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บทคัดยอ 
ถนนเปนระบบขนสงหลักในประเทศไทย รองรับความตองการในการเดินทาง เช่ือมตอ อํานวยความสะดวกประชาชนและพัฒนาเศรษฐกิจ

โดยรวมของประเทศ ซึ่งมีหนวยงานของรัฐคอยกํากับดูแล จังหวัดสงขลาเปนหน่ึงในเมืองเศรษฐกิจท่ีสําคัญของประเทศ ท่ีมีจํานวนโครงการ
ถนนมากเปนอันดับสองของภาคใต และมีแนวโนมเพ่ิมข้ึน ซึ่งมีความแตกตางจากงบประมาณรายจายแผนงานบูรณาการพัฒนาดานคมนาคมท่ี
มีอยูอยางจํากัด และลดลงอยางตอเน่ืองในแตละป ทําใหมีผลตอการพัฒนาและบํารุงรักษาทุกโครงการท่ีรับผิดชอบใหครอบคลุมท้ังหมด สงผล
ใหหนวยงานตองตัดสินใจเลือกลงทุนโครงการถนนท่ีเหมาะสมและเกิดประโยชนสูงสุด บทความน้ีศึกษาปจจัยท่ีมีผลตอการตัดสินใจลงทุนของ
โครงการถนนในจังหวัดสงขลาจากหนวยงานท่ีเก่ียวของ ประกอบดวย กรมทางหลวง กรมทางหลวงชนบท และองคกรปกครองสวนทองถ่ิน 
โดยการสัมภาษณผูเช่ียวชาญท่ีมีความรู ประสบการณทํางานเก่ียวกับโครงการถนน โดยพิจารณาตามลักษณะการดําเนินการกอสรางใหม และ
ปรับปรุงถนนเดิม โดยมีปจจัย ดานวิศวกรรม ดานเศรษฐศาสตร ดานการเมืองและนโยบาย และดานสังคมและสิ่งแวดลอม เปนปจจัยหลักใน
การพิจารณา และใชวิธีกระบวนการลําดับช้ันเชิงวิเคราะหแบบคลุมเครือ (Fuzzy Analytic Hierarchy Process: FAHP) ในการชวยวิเคราะห
ความคลุมเครือของกระบวนการตัดสินใจ และนํานํ้าหนักความสําคัญมาใหคะแนนเพ่ือจัดลําดับโครงการท่ีดําเนินการ ผลการศึกษาพบวา ท้ัง
สามหนวยงานใหความสําคัญกับปจจัยดานวิศวกรรมเปนอันดับหน่ึง เฉลี่ยรอยละ 34.73 และใหความสําคัญกับปจจัยอ่ืนๆ โดยมีความสําคัญ
เฉลี่ย ดานเศรษฐศาสตรรอยละ 23.25 ดานการเมืองและนโยบายรอยละ 21.07 และดานสังคมและสิ่งแวดลอมรอยละ 20.96 ตามลําดับ และ
จากความเห็นเฉลี่ยของผูเช่ียวชาญท้ังหมดพบวา การลงทุนโครงการกอสรางและปรับปรุงถนนเพ่ือพัฒนาพ้ืนท่ีท่ีอยูอาศัยและสถานท่ีราชการมี
ความสําคัญเปนลําดับแรก กอนพ้ืนท่ีพาณิชยกรรม คลังสินคาและอุตสาหกรรม พ้ืนท่ีชนบทและเกษตรกรรม พ้ืนท่ีอนุรักษ สงวน สันทนาการ
และสิ่งแวดลอม ตามลําดับ ทําใหไดแนวทางในการวางแผนตัดสินใจลงทุนดําเนินการโครงการกอสรางและปรับปรุงถนนในจังหวัดสงขลาท่ี
เหมาะสม 

คําสําคัญ 
การลงทุนโครงการถนน  การจัดลําดับ  การตัดสินใจแบบหลายหลักเกณฑ  กระบวนการลําดับช้ันเชิงวิเคราะหแบบคลุมเครือ  ปจจัยท่ีมี

อิทธิพลตอการตัดสินใจ 
 

Abstract 
Road is a principal transportation system in Thailand. It is utilized to satisfy travel demands, to facilitate movements, 

to connect with other modes, as well as to develop the overall economy. All Thai road networks are under responsibility 
of governmental agencies.  Songkhla is one of the most important economic provinces in the country; it accommodates 
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the second- largest road networks in the southern region, and is continually expanding.  Nevertheless, the increase of its 
road networks is in contrast to the present transport integration- development budget; which seems to be in perpetual 
decline each year.  The effect is such that responsible road agencies could not effectively develop and maintain many 
routes under their care, and are forced to make tough decisions on suitable road-network investment that would optimize 
benefits.  In accordance with this desire, this article aims to study factors that affect executive decision- making to invest 
in the Songkhla road networks by probing relevant experts of their knowledge and experiences working on road projects 
belonging to the Department of Highways, the Department of Rural Roads, and the Department of Local Administration. 
The subject is divided into new road construction projects and existing road improvement projects.  Fuzzy Analytic 
Hierarchy Process method is utilized to analyze and allocate scores to the decision- making process, as well as project 
ranking considering inclusive factors such as engineering, economic, political and policy, and social and environmental 
factors.  The study reveals that all the three Departments have attached primary importance to engineering factors with 
an average score of 34. 70 percent; and secondary, the social and environmental factors, at 20. 55 percent.  In addition, 
majority of the expert opinions indicates prioritizing of road- network investments to developments of residential areas 
and official offices, followed respectively by commercial and industrial, rural and agricultural, environmental conservation, 
and recreation areas. It is anticipated that the findings could be used as a guidance to appropriate future planning on the 
decision making process of road construction and rehabilitation investment projects in Songkhla, and beyond.  

Keywords 
road investment; prioritization; multi- criteria decision making ( MCDM) ; fuzzy analytic hierarchy process ( FAHP) ; 

