางมาก โดยมีผลกระทบตอท้ังทางตรงและทางออมตอการดําเนินงานของคูสัญญา
คือ ทั้งผลกระทบตอผูวาจาง เชน การที่ผูตรวจสอบจากภายนอกเขามาตรวจสอบขั้นตอนการ
ดําเนินการตางๆ โดยยึดระเบียบราชการเปนหลัก สงผลใหพนักงานของ บทม. ไมกลาตัดสินใจ
แกปญหาตางๆ เกิดขึ้นดวยตัวเอง ตองรอสงปญหาดังกลาว นําเขาที่ประชุมคณะกรรมการ กทภ.ที่มี
นายกฯ เปนประธาน เพื่อออกมาเปนมติ ครม. หรือมติที่ประชุม ทําใหปญหาที่เกิดขึ้นตองใชเวลาใน
การแกไขเปนอยางมาก หรืออิทธิพลของเจาของเงินทุนที่มีผลตอการดําเนินการทุกขั้นตอนที่ตอง
ไดรับการเห็นชอบจากเจาของเงินทุนกอน เชน การคัดเลือกบริษัทที่ปรึกษาควบคุมงานที่ลาชา
ออกไปเพราะยังไมไดรับการเห็นชอบ 
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ปจจัยที่สงผลกระทบมากคือ ความตองการของผูใชงานอาคารที่ทําใหเกิดการเปลี่ยนแปลง
แบบจํานวนมากในระหวางการกอสราง อีกทั้งเทคโนโลยีทางการบินที่ เปลี่ยนไปและการ
เจริญเติบโตอยางรวดเร็วของอุตสาหกรรมการบินทําใหตองทําการปรับปรุงแบบเพื่อใหสามารถ
รองรับเทคโนโลยีที่ทันสมัยในขณะนั้นได 

สวนปจจัยที่มีผลกระทบตอผูรับจาง เชน สภาพดินฟาอากาศ การคมนาคมขนสง การกีด
ขวางของสัญญาโครงการอื่นรอบขาง การถูกรบกวนจากผูใชงานอาคารที่เขามาตกแตงรานคา 
สํานักงานในระหวางการกอสรางทําใหเกิดการกีดขวางและรบกวนการทํางาน อีกทั้งบางสวนทํา
ความเสียหายใหกับงานที่ดําเนินการไปแลว   
 ในการกอสรางโครงการสนามบินสุวรรณภูมินั้นมีอุปสรรคเกิดขึ้นมากมาย เนื่องจากเปน
โครงการภาครัฐที่มีขนาดใหญ ทั้งในแงพื้นที่การกอสรางและมูลคาของงบประมาณในการกอสราง 
ซ่ึงมีปจจัยภายในและภายนอกที่เปนผลทําใหการกอสรางโครงการดังกลาวเกิดความลาชา จาก
ปจจัยภายนอกที่ไดกลาวมาในขางตนนั้น มีผลกระทบทั้งทางตรงและทางออมตอการดําเนินงาน
ของคูสัญญา คือ กระทบตอผูวาจาง ไมวาจะเปนการเขามาตรวจสอบของสํานักตรวจเงินแผนดิน 
และฝายการเมือง ซ่ึงมีอิทธิพลอยางมากในการกําหนดเงื่อนไขในการแกไขสัญญาและระยะเวลาใน
การกอสรางใหแลวเสร็จตามวัตถุประสงคของฝายการเมือง รวมทั้งสภาพปจจัยทางกายภาพตางๆ 
และจํานวนโครงการยอยตางๆ มากมายที่เกิดขึ้นในระหวางการกอสรางสนามบินสุวรรณภูมิ 
ทั้งหมดลวนเปนสาเหตุและอุปสรรคสําคัญที่มีผลกระทบตอโครงการ  และระยะเวลาในการ
กอสรางที่ลาชาออกไปจากแผนงานเดิมที่ไดกําหนดไว 
  
 
 
 



รูปที่ 9.1   แสดงแผนภูมิเหตุและผลของปญหาที่เกิดจากปจจัยภายนอก 
 

 

 

ปจจัยภายนอก 

ปจจัยทางการเมอืง 

ปจจัยดานนโยบายและสภาวะทางอุตสาหกรรมการบิน    

ความยากลาํบาก 
ในการทํางาน 

สรางความเสียหายใหกับงาน
ที่ทําไปแลว 

การกีดขวางการทาํงาน 
 

การถูกสั่งหยุดงาน
ชั่วคราว 

การหยุดรอผูรับจาง
สัญญาอืน่ 

การครอบงาํ 
องคกรผูวาจาง 

เทคโนโลยีที่เปลี่ยนไป 

สมาคมขนสง 
ทางอากาศ 

จํานวนผูโดยสาร 
ที่เพิ่มขึ้นอยางรวดเร็ว 

ปจจัยดานสภาพแวดลอมในการทํางาน 

การกีดขวางจาก 
โครงการรอบขาง 

การกีดขวางจาก 
ผูใชงานอาคาร 

การถูกรบกวน 
จากระบบภายนอก 

ปจจัยดานหนวยภาครัฐและเอกชน 

การตรวจสอบของ 
สํานักงานตรวจเงนิแผนดนิ 

ICAO องคกรการบนิพลเรือน 
ระหวางประเทศ ผูใชงานอาคาร เชน สายการบนิ

ตางๆ หนวยงานราชการตางๆ 
ผูประกอบการเชิงพาณิชย 

ผูบริหารฝายผูวาจางไม
กลาตัดสินใจ 

มีการเปลี่ยนแปลงแบบใน
ระหวางการกอสราง 

การเปลี่ยนแบบเพือ่ลดราคาทาํใหแบบไมสมบูรณ 

เปลี่ยนสัญญาเพือ่ลดราคา ทําใหสัญญาไมสมบรูณ 

ปจจัยดานภูมศิาสตร 

การแทรกแซง 
การเปลี่ยนนโยบาย 

ความไมมีอิสระในการ
กอสรางและทดสอบงาน 

ภูมิประเทศ 

การคมนาคมขนสง 

ภูมิอากาศ 



บทที่ 10  
 

องคประกอบและความสัมพนัธของปญหา 
  
 จากมุมมองปญหาของแตละฝายและการวิเคราะหปญหาเชิงลึกในบทที่ 6, 7, 8 และ 9 ที่ได
กลาวมานั้น พบวา ปญหาท่ีเกิดขึ้นในระหวางการกอสรางสนามบินสุวรรณภูมิน้ัน  แตละปญหาไมได
แยกอิสระจากกันโดยสิ้นเชิง ปญหาทุกปญหามีความเกี่ยวพันเกี่ยวเนื่องกัน  เชน  ปญหาบางปญหาอาจ
เปนสาเหตุทําใหเกิดอีกหลายปญหาตามมา หรือหลายๆปญหาเปนสาเหตุทําใหเกิดอีกปญหา เปนตน 
ดังนั้นจึงมีความจําเปนวิเคราะหองคประกอบและความสัมพันธของปญหาตางๆ เพ่ือใหสามารถ
มองเห็นภาพรวมของปญหาตางๆ ได  
 การวิเคราะหนั้นจะนําปญหาของแตละบทที่ผานมาดังนี้  

บทท่ี 6.   ปญหาที่เกิดจากสัญญา  เอกสารประกอบสัญญาและการบริหารสัญญา 
บทท่ี 7    ปญหาดานวิศวกรรม เชน การกอสราง  การออกแบบ การควบคุมงาน 
บทท่ี 8    ปญหาที่เกิดจากการบริหารจัดการโครงการของผูวาจาง 
บทท่ี 9    ปญหาที่เกิดจากปจจัยภายนอก 

 ทําการหาความสัมพันธ  ทําการหาองคประกอบ  ที่มาที่ไปของปญหาและสาเหตุของปญหา
ตางๆ โดยอาศัยเครื่องมือแผนผังการวิเคราะหสาเหตุของปญหา (cause effect diagram) ซึ่งผูวิจัยไดทํา
การจัดกลุมพิจารณาปญหาตางๆ ใน 4 บทท่ีผานมา แสดงดังรูปที่ 10.1  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 10.1 แสดงกลุมสาเหตขุองปญหาจากการวิเคราะหบทที่ 6, 7, 8 และ 9 

ลาชา 

ดานสัญญาและ 
การบริหารสญัญา 

ดานวิศวกรรม เชน การกอสราง 
การออกแบบ การควบคุมงาน 

ดานการบริหารจัดการ
โครงการของผูวาจาง 

ดานปจจยัภายนอก 
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10.1 ความสัมพันธของแตละปญหา 
 

จากที่กลาวในบทที่ 3 วิธีการวิจัยนั้น การวิเคราะหตั้งตนจากปญหาที่กระทบกับการทํางาน       
4 ขั้นตอนของผูรับจาง คือ  

ขั้นตอนการเตรียมการ (engineering process ) 
ขั้นตอนการจัดซ้ือจัดหาจัดจาง  (procurement process ) 
ขั้นตอนการกอสรางและติดตั้ง  (construction and installation process) 
ขั้นตอนการทดสอบและเตรียมสงมอบงาน (testing and commissioning process) 

ซึ่งสามารถอธิบายได ดังรูปที่ 10.2 ดังนี้ 
 
การเจริญเติบโตอยางรวดเร็วของอุตสาหกรรมการบนิ เทคโนโลยีทางการบินที่เปลีย่นไป ความ

ตองการของผูใชงานอาคาร (จากหัวขอ 9.5) เชน สายการบินตางๆ หนวยงานของรัฐ ทําใหมีการ
เปลี่ยนแปลงแบบจํานวนมากในระหวางการกอสราง (จากหัวขอ 8.4) ซ่ึงทางฝายผูวาจางตองทําการ
ตัดสินใจ (จากหัวขอ 8.3) และออกหนังสืออยางเปนทางการถึงที่ปรึกษาออกแบบในการทําแบบ
เพ่ิมเติมดังกลาว ซึ่งมีผลกระทบตอการเตรียมการในสวนของการทําแบบขยายของผูรับจาง (จากหัวขอ 
7.1.3) อีกทั้งงานที่เพ่ิมข้ึนจํานวนมากนี้ทําใหเกิดความลาชา เชน การท่ีตองหยุดงานชั่วคราวเพื่อรอแบบ
ท่ีเปลี่ยนแปลง การท่ีตองเสียเวลาในการรื้อถอนงานเดิมที่ทําไปแลวและทํางานใหมท่ีมีปริมาณเพิ่มขึ้น
ไปจากเดิม เปนตน 

ในระหวางรอการตัดสินใจเรื่องการเปลี่ยนแปลงนั้น ทางผูวาจางจึงมีคําสั่งหยุดงานของผู
รับจางไวช่ัวคราว ทําใหมีผลกระทบตอการดําเนินการกอสรางหนางาน 

สวนปญหาจากการเมืองนั้น เมื่อเปลี่ยนรัฐบาลไดทําการลดราคาคากอสราง( จากหัวขอ 9.7 ) 
โดยทําการเปลี่ยนแปลงรูปแบบสัญญาและทําการแกไขแบบกวา 60 รายการสงผลใหสัญญาไมสมบูรณ 
( จากหัวขอ 6.5 ) มีความขัดแยง เกิดการขัดแยงในการตีความของคูสัญญาในขั้นตอนตางๆ ในสวนของ
แบบรูปที่ไมสมบูรณน้ันสงผลใหขั้นตอนการเตรียมการไมสามารถทําแบบขยายได (จากหัวขอ 7.2.1) 
และสงผลใหขั้นตอนการกอสรางไมสามารถทําการกอสรางได 

อีกทั้งการที่รัฐบาลเรงทําการกอสราง โดยที่ ณ ขณะนั้นผูรับจางไดเริ่มการกอสรางไปแลวแต
ยังไมมีการวาจางที่ปรึกษาดานการออกแบบและที่ปรึกษาควบคุมงานมาทําหนาที่ในระหวางการ
กอสราง ซ่ึงเวลาผานไปกวา 1 ป ผูวาจางจึงทําการจัดจางเขามา (จากหัวขอ 7.2.4 และ 7.3)  
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ในระหวางการกอสรางผูรับจางเกิดปญหาเรื่องรายละเอียดของแบบที่ขาดหายไป และตองการ
สอบถามรายละเอียดของแบบ หรืออนุมัติวิธีการทํางานตางๆ ไมมีบุคลากรมาทําหนาท่ีตรงนี้  อีกทั้งการ
ท่ีเรงรัดใหเรงกอสรางและเรงทําการเปดใชงานอาคาร สงผลใหการบริหารโครงการไมไดทําตามที่
บริษัทที่ปรึกษา เดิม (G) วางแผนไวการเขาทํางานของผูรับจางสัญญาตางๆ ไว ทําใหในระหวางการ
กอสรางเกิดการกีดขวางการทํางานกันของผูรับจางกับผูรับจางสัญญาอื่น (จากหวัขอ9.2.3)   

ปญหาหนึ่งท่ีมีผลกระทบตอข้ันตอนการเตรียมการ คือ  การท่ีผูวาจางสงมอบพื้นท่ีลาชาจาก
งานตอกเสาเข็มของผูรับจางรายอื่น  

ในสวนของปญหาจากการออกแบบ คือ  เนื่องจากที่ปรึกษาดานการออกแบบถูกวาจางมาดวย
งบประมาณที่จํากัดอีกทั้งถูกวาจางมาหลังจากเวลาผานไปกวา 1 ป (จากหัวขอ 7.2.4) จึงเกิดคําถามคั่ง
คางจากผูรับจางเปนจํานวนมากไมสามารถตอบไดทันเวลาและลาชาในการอนุมัติตางๆ  ทําใหมีผล 
กระทบตอข้ันตอนการทํางานทั้งการเตรียมการ  ขั้นตอนการจัดซื้อจัดหาจัดจาง  และขั้นตอนการ
กอสรางและติดตั้ง  อีกท้ังการกําหนดวัสดุท่ีสวนหนึ่งตองจัดหาจากตางประเทศ (จากหัวขอ 7.2.2)   ทํา
ใหใชเวลาในการจัดซื้อจัดหา   และปญหาหนึ่งคือการที่ออกแบบโดยไมคํานึงถึงวิธีการกอสราง  ทําให
กอสรางยาก (จากหัวขอ 7.2.3)   

ในสวนของปญหาเรื่องสัญญานั้น  จากการที่เปลี่ยนรูปแบบสัญญาสงผลทําใหสัญญาและ
เอกสารประกอบมีความไมชัดเจน เกิดความขัดแยง (จากหัวขอ 6.5) สงผลกระทบอยางมากในทุก
ขั้นตอน โดยเฉพาะขั้นตอนการทดสอบงาน  เนื่องจากเกิดการโตแยงกันในเรื่องของการตีความ เชน  
การแลวเสร็จของงาน คาที่ยอมรับไดในการทดสอบงาน (จากหัวขอ 6.5.2) อีกท้ังในระหวางการ
ทดสอบงานนั้นมีหนวยงานภายนอกเขารวมการทดสอบดวย เชน งานระบบ AIMS งานการทดสอบ 
ORAT ทําใหสงผลกระทบตอขั้นตอนการทดสอบงานของผูรับจาง ทําใหเกิดการรบกวนการทาํงาน เกดิ
การขัดแยงในการทํางานตางๆ (จากหัวขอ 7.1.6)   
 
10.2 ความสัมพันธของปญหาในสายงานวิกฤติ 
 
 ปญหาบางอยางที่เกิดขึ้นในระหวางการกอสราง ซึ่งปญหาน้ันอยูในสายงานวิกฤติที่มีงานอีก
หลายขั้นตอนหรือมีงานอีกหลายงานตองทําตอเนื่องจากงานนั้น ถางานใดงานหนึ่งหยุดชะงักก็จะทําให
งานที่เหลือไมสามารถเริ่มงานไดหรือไมสามารถทําใหเสร็จให ดังตัวอยางเชน ปญหาจากแบบรูปทําให
งานติดตั้งจุดรองรับโครงหลังคาเหล็กโคง (anchor bolt) ไมสามารถติดตั้งไดและทําใหงานคาน
คอนกรีตเสริมเหล็กริมนอก (end beam) ไมสามารถกอสรางได  
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จากปญหาเรื่องแบบที่ไมสมบูรณและการที่ไมสามารถหาวัสดุไดในขณะนั้น ทําใหเกิดความ
ลาชาในระหวางการกอสรางขึ้น  สามารถอธิบายไดดังรูปท่ี 10.3 ดังนี้ (รายละเอียดดังแสดงในบทที่ 7 
เรื่องปญหาทางวิศวกรรม)     

ก. แบบที่ไมสมบูรณจากการลดราคากลาง  ทําใหแบบจุดรองรับโครงหลังคาเหล็กโคง  
(anchor bolt) ไมไดมีการแกไขตามการลดขนาดความกวางอาคาร 
 ข. แบบที่ไมสมบูรณจากการลดราคากลาง  โดยแบบของคานคอนกรีตเสริมเหล็กริมนอก  
(edge beam) ไมไดมีการแกไขตามการลดขนาดความกวางอาคาร 

ดังนั้นเมื่อ จุดรองรับโครงหลังคาไมสามารถทําได สงผลใหไมสามารถตั้งโครงหลังคาเหล็ก
โคงได จึงสงผลตอหลังคาผาใยสังเคราะหอาคารเทียบเครื่องบินไมสามารถติดตั้งได อีกท้ังคาน
คอนกรีตเสริมเหล็กนั้นไมสามารถกอสรางไดดังท่ีกลาวมา   สงผลทําใหผนังกระจกไมสามารถขึ้นได   
  ค. วัสดุที่ออกแบบมานั้น ไมสามารถหาวัสดุใหตรงตามรายการประกอบแบบไดครบทุกขอ 
ยกตัวอยางคือหลังคาผาใยสังเคราะหอาคารเทียบเครื่องบิน    
 จากที่กลาวมาเมื่อคานคอนกรีตเสริมเหล็กลาชาไมสามารถทําการกอสรางได  ทําใหผนัง
กระจกที่ตั้งบนคานไมสามารถติดตั้งได  อีกทั้งปญหาเรื่องหลังคาผาใยสังเคราะหอาคารเทียบเครื่องบิน
ลาชาเนื่องจาก ไมสามารถหาวัสดุได   ทําใหงานผนังและหลังคาของอาคารเทียบเครื่องบินไมสามารถ
ปดได  ทําใหเมื่อฝนตกไมสามารถกันน้ําฝนเขาไปในอาคารได   งานสถาปตยกรรมภายในจึงไม
สามารถเริ่มงานได  สงผลใหงานอื่นๆ ที่อยูในสายงานวกิฤติไมสามารถเริ่มไดดวย เชน งานระบบไฟฟา    
งานระบบเครื่องกล งานปายตางๆ  งานเฟอรนิเจอร งานระบบปรับอากาศ  และงานระบบสื่อสาร ดังรูป
ท่ี  10.3  แสดงสายงานวิกฤติของอาคารเทียบเครื่องบิน   
 และเมื่อมองในรายละเอียดของปญหาเรื่องแบบของคานคอนกรีตเสริมเหล็กริมนอกไมสามารถ
สรางไดนั้น สงผลกระทบกับการทํางานทั้งการทํางานหนางานและการทํางานในสํานักงานดังนี้ 