influencing road decision-making factors 
 

1. บทนํา 

ระบบขนสงมีความสําคัญอยางมากในปจจุบันและยังเปน

ปจจัยที่สงผลตอความเปนอยูและความมั่นคงของประชาชน 

รวมถึงเศรษฐกิจของประเทศ ซึ่งประเทศไทยมีการขนสงสินคา

ภายในประเทศเปนการขนสงทางถนนถึงรอยละ 81.10 มาก

เปนอันดับหนึ่ง รองมาคือ การขนสงทางน้ํา การขนสงทางราง

และการขนสงทางอากาศ คิดเปนรอยละ 16.90 รอยละ 2.00 

และ รอยละ 0.02 ตามลําดับ [1] แสดงใหเห็นถึงความสําคัญ

ของการขนสงทางถนน ซึ่งเปนการขนสงหลักที่ประชาชน

สามารถเขาถึงไดดีกวาการขนสงประเภทอ่ืน หากมีการพัฒนา

ที่ครอบคลุม มีแบบแผนและมีประสิทธิภาพ ยอมสงผลตอ

ความเปนอยูที่ดีของประชาชน และสงผลตอเศรษฐกิจของ

ประเทศใหดีข้ึน ดังที่กลาวไวขางตน  

หนวยงานในประเทศไทยที่ มีหนาที่ รับผิดชอบในการ

วางแผน กอสราง บํา รุง รักษาและพัฒนาโครงการถนน 

ประกอบดวยหนวยงานหลักที่ดูแลโดยตรง คือ กรมทางหลวง 

(ทล.) กรมทางหลวงชนบท (ทช.) และองคกรปกครองสวน

ทอง ถ่ิน  (อปท.) โดยหนวยงานเหลานี้  มีจํานวนถนนที่

รับผิดชอบอยู 70,882 กิโลเมตร 47,983 กิโลเมตร และ

597,667 กิโลเมตร ตามลําดับ [2-4] โดยแตละหนวยงานได

รังบประมาณในการดําเนินการโครงการถนนที่จํากัดไมเพียงพอ

แกการกอสราง และปรับปรุงทุกโครงการที่ รับผิดชอบได

ทั้งหมดในแตละปงบประมาณ ซ่ึงแตละหนวยงานมีความ

จําเปนในการจัดลําดับความสําคัญในการวางแผนดําเนินการ

โครงการถนนในสายทางที่สําคัญและมีความจําเปนเรงดวนที่

แตกตางกันของแตละหนวยงาน 

จังหวัดสงขลา เปนเมืองทาและเมืองเศรษฐกิจที่สําคัญของ

ประเทศไทย ครอบคลุมพื้นที่ 7,393 ตารางกิโลเมตร มีสถานที่

ทองเที่ยว สถานที่ราชการ สถานศึกษา มีประชากรและ

นักทองเที่ยวอยางหนาแนน โดยจังหวัดสงขลามีจํานวน

โครงการถนนมากเปนอันดับสองในภาคใต ดังรูปที่ 1 โดยมีมาก

ถึง 14,645 สายทาง รวมความยาว 11,826 กิโลเมตร แบงเปน

ความรับผิดชอบของ กรมทางหลวง 42 ตอนควบคุม กรมทาง

หลวงชนบท 59 สาย และองคกรปกครองสวนทองถ่ิน 14,544 

สายทาง โดยหนวยงานตางๆ จําเปนตองดูแลรับผิดชอบใน

ดํ า เนินการโครงการถนนทั้ งหมด โดยการวางแผนใช

งบประมาณและบุคลากรที่มีอยูอยางจํากัดใหเหมาะสมและ

เกิดประโยชนสูงสุด 
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จากความสํา คัญของการจัดลําดับความสํา คัญของ

โครงการฯ ดังกลาวขางตน การศึกษานี้จึงมุงศึกษาการตัดสินใจ

ลงทุนดําเนินการโครงการกอสราง และปรับปรุงถนนของแตละ

หนวยงานหลักที่รับผิดชอบโครงการถนนในจงัหวัดสงขลา เพื่อ

ศึกษาปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจลงทุนดําเนินการโครงการ

ถนน ซึ่งมีมุมมองที่แตกตางกันของแตละหนวยงานโดย

ประยุกตใช กระบวนการลําดับชั้นเชิงวิเคราะหแบบคลุมเครือ 

(Fuzzy Analytic Hierarchy Process: FAHP) ซึ่งเปนวิธีหนึ่งใน

การตัดสินใจแบบหลายหลักเกณฑ เพื่อวิเคราะหหาปจจัยที่มี

ความสําคัญในการตัดสินใจลงทุนดําเนินการโครงการถนน 

จากนั้นจะทําการใหคะแนนและจัดลําดับความสําคัญการ

ดําเนินการโครงการถนนตามแผนที่ผังเมืองในพื้นที่จังหวัด

สงขลา เพื่อเปนแนวทางในการพิจารณาการลงทุนโดยใช

งบประมาณและบุคลากรที่มีอยูอยางจํากัดใหมีประสิทธิภาพ

สูงสุด 

 

รูปท่ี 1 จํานวนสายทางถนนในความรับผิดชอบของจังหวัดในภาคใต 

[2-4] 

2. ทฤษฎีและงานวิจัยที่เกี่ยวของ 

จากขอมูลจํานวนโครงการถนนที่มีจํานวนมากขางตน การ
พิจารณาลําดับในการลงทุนอยางเหมาะสมนั้น จําเปนตองมี
วิธีการตัดสินใจ หมายถึง กระบวนการเลือก ทางเลือกใด 
ทางเลือกในการตัดสินใจที่มีประสิทธิภาพ Sa-ngeumram [5] 

อธิบายวา การตัดสินใจ หมายถึง กระบวนการเลือก ทางเลือก
ใดทางเลือกหนึ่งจากหลายทางเลือกที่พิจารณา โดยประเมิน
อยางดีแลววาเปนทางเลือกที่บรรลุวัตถุประสงคและเปาหมาย 

 
 

2.1 การตัดสินใจแบบหลายหลักเกณฑ (Multi-Criteria 
Decision Making: MCDM) 

อภิรด ี[6] กลาววา วิธีการที่ใชในการตัดสินใจมีหลากหลาย
วิธีในการวิเคราะหและประมวลผล ซึ่งมีรูปแบบการนําเสนอที่
แตกตางกัน การตัดสินใจแบบหลายหลักเกณฑ หรือที่เรียกวา 
Multi-Criteria Decision Making: MCDM เปนวิธีการหนึ่งในการ
แกไขปญหาที่นิยมนําไปใชเพื่อวิเคราะหทางเลือกที่เหมาะสม 
โดยเปนการนําทางเลือกที่ตรงตามหลักเกณฑ (Criteria) มา
เรียงลําดับเพื่อใหผูใชตัดสินใจเลือกสิ่งที่เหมาะสมที่สุดสําหรับ
การแกไขปญหา 

การตัดสินใจแบบหลายหลักเกณฑสามารถจําแนกเปน 2 
ประเภท คือ 

1) การตั ดสิน ใจแบบหลายวั ต ถุประสงค  (Multi-
Objective Decision Making:  MODM) เปนการตัดสินใจที่ -
พิจารณาตามวัตถุประสงคในการวิเคราะห ซึ่งเปนการหา
วิธีการที่ดีที่สุดในการเลือกวิธีการแกปญหาที่นาจะเปนไปได 

2) การตัดสินใจแบบหลายคุณลักษณะ (Multi-Attribute 

Decision Making: MADM) เปนการตัดสินใจที่พิจารณาตาม
ขอมูลคุณลักษณะของทางเลือก ซึ่งสามารถวัดในเชิงคุณภาพ
หรือเชิงปริมาณในทางเลือกที่ดีที่สุด โดยแสดงดัง ตารางที่ 1 

โดยวิธีการตัดสินใจแบบหลายคุณลักษณะ มีทฤษฎีในการ
วิ เคราะหหลายทฤษฎี เชน  1)  วิธี  Technique for Order 
Preference by Similarity to an Ideal Solution ( TOPSIS)  
2) วิธี Simple Additive Weighting (SAW) 3) วิธี The Analytic 

Hierarchy Process ( AHP)  แ ล ะ  4)  วิ ธี  Fuzzy Analytic 

Hierarchy Process (FAHP) รายละเอียด แสดงดังตารางที่ 2 

การศึกษานี้ไดประยุกตใชวิธี Fuzzy Analytic Hierarchy 
Process (FAHP) ในการจัดลําดับความสําคัญ เนื่องจาก 
บทความนี้มีปจจัยที่ใชพิจารณาจํานวนมาก ซึ่ง FAHP เปนวิธีที่
สามารถขจัดการตัดสินใจที่มีความลําเอียงไดดี และ มีการใช
ตัวเลขฟซซีตัดสินใจเปรียบเทียบ เพื่อชวยในตัดสินใจภายใต
ความไมชัดเจนและความไมแนนอนของปจจัยไดคลายคลึงกับ
กระบวนการคิดของมนุษย ทําใหการตัดสินใจมีประสิทธิภาพ
มากข้ึน 
2.2 Fuzzy Analytic Hierarchy Process (FAHP) 

กระบวนการลําดับชั้นเชิงวิเคราะหแบบคลุมเครือ (Fuzzy 

Analytic Hierarchy Process: FAHP) เปนเคร่ืองมือชวยการ
ตัดสินใจที่มีความสามารถในการตัดสินใจแบบหลายหลักเกณฑ 
ซึ่งเกณฑดังกลาว สามารถเปนไดทั้งเชิงปริมาณ และเชิง
คุณภาพ โดย FAHP มีแนวความคิดพื้นฐานมาจากกระบวนการ
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ลําดับชั้นเชิงวิเคราะห (Analytic Hierarchy Process: AHP) ซึ่ง
มีนักวิจัยหลายทานใหการยอมรับ 

Chen และคณะ [8] กลาววา FAHP ประยุกตแนวคิดของ
ทฤษฎี เซ็ ตคลุ ม เค รือแทนการใช ค าทวิ นั ยที่ ใ ช ตั ว เลข
เปรียบเทียบ ทําให FAHP มีความสามารถในการตัดสินใจ
ภายใตความไมชัดเจน และความไมแนนอนของปจจัยได
คลายคลึงกับกระบวนการคิดของมนุษย  
 
ตารางท่ี 1 การตัดสินใจแบบหลายคุณลักษณะ [6] 

 คุณลักษณะ 1 คุณลักษณะ 2 ... คุณลักษณะ n 

ทางเลือกที่ 1 X11 X12 … X1n 
ทางเลือกที่ 2 X21 X22 … X2n 

… … … … … 
ทางเลือกที่ m Xm1 Xm2 … Xmn 

Xij คือ คาคะแนนสําหรับทางเลือกที่ i และขอมูลคุณลักษณะ j โดยที่ทางเลือก
มีคาต้ังแต 1 ถึง m ในขณะที่ขอมูลคุณลักษณะมีคาต้ังแต 1 ถึง n 
 

ตารางท่ี 2 การเปรียบเทียบวิธีตัดสินใจแบบหลายคุณลักษณะ [6-7] 

วิธีการ ลักษณะการเปรียบเทียบ 

SAW ผู ตัดสินใจเปนผูกําหนดกําหนด คาน้ําหนักของแตละ
หลักเกณฑทีใ่ชตัดสินคะแนนรวมของแตละทางเลือก 

TOPSIS กําหนดเปาหมายในอุดมคติไวและทางเลือกไหนมีคาเขาใกล
เปาหมายในอุดมคติมากที่สุดและไกลจากจุดอุดมคติเชิงลบ
มากที่สุด 

AHP ใหคาน้ําหนักของเกณฑและคาคะแนนความเหมาะสม โดย
ใชหลักการเปรียบเทียบทีละคู 

FAHP ใหคาน้ําหนักของเกณฑและคาคะแนนความเหมาะสม โดย
ใชหลักการเปรียบเทียบทีละคู เชนเดียวกับ AHP เพียงแตใช 
ระบบตัวเลขฟซซีเขามาชวย 

 SAW TOPSIS AHP FAHP 

ความหลากหลายการใชงาน     

การวิเคราะหความสอดคลอง     

ต อ ง ก า ร ค ว า ม ชํ า น า ญ
ผูเชี่ยวชาญ 

    

ความยุงยากการวิเคราะห     

 

โดย FAHP ถูกนํามาใชในการแกไขปญหาที่หลากหลาย 

และมักพบในสองรูปแบบหลัก คือ การจัดลําดับความสําคัญ

ของเกณฑปจจัย และการหาทางเลือกโดยการเปรียบเทียบ

เกณฑปจจัยหลายดานและหลายระดับ 

การคํานวณและวิเคราะหขอมูลในวิธีการ FAHP โดยทั่วไป

ทําไดหลายแบบ ซึ่งการวิจัยนี้ใชวิธีการวิเคราะหที่พัฒนาจาก 

Chang [9], Buckley [10] และ Mustafa Butuhan Ayan [11] 

ไดอธิบายข้ันตอนของ FAHP ดังนี้ 

1) ทําการเปรียบเทียบคาระดับความสําคัญของเกณฑที่

ต องการวิ เคราะหทีละ คู  จากนั้ น เปลี่ ยนจากค าระดับ

ความสําคัญ โดยใชฟซซีนัมเบอรในการใหคะแนนเปรียบเทียบ

จากตารางที่ 3 โดยระดับความสําคัญแตละระดับจะใชฟงกชัน

สมาชิกแบบสามเหลี่ยมในการคิด ดังรูปที่ 2  

2) กําหนดขอบเขตเปรียบเทียบความสําคัญของเกณฑ

ตัดสินใจโดยกําหนดเมทริกซ A เปนเมทริกซแสดงการ

เปรียบเทียบของแตละเกณฑโดย ija เปนตัวเลขฟซซีคาระดับ

ความสําคัญเปรียบเทียบ ที่ไดจากการเปรียบเทียบระหวาง 

หลักเกณฑที ่ i  และ j  โดยที ่ i  และ j  = 1,2,3,..,n สามารถ

แสดงไดดัง สมการ (1) 

   
12 1

21 2

1 2

1
1

1

n

n

n n

a a
a a

A

a a

 
 
 =
 
 
 

 


 




   

 


 

  
12 12 12 1 1 1

21 21 21 2 2 2

1 1 1 2 2 2

(1,1,1) ( , , ) ( , , )
( , , ) (1,1,1) ( , , )

( , , ) ( , , ) (1,1,1)

m m m

m m m

n n n n n n

l m u l m u
l m u l m u

l m u l m u

 
 
 =
 
 
 





   



  (1) 

1 1 1( , , ) ( , , )ij ij ij
ji ji ji

l m u
u m l

=  สําหรับ i j≠  

( , , ) (1,1,1)ij ij ijl m u =   สําหรับ i = j  

 

 
รูปท่ี 2 การกําหนดฟซซีนัมเบอรใหกับระดับของความชอบฟงกชัน
ภาวะสมาชิกแบบสามเหล่ียม [12] 
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ตารางท่ี 3 ระดับความสําคัญของ FAHP [13] 
ระดับความสําคัญ ตัวเลขฟซซีแบบสามเหล่ียม 

มีความสําคัญเทากัน (1) (1, 1, 3) 

มีความสําคัญมากกวาเล็กนอย (3) (1, 3, 5) 

มีความสําคัญมากกวาปานกลาง (5) (3, 5, 7) 

มีความสําคัญมากกวามาก (7) (5, 7, 9) 

มีความสําคัญมากกวามากที่สุด (9) (7, 9, 9) 

 

3) วิเคราะหคาขอบเขตสังเคราะหฟซซี โดยการหาคา 

the geometrical means จากสมการ 2 ในแตละ i  

1/

1

( )
n

n
i ij

j

r a
=

= ∏    โดยที่ i  = 1,2,3,..,n   (1) 

4) คํ านวณน้ํ า หนั กความสํ า คัญตั ว เ ลขฟ ซซี ของ

หลักเกณฑ จากสมการ 3 
1

1 2 3( )i i nw r r r r r −= ⊗ ⊕ ⊕ ⊕ ⊕     


         (2) 

   ( , , )i i ilw mw uw=  

โดยตัวอยางการดําเนินการของเลขฟซซี ดังตอไปนี้ 

1 2 1 1 1 2 2 2 1 2 1 2 1 2( , , ) ( , , ) ( , , )b b l m u l m u l l m m u u⊕ = ⊕ = + + +   

1 2 1 1 1 2 2 2 1 2 1 2 1 2( , , ) ( , , ) ( , , )b b l m u l m u l l m m u u⊗ = ⊗ = × × ×   

1 1
1

1 1 1( , , ) , ,b l m u
u m l

− −  = =  
 

  

5) คํ า น ว ณ  Centre of Area ( iM )  ข อ ง น้ํ า ห นั ก

ความสําคัญของหลักเกณฑ 

3i
lw mw uwM + + =  

 
  (3) 

6) คํานวณน้ําหนักความสําคัญตัวเลขหลักเกณฑ จะได 

iw  เปนคาน้ําหนักความสําคัญของปจจัยแตละหลักเกณฑ 

1

i
i n

i
i

Mw
M

=

=

∑
     (4) 

โดยปจจุบันวิธี FAHP ก็ไดถูกนํามาใชอยางแพรหลาย ใน

การชวยตัดสินใจ ทั้งในดานอุตสาหกรรม เชน Neeraj Singh 

Thakur [14] ทําการวิเคราะหความยั่งยืนทางอุตสาหกรรมใน

ประเทศอินเดีย นิธิเดช [15] คัดเลือกผูใหบริการโลจิสติกสของ

โรงงานผลิตผลิตภัณฑยาง รวมถึงในดานคมนาคมและโลจิ

สติ กส  โ ดย  Yashon O.Ouma [ 16]  ไ ด ทํ า ก า รจั ดลํ า ดั บ

ความสําคัญของการบํารุงถนนในเมือง Eldoretประเทศเคนยา 

และ วิรัชญา [17] ที่ทําการวิเคราะหการตัดสินใจในการเลือก

เสนทางสําหรับการสงออกยางพาราของประเทศไทย เปนตน 

2.3 การหาคาอัตราสวนความสอดคลองของขอมูล 

กา รหา ค า อั ต ร า ส ว น คว ามสอดคล อ ง ขอ ง ข อมู ล 

(Consistency Ratio:  C.R. )  เปนการตรวจสอบขอมูลการ

ตัดสินใจที่ไดจากการเปรียบเทียบในเมทริกซและการหาความ

สอดคลองของในการเปรียบเทียบเชิงคู โดยจะใชทฤษฎี

ไอเกนเวคเตอร [18] ดังนี้ 
. .. .
. .