ผลกระทบกับการทํางานหนางาน คือ   
1.) เกิดการสั่งหยุดงานเพื่อรอรายละเอียดท่ีไดรับอนุมัติอยางเปนทางการ 

   2.) การตองทําการรื้อถอนงานที่ทําไปแลวและตองทํางานใหมอีกครั้ง 
3.) งานคอนกรีตเสริมเหล็กในสวนอื่นๆ ลาชาตามไปดวย เชน  งานพื้น คาน  
เสาชั้น 2  3 และ 4  

ผลกระทบกับการทํางานในสํานักงาน คือ   
1.) ลาชาในการเตรียมแบบขยายและทําการสงอนุมัติอีกครั้ง 
2.) ขั้นตอนการจัดซื้อจัดหาตองหยุดรอแบบที่สมบูรณ 
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10.3  ความลาชาจากฝายผูวาจาง 
 

จากการวิเคราะหความลาชาที่เกิดจากผูวาจางคือ  สามารถแบงเปนสาเหตุหลักๆ  ดังแสดงใน
แผนภูมกิางปลารปูที่  10.4  คือ 

1.) การเปลีย่นแปลงงานจํานวนมาก ( หัวขอ 8.4  )    ซึ่งเกิดจากสาเหตุยอยคือ  
ความตองการของผูใชงานอาคาร เชน สายการบินตางๆ  หนวยงานราชการและเอกชน

ตางๆ  ผูประกอบการเชิงพานิชย  ( จากหัวขอ 9.3.1 )   คําแนะนําของ IATA ที่ตองการใหสนามบินมี
รายไดจากกจิกรรมเชิงพานชิยมากขึ้นเพ่ือไมใหเก็บคาธรรมเนยีมกับสายการบินสูงเกินไป  จึงเสนอให
เพ่ิมพื้นทีร่านคาตางๆ  ( จากหัวขอ 9.3.2 )     การเจรญิเติบโตของธุรกจิการบินและเทคโนโลยีที่
เปลี่ยนไป ( จากหัวขอ 9.5  )  ทําให 

2.) การไมตัดสินใจหรือตัดสินใจลาชา ( หัวขอ 8.3  )     ซึ่งเกิดจากสาเหตุยอยคือ 
รอขอมูลจากหนวยงานทีเ่กีย่วของ หรือรอความเห็นจากทางบรษิัททีป่รึกษาตางๆ  

ติดขัดกฎระเบยีบภายในองคกร     รอมติบอรดตางๆ สั่งการ ( จากหัวขอ 6.6.2 )   ไมกลาตดัสินใจกลัว
ผลกระทบจากการตรวสอบของ สตง. หรือสื่อมวลชน  ( จากหัวขอ 6.6.1  )     และเกิดปญหาในการ
ประสานงานกบัหนวยงานอืน่ 

3.) การบริหารจัดการยังไมมปีระสิทธิภาพเพียงพอ ซึ่งเกดิจากสาเหตุยอยคือ  
บุคลากรไมมีความรูเรื่องการบริหารโครงการกอสรางขนาดใหญ  หรอืไมมีความรุ

เรื่องระบบสนามบิน ( จากหัวขอ 8.1.2)  ถกูการเมืองแทรกแซงการทํางาน   ( จากหัวขอ 9.7 )   จํานวน
บุคลากรนอยเกินไปเมื่อเทียบโครงการขนาดใหญ ( จากหัวขอ 8.1.2  )  และความขัดแยงระหวางบทม. 
กับ ทอท.ในการตัดสินใจตางๆ  ( จากหัวขอ 8.3 )    

4.) ลาชาในการออกหนังสือ   ซึ่งเกิดจากสาเหตุยอยคือ 
รอฝายกฎหมายพิจารณา    และขั้นตอนและกฏระเบยีบจาํนวนมาก  รอขอมูลจาก

หนวยงานทีเ่กีย่วของ หรือรอความเห็นจากทางบรษิัทท่ีปรึกษาตางๆ  ติดขัดกฎระเบยีบภายในองคกร     
รอมติบอรดตางๆ สั่งการ ( จากหัวขอ 6.6.2 )    

5.) การสั่งหยุดงานชั่วคราว    ซ่ึงเกิดจากสาเหตุยอยคือ    
ถูกรบกวนจากผูใชงานอาคาร  ( จากหัวขอ 9.2.3   )   เชน สายการบนิตางๆ มีการ

เปลี่ยนแปลงงานจํานวนมาก   และเกดิปญหารบกวนการทํางานกับโครงการอื่น 
6.) ลาชาในการจายเงิน ซึ่งเกดิจากสาเหตุยอยคือ   รอการตรวจสอบ  มีการเปลีย่นแปลงงาน
มาก  ( จากหัวขอ 8.4  )    และขั้นตอนภายในมาก 
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10.4  ความลาชาจากการออกแบบ 
 
ความลาชาที่เกิดจากการออกแบบ คือ  สามารถแบงเปนสาเหตุหลักๆ  ดังแสดงในแผนภูมิ

กางปลารูปที่  10.5  คือ 
1.) แบบรูปมีความซับซอนมาก  ( จากหัวขอ 7.2.3  )     ซึ่งเกิดจากสาเหตุยอยคือ    

เนนความสวยงามเปนหลัก ไมคํานึงถึงวีธีกอสรางและเทคโนโลยีของสนามบินที่
ซับซอนมาก (จากหัวขอ 9.5)    
2.) แบบไมสมบูรณ (หัวขอ 6.6.1 ) ซึ่งเกิดจากสาเหตุยอยคือ    

ถูกสั่งเปลี่ยนแบบกะทันหันเพื่อลดราคากลางโดยไมคํานึงผลกระทบ และการเปลี่ยน
สัญญา (จากหัวขอ 6.1 และ 9.7)    

 3.) ตอบเอกสารสอบถามขอมูลจากผูรับจางลาชา (RFI)     ซึ่งเกิดจากสาเหตุยอยคือ    
ผูออกแบบถูกวาจางมาชาไปเกือบปหลังจากผูรับจางกอสรางไป ( จากหัวขอ 9.7  )   

ทําใหจํานวนคําถามที่คั่งคางมาก   และจํานวนบุคลากรนอย ( จากหัวขอ 7.2.4  )    
4.) เขาชวยแกปญหาหนางานนอยเกินไป   ซ่ึงเกิดจากสาเหตุยอยคือ    

จํานวนบุคลากรที่ถูกวาจางมานอยเกินไป ( จากหัวขอ 7.2.4) และใน TOR ไมได
กําหนดขอบเขตหนาที่ไวครบถวน 
5.) อนุมัติวัสดุชา ( จากหัวขอ 7.2) ซึ่งเกิดจากสาเหตุยอยคือ     

ถูกแทรกแซงในการอนุมัติวัสดุของผูแทนจําหนายรายใดรายหนึ่ง   และวัสดุที่สงมา
ไมตรงรายการประกอบแบบ    
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10.5  ความลาชาจากผูรับจาง    
 

ความลาชาที่เกิดจากผูรับจาง คือ  สามารถแบงเปนสาเหตุหลักๆ  ดังแสดงในแผนภูมิกางปลา
รูปที่  10.6  คือ 

1.) ลาชาจากการเตรียมการ   ( จากหัวขอ 7.1.3  ) ซึ่งเกิดจากสาเหตุยอยคือ    
จํานวนบุคลากรนอยในการที่จะอานแบบลวงหนาเพื่อรีบทําเอกสารสอบถามไปยังผู

วาจาง  การประสานงานกับฝายตางๆ   และการผลักภาระใหผูรับจางชวงเปนผูทําแบบขยาย ทํา
ใหตองเสียเวลาในการรอฝายจัดซื้อจัดหาในการหาผูรับจางชวงและรอฝายสัญญาในการทํา
สัญญา 
2.) ลาชาจากการจัดซื้อจัดหา   ( จากหัวขอ 7.1.4  ) ซึ่งเกิดจากสาเหตุยอยคือ    

กิจการรวมคาทําใหตองไดรับการเห็นชอบ 3 ฝาย โดยเฉพาะเรื่องที่เกี่ยวกับคาใชจาย
(จากหัวขอ 7.1.1) จํานวนบุคลากรนอย   ฝายจัดซื้อไมคํานึงถึงเวลาเอาราคาต่ําสุดเปนเกณฑ
และการประสานงานกับฝายตางๆ    
3.) ลาชาจากการกอสรางและติดตั้ง ( จากหัวขอ 7.1.5  )   ซึ่งเกิดจากสาเหตุยอยคือ    

จํานวนบุคลากรนอยท่ีจะลงไปควบคุมดูแลการทํางานตางๆ  การประสานงานกับฝาย
ตางๆ ทําผิดเลยเสียเวลาแกไข    

บุคลากรหนางานยังไมมีประสิทธิภาพเพียงพอ การจัดการวัสดุไมดีเพียงพอเกิดความ
สูญหาย เสียหายกอนการนําไปใช   การประสานงานกับโครงการอื่นๆ โดยรอบ และผูรับจาง
ชวงที่นํางานไปเหมาชวงตออีกหลายชวงทําใหผูรับจางหลักไมสามารถติดตามดูแลการทํางาน
ได   
4.) ลาชาจากการทดสอบและเตรียมสงมอบงาน ( จากหัวขอ 7.1.6  )  ซึ่งเกิดจากสาเหตุยอยคือ    

บุคลากรที่ทําการทดสอบเปนคนละคนกับบุคลากรที่ทําการกอสรางและติดตั้ง    
จํานวนบุคลากรนอย   งานไมไดคุณภาพตองเสียเวลาแกไข   ความขัดแยงกับผูตรวจสอบงาน   
และการประสานงานกับฝายตางๆ 
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10.6   การจัดการเพื่อปองกันความลาชาท่ีเกิดขึ้น 
 
จากการวิเคราะหท่ีผานมาสามารถสรุปถึงความลาชาท่ีคูสัญญาคือ ฝายผูวาจางและฝายผูรับจาง

สามารถชวยกันควบคุมไดดังนี้  
 
10.6.1 การจัดการเพื่อปองกันความลาชาในสวนของผูวาจาง 
(1) ปญหาเรื่องโครงสรางองคกรและบุคลากรของผูวาจาง 
องคกรผูวาจาง ตองมีทีมบุคลากรที่มีความสามารถและมีประสบการณ  อีกทั้งตองมีจํานวน

เพียงพอที่จะควบคุม ดูแลงาน และแกปญหาที่เกิดขึ้นโดยเฉพาะในสายการกอสราง ตองมีทีมวิศวกร
และสถาปนิกท่ีประสานงานและรวมทํางานอยางใกลชิดกับทางที่ปรึกษาออกแบบและที่ปรึกษาควบคุม
งาน สามารถเขาใจปญหาไดและตัดสินใจแกปญหาไดอยางรวดเร็ว 

บุคลากรที่ทําหนาท่ีเปนผูจัดการโครงการนั้น ควรคัดบุคคลที่มีความรู ความสามารถ กลา
ตัดสินใจอยางเด็ดขาดและสามารถแกไขปญหาไดทันทวงที 

 (2) ปญหาเรื่องการแบงโครงการยอยมากเกินไป 
ไมควรแบงโครงการยอยๆมากเกินไปเนื่องจากเกิดชองวางในการประสานงานมาก  องคกรผูวา

จางควรมีบุคลากรในการดูแลงาน ประสานงานโดยเฉพาะและสามารถตัดสินใจแกปญหาความขดัแยงที่
เกิดขึ้นระหวางโครงการไดโดยตองมีจํานวนเพียงพอกับจํานวนสัญญาหรือจํานวนโครงการที่แบงยอย  
อีกท้ังควรเพิ่มขอบเขตงานของฝายที่ปรึกษาบริหารโครงการใหเขามาดูแลประสานงานระหวาง
โครงการมากขึ้น 

(3) ปญหาเรื่องการตดัขัดกฎระเบียบตางๆ ของฝายผูวาจาง 
 การจัดตั้งองคกรใหมขึ้นมาเพื่อบริหารโครงการ ควรใหอํานาจองคกรนั้นและผูบริหารอยาง
เต็มที่ อีกทั้งควรใหอิสระในการดําเนินงานอยางเต็มที่โดยไมตองสนใจกฎระเบียบใดๆ เพ่ือความ
คลองตัว เนื่องจากที่ผานมาเกิดปญหาคือ   บทม. เอาระเบียบของ ทอท.มาควบคุมการดําเนินการใน
พันธะสัญญาจาง 

ควรใหอํานาจเต็มที่แกผูวาจางในการดําเนินการตามพันธะสัญญา เชน ใหอํานาจคณะกรรมการ
บริษัท กรรมการผูจัดการใหญ  ตัวแทนผูวาจาง (ER)  ในการจายเงิน การขยายเวลา  เปนตน 

ในสวนของวิศวกร (Engineer ) หรือตัวแทนผูวาจาง(ER) ควรมอบอํานาจใหบุคคลภายนอก
(third party) ที่เปนนิติบุคคลที่มีความรูความสามารถ มีความเปนกลาง เปนอิสระ มีวิชาชีพ มาทําหนาที่
เปนตัวแทนผูวาจาง(ER) เพื่อดําเนินการตามพันธะสัญญา 
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(4) ปญหาการเปลี่ยนแปลงแบบ ในระหวางการกอสรางจากความตองการของผูใชงานอาคาร   
ในระหวางการออกแบบเบื้องตน  ควรมีการเชิญตัวแทนผูใชงานอาคาร เชน  สายการบินตางๆ 

หนวยงานราชการและเอกชนตางๆ  มารวมทําการออกแบบ เชน  รวมกําหนดพื้นท่ี จากนั้นตองทําเปน
บันทึกลายลักษณอักษรอยางชัดเจน เพื่อเปนหลักฐานการยืนยันวาหนวยงานนั้นๆไดตกลงเลือกพื้นที่
น้ันแลวและจะไมเปลี่ยนแปลงอีกในระหวางการกอสราง  
 (5) ปญหาเรื่องการไมมีท่ีปรึกษาออกแบบและที่ปรึกษาควบคุมงานมาใหบริการในระหวางการ
กอสรางในชวง 1 ปแรก 
 กระบวนการในการคัดเลือกที่ปรึกษาควบคุมงานนั้น  ควรเริ่มทําไปพรอมกันกับกระบวนการ
ในการคัดเลือกผูรับจาง  เพ่ือจะไดกําหนดวันที่เริ่มงานพรอมกันและระยะเวลาในการวาจางไมควร
กําหนดตายตัว  ควรทําการวาจางถึงวันท่ีผูรับจางทําการสงงานอยางพอเพียง  อีกทั้งงบประมาณในการ
วาจางไมควรจํากัดจนเกินไปจนทําใหไดจํานวนบุคลากรท่ีไมเพียงพอ  อีกทั้งที่ปรึกษาควบคุมงานควร
จะมีประสบการณในการควบคุมงานนั้นๆโดยเฉพาะงานระบบตางๆในสนามบิน 
 กระบวนการในการคัดเลือกที่ปรึกษาออกแบบนั้น  ควรกําหนดในเงื่อนไขการวาจางวาตองเขา
มาใหบริการในระหวางทําการกอสรางดวยและเริ่มงานวันเดียวกันกับผูรับจาง  เพื่อใหไดที่ปรึกษา
ออกแบบรายเดิมที่มีความเขาใจในแบบรูปและรายการประกอบแบบ อีกทั้งมีความเขาใจในเจตนาของ
สัญญาที่ตนเองเปนผูราง 
 (6) ปญหาเรื่องสาธารณูปโภคในการกอสราง 
 ทางผูวาจางควรจัดเตรียมสาธารณูปโภคสวนกลางที่ดี โดยเฉพาะถนนทางเขาสวนกลางที่ควร
สรางกอนจะเริ่มโครงการและตองบํารุงรักษาอยูตลอด โดยอาจจัดทําเปนสัญญาโดยเฉพาะเพื่อจาง
ผูรับเหมาทําการกอสรางถนนชั่วคราวและบํารุงรักษาใหใชงานไดตลอด 
 อีกทั้งควรมีการเพิ่มขอบเขตงานของที่ปรึกษาโครงการใหมีการจัดทํา site logistic ดวย 
 (7) ปญหาเรื่องรูปแบบสัญญาควรสอดคลองเหมาะสมกับขอบเขตโครงการและความสมบูรณ
ของแบบรูป   
 เจาของงานควรพิจารณาความสมบูรณของแบบรูป ถาพิจารณาแลวคิดวาแบบยังมีรายละเอียด
ไมสมบูรณและขอบเขตงานยังไมชัดเจน ควรใชสัญญาแบบ Design & Build คือใหผูรับจางไปทําการ
ออกแบบรายละเอียดสวนที่เหลือเอง เพ่ือไมใหเกิดความลาชาจากการท่ีเจาของงานไมสามารถจัดหา
แบบใหทันความตองการของผูรบัจางได 
 (8) ควรวางระบบองคกรที่มีความเข็มแข็ง  เพื่อไมใหฝายการเมืองเขามาแทรกแซงการทํางาน
ได โดยเฉพาะการแทรกแซงการทํางานทําใหไมเปนไปตามหลักความถูกตองทางวิศวกรรมดังท่ีผานมา 
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เชน การเปลี่ยนแบบทําใหแบบไมสมบูรณ  การแกไขสัญญาทําใหเกิดปญหาเรื่องการตีความที่แตกตาง
กัน เปนตน  อีกทั้งควรมีระบบการตรวจสอบและมีระบบการถวงดุลความไมถูกตองในการดําเนินงาน
ตางๆ  
 

10.6.2 การจัดการเพื่อปองกันความลาชาในสวนของผูรับจาง 
 (1) ควรเตรียมบุคลากรที่มีความสามารถ  มีประสบการณ ทําการอานแบบรูปและรายการ
ประกอบแบบลวงหนา เพื่อพิจารณาถึงวารายละเอียดใดของแบบใดที่ยังไมครบถวน แบบรูปของงาน
สวนตางๆมีความขัดแยงกันหรือไม เชน แบบโครงสรางกับแบบงานระบบ  หรือแบบรูปกับรายการ
ประกอบแบบขัดแยงกันหรือไม  เมื่อพบความไมสมบูรณตองรีบทําเอกสาร (RFI) สอบถามไปยัง
ผูออกแบบลวงหนา  เนื่องจากที่ผานมาเกิดปญหาคือผูรับจางมักสอบถามเมื่อใกลจะถึงเวลากอสรางทํา
ใหผูออกแบบไมสามารถตอบไดทันเวลา   
 (2) ไมควรใหผูรับจางชวงนํางานไปเหมาชวงตออีกหลายชวง ทําใหบุคลากรของผูรับจางหลัก
ไมสามารถติดตาม ควบคุมการทํางานลงไปถึงผูปฏิบัติงานจรงิ 
 (3) จํานวนบุคลากรของผูรับจางหลักควรมีจํานวนเพียงพอกับปริมาณงานที่ตองดูแลและ
สอดคลองกับขนาดของอาคารที่พื้นที่กวางใหญและมีการเปดงานพรอมกันหลายพื้นท่ี  ทําใหการ
ควบคุมดูแลงานไมทั่วถึง เกิดปญหาไมสามารถควบคุมคุณภาพไดดีพอสงผลใหตองเสียเวลาแกไขเกิด
ความลาชา  อีกท้ังไมสามารถลงไปเรงรัดงานผูรับจางชวงไดอยางมีประสิทธิภาพ 
 (4) เมื่อทําการกอสรางเสร็จชวงทายโครงการในระหวางการสงมอบงานและการทดสอบงาน 
เนื่องจากการสงมอบงานและทดสอบงานถือเปนสิ่งที่สําคัญไมนอยไปกวาการกอสรางและติดตั้ง ทาง
ผูรับจางไมควรรีบทําการลดจํานวนพนักงานลงเพียงเพ่ือลดรายจายในสวนเงินเดือนพนักงาน และการ
นําพนักงานสวนอ่ืนท่ีไมไดทําการกอสรางหรือติดตั้งงานนั้นมาดูงานแทนนั้น เมื่อเกิดปญหาการ
ทดสอบไมผานหรือตองยอนไปถึงเอกสารที่ผานมานั้นเสียเวลาเปนอยางมาก   
 