C IC R
R I

=    (5) 

max.I.
1
NC

N
λ −

=
−

   (6) 

เมื่อ C.I. = ดัชนีความสอดคลองที่ วัดจากความ

แปรปรวนของ maxλ  จาก N  

maxλ     = ผลรวมของผลคูณระหวางผลรวมของ

สมาชิกในแตละหลักของเมทริกซกับน้ําหนัก (Normal Form) 
น้ําหนัก (Normal Form)  =คาไอเกนของแตละ

แถวตอผลรวมของคาไอเกนของทุกสดมภ 
N = จํานวนสมาชิกในแถวหรือหลัก 

R.I.  = ดัชนีความสอดคลองของขอมูลที่ใชกับ

จํานวนสมาชิกในการเปรียบเทียบแสดงดังตารางที่ 4 

โดยคาอัตราสวนความสอดคลอง (C.R.) ที่ยอมรับไดข้ึนอยู

กับขนาดของเมทริกซ สําหรับเมทริกซขนาด 3 x 3 คา C.R. ที่ 

ยอมรับไดไมเกิน 0.05 เมทริกซ 4 x 4 คา ยอมรับไดไมเกิน 
0.08 เมทริกซมากกวา 5 x 5 คา C.R. ที่ยอมรับไดตองนอยกวา

หรือเทากับ 0.1 [19] 

2.4 งานวิจัยการตัดสินใจลงทุนในโครงการระบบขนสงที่

นาสนใจ 

Peter J. Mackie [20] กลาวถึงการตัดสินใจลงทุนการ

ขนสงของภาครัฐในประเทศอังกฤษ โดยกลาวถึงปจจัยทางดาน

สังคม เศรษฐศาสตรและการเมือง โดยทั้งสามปจจัยจะถูก

นํามาพิจารณารวมกันในระบบการวางแผนการลงทุน 

Dongmin Lee [21]  ไดทํ าการจัดลํ าดับความสํา คัญของ

โครงการกอสรางทางหลวงเอเชียในเอเชียตะวันออกเฉียงใต 

โดยใชปจจัยดานเศรษฐกิจและปจจัยดานมุมมองทางการเมือง-

ในการพิจารณา Sahadev Bahadur Bhandari [22] ทําการ

จัดลําดับโครงการถนนชนบทในเนปาล และเชิดสกุล [7] ทํา
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การจัดลําดับโครงการกอสรางถนนของกรมทางหลวงชนบท

จังหวัดบึงกาฬ โดยปจจัยที่ทําการศึกษา คือ ดานเศรษฐกิจ 

สังคมและสิ่งแวดลอม กิติพงษและวชรภูมิ [23] ทําการศึกษา

เกณฑการคัดแยกทางหลวงชนบทใหสอดคลองตามสภาพภูมิ

ประเทศและลักษณะการใชงาน โดยใชปจจัย ดานวิศวกรรม

ขนสงและจราจร ดานเศรษฐกิจและสังคม ในการวิเคราะหโดย

มีปจจัยรองที่นาสนใจจากงานวิจัยตางๆ ขางตน เชน ปริมาณ

จราจร สัดสวนรถบรรทุก ความหนาแนนของประชากร การ

เขาถึงบริการภาครัฐ ตนทุนการกอสราง คาบํารุงรักษา 

ประชากรที่ใหบริการ จุดเชื่อมตอโครงการ ผลกระทบตอ

สิ่งแวดลอม ผลกระทบพื้นที่อนุรักษ เปนตน 

 

ตารางท่ี 4 ดัชนีความสอดคลอง R.I. [18] 
N 1 2 3 4 5 
R.I. 0.00 0.00 0.58 0.90 1.12 

1 

N 6 7 8 9 10 
R.I. 1.24 1.32 1.41 1.45 1.49 

 

 
 
รูปท่ี 3 ระเบียบวิธีวิจัย  

 

 

 

 

3. วิธีการศึกษา 

3.1 ระเบียบวิธีการวิจัย 

ผูวิจัยไดสรุปข้ันตอนของงานวิจัย โดยจําแนกออกเปน 7 
ข้ันตอน ดังรูปที่ 3 ซ่ึงดําเนินการโดยแบงเปนลักษณะของ
โครงการถนน และศึกษากลุมตัวอยางในจังหวัดสงขลา โดย
อธิบายในหัวขอถัดไป  
3.2 ขอบเขตการศึกษา ประกอบดวย 3 ปจจัยในการ

พิจารณาดังน้ี 

3.2.1 กลุมตัวอยาง 
การศึกษานี้ทําการศึกษาการตัดสินใจลงทุนดําเนินการ

โครงการถนนแตละหนวยงานหลักที่รับผิดชอบโครงการถนนใน
จังหวัดสงขลา โดยสอบถามกลุมตัวอยางผูเชี่ยวชาญที่มีความ
เชี่ยวชาญ มีความรูและมีประสบการณทํางานเก่ียวกับการ
ดําเนินการโครงการถนน ไดแก ผู อํานวยการ หัวหนาฝาย  
นักบริหารงาน วิศวกรโยธา และนายชางอาวุโส ดังตอไปนี้ 

1) กรมทางหลวง (ทล.) แบงออกเปน 3 หนวยงานยอย 
ไดแก สํานักทางหลวงที่ 18 แขวงทางหลวงสงขลาที่ 1 และ
แขวงทางหลวงสงขลาที่ 2 รวมจํานวน 14 คน 

2) กรมทางหลวงชนบท (ทช.) แบงออกเปน 2 หนวยงาน
ยอย ไดแก สํานักทางหลวงชนบทที่ 12 และแขวงทางหลวง
ชนบทสงขลา รวมจํานวน 13 คน 

3) องคกรปกครองสวนทองถ่ิน (อปท.) เนื่องจากจังหวัด
สงขลาเปนจังหวัดที่มีขนาดใหญและมีความหลากหลายใน
ลักษณะทางภูมิประเทศ ทําใหกลุมตัวอยางขององคกรปกครอง
สวนทองถ่ินที่ผูวิจัยสํารวจ มีจํานวนมากและมีลักษณะที่
กระจายตวัของแตละหนวยงานทั่วจังหวดั โดยในจังหวัดสงขลา 
แบงออกเปน 141 หนวยงาน มีจํานวนผูความเชี่ยวชาญ
ดังกลาวอยูรวมจํานวน 201 คน ตามขอมูล ทําเนียบบุคลากร
ของหนวยงานตางๆ [24] โดยพิจารณากลุมตัวอยาง โดยใช
วิธีการของ [25] ดังนี้ 

21 ( )
Nn
Ne

=
+

    (7) 

n  คือ ขนาดของกลุมตัวอยาง  
N   คือ ขนาดของประชากร 

e  คือ คาความคลาดเคลื่อนที่ยอมรับได 
โดยจากการคํานวณจากสูตร ไดกลุมตัวอยาง 66.77 คน ที่

ความคลาดเคลื่อน 0.1 การศึกษานี้จึงใชจํานวนกลุมตัวอยาง

ของ อปท. จํานวนรวม 70 คน กระจายตามพื้นที่ในจังหวัด

สงขลา  
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3.2.2 โครงการถนนที่ทําการจัดลําดับความสําคัญ 
การศึกษานี้ทําการวิเคราะหโครงการกอสรางและปรับปรุง

ถนนของจังหวัดสงขลา ในแผนผังเมืองรวมจากขอมูลของ
สํานักงานโยธาธิการและผังเมืองจังหวัดสงขลา ประกอบดวย 
แผนผังแสดงโครงการคมนาคมและขนสง ผังเมืองรวมเมือง
สงขลา พ.ศ.2540 ผังเมืองรวมชุมชนทาน้ําลึกสงขลา พ.ศ.2548  

ผังเมืองรวมเมืองสะเดา พ.ศ.2541 ผังเมืองรวมชุมชน
กําแพงเพชร - นาสีทอง พ.ศ.2558 ผังเมืองรวมชุมชนพะตง - 
พังลา พ.ศ.2556 และ ผังเมืองรวมเมืองหาดใหญ พ.ศ.2560 