10.7   สรุปบท 
 

ความลาชาท่ีเกิดขึ้นในโครงการ มีปญหาตางๆมากมาย ในระดับขั้นตางๆ กัน จากการที่
วิเคราะหมานั้น พบวาปญหาจากการเมืองนั้นเปนปญหาเริ่มตนที่ทําใหเกิดอีกหลายๆปญหาตามมา 
จนกระทั่งเกิดผลกระทบปลายทางตอข้ันตอนการทํางานของผูรับจาง ดังนี้ 

การลดราคากลางของโครงการลง ทําใหเกิดการแกไขแบบตางๆกวา 60 รายการในระยะเวลาที่
จํากัดเนื่องจากฝายการเมืองตองการเรงใหเริ่มการกอสราง  การแกไขดังกลาวสงผลใหแบบไมสมบูรณ  
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มีผลตอการทํางานของผูรับจางท้ังการไมสามารถทําแบบขยายได  ไมสามารถทําการจัดซื้อจัดหาได   
ไมสามารถทําการกอสรางได  อีกทั้งในระหวางการทํางานของผูรับจาง 1 ปแรกยังไมมีการจัดจาง
ผูออกแบบเขามาแกไขปญหาและตอบคําถามเรื่องแบบ ทําใหการแกไขปญหาตางๆเปนไปดวยความ
ลาชา  อีกทั้งยังมีการแกไขสัญญาทําใหเอกสารประกอบสัญญาเกิดความขัดแยงกันเองและเปลี่ยน
รูปแบบสัญญาที่ใหผูรับจางไมตองรับผิดดานการออกแบบ  สงผลทําใหเกิดความขัดแยงในการตีความ
หลายๆอยาง และการปฏิบัติตามพันธะสัญญาระหวางผูรับจางและผูวาจาง   
 การที่รัฐบาลเรงทําการกอสรางโดยที่แบบยังไมสมบูรณและยังไมมีการจัดจางทั้งผูออกแบบ
และผูควบคุมงานมาทําหนาท่ีในระหวางการกอสราง  สงผลใหเมื่อผูรับจางเกิดปญหาเรื่องแบบ    
ไมมีผูทําการแกไขปญหาหรือทําการแกไขแตเปนไปดวยความลาชา  
 ปญหาจากการบริหารโครงการของผูรับจางนั้น  คือ  บุคลากรในองคกรนอยเกินไปโดยเฉพาะ
บุคลากรในสายงานกอสรางและยังไมมีความสามารถเพียงพอในการมองปญหาและแกปญหาตางๆที่
เกิดขึ้น  สงผลใหควบคุมดูแลการทํางานที่มีกวารอยสัญญาไมทั่วถึงโดยเฉพาะความขัดแยงหนางาน
ระหวางผูรับจางตางสัญญา   การทํางานบางอยางหนางานเกิดปญหาตองหยุดรอการแกไข  อีกท้ัง
ตัวแทนผูวาจางไมไดรับอํานาจในการตัดสินใจและองคกรผูวาจางเองไมมีอํานาจในการตัดสินใจใน
ปญหาเรื่องที่เกี่ยวกับคาใชจายท่ีเพิ่มขึ้นหรือปญหาท่ีไปกระทบกับหนวยงานอื่นๆ   ซ่ึงบทม.เองไมมี
อํานาจไปสั่งการหรือเรงรัดหนวยงานนั้นได ตองสงเรื่องที่เปนปญหาดังกลาวใหคณะกรรมการ กทภ.ที่
มีนายกรัฐมนตรีเปนประธานทําการเรงรัดตอไป  ซึ่งใชระยะเวลานานทําใหเกิดความลาชาเปนอยางมาก 
  



บทท่ี 11 
 

สรุปผลการวิจัย 
 
11.1 สรุปผลการวิจัย 
 
 จากการศึกษาเอกสารและงานวิจัยที่ผานมาพบวา ความลาชาในโครงการกอสราง สงผลเสีย
อยางมากมายซึ่งไมไดกระทบตอเพียงอุตสาหกรรมกอสรางเทานั้น ยังสงผลกระทบตอสภาพ
เศรษฐกิจโดยรวมของประเทศ เนื่องจากมีความเกี่ยวเนื่องกับธุรกิจอื่นๆ หรืออุตสาหกรรมหลาย
สาขาอีกมากมาย โดยเฉพาะอยางยิ่งโครงการกอสรางของรัฐขนาดใหญ (mega project) เชน 
โครงการกอสรางสนามบินสุวรรณภูมิที่ถือเปนโครงการกอสรางภาครัฐขนาดใหญที่มีความสําคัญ
ตอการสงเสริมและพัฒนาความเจริญดานอื่นๆ ของประเทศเปนอยางมาก 
 จุดมุงหมายของการวิจัยนี้ เพื่อทําการศึกษาประเด็นปญหาตางๆ ที่เกิดขึ้นในระหวางการ
กอสรางที่ทําใหโครงการกอสรางสนามบินสุวรรณภูมิเกิดความลาชาและทําการวิเคราะหสาเหตุ
ของประเด็นปญหาดังกลาว โดยใชการวิเคราะหดวยวิธีแผนภูมิแสดงเหตุและผล (cause and effect 
diagram) เพื่อแสดงใหเห็นอยางชัดเจนของสาเหตุที่เปนไปไดทั้งหมด โดยมีการแยกสาเหตุออกเปน
กลุมตางๆ อีกทั้งทําการวิเคราะหดวย แผนผังความสัมพันธ (relation diagram) เพื่อเชื่อมโยงปญหา
ใหสัมพันธกันทุกดานและทําการกําหนดความสัมพันธ 
  ขั้นตอนการดําเนินการศึกษาและวิจัย เร่ิมจากการเก็บรวบรวมขอมูลปญหาและสาเหตุโดย
การศึกษาคนควาเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของ จากนั้นเขาไปสํารวจโครงการเบื้องตนเพื่อสํารวจ
เร่ืองราว ความเปนมาของโครงการ ขอเท็จจริงที่เกิดขึ้นและคนหาประเด็นปญหาใหมๆ 

จากการเก็บรวบรวมปญหาทั้งหมดนั้น สามารถนําปญหามาจัดกลุมออกเปน 8 กลุม      
ตามสาเหตุการเกิดคือ กลุมผูวาจาง กลุมการกอสราง กลุมการควบคุมงาน กลุมการออกแบบ กลุม
สัญญา กลุมระบบโครงสรางการประสานงาน กลุมปจจัยภายนอกและกลุมการเมือง 

จากนั้นออกแบบเครื่องมือที่ใชเก็บขอมูล โดยการใชแบบสอบถามและการสัมภาษณผูที่มี
สวนเกี่ยวของในโครงการกอสรางทั้ง 5 ฝาย ซ่ึงไดแก ฝายผูวาจาง ฝายที่ปรึกษาดานออกแบบ  ฝาย
ที่ปรึกษาดานควบคุมงาน ฝายที่ปรึกษาดานบริหารโครงการ และฝายผูรับจางกอสราง สวนการ
เลือกกลุมตัวอยางนั้น ใชการเลือกตัวอยางแบบเจาะจงตามจุดมุงหมายและใชดุลพินิจของผูวิจัย 

ทําการเก็บขอมูลเชิงปริมาณโดยการใชแบบสอบถาม โดยแตละปญหาหรือสาเหตุจะมี
ระดับคะแนนใหกรอก 5 ระดับ จากนอยที่สุด (1 คะแนน) จนถึงมากที่สุด (5 คะแนน) สวนการเก็บ
ขอมูลเชิงคุณภาพนั้นใชการคนหาความจริง (fact finding) โดยใชปญหาเปนศูนยกลางจากการ
สัมภาษณแบบเจาะลึก (in-depth interview) และการเก็บขอมูลเชิงเอกสารเพิ่มเติม 
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 ทําการวิเคราะห 2 รูปแบบ คือ การวิเคราะหเชิงปริมาณซึ่งเปนการวัดความคิดเห็นของฝาย
ตางๆ  ที่มีตอปญหาวามีผลกระทบตอความลาชามากนอยเพียงใด โดยนําปญหาแตละขอมาคํานวณ
น้ําหนักคาเฉลี่ยเพื่อหาความสําคัญของปญหา แตอยางไรก็ตามการวิเคราะหเชิงปริมาณเปนการ
นําเสนอมุมมองความคิดเห็นที่มีตอปญหา ซ่ึงอาจมองแตกตางกันตามบทบาทและหนาที่ ดังนั้นคา
ความสําคัญเฉลี่ยของปญหาอาจมิไดแสดงถึงสาเหตุที่แทจริงแตอยางใด ดังนั้นจึงทําการวิเคราะห
เชิงคุณภาพโดยใชการวิเคราะหเชิงบรรยายเปนหลัก โดยมุงเนนคนหาความจริงที่เกิดขึ้น คนหา
ประเด็นปญหาและอุปสรรค รวมทั้งหาคําอธิบายถึงสาเหตุวา ทําไมถึงเกิดขึ้นและเกิดขึ้นไดอยางไร 
พรอมทั้งวิเคราะหความสัมพันธของปญหาและสาเหตุ 
 
 จากการวิเคราะหเชิงปริมาณพบวาแตละฝายมีมุมมองท่ีแตกตางกันดังนี้ 

ผูวาจางมองวาปญหาที่สําคัญเกิดจากผูรับจางคือ การบริหารสัญญาผูรับจางชวงไมมี
ประสิทธิภาพ ประสิทธิภาพและคุณภาพของแรงงานต่ํา บุคลากรไมมีความสามารถเพียงพอหรือมี
จํานวนไมเพียงพอ สวนอีก 2 ปญหาคือ บทม. มีการเปลี่ยนแปลงโครงสรางองคกรคอนขางบอย   
และปญหาจากฝายการเมือง 

ที่ปรึกษาออกแบบมองวาปญหาที่สําคัญเกิดจาก เมื่อเกิดปญหาขึ้นผูวาจางไมตัดสินใจหรือ
ตัดสินเรื่องตางๆ ลาชา ปญหาจากการเมือง บุคลากรของผูวาจางไมมีความสามารถเพียงพอหรือมี
จํานวนไมเพียงพอ การบริหารจัดการของผูวาจางไมมีประสิทธิภาพ 

ที่ปรึกษาควบคุมงานมองวาปญหาที่สําคัญเกิดจาก คือ ฝายการเมืองเขามาแทรกแซงการ
ทํางาน  การเขามาสั่งการ ผูวาจางมีการเปลี่ยนแปลงงานจํานวนมากในระหวางการกอสรางและ
ระยะเวลาโครงการนอยเกินไปเมื่อเทียบกับลักษณะโครงการที่มีความซับซอน 

ผูรับจางมองวาปญหาที่สําคัญเกิดจาก คือ ผูวาจางมีการเปลี่ยนแปลงงานจํานวนมากใน
ระหวางการกอสราง  เมื่อเกิดปญหาผูวาจางไมตัดสินใจหรือตัดสินเรื่องตางๆ ลาชา บุคลากรของผู
วาจางไมมีความสามารถเพียงพอหรือมีจํานวนไมเพียงพอ ระยะเวลาโครงการนอยเกินไปเมื่อเทียบ
กับลักษณะโครงการที่มีความซับซอนและการบริหารจัดการของผูวาจางไมมีประสิทธิภาพ 
 

การวิเคราะหเชิงคุณภาพแยกเปนการวิเคราะห 4 เร่ืองดังนี้ 
1) การวิเคราะหเร่ืองสัญญา สาเหตุจากสัญญามีความไมสมบูรณ เนื่องจากการเปลี่ยนแปลง

รูปแบบสัญญาโครงการ ทําใหมีความขัดแยงกัน นิยามตางๆ ในเอกสารประกอบสัญญาไมชัดเจน 
แบบที่ไมสมบูรณอีกทั้งเปลี่ยนสัญญาโดยตัดความรับผิดทางดานการออกแบบไปจากผูรับจางและ
สุดทายเกิดจากการตีความที่ไมตรงกันของแตละฝาย เนื่องจากไมเขาใจเจตนาของสัญญาที่
เปล่ียนไปแลวหรือขอจํากัดในการบริหารสัญญา ทั้งจากตัวแทนผูวาจางที่เปนพนักงานของ บทม. 
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2) การวิเคราะหเร่ืองปญหาทางวิศวกรรม แบงเปน 3 กลุมปญหาคือเกิดจากสาเหตุ 
กลุมการกอสรางของผูรับจาง คือ โครงสรางองคกรที่เปนกิจการรวมคาทําใหเกิด

ความลาชาในการที่ตองตัดสินใจรวมกัน จํานวนบุคลากรไมเพียงพอท่ีจะควบคุมผูรับจางชวง
จํานวนมาก การที่ชวงทายโครงการทางกิจการรวมคาทําการลดพนักงานหรือพนักงานที่ทําการ
กอสรางถูกดึงตัวกลับ สงผลเรื่องปญหาในการทําการทดสอบงาน 

กลุมการออกแบบของที่ปรึกษาดานออกแบบ คือ แบบไมสมบูรณ มีความขัดแยง
กันเองระหวางแบบตางๆ มีรายละเอียดไมเพียงพอ แบบหาวัสดุที่ตรงตามรายการใหครบถวนยาก
และทําการกอสรางยาก อีกทั้งมีจํานวนบุคลากรไมเพียงพอ 

กลุมการควบคุมงานของที่ป รึกษาด านควบคุมงานคือไมมีความรู และ
ประสบการณเพียงพอ อีกทั้งมีจํานวนไมเพียงพอ 
 3) การวิเคราะหเรื่องการบริหารโครงการของฝายผูวาจาง สาเหตุจากโครงสรางไม
เหมาะสม  จํานวนบุคลากรในองคกรนอยเกินไปเมื่อเทียบกับมูลคาโครงการกวาแสนลาน 
โดยเฉพาะในสายการกอสรางที่จํานวนวิศวกรนอยเกินไป บุคลากรยังไมมีความสามารถเพียงพอใน
การบริหารโครงการขนาดใหญที่มีความสลับซับซอน มีอุปสรรคและขอจํากัดมากมาย การแบง
โครงการยอยมากเกินไปเกิดปญหาการประสานงาน การกีดขวาง การรบกวนการทํางานระหวาง
สัญญาตางๆ กวารอยสัญญา อีกทั้งมีปญหาเรื่องการตัดสินใจลาชาจากขั้นตอนในการตัดสินใจมาก
และไมมีอํานาจในการตัดสินใจดวยตนเองและมีการเปลี่ยนแปลงงานจํานวนมากในระหวางการ
กอสราง 
 4) การวิเคราะหเร่ืองปจจัยภายนอก พบวาสาเหตุเกิดจากสภาพดินฟาอากาศทําใหมีความ
ยากลําบากตอการทํางานในที่โลงแจงกลางทุง โครงการที่ทําการกอสรางอยูใจกลางซึ่งถูกลอมรอบ
ดวยโครงการอื่นๆ มากมายเกิดปญหาการคมนาคมขนสงและการกีดขวางของโครงการกอสราง
รอบขาง ความตองการของผูใชงานอาคารทําใหเกิดการเปลี่ยนแปลงแบบในระหวางการกอสราง
มากมาย การเจริญเติบโตอยางรวดเร็วของอุตสาหกรรมการบินและเทคโนโลยีทางการบินที่
เปล่ียนไป ทําใหตองมีการขยายความสามารถในการรองรับผูโดยสารจากเดิมที่ออกแบบไว 30 ลาน
คนตอปเปน 45 ลานคนตอป และปรับเปลี่ยนแบบหลายครั้งในระหวางการกอสราง 

การครอบงําจากการเมืองสงผลตอการดําเนินโครงการหลายประการ เชน เรงรัดใหเร่ิม
กอสรางโดยที่แบบยังไมสมบูรณและโดยที่ยังไมมีการจัดจางที่ปรึกษาออกแบบและที่ปรึกษา
ควบคุมงาน สงผลใหในระหวางการกอสรางเมื่อเกิดปญหาเรื่องแบบรูป ไมมีผูแกปญหาหรือทําการ
อนุมัติตางๆ การเปลี่ยนรัฐบาลทําใหเกิดการเปลี่ยนรูปแบบของสัญญาและการสั่งลดราคากลางลง
ประมาณ 9,000 ลาน โดยการเปลี่ยนแปลงแบบกวา 60 รายการ ในระยะเวลาอันสั้น ซ่ึงสงผลให
แบบไมสมบูรณ เกิดความขัดแยง 
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 เนื่องจากปญหาที่เกิดขึ้นในระหวางการกอสรางสนามบินสุวรรณภูมินั้น แตละปญหาไมได
แยกอิสระจากกันโดยสิ้นเชิง ปญหาเกือบทุกปญหามีความเกี่ยวพันเกี่ยวเนื่องกัน ปญหาบางปญหา
อาจเปนสาเหตุทําใหเกิดอีกหลายปญหาตามมาหรือหลายๆ ปญหาเปนสาเหตุทําใหเกิดอีกปญหา
ตัวอยางที่สําคัญคือ ปญหาเริ่มตนจากการเมืองที่เปลี่ยนรัฐบาล ทําใหเกิดปญหาตามมาคือ การ
เปลี่ยนรูปแบบสัญญามาเปนแบบกอสรางอยางเดียว (build only) และทําการเปลี่ยนแปลงแบบกวา 
60 รายการเพื่อลดราคากลาง สงผลใหเกิดปญหาคือ แบบรูปไมสมบูรณ ขาดรายละเอียด แบบรูปมี
ความขัดแยง สงผลใหไมสามารถนําไปกอสรางได ผูรับจางตองสงเอกสารสอบถามขอมูลเพิ่มเติม
ถามผูวาจางถึงรายละเอียดที่หายไปและบางปญหา เชน ผนังกระจกภายนอกอาคารผูโดยสารแบบที่
ทําการแกไขไปจากรูปแบบเดิมนั้นไมสมบูรณ ทําใหไมสามารถสรางได และปญหานี้ใชระยะ
เวลานานในการแกไขปญหา อีกทั้งทําใหเกิดการเรียกรองสิทธิจากผูรับจางเรื่องเวลาและคาใชจายที่
เพิ่มขึ้น 
 งานวิจัยช้ินนี้ ผูวิจัยมีความคิดเห็นวาปญหาของการกอสรางสนามบินสุวรรณภูมิ เปนผล
จากการเมืองเปนหลัก ปญหาสวนใหญจึงเปนปญหาทางสังคม ทางรัฐศาสตร ที่สงผลใหเกิดปญหา
ทางวิศวกรรม ซ่ึงตองใชการวิจัยเชิงคุณภาพเปนหลักเนื่องจากสามารถเขาถึงความลึกซึ้งของปญหา
ไดมากกวาดวยการใชการบรรยายและการพรรณนา สวนการวิจัยเชิงปริมาณนั้นทําออกมาในรูป
ของความคิดเห็นของปญหาตามมุมมองของฝายตางๆ สวนการคํานวณความลาชาออกมาเปนตัวเลข
นั้นไมสามารถทําไดเนื่องจากปญหาหลายอยางสงผลกระทบในแงของอิทธิพลตอโครงการ ตอการ
ตัดสินใจหรือเปนอุปสรรคใหการทํางานหรือการดําเนินการตามขั้นตอนตางๆ ยากลําบากมากขึ้น 
 