โดยมีทั้ งหมด 181 สายทาง [26-27] ในการศึกษานี้แบง
โครงการตามผังเมืองดังกลาวขางตน ออกเปน 3 ลักษณะ ตาม
ลักษณะของโครงการ ดังนี้ 

1) ถนนที่สมบูรณแลว ถนนที่ดําเนินการกอสรางแลวมี
ความสมบูรณตามแบบแผนผังของกรมโยธาธิการและผังเมือง
หรือ ถนนที่ไดกอสรางไวแลวและไมสามารถยกระดับไดแลว 

2) ถนนที่ยังไมสมบูรณ ถนนที่ดําเนินการกอสรางแลว 
แตปรับปรุงใหมีความสามารถการใหบริการได หรือถนนที่
ดําเนินการกอสรางไวแลวบางสวนแตยังไมสมบูรณตามแบบ
แผน 

3) ถนนที่ตองกอสรางใหม ถนนที่ยังไมไดดําเนินการ
กอสรางตามแบบแผนผังเมืองรวมของกรมโยธาธิการและผัง
เมือง  
3.3 การสํารวจปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจลงทุนดําเนินการ

โครงการถนน 

ในการสอบถามผูเชี่ยวชาญจะสอบถามความคิดเห็นในการ
ดําเนินการกอสรางถนนโดยแบงเปนสามสวน คือ 1) ปจจัย
หลักในการลงทุนดําเนนิการโครงการถนน 2) ปจจัยรองในการ
ปรับปรุงถนนที่ยังไมสมบูรณและการดําเนินการกอสรางถนน
ใหม  ส วนสุดท าย 3 )  การสอบถามความเ ห็น เ ก่ียวกับ
รายละเอียดของปจจัยรอง โดยมีรายละเอียด ดังนี้ 

1) ปจจัยหลักในการลงทุนดําเนินการโครงการถนน 

ดานวิศวกรรม เปนปจจัยที่บงบอกถึงขอมูลปจจุบันของ
โครงการ เชน ผิวทาง ความกวางชองจราจร ความถ่ีอุบัติเหตุ 
รวมถึงตัวแปรที่ตองใชความรูดานวิศวกรรมเขามาเก่ียวของ 
เชน ปริมาณการจราจร ระดับการใหบริการ เปนตน 

ดานเศรษฐศาสตร เปนปจจัยที่บงบอกถึงความคุมคาใน
การลงทุนของโครงการ โดยพิจารณาเก่ียวกับเปนงบประมาณ
ที่ตองใชในการกอสราง และอัตราสวนผลตอบแทนตอตนทุน 
(B/C ratio) ซึ่งมีลักษณะที่แตกตางกันของแตละโครงการ 

ดานการเมืองและนโยบาย  เปนปจจัยที่บ งบอกถึง
วัตถุประสงคในการกอสรางถนนแตละสายที่แตกตางกันไปตาม
ลักษณะของนโยบายของสวนกลางภาครัฐ หรือนโยบายที่มี
ความเหมาะสมตามลักษณะการพัฒนาและแกปญหาของสวน
ทองถ่ินเองเพื่อเปนประโยชนตอประชาชนมากที่สุด 

ดานสั งคมและสิ่ งแวดลอม  เปนปจจัยที่บ งบอกถึง
ผลกระทบที่จะเกิดข้ึนเมื่อดําเนินการกอสรางถนนที่กระทบตอ
ทั้ งผู คนที่ อา ศัยอยู บ ริ เวณโครงการและผลกระทบตอ
สิ่งแวดลอมที่สูญเสียไปจากการกอสราง 

2) ปจจัยรองในการปรับปรุงถนนที่ยังไมสมบูรณและการ
ดําเนินการกอสรางถนนใหม 

ปจจัยรองในการศึกษานี้  ผูวิจัยพิจารณาจากปจจัยที่
สามารถสอบถามขอมูลจากหนวยงานตางๆ และสํารวจขอมูล
ภาคสนามได โดยแบงปจจัยรองเปน 2 ลักษณะ ประกอบดวย
การปรับปรุงถนนที่ยังไมสมบรูณ (ภาพซายมือของรูปที่ 4) และ
การดําเนินการกอสรางถนนใหม (ภาพขวามือของรูปที่ 4) ซึ่ง
ผูวิจัยใชปจจัยที่แตกตางกัน เนื่องจาก บางปจจัยไมสามารถ
เก็บขอมูลไดในโครงการถนนประเภทการกอสรางใหม ซึ่งยัง
ไมไดทําการกอสราง เชน ความถ่ีอุบัติเหตุ เปนตน ทําใหผูวิจัย
กําหนดปจจัยที่เหมาะสม 

3) การสอบถามความเห็นรายละเอียดของปจจัยรอง 
โดยในสวนนี้ ทําการสอบถามความคิดเห็นเก่ียวกับการ

พัฒนาพื้นที่จังหวัดสงขลาตามแผนที่ผังเมือง ชนิดผิวทางที่ใช
ในการดําเนินการกอสรางถนนในพื้นที่จังหวัดสงขลา ความ
จําเปนเรงดวน และความคิดเห็นอ่ืนๆ เก่ียวกับโครงการถนน 

3.4 การใหคะแนนโครงการถนน 

หลังจากการวิเคราะหคาความสําคัญของปจจัยที่มีผลตอ

การตัดสินใจลงทุนดําเนินการโครงการถนนแลวนั้น จากนั้นทํา

การจัดลําดับโครงการถนนตามแผนผังแสดงโครงการคมนาคม

และขนสงผังเมืองในจังหวัดสงขลา ดังที่กลาวไวขางตน โดย

ผูวิจัยไดนําวิธี Simple Additive Weighting [6] เพื่อใชในการ

รวมคะแนน จากนั้นนําคะแนนที่ ไดมาเปรียบเทียบและ

จัดลําดับโครงการถนน โดยมีวิธีการคํานวณ ดังสมการที่ 8 
 

i i ijA w x=∑   (8) 

iA  คือ คาคะแนนโครงการแตละสายทาง 

iw  คือ คาน้ําหนักความสําคัญของปจจัย 

ijx  คือ คาคะแนนของทางเลือกที่ i  ในขอมูลคุณลักษณะที่ j  



 วารสารวิชาการ วิศวกรรมศาสตร ม.อบ.    ปท่ี 14  ฉบับท่ี 1   122 

 

4. การวิเคราะหและอภิปรายผล 

4.1 ปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจลงทุนโครงการถนน 

จากการสํารวจขอมูลแบบสอบถามผูเชี่ยวชาญทั้งสาม

หนวยงาน ผู วิ จั ยแสดงตั วอย า งการวิ เคราะหน้ํ าหนั ก

ความสําคัญของปจจัยหลัก จากความคิดเห็นของผูเชี่ยวชาญ

ทานหนึ่ง ดังตารางที่  5 พบวาผู เชี่ยวชาญไดเปรียบเทียบ

น้ําหนักความสําคัญของปจจัยดานวิศวกรรมมีคาความสําคัญ

มากกวาดานเศรษฐศาสตรอยูใน ระดับ 5 โดยการวิเคราะห

เร่ิมตนจากการเปลี่ยนคาดังกลาวเปนตัวเลขฟซซี จากเมทริกซ

เปรียบเทียบในสมการ 1 ดังตารางที่ 6 จากนั้นทําการหา The 

geometrical means ( ir )  จ า ก ส ม ก า ร  2 โ ด ย 
1/4 1/4 1/4

1 ((1 3 1 1) , (1 5 1 3) , (1 7 3 5) )r = × × × × × × × × × (1.316,=  

1.968 , 3.2)  และดําเนินการหาคา 2r  , 3r  , 4r  ในทํานอง

เดียวกันตามลําดับ ข้ันตอนตอไปทําการคํานวณน้ําหนัก

ความสําคัญตัวเลขฟซซีของหลักเกณฑ จากสมการ 3  จะไดคา 

น้ําหนักความสําคัญตัวเลขฟซซี เทากับ 1w = (0.177, 0.411, 

1.13) 2w = (0.056, 0.106, 0.354) 3w = (0.102, 0.361, 0.791) 