11.2 บทสงทายงานวิจัย 
 

ผูวิจัยมิไดมีเจตนาที่ตองการจะใหผลการวิจัยช้ินนี้ สงผลกระทบกับผูใดหรือระบุวาความ
ลาชานั้นเกิดจากความผิดของบุคคลใด องคกรใดหากแตผูวิจัยมีเจตนาที่ดีที่ตองการนําความ
ผิดพลาดในอดีตซ่ึงอาจเกิดจากการกระทําที่เจตนาหรือไมเจตนาก็ตามของฝายหนึ่งฝายใด เพื่อให
เปนความรูและเปนบทเรียนใหกับคนรุนหลังในการทําโครงการตอไป 

ดังนั้นการวิจัยนี้ทําการวิเคราะหตามขอเท็จจริงของขอมูลที่ไดรับจากการคนควาเอกสาร 
ทั้งเอกสารทางการและไมเปนทางการ การสัมภาษณบุคคลตางๆ ซ่ึงมีทั้งขอเท็จจริงและการแสดง
ความคิดเห็นของผูถูกสัมภาษณ ซ่ึงผลการวิจัยอาจมีการแสดงใหเห็นถึงความตางกันของขอมูล 
ความคิดเห็นที่ไมตรงกันของบุคลากรที่เกี่ยวของในโครงการที่มาจากตางฝาย ตางองคกร ตาง
บทบาทและหนาที่ ผูวิจัยไดทําการแยกแยะชัดเจนวาสวนใดเปนขอเท็จจริงที่เกิดขึ้น สวนใดเปน
ความคิดเห็น ในสวนของความคิดเห็นนั้นยังไดแยกวาเปนความคิดเห็นที่สอดคลองกันทุกฝายหรือ
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ความเห็นสวนใหญหรือความเห็นที่แตกตางของบุคคลเพียงคนเดียว เพื่อใหผูอานสามารถแยกแยะ
ได 

ผลการวิจัยไมสามารถบิดเบือนใหเกิดผลเฉพาะในทางที่ดีได ทั้งนี้เพื่อประโยชนดาน
การศึกษาเพื่อนําอดีตที่ผิดพลาดไปมาเปนบทเรียนใหกับคนรุนหลัง ใหทราบถึงปญหา อุปสรรค 
ปจจัยตางๆ ที่มีผลตอการดําเนินการโครงการของรัฐขนาดใหญและสงผลทําใหเกิดความลาชา เพื่อ
นําไปสูการกําหนดแนวทางปรับปรุงแกไขตอไปในอนาคต 
 
11.3 ขอจํากัดในการวิจัย 
 

การวิ เคราะหและนําเสนอขอมูลในการวิจัยคร้ังนี้  อาจมีปจจัยบางปจจัยที่ไมอาจ
ทําการศึกษาใหครอบคลุมได เนื่องจากเปนขอมูลที่ไมอาจเปดเผยไดขององคกรตางๆ ที่เกี่ยวของ 
และบางเรื่องราวที่เกี่ยวกับการกระทําที่ไมสุจริตหรือไมถูกระเบียบตางๆ ที่บางปรากฏอยูตามหนา
หนังสือพิมพ บางเรื่องราวกําลังถูกนําเขาสูกระบวนการยุติธรรม 
 
11.4 ขอเสนอแนะสําหรับการวิจัยในอนาคต 
 
 การศึกษาวิจัยในครั้งนี้ เปนการศึกษา ถึงปญหา อุปสรรคที่สงผลตอการดําเนินการกอสราง
จนทําใหโครงการเกิดความลาชา ซ่ึงเปนการศึกษาถึงองคประกอบโดยรวมของปญหาและ
ความสัมพันธของปญหา ซ่ึงยังมีบางเรื่องบางประเด็นที่ควรทําการศึกษาเพิ่มเติมในรายละเอียด และ
เร่ืองบางเรื่องควรทําการศึกษาลวงหนาเพื่อประโยชนในการกอสรางสนามบินสุวรรณภูมิในระยะที่ 
2 ตอไป ดังนี้ 
 1) ควรมีการศึกษาเรื่องความเหมาะสมของการนําสัญญาสากล FIDIC มาใชในโครงการ
ของรัฐขนาดใหญหรือความพรอมของหนวยงานของรัฐในการใชสัญญาสากล 
 2) ควรมีการศึกษาความเหมาะสมของสัญญารูปแบบ สัญญาออกแบบและกอสราง (design 
& build) หรือรูปแบบเรงรัด (fast track) มาใชในโครงการกอสรางสนามบินสุวรรณภูมิในระยะที่ 2 
ตอไป 
 3) ควรมีการแยกศึกษาบทที่ 6-9 อยางละเอียดอีกครั้ง โดยแยกเปนการศึกษาแตละเรื่องเชน 
การศึกษาปญหาที่เกิดจากสัญญาและการบริหารสัญญา การศึกษาปญหาจากการกอสรางและการ
บริหารทรัพยากร การศึกษาปญหาจากการออกแบบ การศึกษาปญหาจากการควบคุมงาน การศึกษา
ปญหาการบริหารจัดการโครงการและการศึกษาปญหาที่เกิดจากปจจัยภายนอกที่มากระทําตอ
โครงการ 
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 4.) ควรทําการศึกษาความเหมาะสมในการเลือกใชผูออกแบบตางชาติหรือทําการศึกษา
ความเหมาะสมของการออกแบบใน 3 สวนคือ ดานความสวยงาม ความสามารถในการกอสราง 
และคาใชจายในการบํารุงรักษา 



รูปที่ 10.2 แสดงแผนผังความสัมพันธของปญหา  

เหตุสุดวิสัย เรื่อง เครื่องตรวจระเบิด 

การระบุใหใชวัสดุที่หายาก 

สงมอบพื้นที่ลาชา 

สัญญามีความไมสมบูรณ 

 แบบไมสมบูรณ มีความขัดแยง 

การเปลี่ยนรูปแบบสัญญาและทําการแกไขแบบกวา 60 รายการ 

ปจจัยทางการเมือง 

กฎเกณฑการขออนุมัติวัสดุ 
ผูรับจางชวง  วิธีการทํางาน 

ผูออกแบบและผูควบคุมงาน 
ถูกวาจางมาชาหลังจากผูรับจาง 

ทํางานไปเกือบ 1 ป 

การกีดขวางและรบกวน
ของโครงการรอบขาง 

การบริหารจัดการของเจาของ
งานไมมีประสิทธิภาพ 

การกีดขวางและรบกวนจาก
ผูใชงานอาคาร 

การเรงใหทําการสราง
กอสรางและเรงทําการเปด 

ผูควบคุมงานลาชาใน
การตรวจสอบงาน 

มีหนวยงานภายนอกเขารวม
ทดสอบ 

สภาพลมฟาอากาศและการคมนาคม 

การตีความไมตรงกัน
ของคูสัญญา 

สัญญากําหนดคําวา 
Substantial Complete ไมชัดเจน 

สัญญาไมชัดเจนเรื่องการทดสอบ 

ความตองการของ ผูใชงานอาคาร เชน สายการบิน 

จํานวนผูโดยสารที่เพิ่มอยางรวดเร็วทําใหตอง
ปรับปรุงแบบจากเดิม 30 เปน40 ลานคนตอป 

 ลาชาในการตอบคําถามและอนุมัติ 

 ไมไดเขาชวยแกปญหาหนางาน 

 ออกแบบโดยไมคํานึงถึงวิธีการกอสราง 

การสั่งหยุดงานชั่วคราว 

การเตรียมการ 
( Engineering

การจัดซื้อ จัดหา   
( Procurement ) 

การกอสรางและติดตั้ง 
( Construction and Installation ) 

การทดสอบและสงมอบงาน 
( Testing and Commissioning ) 

ตัดสินใจลาชา 

ลาชาในการออกหนังสืออยางเปนทางการ 

ลาชาในการจัดเตรียมแบบ 

การเปลี่ยนแปลงตามเทคโนโลยีการบิน 

 

มีการเปลี่ยนแปลงงานมาก 



รูปที่ 10.3  แสดงความสัมพันธของปญหาในสายงานวิกฤต ิ

 

งานยอยที่สําคัญ 

งาน Anchor Bolt 
 ไมสามารถทํา Shop Drawing ของ Anchor Bolt   ได
เนื่องจากแบบไมสมบูรณ   
งานคานคอนกรีต 
 ตองทําการออกแบบ ( Re-Design ) คานคอนกรีตเสริม
เหล็กชั้น 2ดานนอกที่รองรับโครงหลังคาและผนังกระจก 
( façade ) 

 

ปญหา 
1. การที่มีผูรับจางรายเดียว ณ ขณะนั้น 
ทําใหมีความเสี่ยงสูง 
2. ขอกําหนดบางอยาง ไมสามารถหา 
วัสดุตาม Spec  ทั้ง Test และ 
Performance  ครบทุกขอได 
ผล 
1. ทําใหเกิดการแยกงานออกมาเปน 
สัญญาพวง ทําใหเกิดความลาชา 

12. งานระบบสื่อสาร  เชน  
ระบบทีววีงจรปด   

11. งานระบบไฟฟา   เชน  
งานไฟฟาแสงสวาง   

10.งานระบบเครื่องจักร  เชน  
งานระบบแอร  งานระบบปม   9. เฟอรนิเทอร  , ปาย 

8. Conveying    งานทาง
เลื่อน บันไดเลือ่น  ลิฟท 

7. Interiors   งาน
สถาปตยกรรมภายใน  

2. Concrete for Superstructure    
งานคอนกรีตโครงสรางบนดิน    

1. Concrete for Substructure     
งานคอนกรีตโครงสรางใตดิน  

3. 5 and 3 Pin 
Trusses 

โครงหลังคาเหล็กโคง 

4. Curved Facade 
Framing   โครง
เหล็กเฟรม 

5. Glazing 
งานผนัง
กระจก 

6. Fabric Membrane    
งานหลังคาผาใยสังเคราะห 

Li



รูปที่ 10.4  แสดงแผนภูมิกางปลาความลาชาจากผูวาจาง 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

เกิดปญหาในการประสานงานกับหนวยงานอืน่ 

คนประสานงานไมมี

อํานาจตัดสินใจ 

ตองรอ มต ิครม.เพือ่สั่งให

หนวยงานอื่นใหความรวมมือ 

จํานวนบุคลากรนอย 

ถูกการเมืองแทรกแซง 

บุคลากรไมมีความรูเรื่อง 
ระบบสนามบิน 

รอมติบอรด 

รอฝายกฏหมาย 
พิจารณา 

 

ขั้นตอนและกฏระเบียบ 
จํานวนมาก 

ถูกรบกวนจาก USER 

มีการเปลี่ยนแปลงงาน 

เกิดปญหา Interface กับ
โครงการอื่น 

รอการตรวจสอบ 

ขั้นตอนเยอะ 

ผูตรวจสอบจากภายนอก 

องคกรวิชาชพี 

สื่อมวลชน 

ไมกลาตัดสินใจ 

รอมติบอรด 

ขาดขอมูลใน 
การตัดสินใจ 

เทคโนโลยีที่เปลี่ยนไป 

คําแนะนาํของ IATA 

การเจริญเติบโตอยางรวดเร็วของ

ธุรกิจการบิน 
 

ความตองการของผูใชงาน

อาคาร เชน สายการบนิ, ตม. 

หนวยงานของรัฐ

,ผูประกอบการ 
ติดขัดกฏ ระเบียบมติ

บอรดบริษัท 

ลาชาจากผูวาจาง 

การเปลี่ยนแปลงงานจํานวนมาก 

เชน ADDENDUM,VO 

การบริหารจัดการยังไมมี

ประสิทธิภาพเพียงพอ 

การไมตัดสินใจหรือตัดสินใจลาชา 

ลาชาในการออกหนังสือ 
การสั่งหยุดงานชั่วคราว 

ลาชาในการจายเงิน 

มีการเปลี่ยนแปลงงานมาก 

ทําใหคิดราคาลําบาก 

ติดขัดกฏ ระเบียบ 

ความขัดแยงระหวาง บทม และ ทอท 



 

รูปที่ 10.5  แสดงแผนภูมิกางปลาความลาชาจากการออกแบบ 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

จํานวนบุคลากรนอย 

ผูออกแบบถูกวาจางมาชาไป

เกือบปหลังจาก

ผูรับเหมากอสรางไปแลว 
ทําใหจํานวนที่คั่งคางมาก    

ในTOR ไมได
กําหนด 

 

 

ถูกแทรกแซง 

วัสดุที่สงมาไมตรง Spec 

ถูกสั่งเปลี่ยนแบบกะทันหัน เพื่อลด

ราคากลางโดยไมคาํนึงผลกระทบ 

เทคโนโลยีของสนามบินที่

ซับซอน 

คําแนะนําของ IATA 

การเจริญเติบโตของธุรกิจ 
การบิน 

เนนความสวยงามเปนหลัก 
ไมคํานึงถึงวีธีกอสราง 

ลาชาจากการออกแบบ 

แบบรูปมีความซับซอนมาก 

ตอบ RFI ชา 

แบบไมสมบูรณ    

เขาชวยแกปญหาหนางานนอยเกินไป 

อนุมัติวัสดุชา 

เปลี่ยนจาก Bid 1  (Design & Build)  
มาเปน  Re-Bid  Build Only การ

เปลี่ยนสัญญา 

จํานวนบุคลากรนอย 



รูปที่ 10.6  แสดงแผนภูมิกางปลาความลาชาที่เกิดจากผูรับจาง 

 

ทําผิดเลยเสียเวลาแกไข 

การประสานงานกับ 
ฝายตางๆ  

จํานวน
บุคลากรนอย 

ลาชาจากผูรับจาง 

ลาชาในการเตรียมการ 

ลาชาในการกอสราง 

ลาชาในทดสอบและสงมอบงาน งานไมไดคุณภาพตองเสียเวลาแกไข 

ลาชาในการจัดซื้อจัดหา 

วัสดุหายากในทองตลาด 
 วัสดุหลายอยางตองสั่งจากตางประเทศ 

 

องคกรผูรับเหมาเปน
กิจการรวมคาทาํใหตอง
ไดรับการเหนชอบ 3 ฝาย 

ฝายจัดซื้อไมคํานงึถึงเวลา  
เอาราคาเปนตวัตั้ง 
 

การคมนาคมขนสง 
 

การจัดการวัสด ุ

ขาดแคลนในทองตลาด 
เสียหายกอนนําไปใชงาน 

ผูรับเหมาชวง 

ทํางานชา 
มีปญหาการเงิน ผูรับเหมาชวง 

เอางานไปเหมาตอ 

แรงงาน 
ขาดแคลนแรงงานในฤดูทํานา 

ไมมีฝมือ ตองแกไขงานบอย 

จํานวนบุคลากรนอย 

การประสานงานกับ
โครงการอื่นๆโดยรอบ 

บุคลากรที่ทําการทดสอบเปนคน
ละคนกับบุคลากรที่ทําการ
กอสรางและติดตั้ง 

จํานวน
บุคลากรนอย 

จํานวน
บุคลากรนอย 

บุคลากรหนางานยังไมมี
ประสิทธิภาพเพียงพอ 

การประสานงานกับ 
ฝายตางๆ  

การประสานงาน 
กับฝายตางๆ  

การประสานงาน 
กับฝายตางๆ  

ความขัดแยงกับ 
ผูตรวจสอบงาน  

การผลักภาระให 
ผูรับจางชวง 

เปนผูทาํแบบขยาย  



รายการอางอิง 
 
ภาษาไทย 
 
กมลพรรณ ทองประเสริฐ.  ปญหาและอุปสรรคในการดาํเนินโครงการกอสรางทาอากาศยานสวุรรณ

ภูมิ.  วิทยานิพนธปรญิญามหาบัณฑิต, สาขาวิชาการบรหิารทั่วไป คณะรฐัประศาสนศาสตร 
บัณฑิตวิทยาลยั มหาวิทยาลยับูรพา, 2547. 

กองกูณฑ โตชัยวัฒน.  การศึกษาการประยุกตใชสญัญา FIDIC ในอุตสาหกรรมกอสรางไทย.  
วิทยานิพนธปรญิญามหาบณัฑิต, ภาควิชาวศิวกรรมโยธา คณะวิศวกรรมศาสตร จุฬาลงกรณ
มหาวิทยาลยั, 2544. 

กําพล กลดัสมบูรณ.  การวิเคราะหนโยบายทาอากาศยานสากลของประเทศไทย: กรณศีึกษาโครงการทา
อากาศยานสากลกรุงเทพฯแหงที่ 2.  วิทยานิพนธปรญิญามหาบัณฑิต, คณะรัฐศาสตร บัณฑิต
วิทยาลัย มหาวิทยาลัยรามคาํแหง, 2542. 

คณะที่ปรึกษารัฐมนตรวีาการกระทรวงคมนาคม.  สมุดปกขาวชี้แจง เบือ้งหนาเบ้ืองหลัง โครงการ
กอสรางสนามบินหนองงูเหา.  กรุงเทพมหานคร: บริษัท ออฟเซ็ทเพรส จํากัด, 2545. (อัด
สําเนา) 

จิรวัฒน ดําริหอนันต.  การออกแบบกระบวนการกอสราง: ความสําคัญ ปญหาและวิธกีาร.  ในการ
ประชุมวิชาการวิศวกรรมโยธาแหงชาติ ครัง้ที่7.  17-18 พฤษภาคม 2544 ณ จุฬาลงกรณ
มหาวิทยาลยั กรุงเทพมหานคร. 

ชนิดาวรรณ อ่ําเอี่ยม.  การจัดการงานผูรับเหมาชวงสําหรับการกอสรางอาคาร.  วิทยานิพนธปรญิญา
มหาบัณฑิต, ภาควิชาวิศวกรรมโยธา บณัฑติวิทยาลัย จุฬาลงกรณมหาวทิยาลยั, 2538. 

ณดา จนัทรสม, ศาสตรา สุดสวาสดิ์, วิศษิฏ ชัยศรีสวัสดิส์ุข และ สรศาสตร สุขเจริญสิน.  ผลกระทบ
ของการลงทุนโครงการขนาดใหญตอเศรษฐกิจและฐานะการคลังของไทย.  กรุงเทพมหานคร: 
คณะพัฒนาการเศรษฐกิจ สถาบันบัญฑิตพฒันบริหารศาสตร, 2549. 

ณัฐพร เพิ่มทรพัย. การศึกษาสาเหตุและมาตรการปองกันความลาชาในงานกอสรางอาคาร.  วิทยานพินธ
ปรญิญามหาบณัฑิต, ภาควิชาวิศวกรรมโยธา คณะวิศวกรรมศาสตร บัณฑิตวิทยาลัย 
มหาวิทยาลยัเทคโนโลยีพระจอมเกลาธนบุรี, 2544. 

ตอจักร ภญิโญสินวฒัน.  ปจจัยที่มผีลตอขอมูลการออกแบบและปญหาที่เกิดขึ้นจากความผิดพลาดของ
ขอมูลการออกแบบในหนวยงานกอสราง.  วิทยานิพนธปรญิญามหาบณัฑิต, สาขาวิชา
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วิศวกรรมและการบริหารการกอสราง คณะวิศวกรรมศาสตร บัณฑิตวทิยาลยั มหาวทิยาลยั
เทคโนโลยีพระจอมเกลาธนบุรี, 2547. 

ตอตระกลู ยมนาค. การบริหารโครงการออกแบบกอสราง.  ในการประชุมสัมมนาทางวิชาการเรื่อง การ
ขจัดปญหาโตแยง ระหวางผูควบคุมงานและผูรับเหมากอสราง.  ณ วิศวกรรมสถานแหง
ประเทศไทย กรุงเทพมหานคร, 2525. 

ทวีศักดิ์ รูปสิงห.  การบริหารโครงการ: ในบริบทของการบริหารทีมงาน.  วารสารการพัฒนาทรพัยากร
มนุษย 2 (เมษายน–มิถุนายน 2549): 377-398. 

ทวีสุข ตวงสุขเกษม.  การศึกษาระบบการจดัการวัสดุ  สําหรับโครงการกอสรางอาคาร.  วิทยานพินธ
ปรญิญามหาบณัฑิต, ภาควิชาวิศวกรรมโยธา คณะวิศวกรรมศาสตร บณัฑิตวิทยาลัย 
จุฬาลงกรณมหาวิทยาลยั, 2531.    

ทาอากาศยานสากลกรุงเทพแหงใหม, บรษิัท.  ผลการดาํเนินงานโครงการของบริษัทในรอบปที่ผานมา.  
สมุทรปราการ: ผูถือหุนสามญัประจําป บรษิัท ทาอากาศยานสากลกรุงเทพแหงใหม จํากัด, 
2547. (อัดสําเนา) 

ทาอากาศยานสากลกรุงเทพแหงใหม, บรษิัท.  รายงานประจําป 2543.  สมุทรปราการ: ฝาย
ประชาสัมพนัธ บริษัท ทาอากาศยานสากลกรุงเทพแหงใหม จํากัด, 2543. 

ทาอากาศยานสากลกรุงเทพแหงใหม, บรษิัท.  รายงานประจําป 2544.  สมุทรปราการ: ฝาย
ประชาสัมพนัธ บริษัท ทาอากาศยานสากลกรุงเทพแหงใหม จํากัด, 2544. 

ทาอากาศยานสากลกรุงเทพแหงใหม, บรษิัท.  รายงานประจําป 2545.  สมุทรปราการ: ฝาย
ประชาสัมพนัธ บริษัท ทาอากาศยานสากลกรุงเทพแหงใหม จํากัด, 2545. 

ธรรมรัตน เบญจนราสุทธิ์, นวพงศ เทยีนประเสริฐกิจ และ ปรเมศ ไกรสิงหเดชา.  ขอโตแยงทางสญัญา
ในโครงการกอสราง.  โครงงานทางวิศวกรรม, ภาควิชาวิศวกรรมโยธา คณะวิศวกรรมศาสตร 
จุฬาลงกรณมหาวิทยาลยั, 2542. 

ธราดล สุธรีภทัร.  การศึกษาการสงมอบงานกอสรางในประเทศไทย: ปญหาและแนวทางแกไข.  
วิทยานิพนธปรญิญามหาบณัฑิต, ภาควิชาวศิวกรรมโยธา คณะวิศวกรรมศาสตร จุฬาลงกรณ
มหาวิทยาลยั, 2543. 

นุจรยี บญุสรางเสริม.  การศึกษาขอบกพรองของขอกําหนดในสญัญาจางงานกอสรางราชการ.  
วิทยานิพนธปรญิญามหาบณัฑิต, ภาควิชาวศิวกรรมโยธา คณะวิศวกรรมศาสตร จุฬาลงกรณ
มหาวิทยาลยั, 2543.  
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บัญชร ชวาลศลิป.  สูฝนสวุรรณภูมิ.  พิมพครั้งที่ 1.  กรุงเทพมหานคร:  สํานักพิมพแสงพระอาทิตย, 
2545. 

ประศาสน จันทราทิพย.  การตีความขอบเขตของสัญญาและเอกสารประกอบสัญญา.  ในการ
ประชุมสัมมนาทางวิชาการเรื่อง การขจดัปญหาโตแยง ระหวางผูควบคุมงานและ
ผูรบัเหมากอสราง.  ณ วิศวกรรมสถานแหงประเทศไทย กรุงเทพมหานคร, 2525. 

พงษพันธ เปลีย่นบางยาง.  ผลกระทบดานการจัดการอันเนื่องมาจากขอกําหนดในสญัญาจางกอสราง
ของราชการ.  วิทยานิพนธปรญิญามหาบณัฑิต, ภาควิชาวศิวกรรมโยธา บัณฑิตวิทยาลยั  
จุฬาลงกรณมหาวิทยาลยั, 2538. 

พนม ภัยหนาย.  การบริหารงานกอสราง.  พิมพครั้งท่ี 18.  กรุงเทพมหานคร: สํานักพมิพ ส.ส.ท., 2545. 
พเยาว ลิ่มรัตนมงคล และคณะ.  ปจจยัที่มีผลตอความสําเร็จในการบริหารโครงการสาธารณะของ

รัฐวิสาหกิจในประเทศไทย.  ในการสัมมนาเชิงปฏิบัติการเกี่ยวกับการวางแผนโครงการ, คณะ
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ลักษณะทั่วไปของโครงการ  
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ลกัษณะโครงการและสัญญา    
 
ช่ือโครงการ    โครงการอาคารผูโดยสาร  

โครงการอาคารเทยีบเครื่องบิน  
พ้ืนท่ีอาคาร    อาคารผูโดยสาร ประมาณ 381,000 ตารางเมตร 
     อาคารเทียบเครื่องบิน ประมาณ 182,000 ตารางเมตร 
ท่ีตั้งโครงการ    อําเภอบางพลี จังหวัด สมุทรปราการ 
เจาของโครงการ    บริษัท ทาอากาศยานสากลกรุงเทพแหงใหม จํากัด 
ผูรบัจาง     กิจการรวมคา C  
ท่ีปรึกษาดานการออกแบบ  กิจการรวมคา D 
ท่ีปรึกษาดานควบคุมงาน   กิจการรวมทํา S 
ท่ีปรึกษาบริหารโครงการ   กิจการรวมทํา P    
สัญญาเลขที ่    NBIA (P.P.) 04/2545 สําหรับอาคารผูโดยสาร 

NBIA (P.P.) 04/2545 สําหรับอาคารเทียบเครื่องบิน  
วันเซ็นสัญญา     9 พฤศจกิายน 2544    
มูลคาสัญญา  11,911,000,000.00 บาท      8,630,501,376   เยน       สําหรับ 

โครงการอาคารผูโดยสาร 
16,186,000,000.00  บาท    14,665,498,624  เยน       สําหรับ
อาคารเทียบเครื่องบิน  
(รวมเปนมลูคาคิดเปนเงินบาท ณ ขณะนั้น คือ 36,666 ลาน
บาท)   

ท่ีมาของเงินทุนโครงการ   JBIC Loan 
วันเริ่มสัญญา    1 ธันวาคม 2544 
ระยะเวลาตามสัญญา   1096 วัน (36 เดือน) 
 
 ทั้งสองสัญญามีการเริ่มงาน (commencement date) วันที่ 1 ธันวาคม 2544 และในสัญญาระบุวา
ตองมีการเสร็จของเนื้องานโดยรวม (Substantial Completion) ภายใน 36 เดือน และเจาของอาคาร
สามารถเขาใชพ้ืนที่ได 1 ธันวาคม 2547 ซึ่งการทดสอบและการสงมอบงาน (testing and 
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commissioning) สามารถทําไดหลังจากนั้นไมเกิน 6 เดือนนับจาก substantial completion ซึ่งทุกอยาง
ตองเสร็จภายใน 42 เดือน 
 

1. โครงการกอสรางอาคารผูโดยสาร (MAIN TERMINAL BUILDING: MTB) 
 
 

 
  

เปนอาคารเดี่ยว 7 ช้ันขนาดใหญ และช้ันใตดินอีก 1 ช้ัน อาคารที่กวาง 108 เมตร ยาว 441 เมตร 
พรอมท้ังมีสวนเชื่อมตอกับอาคารเทียบเครื่องบิน  

 
 
2. โครงการกอสรางอาคารเทียบเครื่องบิน (CONCOURSE BUILGING: CCB)  
 
               

 
  

เปนอาคารที่แบงเปน 7 อาคาร คืออาคารเทียบเครื่องบิน A B C D E F และ G แตละอาคารมี 4 
ช้ัน อาคารมีความกวาง 40.25 เมตร สูง 25.68 เมตร รวมความยาวของอาคารทั้งหมด 3,263 เมตร  

 
             
 

 

อาคารผูโดยสารอาคารผูโดยสาร   
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ภาคผนวก ข 
เอกสารประกอบการทําวิจยัและรายชื่อบรษิัทตางๆ  
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เอกสารที่นํามาใชในการวิจัยนี้ สวนใหญเปนเอกสารภายในของบริษัทตางๆที่ถือวาเปน

ความลับ และเปนเอกสารทางราชการที่อาจมีผลตอความมั่นคง อีกทั้งเรื่องราวตางๆ ยังเปนขอพิพาทที่
ยังไมสิ้นสุด ซึ่งกําลังเขาสูกระบวนการอนุญาโตตุลาการ เชน การขอขยายเวลา การขอยกเวนคาปรับ
จากงานลาชา การเรียกรองคาใชจายเพ่ิม ทั้งการเรียกรองของผูรับจางของโครงการที่ศึกษาและผูรับจาง
สัญญาอื่นๆ เปนตน ดังนั้นเพื่อมิใหการวิจัยน้ีถูกนําไปอางอิงเพื่อประโยชนขององคกรหนึ่งองคกรใด 
ผูวิจัยจึงมีความจําเปนท่ีตองปกปดเลขที่ของเอกสาร อีกทั้งมีความจําเปนตองปกปดชื่อบุคคลที่ให
สัมภาษณและช่ือองคกรหรือบริษัทตางๆ เพื่อมิใหนําไปสูการฟองรองในอนาคตได 

ดังน้ันเอกสารประกอบการทําวิจัยดังนี้ ผูวิจัยไมตองการแสดงเลขที่เอกสารจริง แตตองการ
แสดงใหเห็นถึงความมีอยูจริงของเอกสาร 

 
เอกสารประกอบการทําวิจัย 
 

1. มติ ค.ร.ม. 15 ต.ค.45  อนุมัติมติ กทภ. วันที่ 2 ก.ย. 45 
2. รายงานสรุปการขยายเวลาใหบริษัทผูรับจาง 31 ส.ค. 2550 
3. มติ ค.ร.ม. 11 พ.ย. 45 อนุมัติมติ กทภ. วันที่ 15 ต.ค. 46 
4. รายงานการประชุม กทภ. ครั้งที่ 2/2546 วันที่ 4 เม.ย.46 
5. รายงานการขยายเวลาของกิจการรวมคา B 
6. เอกสารของผูรับจาง ลงวันท่ี 23 พ.ค. 2545 
7.หนังสือจากผูวาจาง ลงวันที่ 26 ตุลาคม 2543 
8. เอกสารสอบถามกอนการประมูลของผูเขารวมประกวดราคา N0.10/1 
9. เอกสารการประชุมชี้แจงขอเท็จจริง เรื่องการออกแบบอาคารผูโดยสารของผูออกแบบวันที่ 21 ก.พ.
2550 
10. เอกสารสําเนา contract agreement ขอ 1.3 หนา 2  
11. เอกสารสอบถามขอมูลเพ่ิมเติม RFI ลงวันที่ 18 พ.ค. 2548 
12. เอกสารสอบถามขอมูลเพ่ิมเติม RFI ลงวันที่ 9 ส.ค. 2547 
13. เอกสารสอบถามขอมูลเพ่ิมเติม RFI ลงวันที่ 16 มิ.ย. 2548 
14. เงื่อนไขสัญญา condition of contract 
15. เอกสารบันทึกการประชุมระหวางผูรับจางและผูรับจางชวง 
16. หนังสือของกิจการรวมคา C ถึงผูวาจาง วันที่ 17 มิ.ย. 2546  
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17. หนังสือของกิจการรวมคา C ถึงผูวาจาง ลงวันท่ี 15 ส.ค. 2546   
18. แนบเอกสารจากทางผูออกแบบเลขที่ 250/2003  
19. หนังสือของกิจการรวมคา C ถึงผูวาจาง เลขที่ 1776  
20. หนังสือของกิจการรวมคา C ถึงผูวาจาง เลขที่ 1812 
21. เอกสารสอบถามขอมูลเพ่ิมเติม RFI-197 
22. เอกสารสอบถามขอมูลเพ่ิมเติม RFI-189 
23. เอกสารสอบถามขอมูลเพ่ิมเติม RFI-190 
24. เอกสารจากผูวาจางถึงที่ปรึกษาควบคุมงานลงวันท่ี 10 มี.ค.46  
25. รายงานการประชุม กทภ. ครั้งท่ี 2/2547 วันที่ 5 ส.ค. 2547 
26. รายงานการประชุม กทภ. ครั้งท่ี 3/2546 วันที่ 28 ก.ค.2546 
27. เอกสารจากผูวาจางถึงผูรับจาง วันที่ 25 มี.ค.2548 
28. เอกสารจากผูวาจางถึงผูรับจาง วันที่ 8 เม.ย. 2548  
29. รายงานการประชุม กทภ. ครั้งท่ี 1/2546 วันที่ 31 ม.ค. 2546  
30. หนังสือจากองคกรการบินถึงผูวาจางลงวันท่ี 2 สิงหาคม 2539  ใหความเห็นชอบตามแบบเบื้องตน  
31. การประชุมตัวแทนสมาคมขนสงทางอากาศระหวางประเทศ ท่ีหองประชุมทาอากาศยานสากล
กรุงเทพแหงใหม จํากัด เมื่อวันที่  30 ตุลาคม – 1 พฤศจิกายน 2545    
32. หนังสือยืนยันการเปลี่ยนแปลง  ลงวันที่ 16 มิ.ย. 2548 
33. เอกสารจากผูควบคุมงานถึงผูรับจาง   ลงวันที่ 26 ก.ย. 2548 
34. เอกสารรายงานความกาวหนาประจําเดือนของผูรับจาง  
35. รายงานประจําป (annual report) ของ บริษัท ทาอากาศยานสากลกรุงเทพแหงใหม จํากัด ระหวางป 
2543-2547 
36. Terms of Reference for Consultancy Services For the design of the Passenger Terminal Facilities 
for second Bangkok International Airport, January 1994 โดยบริษัทที่ปรึกษาโครงการเดิม   
37. คําแปล แบบของขอตกลงและเงื่อนไขของสัญญา จางเหมากอสรางงานในโครงการกอสรางทา
อากาศยานสุวรรณภูมิ  
38. ขอบังคับ การทาอากาศยานแหงประเทศไทย วาดวยการพัสดุ (ฉบับที่2) พ.ศ. 2543  
39. สัญญาและเอกสารประกอบสัญญางานอาคารผูโดยสารและอาคารเทียบเครื่องบิน 
40. รายงานการประชุม คณะกรรมการบริหารการพัฒนาทาอากาศยานสุวรรณภูมิ (กทภ.) ระหวางป
2544-2548 
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41. เอกสารชี้แจงจากผูออกแบบเรื่อง Final Acceptance และ Final Completion วันที่ 25 ก.พ.2551 
42. รายการแกไขแบบ เพื่อลดราคาของอาคารผูโดยสาร จํานวน 32 รายการ และอาคารเทียบเครื่องบิน 
จํานวน 44 รายการ ใน addendum 9  
43. รายการการประชุม เรื่อง ขอช้ีแจงทางเทคนิคงานออกแบบอาคารผูโดยสาร วันที่ 20 พฤศจิกายน 
2543 เวลา 09.30 น. ณ หองประชุมราชาเทวะ สํานักงาน บ.ทาอากาศยานสากลกรุงเทพแหงใหม 
44. เอกสารแสดงรายการการวาจางผูออกแบบในชวงระยะเวลาตางๆ ตามสัญญา Main Contract และ 
Supplementary Agreement (30 พฤษภาคม 2542 -21 กันยายน2550 )  
 

รายชื่อบริษัท/กิจการรวมคา/กิจการรวมทํา ท่ีถูกอางถึงในเนื้อหาการวิจัย 
 
1.)  บริษัท  A     ผลิตไอน้ําสงใหโรงผลิตน้ําเย็นเพื่อนํามาใชทําระบบปรับอากาศในอาคาร 
2)  กิจการรวมคา    B    ผูรับจางสัญญากอสรางถนนยกระดับ หนาอาคารผูโดยสาร 
3)  กิจการรวมคา    C    ผูรับจางสัญญากอสรางอาคารผูโดยสารและอาคารเทียบเครื่องบิน 
4)  กิจการรวมคา    D    ผูรับจางสัญญาออกแบบอาคารผูโดยสารและอาคารเทียบเครื่องบิน 
5)  บริษัท   E       บริษัทกอสรางของประเทศไทยในกิจการรวมคา C 
6)  บริษัท   F      บริษัทกอสรางของประเทศญี่ปุนในกิจการรวมคา C  
7)  บริษัท  G      บริษัทกอสรางของประเทศญี่ปุนในกิจการรวมคา C  
8)  กิจการรวมคา   H     ผูรับจางสัญญากอสรางทอรอยสายไฟฟา 
9)  กิจการรวมคา    I    ผูรับจางสัญญากอสรางงานระบบประปา 
10) บริษัท  J      ผูรับจางสัญญาตอกเสาเข็มอาคารผูโดยสารและอาคารเทียบเครื่องบิน 
11) กิจการรวมคา  K    ผูรับจางสัญญากอสรางงานทางวิ่ง ทางขับ ลานจอด 
12) บริษัท  L      ผูรับสัมปทานพื้นที่เชิงพานิชยในอาคารผูโดยสารและอาคารเทียบเครื่องบิน  
13) บริษัท  M     ผูรับจางสัญญาติดตั้งระบบเทคโนโลยีสารสนเทศสนามบิน 
14) บริษัท  N    บริษัทสายการบินรายใหญของประเทสไทย 
15) บริษัท  O    บริษัทผูวาจาง 
16) กิจการรวมทํา   P   ที่ปรึกษาโครงการ 
17) กิจการรวมทํา  S     ที่ปรึกษาควบคุมงาน 
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ภาคผนวก ค 
คํานิยามศัพธที่ใชในการศกึษา 
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AIMS ระบบเทคโนโลยีสารสนเทศเพื่อการบริหารงานในสนามบิน 