4w = (0.046, 0.121, 0.354) จากนั้นน้ําหนักดังกลาวคํานวณคา 

iM  จากสมการ 4 และหาน้ําหนักของแตละปจจัย เทากับ 1w

= 0.429 2w = 0.128 3w = 0.310 และ 4w = 0.130 ซึ่งจะเปน

น้ําหนักความสําคัญของปจจัยวิศวกรรม ปจจัยเศรษฐศาสตร 

ปจจัยการเมืองและนโยบาย ปจจัยสังคมและสิ่งแวดลอม

ตามลําดับ เมื่อเสร็จสิ้นข้ันตอนทั้งหมด จึงตรวจสอบการหาคา

อัตราสวนความสอดคลองของขอมลู (C.R.)  จากสมการ 6 และ 

สมการ 7 เปนข้ันตอนสุดทาย จากการตรวจสอบ มีชุดขอมูลที่

ไมผานเกณฑความสอดคลอง 16 ชุดแบบสอบถาม ในบาง

หัวขอ ซึ่งมีคาความสอดคลองกลุม (GCR) ดังตารางที่ 7 จาก

ความเห็นผูเชี่ยวชาญแตละกลุมมาเฉลี่ยโดยใช คาเฉลี่ยเลขา

คณิตและคํานวณดังวิธีที่ กลาวไวข างตน ซึ่ งปจจัยดาน

เศรษฐศาสตร และสังคมสิ่งแวดลอม มีไมเกินสองปจจัย จึงไมมี

ความจําเปนตองตรวจสอบ 
 

ตารางท่ี 5 ตัวอยางการเปรียบเทียบปจจัยหลัก 

  วิศวกรรม 
เศรษฐศาสต

ร 
การเมือง
นโยบาย 

สังคมและ
ส่ิงแวดลอ

ม 
วิศวกรรม 1 5 1 3 

เศรษฐศาสตร 1/5 1 1/3 1 
การเมือง
นโยบาย 

1 3 1 3 

สังคมและ
ส่ิงแวดลอม 

1/3 1 1/3 1 

 

 
รูปท่ี 4 ปจจัยในการศึกษาการลงทุนดําเนินการโครงการถนนในจังหวัดสงขลา 
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ตารางท่ี 6 ตัวอยางการเปล่ียนตัวเลขฟซซี 

  วิศวกรรม เศรษฐศาสตร 
การเมือง
นโยบาย 

สังคมและ
ส่ิงแวดลอม 

วิศวกรรม 1,1,1 3,5,7 1,1,3 1,3,5 

เศรษฐศาสตร 
1/7,1/5,1

/3 
1,1,1 1/5,1/3,1 1,1,3 

การเมือง
นโยบาย 

1/3,1,1 1,3,5 1,1,1 1,3,5 

สังคมและ
ส่ิงแวดลอม 

1/5,1/3,1 1/3,1,1 1/5,1/3,1 1,1,1 

 

ตารางท่ี 7คาความสอดคลองกลุม (Group Consistency Ratio: GCR) 

 ทล. ทช. อปท. 

ปจจัยหลัก 0.0058 0.0062 0.0006 

ปจจัยรองยกระดับ 

- วิศวกรรม 

- การเมืองนโยบาย 

 

0.0202 

0.0000 

 

0.0063 

0.0000 

 

0.0022 

0.0003 

ปจจัยรองกอสรางใหม 

- วิศวกรรม 

- การเมืองนโยบาย 

 

0.0018 

0.0006 

 

0.0002 

0.0002 

 

0.0000 

0.0002 

 

4.2 การอภิปรายผลการใหนํ้าหนักความสําคัญ 

ผลการวิเคราะหขอมูลกระบวนการลําดับชั้นเชิงวิเคราะห

แบบคลุมเครือ  แสดงไดดัง  ตารางที่  8 และตารางที่  9 

ตามลําดับ ซึ่งทั้งสามหนวยงานลวนใหความสําคัญกับปจจัย

ดานวิศวกรรมเปนอันดับหนึ่ง โดยกรมทางหลวงใหความสําคัญ

กับปจจัยดานเศรษฐศาสตรเปนอันดับสอง ตางจากกรมทาง

หลวงชนบทที่ใหความสําคัญกับดานสังคมและสิ่งแวดลอม และ

องคกรปกครองสวนทองถ่ินที่ใหความสําคัญกับปจจัยดาน

การเมืองและนโยบายเปนอันดับสอง โดยผูวิจัยไดใช วิธีการ

ทางสถิติ วิธี Kruskal-Wallis Test ในการเปรียบเทียบ แตละ

หนวยงาน เนื่องจาก มีกลุมตัวอยาง 3 กลุม และเปนขอมูลที่ไม

เ ป น  normal distribution โ ด ย ห า ก ค า  Asymptotic 

significance (Asymp.Sig) มีคานอยกวา 0.05 แสดงวามีความ

แตกตางอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ  

โดยปจจัยรองการปรับปรุงถนนที่ยังไมสมบูรณ ทั้งสาม
หนวยงานใหความสําคัญกับความถ่ีอุบัติเหตุที่มีความสําคัญ
มากที่สุดในปจจัยหลักดานวิศวกรรม สวนในปจจัยดานโดย
ปจจัยการดําเนินการกอสรางถนนใหม จากตารางที่ 9 ทั้งสาม
หนวยงานใหความสําคัญกับปจจัยปริมาณการจราจรในชวง
วิกฤตโครงการขางเคียงที่มีความสําคัญมากที่สุด ในปจจัยหลัก

ดานวิศวกรรม ในดานการเมืองและนโยบาย กรมทางหลวง
และกรมทางหลวงชนบทใหความสําคัญปจจัยรองดานลักษณะ
การใชประโยชนพื้นที่ที่โครงการผานมากที่สุด แตกตางกับ
องคกรปกครองสวนทองถ่ินที่ใหความสําคัญกับความจําเปน
เรงดวนของโครงการมากที่สุด โดยในปจจัยหลักดานสังคมและ
สิ่งแวดลอมทั้งสามหนวยงานใหความสําคัญกับผลกระทบพื้นที่
อนุรักษมากกวาผลกระทบที่ดินเวนคืนในทํานองเดียวกัน
การเมืองและนโยบาย กรมทางหลวงใหความสําคัญกับลักษณะ
การใชประโยชนพื้นที่ที่โครงการผานมากที่สุด ตางจากองคกร
ปกครองสวนทองถ่ินและทางหลวงชนบทที่ใหความสําคัญ
ความจําเปนเรงดวนของโครงการ และจุดเชื่อมตอโครงการอ่ืน
มากที่สุด โดยกรมทางหลวงและกรมทางหลวงชนบทให
ความสําคัญกับปจจัยดานผลกระทบพื้นที่อนุรักษมากกวา
ผลกระทบที่ดินเวนคืนในปจจัยดานสังคมและสิ่งแวดลอม 
แตกตางจากองคกรปกครองสวนทองถ่ินที่ใหความสําคัญกับ
ผลกระทบที่ดินเวนคืน โดยมีคาเฉลี่ยมุมมองรวมของทั้งสาม
หนวยงานดังตารางที่ 8 

ในสวนของมุมมองการลงทุนโครงการถนนในการพัฒนา
พื้นที่ในสงขลา ทั้งสามหนวยงานใหน้ําหนักความสําคัญเฉลี่ย 
ดังรูปที่ 5 โดยมีพื้นที่ที่อยูอาศัยและสถานที่ราชการเปนพื้นที่ที่
มีความสําคัญเปนลําดับแรก เนื่องจากเห็นถึงลักษณะความ
เปนอยูของประชาชนเปนหลักกอนลักษณะพื้นที่ชนิดอ่ืน 

 

 
 

รูปท่ี 5 มุมมองเฉล่ียหนวยงานในการพัฒนาพ้ืนท่ีในสงขลา 
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ตารางท่ี 8 นํ้าหนักของปจจัยการปรับปรุงถนนท่ียังไมสมบูรณ 

 
 

ตารางท่ี 9 นํ้าหนักของปจจัยการดําเนินการกอสรางถนนใหม 

 
 