สําหรับการวางแผน การควบคุม การตดัสินใจ การจัดสรร
ทรัพยากร และยังตองเช่ือมโยงระบบยอยตางๆ ในสนามบิน
ทั้งใน และตางประเทศ เพ่ือใหขอมูลที่ทันตอเหตุการณ
ระบบดังกลาว ทั้งหมดมี 45 ระบบ  

Change Order     หนังสือส่ังงาน หนังสือจากผูควบคุมงานโดยความเห็นชอบ
จากเจาของงานสั่งใหผูรับเหมาเปลี่ยนแปลง, เพิ่มหรือลด
งาน 

Commencement Date       วันเริ่มงาน, วันเริ่มระยะเวลากอสราง 
Commissioning Tests          การทดสอบการทํางานทั้งระบบ เพื่อตรวจสอบใหมั่นใจวา

การทํางานของทั้งระบบพรอมกันถูกตองตามที่กําหนดไวใน
เอกสารสัญญา 

Conditions of Contract        เง่ือนไขของสัญญา 
Contract Agreement      ขอตกลงสัญญา 
Employer's Representative       ผูแทนของผูวาจาง 
Final Completion      งานแลวเสร็จตามสัญญา 
Force Majeure       เหตุสุดวิสัย 
Obligation         พันธะ 
Operation and Maintenance Manual      คูมือปฏิบัติงานและบํารุงรักษา    
Performance Test     การทดสอบการใชงานของสิ่งปลูกสราง วาใชงานไดตามที่

กําหนดในการออกแบบหรือในเอกสารสัญญา สวนมากใช
กับเครื่องจักรวาสามารถผลิตไดตามที่กําหนด 

Request for Change (RFC)      หนังสือขอเปลี่ยนแปลงงาน 
Request for Information (RFI)       หนังสือขอขอมูลเพิ่มเติม 
Substantial Completion     การแลวเสร็จของงานซึ่งเพียงพอที่ผูวาจางจะสามารถใช

ประโยชนในสาระสําคัญได 
Taking-Over Certificate     หนังสือรับรองการรับมอบงาน 
Variation       การเปลี่ยนแปลงงาน, งานเปลี่ยนแปลง 
Variation Order      คําสั่งเปลี่ยนแปลงงาน 
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ภาคผนวก    ง 
การเพิ่มเติมงาน( addendum )   
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การเพิ่มเติมงานกอนการกอสราง  (addendum   1 -11 ) และในระหวางการกอสราง ( addendum   12 -24 )  

 
หมายเลขรายการ
เปลี่ยนแปลง 

สาเหตุของการเพิ่ม  รายการที่เพ่ิม 

ADDENDUM  1-8  เปนการแกไขเอกสารประมูล กอนการยื่นซอง
ประกวดราคาครัง้แรก 
เพื่อแกไขขอขัดแยงในเอกสารประกวดราคา  
โดยไมมีนัยสําคญัในเรื่องขอบเขตงาน        

ADDENDUM  9 
( Re Bid ) 

เพื่อลดราคาคากอสรางที่ประมูลครั้งแรก  
ไดราคาต่าํสดุ 

  ปรับแกทั้งหมด  60 กวารายการ  เชน  ลด
ความกวางและความสูงของอาคารเทียบ
เครื่องบิน    ลดความสูงของอาคารผูโดยสาร  
ลดจํานวน  Louvers เหนืออาคารผูโดยสาร  
ยกเลกิลิฟตแกว  ใชวัสดุในประเทศ   

ADDENDUM  10-11 แกไขเอกสารประมูลและแบบกออสรางใน
ระหวางการประกวดราคาครั้งที่  2  

แกลิฟตใหเปนชนิดใชลวดสลิงแทนระบบ 
ไฮโดรลิค 

ADDENDUM  12 ปรับแก central plants ใหรองรับ 
Absorption Chillers ของ D cap ตาม
นโยบายประหยัดพลังงานโดยใช Co-
Generation Plant  

แกไขอาคาร Central  Plant 

ADDENDUM  13 เพิ่มความสามารถในการรองรับผูรับ
โดยสารจาก   30 ลานคนเปน  45 ลานคนตอ
ป 

เพิ่มเคานเตอรเชก็อิน  ตรวจคนเขาเมืองและ
ปรับแกแทนรับกระเปา สําหรับเครื่องบิน
ขนาดใหญ 

ADDENDUM  14 เวน เวน 
ADDENDUM  15.1 ตามคาํแนะนําของไออาตา เพิ่มพื้นที่รานคาบริเวณ แอรไซด เซนเตอร

และอาคารเทียบเครื่องบินหมายเลข ด ี
ADDENDUM  15.2 เพื่อยายทางเดินสวนผูโดยสารขาออกใน

ประเทศจากเดิมชั้น  3 มาใชรวมกับทางเดิน
ผูโดยสารขาเขาที่ชั้น  

แก Domestic Hold room  ยกเลกิ Ramp 
และบันไดหนีไฟ 

ADDENDUM  15.3 เวน เพิ่มหองน้ําสวนคองคอรดชั้น  1  
ADDENDUM  15.4 ตามความตองการของ ตม. 

 
 
 

เพิ่มเคาเตอรตรวจคนเขาเมืองขาเขาอีก  1 กลุม 
 และทางเชื่อมตอกับ คองคอรด  ดี  ชั้น  2  
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หมายเลขรายการ
เปลี่ยนแปลง 

สาเหตุของการเพิ่ม รายการที่เพิ่ม 

ADDENDUM  15.5 เพื่อรองรับ TG- Premium Check-in 
และการใชพ้ืนที่ คองคอรส ดี  ฝงตะวันออก 
ชั้น  3 ซึ่งเดิมเปนทางเดินผูโดยสารขาเขาใน
ประเทศเปน TG   1 St   class  

เพิ่มทางเชื่อมชั้น  4 ระหวาง TG Premium 
Check-in กับ คองคอรส ดี ชั้น  2  
 
 
 

ADDENDUM  15.6 ตามความตองการการใชงานของ บทม ปรับแกพ้ืนที่สํานักงานใน คองคอรส  เอ  และ
พ้ืนที่สํานักงาน จี 

ADDENDUM  15.7 เพื่อเพิ่ม Domestic  Bus gate  รวม Domestic Busgate  A1A and B1B เขา
ดวยกัน 

ADDENDUM  16 การออกแบบตามเดิม ใหอาคารผุโดยสาร 
เปนอาคารปลอดบุหร่ี   

เพิ่มหองสูบบุหร่ีและเครื่องทําน้ําเย็น  เพิ่มจุด
ตรวจความปลอดภัยในสวนในประเทศและ
เพิ่มทางหนีไฟ  สําหรับ คองคอรส  เอ  ชั้น  3  

ADDENDUM  17  ปรับแกสาํนักงาน Block 3  คองคอรส เอ  เปน
หอง WIP และ VIP 

ADDENDUM  18 เพื่อรองรับ A380  การเพิ่ม PLB ปรับแก PC Air และ ไฟ  400 Hz 
ADDENDUM  19  เพิ่มเคาเตอรประชาสัมพันธ 
ADDENDUM  20 จัดสรรพื้นที่ใหสายการบิน เพิ่มพื้นที่สายการบินและใหเชา 
ADDENDUM  21 ปรับใหสอดคลองการจดัสรรพื้นที่

สํานักงานตางๆของ ทอท 
ปรับเปลี่ยนพื้นที่สํานักงานตางๆ 

ADDENDUM  22 เพื่อปรับพื้นที่สําหรับรานคาตางๆ 
 

เลื่อนหองน้ํา  และลดความยาวทางเลื่อน 

ADDENDUM  23 ปรับแกตามคาํแนะนําของฝายรกัษาความ
ปลอดภัย ทอท 

เพิ่มจุดตรวจความปลอดภัยในประเทศ  ปรับ
ผังและเพิ่มอุปกรณ 

ADDENDUM  24  ปรับเปลี่ยนทางลาดลง Sorting Area 
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ภาคผนวก    จ 
ผลการวิเคราะหคาเฉลี่ยระดับความสําคัญของปญหาจากมุมมองความคิดเห็นของฝายตางๆ 
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คะแนนเฉลี่ย  
สาเหตุที่ทาํใหโครงการกอสรางอาคารผูโดยสาร  MTB   และ อาคารเทียบ

เครื่องบิน   CCB  ในสนามบินสุวรรณภูมิเกิดความลาชา 

ผูว
าจ
าง

 

ผูอ
อก

แบ
บ 

ผูค
วบ

คุม
งา
น 

ผูร
ับจ

าง
 

เจาของโครงการและการบริหารโครงการ 
1.1 มีการเปลี่ยนแปลงงานจํานวนมาก   3.75 3.25 3.5 4.13 
1.2 การไมตัดสินใจหรือตัดสินเรื่องตางๆลาชา 3.75 4.67 2.7 3.87 
1.3 ลาชาในการออกหนังสือเพื่อยืนยันคําสั่งที่ไดสั่งไปแลว 3.13 3.67 2.4 3.53 
1.4 การบริหารจดัการไมมีประสิทธิภาพ 3.83 4.00 3.00 3.62 
1.5 การสั่งหยุดงานชั่วคราวอันเนื่องจากเหตุตางๆ 2.87 2.67 1.89 2.94 
1.6 ความรับผดิชอบและหนาที่ของบุคลากรระดับสูงไมชัดเจน 2.63 3.5 2.22 3.27 
1.7 การสงมอบพื้นที่ลาชาและการไมจัดหาทางเขา ออก  3.67 2.67 2.44 3.2 
1.8 การเขามาแทรกแซงการทาํงานของผูออกแบบและผูควบคุมงาน 3.00 2.00 3.00 2.83 

1.9 
บุคลากรระดับบริหารและระดับปฏิบัติการ ไมมีความสามารถเพียงพอ
หรือมีจํานวนไมเพียงพอ 

3.17 4.25 2.5 3.77 

1.10 
มีการเปลี่ยนแปลงโครงสรางองคกรคอนขางบอย  เชน  เปลี่ยน
คณะกรรมการบริษัท 

4.50 4.00 2.00 2.33 

 การกอสรางและทรัพยากรกอสราง 
2.1 การบริหารสัญญาไมมีประสิทธิภาพ 3.37 3.00 2.5 2.71 
2.2 ไมทราบหรือไมเขาใจขอกาํหนดในสัญญา 3.25 3.67 2.13 2.80 
2.3 การจดัผังองคกรที่ไมเหมาะสม  3.67 3.25 2.13 2.63 
2.4 การวางแผนการทํางานไมมีประสิทธิภาพ 2.75 3.00 2.87 2.50 
2.5 การควบคุมใหเปนไปตามแผนไมมีประสิทธิภาพ 3.75 3.25 2.63 2.82 

2.6 
การบริหารจดัการหนางานกอสรางซึ่งมีขนาดใหญ มีความซับซอน    ยัง
ไมมีประสิทธิภาพเพียงพอ 

3.5 3.25 3.11 2.87 

2.7 ประสบการณและความรูในการดาํเนินขั้นตอนการกอสรางไมเพียงพอ   3.28 2.25 2.22 2.25 
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คะแนนเฉลี่ย  
สาเหตุที่ทาํใหโครงการกอสรางอาคารผูโดยสาร) MTB( และ อาคารเทียบ

เครื่องบิน) CCB( ในสนามบินสุวรรณภูมิเกิดความลาชา 

ผูว
าจ
าง

 

ผูอ
อก

แบ
บ 

ผูค
วบ

คุม
งา
น 

ผูร
ับจ

าง
 

การกอสรางและทรัพยากรกอสราง ( ตอ )  
2.8 มีปญหาการเงิน,ขาดแคลนเงินทุนหมุนเวียนในการทํางาน 3.14 2.00 2.75 2.27 

2.9 
การประสานงานภายในองคกร  เชน  ระหวางแผนกตางๆ   ระหวางตาง
บริษัทในกิจการรวมคา 

3.83 2.50 2.37 2.94 

2.10 
การประสานงานภายนอกองคกร  เชน  ประสานกับผูออกแบบ   
ประสานงานกับเจาของโครงการ 

3.83 2.40 2.56 3.06 

2.11 ลาชาในการดําเนินการ     
           การตัดสินใจเรื่องตางๆ ลาชา 3.5 3.00 2.56 2.93 
 ลาชาในการเตรยีมการ   3.14 2.5 2.44 2.50 
 ลาชาในการจดัซือ้ จัดหา    3.28 2.25 2.11 2.86 
 ลาชาในการกอสรางและตดิตั้ง   3.00 2.25 2.56 2.75 
 ลาชาในการทดสอบและสงมอบงาน   3.36 2.50 3.00 3.25 

2.12 
การบริหารทรัพยากร  เชน   เครื่องจักร  แรงงาน   วัสดุ  อุปกรณ   ผูรับจาง
ชวง 

    

 วัสดุ     
           การจัดซือ้ จัดหา จัดสง วัสดุและอุปกรณไมทันความตองการ 3.57 1.67 2.25 3.00 
 การขาดแคลนวัสดุ อุปกรณในทองตลาดขณะนั้น 3.57 2.00 2.33 2.56 
 การลาชาของวัสดุที่ผลติหรือประกอบนอกโรงงาน ) off-site      

Prefabrication ) 
2.33 2.33 2.5 2.56 

 การขึ้นราคาของวัสดุ อุปกรณในทองตลาด 4.00 2.33 2.87 3.00 
 การใชวัสดุที่ตองสั่งจากตางประเทศมากเกินไป 3.83 2.00 2.67 3.33 

 วัสดุเกดิการเสียหายหรือถูกขโมยขณะที่เตรียมจะใชงาน 4.00 2.33 3.00 3.13 
 เครื่องจักร     

 
การขาดทักษะ ประสบการณของบุคลากรที่ใชเครือ่งมือหรือ

เครื่องจักรนั้นๆ 
3.50 2.00 2.00 2.37 

 การขาดแคลนเครื่องมือหรือเครื่องจักรที่ทันสมัย 2.75 1.33 1.67 2.00 
 อุปกรณ   เครื่องจักร  เครื่องมือมีการชํารุดไมพรอมตอการใชงาน 3.50 1.33 1.67 2.25 
 แรงงาน     
           การจัดหาแรงงานไมทันความตองการ 3.67 2.33 2.22 2.81 
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การกอสรางและทรัพยากรกอสราง ( ตอ ) 
           ประสิทธิภาพ และคุณภาพของแรงงานต่ํา 4.60 2.67 2.67 2.50 
           ขาดแคลนแรงงานในทองตลาดขณะนั้นๆ 3.33 2.33 2.44 2.31 
             เกิดปญหาตางๆ จากการใชแรงงานตางดาว 3.67 1.67 2.33 2.07 
             เกิดความขัดแยงในการทํางานระหวางกลุมตางๆ 3.83 2.00 2.50 2.19 
 ผูรับเหมาชวง      
           การบริหารสัญญาผูรับเหมาชวงไมมีประสิทธิภาพ   4.75 2.67 2.63 3.06 
 ผูรับจางชวงไมมีความพรอม ไมมีความสามารถในการทาํงาน 4.25 2.33 2.36 2.69 
 การจดัการและประสานงานผูรับจางชวงไมมีประสิทธิภาพ 4.00 2.33 2.88 2.75 

2.13 การบริหารทรัพยากรบุคคลไมมปีระสิทธิภาพ    3.00 2.33 2.63 2.56 

2.14 
บุคลากรระดับบริหารและระดับปฏิบัติการ ไมมีความสามารถเพียงพอ
หรือมีจํานวนไมเพียงพอ 

4.40 2.33 2.86 2.75 

2.15 การบริหารโรงงานผลิตและอุปกรณไมมีประสิทธิภาพ   3.25 2.00 2.00 2.50 
2.16 ปญหาจากผูใหบริการงานพิเศษตางๆ )Specialist ) 3.52 2.67 2.67 2.29 
3. การควบคุมงาน  ตรวจสอบงานและทดสอบงาน 

3.1 
บุคลากรระดับบริหารและระดับปฏิบัติการ ไมมีความสามารถเพียงพอ
หรือมีจํานวนไมเพียงพอ 

3.67 3.00 2.30 2.75 

3.2 
ไมมีประสิทธิภาพเกี่ยวกับการวางแผน,ควบคุม,ตรวจสอบ งานกอสราง
นั้นๆ                         

3.50 2.75 1.89 2.63 

3.3 ลาชาในการอนมุัติวัสดุและวิธีการทํางาน 3.33 2.60 2.10 2.94 
3.4 ลาชาในการตรวจสอบและทดสอบงาน 3.71 2.60 1.44 2.94 
3.5 ไมมีความยืดหยุนในการปฏิบัติงานหรือตรวจงาน 2.83 1.50 1.50 3.25 
3.6 มีขอบเขตงานและความรับผดิชอบทับซอนกับผูออกแบบ 3.00 2.60 1.40 2.80 
3.7 ไมทราบขอกาํหนดในสัญญาหรือเงื่อนไขการวาจาง 3.33 2.00 2.00 2.92 
3.8 ไมไดรับอํานาจในการตดัสินใจ 3.17 2.75 2.00 3.21 

4.การออกแบบและลักษณะทางสถาปตยกรรม วิศวกรรม และเทคโนโลยีของอาคารที่พิเศษกวาอาคารอื่นๆ 
4.1 แบบไมสมบูรณ  ไมมีรายละเอียดเพียงพอ มีความขัดแยง 3.33 2.2 2.7 3.31 
4.2 ออกแบบโดยไมคํานึงถึงวิธีการกอสราง) กอสรางยาก(  3.17 2.40 2.50 2.75 
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4. การออกแบบและลักษณะทางสถาปตยกรรม วิศวกรรม และเทคโนโลยีของอาคารที่พิเศษกวาอาคารอื่นๆ(ตอ) 

4.3 
ลาชาในการประสานงานในเรื่องการสงตอขอมูลใหแกกันที่ใชในการ
ออกแบบ 

3.83 2.40 2.89 3.19 

4.4 ตอบคําถามและอนุมัติตางๆลาชา  เชน  ตอบ RFI  ลาชา 3.83 2.00 2.40 3.44 
4.5 แนวทางและรูปแบบของ การออกแบบไมเหมาะสม 3.17 1.40 2.70 2.93 

4.6 
การระบุใหใชวัสดุที่หายากในทองตลาดหรือใชวัสดุที่ตองสั่งจาก
ตางประเทศ 

3.43 2.20 3.00 3.38 

4.7 ไมไดเขาชวยแกปญหาหนางานหรือเขาชวยแกปญหานอยเกินไป 3.50 1.40 2.80 3.33 
4.8 ลาชาในการจดัเตรียมแบบ ออกแบบ หรือแกไขแบบในระหวางกอสราง 3.33 1.80 3.11 3.40 
4.9 ผูออกแบบไมทราบขอกําหนดในสัญญาหรือเงื่อนไขการวาจาง 1.83 1.20 1.56 2.58 
4.10 ออกแบบเพื่อกาํหนดใหใชวัสดขุองผูจัดจําหนายรายใดรายหนึ่งเปนพิเศษ 2.00 1.25 2.30 2.83 
4.11 ความซับซอนของลักษณะโครงสรางอาคาร 3.14 2.75 2.30 2.56 
4.12 ความซับซอนของงานสถาปตยกรรมทั้งภายนอกและภายใน 3.42 2.75 2.40 2.44 

4.13 
ความซับซอนของลักษณะงานระบบตางๆ  เชน  งานระบบไฟฟา  ระบบ
ประปา  ระบบสุขาภิบาล  ระบบปรับอากาศ  ระบบเครื่องกล 

3.42 2.75 2.44 3.21 

4.14 
ความซับซอนของลักษณะเทคโนโลยีตางๆ เชน ระบบ AIMS  ระบบ 
CASS   ระบบ  Gigabit   Ethernet  Computer 

3.57 3.00 2.90 3.57 

5. สัญญาของโครงการกอสราง 

5.1 
สัญญาไมไดกําหนดระยะเวลาที่ชาที่สดุทีต่ัวแทนผูวาจางจะตองออกคําสั่ง
ใหแกผูรับจางเมื่อเกิดปญหาขึ้น 

2.37 3.00 2.13 2.45 

5.2 สัญญามีความไมชัดเจน ทําใหเกิดการโตแยง 2.63 1.00 2.11 3.00 
5.3 สัญญาเปนภาษาอังกฤษ ยากตอการทําความเขาใจใหตรงกัน 2.75 2.60 1.90 2.29 

5.4 
ขอความในรางสัญญาไมไดปรับเปลี่ยนกอนลงนามสัญญาตามการ
เปลี่ยนแปลงความตองการของเจาของโครงการ 

2.57 2.00 2.38 3.25 

5.5 ขอกําหนดดานคณุภาพในสัญญาจาง เชน การขอเทียบเทาวัสด ุ 2.28 1.33 1.90 2.69 

5.6 
ขอกําหนดในแบบสัญญาไมมีความชัดเจนในการปฏิบัติ เชน ขาดคําจํากัด
ความหรือนิยาม 

2.57 1.33 1.90 2.46 

5.7 การกําหนดคาํนิยามของคําวา “Substantial Completion” ไมชัดเจน 2.75 1.33 2.10 3.31 
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5. สัญญาของโครงการกอสราง (ตอ) 
5.8 การกําหนดคาํนิยามของคําวา “Final Completion ” ไมชัดเจน 2.63 1.33 2.20 3.14 

5.9 
ขอกําหนดดานรายการกอสราง เชน การกําหนดทางเทคนิคไมสอดคลอง
กับการกอสราง 

2.71 1.00 2.00 2.67 

5.10 
ขอกําหนดดานการเงินในสัญญาจางไมชัดเจน เชน หลักเกณฑการกําหนด
เรื่องการจายเงิน 

2.29 1.00 2.00 2.46 

5.11 
สัญญาระบุการเปลี่ยนแปลงเงื่อนไขไมชัดเจนเกีย่วกับปริมาณงานและ
ราคา 

2.85 2.00 1.89 3.23 

5.12 
มีสัญญาพวงเกิดขึ้นระหวางการทํางาน ( Supplementary Agreement : SA 
) 

3.38 3.00 2.40 2.84 

5.13 การแบงงวดการจายเงินในสัญญาไมเหมาะสม 1.29 1.00 1.78 2.31 

5.14 
สัญญาไมกําหนดใหผูออกแบบหรือผูควบคุมงานเปนตัวแทนผูวาจางเพื่อ
ตัดสินใจในงานที่รับผดิชอบ ( Employer Representative : ER ) 

2.29 1.00 2.38 3.00 

6  ระบบโครงสรางการประสานงานระหวางเจาของโครงการ  ผูรับเหมา    ผูออกแบบ  ผูควบคุมงาน    และผูรับเหมา
สัญญาอื่นๆที่เกี่ยวของกับโครงการนี้ 

6.1 
โครงสรางการดาํเนินงานระหวางฝายงานตางๆในโครงการไมมี
ประสิทธิภาพ 

2.50 2.75 2.20 3.00 

6.2 การติดตอสื่อสารระหวางฝายงานตางๆในโครงการไมมีประสิทธิภาพ 2.38 2.00 2.60 3.23 
6.3 ความสัมพันธระหวางฝายตางๆไมด ี 2.38 1.75 2.30 2.79 

6.4 
ระบบควบคุมการรับสงขอมูลเอกสาร ) Document  Control )  ไมมี
ประสิทธิภาพ 

2.88 2.00 2.00 2.27 

6.5 
ไมมีบุคลากรที่ทาํหนาที่ในการประสานงานและแกปญหาในโครงการ
โดยตรง) Project  Coordinator) 

2.50 2.50 2.20 2.71 

6.6 ขอบเขต  หนาที่และความรับผดิชอบของแตละฝายไมชัดเจน  2.75 1.75 1.90 3.13 

6.7 
เกิดปญหาเรื่องการตดิตอสื่อสารดวยภาษาตางประเทศ  เนื่องจากมี
บุคลากรบางสวนของกลุมสัญญา เปนชาวตางชาติ 

2.63 2.60 1.60 2.38 
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7. ปจจัยภายนอกอื่นๆ 
7.1 สภาพดินฟาอากาศ 2.25 2.00 1.60 2.44 
7.2 กฎหมาย กฎระเบียบ ขอบังคับตางๆ 3.38 1.80 1.60 2.31 
7.3 เทศกาลและวันหยุด 2.25 1.60 1.40 1.94 
7.4 ภาวะเศรษฐกจิขณะนั้น 2.63 1.40 2.00 2.38 
7.5 สื่อมวลชน 3.00 2.00 1.50 2.75 
7.6 ปญหามวลชนในพื้นที่ 2.25 1.80 1.33 2.19 
7.7 ผูตรวจสอบจากภายนอก   3.38 3.20 1.30 2.33 

7.8 
ผูใชงานอาคาร เชน  สายการบิน  สํานักงานตรวจคนเขาเมือง   กรม
ศลุกากร 

3.00 2.50 2.10 2.47 

7.9 องคกรวิชาชีพตางๆ   2.63 2.00 1.50 1.87 
7.10 ขอจํากัดดานพื้นที่ขางเคียง หรือ พ้ืนที่การทํางาน 2.63 2.00 1.90 1.94 
7.11 การลาชาจากวัสดุอุปกรณที่ตองสั่งเปนกรณีพิเศษ ( CTX-9000 ) 3.57 2.75 2.70 3.36 
7.12 การคมนาคม  ขนสง    2.25 2.20 2.30 2.38 
7.13 การกดีขวางของโครงการกอสรางรอบขาง ( Interface ) 2.50 2.60 2.56 2.69 

7.14 
ระยะเวลาของโครงการนอยเกินไปเมื่อเทียบกับลักษณะโครงการซึ่งมี
ขนาดใหญ มีความซับซอน มีขอจํากดัมาก 

3.75 3.40 3.20 3.63 

7.15 ความซับซอนของลักษณะโครงการกอสราง   3.75 3.20 2.80 2.88 
8.  การถูกครอบงําจากฝายการเมือง 
8.1 การเปลี่ยนแปลงทางการเมือง 4.38 4.4 2.5 3.14 
8.2 การเปลี่ยนนโยบายการกาํกับดแูล 4.13 4.40 3.25 3.14 
8.3 การเขามาแทรกแซงการทาํงาน    การเขามาสั่งการ 4.00 4.60 3.56 3.15 
8.4 การเขามาหาผลประโยชนทั้งทางตรงและทางออม 3.50 4.40 3.44 3.31 
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ภาคผนวก ฉ 
ตัวอยางแบบสอบถาม 
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แบบสอบถาม 
ปญหาที่เปนสาเหตุทําใหโครงการกอสรางอาคารผูโดยสารและอาคารเทยีบเครื่องบนิลาชา 

(Package 2 : Main Terminal Building and Package 3 : Concourse Building) 
วิทยานิพนธเรือ่งการศกึษาสาเหตุของความลาชาในโครงการกอสราง  กรณีศึกษาโครงการกอสราง

สนามบินสุวรรณภูม ิ
 

คําชี้แจง 
เรยีน  ผูตอบแบบสอบถามทุกทาน 

แบบสอบถามนี้มีจุดมุงหมายเพื่อรวบรวมและศึกษาปญหาท่ีเปนสาเหตุทําใหโครงการกอสราง
อาคารผูโดยสารและอาคารเทียบเครือ่งบินเกิดความลาชา 

ซึ่งในการเก็บขอมูลครั้งนี้จะไมมีการนําเสนอ หรือเปดเผยชื่อของทาน โดยแบบสอบถามชุดนี้ 
แบงเปน 3 สวน 

สวนที่ 1 ขอมูลเกีย่วกับผูตอบแบบสอบถามและขอมูลท่ัวไป 
สวนที่ 2 ความคิดเห็นตอระดบัผลกระทบของปญหาท่ีมีผลทําใหโครงการกอสรางลาชา 
สวนที่ 3 ใหผูถูกสัมภาษณแสดงความคิดเห็นไดอยางอสิระและทั้ง 3 สวนใชเวลาในการ

สอบถามและสัมภาษณประมาณ 1 ช่ัวโมง 
ขอมูลที่ไดจากทานจะเปนประโยชนอยางยิง่ตอการวิจยั ซึ่งจะทําใหทราบถึงปญหาที่ทําใหงาน

กอสรางลาชาและเพื่อเสนอแนวทางการปองกันปญหาดังกลาว 
 

ขอขอบคุณมา ณ โอกาสนี้ดวย 
 

นาย ณรงคฤทธิ์   ชัยสายนั 
นิสิตปรญิญาโท   สาขาบริหารการกอสราง 

ภาควิชาวิศวกรรมโยธา คณะวิศวกรรมศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 
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สวนที่ 1 
ขอมูลเกีย่วกับผูตอบแบบสอบถามและขอมูลท่ัวไป 

 
คําชี้แจง: 
กรุณากรอกขอมูลลงในชองวางที่เวนไวใหครบถวน และทําเครือ่งหมายถกู ( / ) ในชองที่ทานตองการเลอืก 
 

1. เพศ        ________ 
2. อายุ        ________  ป  
3. ตําแหนงปจจุบัน............................................................................................................................ 
4. องคกรที่เคยทํางานอยูขณะที่อยูในโครงการกอสรางสนามบินสุวรรณภูมิ 

       (  ) เจาของงาน  
 ตําแหนง........................................................................................................................ 

      (  ) ที่ปรึกษาโครงการ สังกัดบริษทั................................................. 
 ตําแหนง........................................................................................................................ 

       (  ) ผูออกแบบ  สังกัดบริษทั........................................................... 
 ตําแหนง........................................................................................................................ 

       (  ) ผูควบคุมงาน  สังกัดบริษัท....................................................... 
 ตําแหนง........................................................................................................................ 

       (  ) ผูรับเหมากอสราง  สังกัดบรษิัท................................................. 
 ตําแหนง........................................................................................................................ 

5. ระดับการศึกษา 
 

 
 
 
 
6. ประสบการณในการทาํงานทั้งหมด ____________ป 
7. เริ่มทํางานในโครงการกอสรางสนามบินสุวรรณภูมิ  เมื่อ  เดือน ____________  ป __________ 
8. ระยะเวลาการทาํงานในโครงการกอสรางสนามบนิสุวรรณภูมิ...................................................... 
9. งานที่รับผิดชอบ............................................................................................................................. 

 
 

 

ปริญญาโท    คณะ…..................................................................... 

ปริญญาตรี    คณะ.......................................................................... 
  สถาบันการศึกษา..................................…..................................... 

    สถาบันการศกึษา.....................................….................................. 
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สวนที่ 2 

ความคิดเห็นตอระดับความสําคัญของปญหา 
ท่ีมีผลกระทบทําใหโครงการกอสรางกอสรางอาคารผูโดยสาร ( Package 2 : Main Terminal  Building) และอาคาร

เทียบเครื่องบินลาชา ( Package 3 : Concourse Building ) 
 
 คําช้ีแจง : 

คําถามตอไปนี้จะเปนคําถามเกี่ยวกับปญหาที่เปนสาเหตุทําใหโครงการกอสรางลาชา  โดยแตละปญหา
ใหผูตอบแบบสอบถาม  ระบุระดับผลกระทบที่มีตอการลาชาของโครงการ โดยแบงปญหาออกเปน 8 กลุม คือ  

1. เจาของโครงการและการบริหารโครงการ     
2. การกอสรางและทรัพยากรในการกอสราง   
3. การควบคุมงาน  การตรวจสอบและการทดสอบงาน    
4. การออกแบบและลักษณะหรือรูปแบบของโครงการที่พิเศษกวาโครงการอื่นๆ 
5. สัญญาของโครงการกอสราง     
6. ระบบโครงสรางการประสานงานระหวางเจาของโครงการ ผูรับเหมา ผูออกแบบ ผูควบคุมงาน

และผูรับเหมาสญัญาอื่นๆที่เกี่ยวของกับโครงการนี้ 
7. ปจจัยภายนอกอืน่ๆ 
8. การถกูครอบงําจากฝายการเมือง 

 
***โดยขอใหทานตอบทุกขอ***      

 
ถาทานไมทราบหรือคําถามไมเกีย่วของกับทาน  ใหกรอก  x  ทีชองไมทราบหรือไมเกี่ยวของ 
 
ถาทานทราบใหพิจารณาระดับผลกระทบของปญหาดังกลาวที่ทําใหโครงการลาชา 

โดยแตละปญหาจะใหทานกรอกระดับผลกระทบซึ่งแบงเปน  5  ระดับ ดังนี้  
ระดับ 1     มีผลกระทบนอยมาก           
ระดับ 2     มีผลกระทบนอย                                  
ระดับ 3     มีผลกระทบปานกลาง             
ระดับ 4     มีผลกระทบมาก              
ระดับ 5     มีผลกระทบมากทีส่ดุ  
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ระดับ
ผลกระทบ 

สาเหตุท่ีทําใหโครงการกอสรางอาคารผูโดยสาร (MTB) และ อาคาร
เทียบเครื่องบิน (CCB) เกิดความลาชา 

ไมทราบ 
หรือ ไม
เกี่ยวของ 1 2 3 4 5 

1. เจาของโครงการและการบริหารโครงการ     

1.1 
มีการเปลี่ยนแปลงงานจํานวนมาก เชน addendum , variation 
order 

      

1.2 การไมตัดสินใจหรือตัดสินเรื่องตางๆ ลาชา       
1.3 ลาชาในการออกหนังสือเพื่อยืนยันคําสั่งที่ไดสั่งไปแลว       
1.4 การบริหารจดัการไมมีประสิทธิภาพ       
1.5 การสั่งหยุดงานชั่วคราวอันเนื่องจากเหตุตางๆ       
1.6 ความรับผดิชอบและหนาที่ของบุคลากรระดับสูงไมชัดเจน       
1.7 การสงมอบพื้นที่ลาชาและการไมจัดหาทางเขา ออก        

1.8 
การเขามาแทรกแซงการทาํงานของผูออกแบบและผูควบคุม
งาน 

      

1.9 
บุคลากรระดับบริหารและระดับปฏิบัติการ ไมมีความสามารถ
เพียงพอหรือมีจํานวนไมเพียงพอ 

      

1.10 
มีการเปลี่ยนแปลงโครงสรางองคกรคอนขางบอย เชน เปลี่ยน
คณะกรรมการบริษัท 

      

1.11 
อ่ืนๆ..................................................................................... 
........................................................................................... 

      

2. การกอสรางและทรัพยากรกอสราง 

2.1 การบริหารสัญญาไมมีประสิทธิภาพ       
2.2 ไมทราบหรือไมเขาใจขอกาํหนดในสัญญา       
2.3 การจดัผังองคกรที่ไมเหมาะสม        
2.4 การวางแผนการทํางานไมมีประสิทธิภาพ       
2.5 การควบคุมใหเปนไปตามแผนไมมีประสิทธิภาพ       

2.6 
การบริหารจดัการหนางานกอสรางซึ่งมีขนาดใหญ มีความ
ซับซอน  ยังไมมีประสิทธิภาพเพียงพอ 
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ระดับ
ผลกระทบ 

สาเหตุท่ีทําใหโครงการกอสรางอาคารผูโดยสาร (MTB) และ อาคาร
เทียบเครื่องบิน (CCB) เกิดความลาชา 

ไมทราบ 
หรือ ไม
เกี่ยวของ 1 2 3 4 5 

2. การกอสรางและทรัพยากรกอสราง  ( ตอ ) 

2.7 
ประสบการณและความรูในการดาํเนินขั้นตอนการกอสรางไม
เพียงพอ   

      

2.8 มีปญหาการเงิน,ขาดแคลนเงินทุนหมุนเวียนในการทํางาน       

2.9 
การประสานงานภายในองคกร  เชน  ระหวางแผนกตางๆ   
ระหวางตางบริษัทในกิจการรวมคา 

      

2.10 
การประสานงานภายนอกองคกร  เชน  ประสานกับผูออกแบบ   
ประสานงานกับเจาของโครงการ 

      

2.11 ลาชาในการดําเนินการ 

           การตัดสินใจเรื่องตางๆ ลาชา       

           ลาชาในการเตรียมการ (Engineering  Stage)        

           ลาชาในการจดัซื้อ จัดหา (Procurement Stage)       

 
          ลาชาในการกอสรางและตดิตั้ง  (Construction / 
Installation  Stage) 

      

 
         ลาชาในการทดสอบและสงมอบงาน (Testing and 
Commissioning Stage) 

      

2.12 การบริหารทรัพยากร  เชน  เครื่องจักร แรงงาน วัสดุ อุปกรณ ผูรบัจางชวงวัสด ุ

 
          การจดัซือ้ จัดหา จัดสง วัสดุและอุปกรณไมทันความ
ตองการ 

      

           การขาดแคลนวัสดุ อุปกรณในทองตลาดขณะนั้น       

 
          การลาชาของวัสดุที่ผลิตหรือประกอบนอกโรงงาน  
         (off-site   Prefabrication) 

      

           การขึ้นราคาของวัสดุ อุปกรณในทองตลาด       

           วัสดุที่สั่งจากตางประเทศลาชา       

           วัสดุเกิดการเสียหายหรือถกูขโมยขณะที่เตรียมจะใชงาน       

เครื่องจักร 

 
         การขาดทกัษะ ประสบการณของบุคลากรที่ใชเครื่องมือ 
หรือเครื่องจักรนัน้ๆ 
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ระดับ
ผลกระทบ 

สาเหตุท่ีทําใหโครงการกอสรางอาคารผูโดยสาร (MTB) และ อาคาร
เทียบเครื่องบิน (CCB) เกิดความลาชา 

ไมทราบ 
หรือ ไม
เกี่ยวของ 1 2 3 4 5 

2. การกอสรางและทรัพยากรกอสราง  ( ตอ ) 
           การขาดแคลนเครื่องมือหรือเครื่องจักรที่ทันสมัย       

 
          อุปกรณ เครื่องจักร เครื่องมือมีการชํารุดไมพรอมตอการ
ใชงาน 

      

แรงงาน 

           การจัดหาแรงงานไมทันความตองการ       

           ประสิทธิภาพ และคุณภาพของแรงงานต่ํา       

           ขาดแคลนแรงงานในทองตลาดขณะนั้นๆ       

           เกิดปญหาตางๆ จากการใชแรงงานตางดาว       

           เกิดความขัดแยงในการทาํงานระหวางกลุมตางๆ       

ผูรับเหมาชวง   

           การบริหารสัญญาผูรับเหมาชวงไมมีประสิทธิภาพ         

 
          ผูรับจางชวงไมมีความพรอม ไมมีความสามารถในการ
ทํางาน 

      

 
          การจดัการและประสานงานผูรับจางชวงไมมี
ประสิทธิภาพ 

      

2.13 การบริหารทรัพยากรบุคคลไมมปีระสิทธิภาพ          

2.14 
บุคลากรระดับบริหารและระดับปฏิบัติการ ไมมีความสามารถ
เพียงพอหรือมีจํานวนไมเพียงพอ 

      

2.15 การบริหารโรงงานผลิตและอุปกรณไมมีประสิทธิภาพ         

2.16 ปญหาจากผูใหบริการงานพิเศษตางๆ( Specialist )       

2.17 
อ่ืนๆ..................................................................................... 
............................................................................................ 