4.3 การใหคะแนนโครงการถนนในจังหวัดสงขลา 

จากการลงสํารวจขอมูลภาคสนาม ผูวิจัยไดแบงชวงระดบั
คะแนนในการใหคะแนนตามขอมูลที่ไดไปสํารวจเบื้องตน ซึ่ง
จะนํามาคิดกับน้ําหนักของปจจัยที่ไดวิเคราะหมาจากขอ 4.1 
โดย เกณฑระดับคะแนน ผูวิจัยไดกําหนดข้ึนจากขอมูลที่
สํารวจมา เพื่อสามารถแบงชวงระดับคะแนนที่เหมาะสมกับ
การคัดแยกแตละโครงการได และไดจากการสอบถาม
ความเห็นเพิ่มเติมจากผูเชี่ยวชาญจากลักษณะการทํางาน โดย 
แสดงดังตารางที่ 10  

โดยจาก ตารางที่ 10 หากไดระดับคะแนน เต็ม {5} จะได
คะแนนรวมจากน้ําหนักของปจจัยเฉลี่ยสามหนวยงานทั้งหมด
จาก ตารางที่ 8 และตารางที่ 9 ในการคํานวณ กลับกันหากได
ระดับคะแนน {1} คะแนนรวมที่ไดจากน้ําหนักของปจจัยก็จะ
ลดลง เหลือเพียง 1/5 ของน้ําหนักปจจัยตามลงไปดวย 
ตัวอยางเชน โครงการ ข6 ผังเมืองรวมเมืองหาดใหญ มี
ปริมาณการจราจรชวงวิกฤต 136 PCU ไดคะแนน {3} จาก
ตารางที่ 10 ทําใหไดคะแนนรวมจากน้ําหนักของปจจัยเฉลี่ย

สามหนวยงานเปน 3/5 x 10.587 เทากับ 6.306 คะแนน ไป
รวมกับคะแนนรวมจากปจจัยอ่ืนๆ จนเปนคะแนนรวมทั้งหมด 
เปนตน 

หลังจากทราบคะแนนโครงการถนนแตละโครงการ จึงทํา
การจัดลําดับเปรียบเทียบคะแนนจากคะแนนมากไปคะแนน
นอย เพื่อหาโครงการที่มีความเหมาะสมในการดําเนินการ
โครงการถนนตามลําดับ โดยแสดงลําดับการดําเนินการ
โครงการถนนประเภทการกอสรางและปรับปรุงถนนสายทาง
ที่ที่ไดคะแนนมากที่สุด 10 อันดับ ดังตารางที่ 11 และตารางที่ 
12  

จากตารางที่ 11 โครงการ ก7 ผังเมืองรวมเมืองสงขลา ได
คะแนนรวมมากเปนลําดับหนึ่ง เนื่องจากเปนโครงการที่ได
คะแนนเต็มจากปจจัยที่มีน้ําหนักความสําคัญมาก ทั้งปจจัย
ความคุมคาทางเศรษฐศาสตร ปจจัยผลกระทบพื้นที่อนุรักษ 
อีกทั้งยังเปนโครงการที่เคยเกิดอุบตัิเหตุมาแลวถึง 2 คร้ัง และ
มีปริมาณการจราจรในชวงวิกฤตถึง 1,072 PCU ซึ่งมีคามาก
ที่สุดเมื่อเทียบกับโครงการอ่ืน เชนเดียวกับ โครงการ ก15 ผัง

รอยละ รอยละ

ทล. ทช. อปท. เฉลี่ย ทล. ทช. อปท. เฉลี่ย

ปริมาณการจราจรชวงวิกฤต 12.02 10.87 8.48 10.510

ชนิดผิวทาง 3.70 4.71 5.12 4.537

ระดับการใหบริการ 7.46 6.84 8.28 7.621

ความถี่อุบัติเหตุ 14.99 11.65 9.60 12.060

ดานเศรษฐศาสตร 23.23 23.23 22.75 23.248 อัตราสวนผลตอบแทนตอตนทุน (B/C ratio) 23.23 23.23 22.75 23.248
ลักษณะการใชประโยชนพื้นที่ที่โครงการผาน 7.41 4.29 10.13 7.081

จุดเชื่อมตอโครงการอื่น 6.83 7.20 5.08 6.508

ความจําเปนเรงดวนของโครงการ 6.56 5.20 11.12 7.478

ผลกระทบพื้นที่อนุรักษ 13.37 19.98 9.63 14.287
ผลกระทบที่ดินเวนคืน 4.43 6.03 9.80 6.670

ดานสังคมและสิ่งแวดลอม 17.80 26.01 19.43

ปจจัยรอง

ดานการเมืองและนโยบาย 20.80 16.69 26.33

ปจจัยหลัก

34.728

21.067

20.957

รอยละ รอยละ

ดานวิศวกรรม 38.17 34.07 31.48

รอยละ รอยละ

ทล. ทช. อปท. เฉลี่ย ทล. ทช. อปท. เฉลี่ย

ปริมาณการจราจรชวงวิกฤตขางเคียง 18.26 15.93 15.05 16.556
ชนิดผิวทาง 5.33 6.44 6.81 6.232
ลักษณะทางกายภาพโครงการ 14.58 11.70 9.63 11.940

ดานเศรษฐศาสตร 23.23 23.23 22.75 23.248 งบประมาณโครงการ 23.23 23.23 22.75 23.248
ลักษณะการใชประโยชนพื้นที่ที่โครงการผาน 9.57 6.84 8.88 8.567
จุดเชื่อมตอโครงการอื่น 6.27 6.40 6.97 6.712
ความจําเปนเรงดวนของโครงการ 4.96 3.45 10.48 5.788
กระทบพื้นที่อนุรักษ 13.33 19.73 10.33 14.408
ผลกระทบที่ดินเวนคืน 4.47 6.28 9.10 6.549

34.728

21.067

ปจจัยรอง
รอยละ

ดานสังคมและสิ่งแวดลอม 17.80 26.01 19.43

ปจจัยหลัก
รอยละ

ดานวิศวกรรม 38.17 34.07 31.48

ดานการเมืองและนโยบาย 20.80 16.69 26.33

20.957
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เมืองรวมเมืองสงขลา จากตารางที่ 12 ซึ่งไดคะแนนเต็มจาก
ปจจัยปริมาณการจราจรในชวงวิกฤตของโครงการขางเคียง 
ปจจัยผลกระทบพื้นที่อนุรักษ ปจจัยผลกระทบที่ดินเวนคืน 

และยังเปนโครงการที่เปนจุดเชื่อมตอโครงการอ่ืนถึง 7 จุด อีก
ดวย 
 

ตารางท่ี 10 ชวงระดับคะแนนในการวิเคราะห 

ปจจัย เกณฑ  
{ระดับคะแนน} 

ปริมาณ
การจราจรชวง
วิกฤต (PCU) 

≥200 
{5} 

150-
200 
{4} 

100-
150 
{3} 

50-100 
{2} 

≤50 
{1} 

ปริมาณ
การจราจรชวง
วิกฤตโครงการ
ขางเคียง (PCU) 

≥200 
{5} 

150-
200 
{4} 

100-
150 
{3} 

50-100 
{2} 

≤50 
{1} 

ระดับการ
ใหบริการ 

E,F {5} D {4} C {3} B {2} A {1} 

ชนิดผิวทาง 
(ซอมแซม) 

แอสฟลท 
{2} 

คอนกรีต 
{1} 

ชนิดผิวทาง 
(กอสรางใหม) 

คอนกรีต 
{2} 

แอสฟลท 
{1} 

ลักษณะทาง
กายภาพ  

ความกวาง 
 (เมตร) 

≤10 
{5} 

10-15 
{4} 

15-20 
{3} 

20-25 
{2} 

≥25 
{1} 

ความถี่อุบัตเิหตุ 
ในถนนที่

พิจารณาชวงป 
60-62 (ครั้ง) 

≥2 
{3} 

1 
{2} 

0 
{1} 

อัตราสวน
ผลตอบแทนตอ

ตนทนุ 
(B/C ratio) 

≥1 
{4} 

0.5-1 
{3} 

0.1-0.5 
{2} 

<0.1 
{1} 

งบประมาณ
โครงการ  
(ลานบาท) 

<10 
{5} 

10-50 
(4) 

50-100 
(3) 

100-150 
{2} 

≥150 
{1} 

ลักษณะการใช
ประโยชนพ้ืนที่
ที่โครงการผาน 

ที่อยูอาศัย
ราชการฯ 

{4} 

พาณิชย- 
กรรมฯ 

{3} 

ชนบท 
เกษตรกรร

ม 
{2} 

อนรุักษ 
สงวนฯ 

{1} 

จุดเชือ่มตอ
โครงการอืน่ 

(จุด) 

≥10 
{4} 

5-10 
{3} 

2-4 
{2} 

1 
{1} 

ความจําเปน
เรงดวน
โครงการ 

มีความจําเปนเรงดวน 
{2} 

ไมมีความจําเปนเรงดวน 
{1} 

ผลกระทบ 
พ้ืนทีอ่นรุักษ 

ไมกระทบพ้ืนที่อนุรกัษ 
{2} 

กระทบพ้ืนที่อนุรกัษทกุชนิด 
{1} 

กระทบที่ดนิ
เวนคืน  

(แปลง/กม.) 