      

2.18 
อ่ืนๆ..................................................................................... 
............................................................................................ 

      

2.19 
อ่ืนๆ..................................................................................... 
............................................................................................ 

      

2.20 

 
อ่ืนๆ..................................................................................... 
............................................................................................. 
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ระดับ

ผลกระทบ 
สาเหตุท่ีทําใหโครงการกอสรางอาคารผูโดยสาร (MTB) และ อาคาร

เทียบเครื่องบิน (CCB) เกิดความลาชา 

ไมทราบ 

หรือ ไม

เกี่ยวของ 1 2 3 4 5 

3. การควบคุมงาน  ตรวจสอบงานและทดสอบงาน 

3.1 
บุคลากรระดับบริหารและระดับปฏิบัติการ ไมมีความสามารถ
เพียงพอหรือมีจํานวนไมเพียงพอ 

      

3.2 
ไมมีประสิทธิภาพเกี่ยวกับการวางแผน,ควบคุม,ตรวจสอบ งาน
กอสรางนั้นๆ                         

      

3.3 ลาชาในการอนมุัติวัสดุและวิธีการทํางาน       

3.4 ลาชาในการตรวจสอบและทดสอบงาน       

3.5 ไมมีความยืดหยุนในการปฏิบัติงานหรือตรวจงาน       

3.6 มีขอบเขตงานและความรับผดิชอบทับซอนกับผูออกแบบ       

3.7 ไมทราบขอกาํหนดในสัญญาหรือเงื่อนไขการวาจาง       

3.8 ไมไดรับอํานาจในการตดัสินใจ       

3.9 
อ่ืนๆ..................................................................................... 
........................................................................................... 

      

3.10 
อ่ืนๆ..................................................................................... 
........................................................................................... 

      

4. การออกแบบและลักษณะทางสถาปตยกรรม วิศวกรรม และเทคโนโลยีของอาคารที่พิเศษกวาอาคาร
อ่ืนๆ 
4.1 แบบไมสมบูรณ  ไมมีรายละเอียดเพียงพอ มีความขัดแยง       

4.2 ออกแบบโดยไมคํานึงถึงวิธีการกอสราง (กอสรางยาก )       

4.3 
ลาชาในการประสานงานในเรื่องการสงตอขอมลูใหแกกันที่ใช
ในการออกแบบ 

      

4.4 ตอบคําถามและอนุมัติตางๆลาชา  เชน  ตอบ RFI  ลาชา       

4.5 แนวทางและรูปแบบของ การออกแบบไมเหมาะสม       

4.6 
การระบุใหใชวัสดุที่หายากในทองตลาดหรือใชวัสดุที่ตองสั่ง
จากตางประเทศ 

      

4.7 
ไมไดเขาชวยแกปญหาหนางานหรือเขาชวยแกปญหานอย
เกินไป 

      

4.8 
ลาชาในการจดัเตรียมแบบ ออกแบบ หรือแกไขแบบในระหวาง
กอสราง 
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ระดับ
ผลกระทบ 

สาเหตุท่ีทําใหโครงการกอสรางอาคารผูโดยสาร (MTB) และ อาคาร
เทียบเครื่องบิน (CCB) เกิดความลาชา 

ไมทราบ 
หรือ ไม
เกี่ยวของ 1 2 3 4 5 

4. การออกแบบและลักษณะทางสถาปตยกรรม วิศวกรรม และเทคโนโลยีของอาคารที่พิเศษกวาอาคาร
อ่ืนๆ  ( ตอ ) 
4.9 ผูออกแบบไมทราบขอกําหนดในสัญญาหรือเงื่อนไขการวาจาง       

4.10 
ออกแบบเพื่อกาํหนดใหใชวัสดขุองผูจัดจําหนายรายใดรายหนึ่ง
เปนพิเศษ 

      

4.11 ความซับซอนของลักษณะโครงสรางอาคาร       

4.12 ความซับซอนของงานสถาปตยกรรมทั้งภายนอกและภายใน       

4.13 
ความซับซอนของลักษณะงานระบบตางๆ  เชน  งานระบบ
ไฟฟา  ระบบประปา  ระบบสุขาภิบาล  ระบบปรับอากาศ  
ระบบเคร่ืองกล 

      

4.14 
ความซับซอนของลักษณะเทคโนโลยีตางๆ เชน ระบบ AIMS  
ระบบ CASS 
ระบบ  Gigabit   Ethernet  Computer 

      

4.15 
อ่ืน............................................................................... 
............................................................................... 

      

4.16 
อ่ืนๆ............................................................................... 
............................................................................... 

      

5. สัญญาของโครงการกอสราง 

5.1 
สัญญาไมไดกําหนดระยะเวลาที่ชาที่สดุทีต่ัวแทนผูวาจาง
จะตองออกคําสัง่ใหแกผูรับจางเมื่อเกิดปญหาขึ้น 

      

5.2 สัญญามีความไมชัดเจน ทําใหเกิดการโตแยง       

5.3 สัญญาเปนภาษาอังกฤษ ยากตอการทําความเขาใจใหตรงกัน       

5.4 
ขอความในรางสัญญาไมไดปรับเปลี่ยนกอนลงนามสัญญาตาม
การเปลี่ยนแปลงความตองการของเจาของโครงการ 

      

5.5 ขอกําหนดดานคณุภาพในสัญญาจาง เชน การขอเทียบเทาวัสดุ       

5.6 
ขอกําหนดในแบบสัญญาไมมีความชัดเจนในการปฏิบัติ เชน 
ขาดคําจาํกดัความหรือนิยาม 

      

5.7 
การกําหนดคาํนิยามของคําวา “Substantial Completion” ไม
ชัดเจน 
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ระดับ
ผลกระทบ 

สาเหตุท่ีทําใหโครงการกอสรางอาคารผูโดยสาร (MTB) และ อาคาร
เทียบเครื่องบิน (CCB) เกิดความลาชา 

ไมทราบ 
หรือ ไม
เกี่ยวของ 1 2 3 4 5 

5. สัญญาของโครงการกอสราง (ตอ) 
5.8 การกําหนดคาํนิยามของคําวา “Final Completion ” ไมชัดเจน       

5.9 
ขอกําหนดดานรายการกอสราง เชน การกําหนดทางเทคนิคไม
สอดคลองกับการกอสราง 

      

5.10 
ขอกําหนดดานการเงินในสัญญาจางไมชัดเจน เชน หลักเกณฑ
การกําหนดเรื่องการจายเงิน 

      

5.11 
สัญญาระบุการเปลี่ยนแปลงเงื่อนไขไมชัดเจนเกีย่วกับปริมาณ
งานและราคา 

      

5.12 
มีสัญญาพวงเกิดขึ้นระหวางการทํางาน ( Supplementary 
Agreement : SA ) 

      

5.13 การแบงงวดการจายเงินในสัญญาไมเหมาะสม       

5.14 
สัญญาไมกําหนดใหผูออกแบบหรือผูควบคุมงานเปนตัวแทนผู
วาจางเพื่อตัดสินใจในงานที่รับผิดชอบ ( Employer 
Representative : ER ) 

      

5.15 อ่ืนๆ.....................................................................................       

5.16 อ่ืนๆ.....................................................................................       

6. ระบบโครงสรางการประสานงานระหวางเจาของโครงการ  ผูรับเหมา  ผูออกแบบ ผูควบคุมงาน  
และผูรับเหมาสัญญาอื่นๆที่เกี่ยวของกับโครงการนี้ 

6.1 
โครงสรางการดาํเนินงานระหวางฝายงานตางๆในโครงการไม
มีประสิทธิภาพ 

      

6.2 
การติดตอสื่อสารระหวางฝายงานตางๆในโครงการไมมี
ประสิทธิภาพ 

      

6.3 ความสัมพันธระหวางฝายตางๆไมด ี       

6.4 
ระบบควบคุมการรับสงขอมูลเอกสาร ( Document  Control )  
ไมมีประสิทธิภาพ 

      

6.5 
ไมมีบุคลากรที่ทาํหนาที่ในการประสานงานและแกปญหาใน
โครงการโดยตรง (Project  Coordinator) 

      

6.6 
ขอบเขต  หนาที่และความรับผดิชอบของแตละฝายไมชัดเจน   
 

      



 

 

      230 
 
 

 
 

ระดับ

ผลกระทบ 
สาเหตุท่ีทําใหโครงการกอสรางอาคารผูโดยสาร (MTB) และ อาคาร

เทียบเครื่องบิน (CCB) เกิดความลาชา 

ไมทราบ 

หรือ ไม

เกี่ยวของ 1 2 3 4 5 

6. ระบบโครงสรางการประสานงานระหวางเจาของโครงการ  ผูรับเหมา  ผูออกแบบ ผูควบคุมงาน  
และผูรับเหมาสัญญาอื่นๆที่เกี่ยวของกับโครงการนี้ ( ตอ ) 

6.7 
เกิดปญหาเรื่องการตดิตอสื่อสารดวยภาษาตางประเทศ  
เนื่องจากมีบุคลากรบางสวนของกลุมสัญญา เปนชาวตางชาต ิ

      

6.8 
อ่ืนๆ..................................................................................... 
............................................................................................ 

      

6.9 
อ่ืนๆ..................................................................................... 
............................................................................................ 

      

7. ปจจัยภายนอกอ่ืนๆ 
7.1 สภาพดินฟาอากาศ       

7.2 กฎหมาย กฎระเบียบ ขอบังคับตางๆ       

7.3 เทศกาลและวันหยุด       

7.4 ภาวะเศรษฐกจิขณะนั้น       

7.5 สื่อมวลชน       

7.6 ปญหามวลชนในพื้นที่       

7.7 ผูตรวจสอบจากภายนอก         

7.8 
ผูใชงานอาคาร เชน  สายการบิน  สํานักงานตรวจคนเขาเมือง   
กรมศลุกากร 

      

7.9 องคกรวิชาชีพตางๆ         

7.10 ขอจํากัดดานพื้นที่ขางเคียง หรือ พ้ืนที่การทํางาน       

7.11 การลาชาจากวัสดุอุปกรณที่ตองสั่งเปนกรณีพิเศษ (CTX-900 )       

7.12 การคมนาคม  ขนสง          

7.13 การกดีขวางของโครงการกอสรางรอบขาง ( Interface )       

7.14 
ระยะเวลาของโครงการนอยเกินไปเมื่อเทียบกับลักษณะ
โครงการซึ่งมีขนาดใหญ มีความซับซอน มีขอจํากดัมาก 

      

7.15 ความซับซอนของลักษณะโครงการกอสราง         

7.16 อ่ืนๆ.....................................................................................       
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ระดับ
ผลกระทบ 

สาเหตุท่ีทําใหโครงการกอสรางอาคารผูโดยสาร (MTB) และ อาคาร
เทียบเครื่องบิน (CCB) เกิดความลาชา 

ไมทราบ 
หรือ ไม
เกี่ยวของ 1 2 3 4 5 

7. ปจจัยภายนอกอ่ืนๆ ( ตอ ) 

7.17 
อ่ืนๆ..................................................................................... 
............................................................................................ 

      

7.18 
อ่ืนๆ..................................................................................... 
............................................................................................ 

      

8.การถูกครอบงําจากฝายการเมือง 
8.1 การเปลี่ยนแปลงทางการเมือง       

8.2 การเปลี่ยนนโยบายการกาํกับดแูล       

8.3 การเขามาแทรกแซงการทาํงาน    การเขามาสั่งการ       

8.4 การเขามาหาผลประโยชนทั้งทางตรงและทางออม       

8.5 
อ่ืนๆ..................................................................................... 
............................................................................................ 

      

8.6 
อ่ืนๆ..................................................................................... 
............................................................................................ 

      

8.7 
อ่ืนๆ..................................................................................... 
............................................................................................ 
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ในแตละกลุมสาเหตุ   ขอท่ีทานใหระดับความสําคญัมากที่สุด   เพราะเหตุใด  
*** ขอความกรุณาอธิบายเหตุผลอยางละเอียด พรอมท้ังขอเอกสารประกอบ (ถาเปนไปได) *** 
กลุมที่ 1. เจาของโครงการและการบริหารโครงการ  
ขอ..........เหตุผล................................................................................................................................    
      ................................................................................................................................  
ขอ..........เหตุผล................................................................................................................................    
      ................................................................................................................................  
ขอ..........เหตุผล................................................................................................................................    
      ................................................................................................................................  
กลุมที่ 2. การกอสรางและทรัพยากรในการกอสราง 
ขอ..........เหตุผล................................................................................................................................    
      ................................................................................................................................  
ขอ..........เหตุผล................................................................................................................................    
      ................................................................................................................................  
ขอ..........เหตุผล................................................................................................................................    
      ................................................................................................................................  
กลุมที่ 3. การควบคุมงาน   การตรวจสอบงาน และการทดสอบงาน 
ขอ..........เหตุผล................................................................................................................................    
      ................................................................................................................................  
ขอ..........เหตุผล................................................................................................................................    
      ................................................................................................................................  
กลุมที่ 4. การออกแบบและลักษณะทางสถาปตยกรรม วิศวกรรม และเทคโนโลยีของอาคารที่พิเศษกวาอาคารอื่นๆ 
ขอ..........เหตุผล................................................................................................................................    
      ................................................................................................................................  
ขอ..........เหตุผล................................................................................................................................    
      ................................................................................................................................ 
ขอ..........เหตุผล................................................................................................................................    
      ................................................................................................................................  
กลุมที่ 5. สัญญาของโครงการกอสราง 
ขอ..........เหตุผล................................................................................................................................    
      ................................................................................................................................  
ขอ..........เหตุผล................................................................................................................................    
      ................................................................................................................................  
ขอ..........เหตุผล................................................................................................................................    
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กลุมที่ 6. ระบบโครงสรางการประสานงานระหวางเจาของโครงการ  ผูรับเหมา  ผูออกแบบ ผูควบคุมงานและ
ผูรับเหมาสัญญาอื่นๆที่เกี่ยวของกับโครงการนี ้
ขอ..........เหตุผล................................................................................................................................    
      ................................................................................................................................  
ขอ..........เหตุผล................................................................................................................................    
      ................................................................................................................................  
ขอ..........เหตุผล................................................................................................................................    
      ................................................................................................................................  
กลุมที่ 7. ปจจัยภายนอกอื่นๆ 
ขอ..........เหตุผล................................................................................................................................    
      ................................................................................................................................  
ขอ..........เหตุผล................................................................................................................................    
      ................................................................................................................................  
ขอ..........เหตุผล................................................................................................................................    
      ................................................................................................................................  
ขอ..........เหตุผล................................................................................................................................    
      ................................................................................................................................  
กลุมที่ 8. การถกูครอบงําจากฝายการเมือง 
ขอ..........เหตุผล................................................................................................................................    
      ................................................................................................................................  
ขอ..........เหตุผล................................................................................................................................    
      ................................................................................................................................  
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สวนที่ 3 
ความคิดเห็นเพ่ิมเตมิตอปญหาที่เปนสาเหตุทําให 

โครงการอาคารผูโดยสาร และอาคารเทียบเครื่องบินเกิดความลาชา 
(Package 2 : Main Terminal Building and Package 3 : Concourse Building) 

 
คําชี้แจง : 

สวนที่ 3 เปนการสัมภาษณโดยใหผูถูกสัมภาษณแสดงความคดิเห็นอยางอิสระ 
ตอ 8 กลุมปญหาหลกัที่ทาํใหโครงการกอสรางลาชาเพิ่มเติมจากสวนที่ 2 

 
1. ปญหาที่เกิดจากเจาของโครงการและการบรหิารโครงการ                  

_____________________________________________________________________________________________
_____________________________________________________________________________________________
_____________________________________________________________________________________________
_____________________________________________________________________________________________
_____________________________________________________________________________________________
_____________________________________________________________________________________________  
           2. ปญหาที่เกิดจากการกอสรางและทรัพยากรการกอสราง  เชน  เครื่องจักร  วัสดุ  แรงงาน                                            
_____________________________________________________________________________________________
_____________________________________________________________________________________________
_____________________________________________________________________________________________
_____________________________________________________________________________________________
_____________________________________________________________________________________________
_____________________________________________________________________________________________ 

 
3. ปญหาที่เกิดจากการควบคุมงาน  การตรวจสอบและการทดสอบงาน    

_____________________________________________________________________________________________
_____________________________________________________________________________________________
_____________________________________________________________________________________________
_____________________________________________________________________________________________
_____________________________________________________________________________________________ 
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4. ปญหาที่เกิดจากการออกแบบ    และลักษณะทางสถาปตยกรรม วิศวกรรม และเทคโนโลยีของอาคารที่
พิเศษกวาอาคารอื่นๆ                                    

_____________________________________________________________________________________________
_____________________________________________________________________________________________
_____________________________________________________________________________________________
_____________________________________________________________________________________________
_____________________________________________________________________________________________
_____________________________________________________________________________________________
_____________________________________________________________________________________________ 
 
             5. ปญหาที่เกดิจากสัญญาของโครงการกอสราง           
_____________________________________________________________________________________________
_____________________________________________________________________________________________
_____________________________________________________________________________________________
_____________________________________________________________________________________________
_____________________________________________________________________________________________  
 

6. ปญหาที่เกิดจากระบบโครงสรางการประสานงานระหวางเจาของโครงการ  ผูรับเหมา  ผูออกแบบ  
ผูควบคุมงาน  และผูรับเหมาสัญญาอื่นๆที่เกี่ยวของกับโครงการนี้ 
_____________________________________________________________________________________________
_____________________________________________________________________________________________
_____________________________________________________________________________________________ 
 

7. ปญหาที่ปจจัยภายนอกตางๆ       
_____________________________________________________________________________________________
_____________________________________________________________________________________________
_____________________________________________________________________________________________ 
_____________________________________________________________________________________________ 

8. ปญหาที่เกิดจากฝายการเมือง                   
_____________________________________________________________________________________________
_____________________________________________________________________________________________
_____________________________________________________________________________________________
_____________________________________________________________________________________________ 
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