0-60 
{5} 

61-120 
{4} 

121-180 
{3} 

181-
240 
{2} 

≥240 
{1} 

ตารางท่ี 11 ลําดับโครงการประเภทการปรับปรุงถนนท่ียังไมสมบูรณ 

ลําดับ โครงการ คะแนนรวม 
1 ก7 ผังเมืองรวมเมืองสงขลา 87.496 
2 ข1 ผังเมืองรวมชุมชนพะตง-พังลา 87.291 
3 ก10 ผังเมืองรวมเมืองสงขลา 82.124 
4 ค11 ผังเมืองรวมเมืองหาดใหญ 80.790 
5 ค20 ผังเมืองรวมเมืองหาดใหญ 80.790 
6 ง4 ผังเมืองรวมเมืองสงขลา 79.914 
7 ข1 ผังเมืองรวมชุมชนทาเรือน้ําลึก 79.163 
8 ก5 ผังเมืองรวมเมืองหาดใหญ 75.872 
9 ค22 ผังเมืองรวมเมืองหาดใหญ 73.105 
10 ข6 ผังเมืองรวมเมืองหาดใหญ 72.291 

 
ตารางท่ี 12 ลําดับโครงการประเภทการกอสรางถนนใหม 

ลําดับ โครงการ คะแนนรวม 
1 ก15 ผังเมืองรวมเมืองสงขลา 86.002 
2 ก14 ผังเมืองรวมเมืองสงขลา  84.693 
3 ข5 ผังเมืองรวมเมืองสงขลา 84.324 
4 ข8 ผังเมืองรวมเมืองสงขลา 84.324 
5 ค14 ผังเมืองรวมเมืองสงขลา 83.767 
6 ก11 ผังเมืองรวมเมืองสงขลา 83.015 
7 ข11 ผังเมืองรวมเมืองหาดใหญ 82.551 
8 ค16 ผังเมืองรวมเมืองสงขลา 81.705 
9 ค13 ผังเมืองรวมเมืองหาดใหญ 81.353 
10 ค8 ผังเมืองรวมเมืองหาดใหญ 80.873 

 

5. สรุปผลการวิจัย 

งานวิจัยนี้นําเสนอน้ําหนักของปจจัยที่มีผลตอการ
ตัดสินใจลงทุนดําเนินการโครงการกอสรางและปรับปรุงถนน
ในจังหวัดสงขลา โดยใชวิธีกระบวนการลําดับชั้นเชิงวิเคราะห
แบบคลุมเครือ (Fuzzy Analytic Hierarchy Process: FAHP) 
พบวา ทั้งสามหนวยงานที่รับผิดชอบโครงการถนนในจังหวัด
สงขลา ลวนใหลําดับความสําคัญกับน้ําหนักในการดําเนินการ
เก่ียวกับโครงการถนนในแตละมุมมอง ซ่ึงทุกหนวยงานให
ความสําคัญกับปจจัยดานวิศวกรรมเปนอันดับหนึ่ง เฉลี่ยรอย
ละ 34.728 และมีน้ําหนักปจจัยอ่ืนๆ ที่แตกตางกัน โดยมี
ความสําคัญเฉลี่ย ดานเศรษฐศาสตรรอยละ 23.248 ดาน
การเมืองและนโยบายรอยละ 21.067 และดานสังคมและ
สิ่งแวดลอมรอยละ 20.957 ตามลําดับ ตามลําดับ โดยเมื่อใช
หลั กวิ ธี ก า รทางส ถิติ  วิ ธี  Kruskal-Wallis Test ในการ
เปรียบเทียบแตละหนวยงาน พบวา แมแตละหนวยงานจะให
น้ําหนักความสําคัญกับแตละปจจัยที่แตกตางกัน แตจากผล
ในทางสถิติแสดงใหเห็นวาความคิดเห็นในปจจัยสวนใหญยังคง
มีความสอดคลองกันทางสถิติ มีเพียง ปจจัยจุดเชื่อมตอ
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โครงการอ่ืน ปจจัยผลกระทบพื้นที่อนุ รักษ และปจจัย
ผลกระทบที่ดินเวนคืน ในประเภทการปรับปรุงถนนที่ไม
สมบูรณ และ ปจจัยความจําเปนเรงดวนของโครงการ ปจจัย
ผลกระทบพื้นที่อนุรักษ และปจจัยผลกระทบที่ดินเวนคืน ใน
ประเภทการดําเนินการกอสรางถนนใหม ที่มีความแตกตางกัน
อยางมีนัยสําคัญ  

ในสวนของลักษณะพื้นที่ในการโครงการกอสรางและ
ปรับปรุงถนน จากความเห็นเฉลี่ยของผูเชี่ยวชาญทั้งหมด
พบวา การลงทุนโครงการถนนเพื่อพัฒนาพื้นที่ที่อยูอาศัยและ
สถานที่ราชการมีความสําคัญเปนลําดับแรก กอนพื้นที่พาณิช
ยกรรม คลั งสินคาและอุตสาหกรรม พื้นที่ ชนบทและ
เกษตรกรรม พื้นที่อนุรักษ สงวน สันทนาการและสิ่งแวดลอม 
ตามลําดับ  

และจากการวิเคราะหคะแนนจากโครงการถนนแตละ

โครงการในแผนผังเมืองรวมจากขอมูลของสํานักงานโยธาธิ

การและผังเมืองจังหวัดสงขลาของงานวิจัยนี้ พบวาโครงการ 

ก7 ผังเมืองรวมเมืองสงขลา มีคะแนนสูงสุดในการดําเนินการ

ประเภทการปรับปรุงถนนที่ยังไมสมบูรณ และโครงการ ก15 

ผังเมืองรวมเมืองสงขลา มีคะแนนสูงสุดในการดําเนินการ

ประเภทการกอสรางถนนใหม ซึ่งโครงการที่มีคะแนนมากที่สดุ

ทั้งสองโครงการ มีความเหมาะสมที่ในการดําเนินการกอน 

จากนั้นดําเนินการโครงการที่มีคะแนนรองลงมาตามลําดับ 

โดยหากมีการดําเนินโครงการถนนในจังหวัดสงขลาใน
อนาคต น้ําหนักความสําคัญที่ไดจากผูเชี่ยวชาญของบทความ
นี้ เปนแนวทางในการตัดสินใจดําเนินการได เนื่องจากเปน
ความคิดเห็นสวนใหญของผูที่มีความเชี่ยวชาญ และปฏิบัติงาน
เก่ียวกับโครงการถนนในจังหวัดสงขลาโดยตรง และสามารถ
นาํรายละเอียดของโครงการถนนอ่ืนๆ ในจังหวัดสงขลา มาทํา
การใหคะแนนจากวิธีที่ไดอภิปรายไปขางตน เพื่อจัดลําดับ
ความสําคัญโครงการที่จําดําเนินการอยางเหมาะสมอีกดวย 

 

6. ขอเสนอแนะ 

เนื่องจากบางโครงการไมมีฐานขอมูลเดิมโดยเฉพาะถนน

กอสรางใหม ทําใหบางปจจัยผูวิจัยทําการลงสํารวจภาคสนาม

เพื่อเก็บขอมูลศึกษาน้ําหนักปจจัย สําหรับการศึกษาในอนาคต 

หากมีการเก็บขอมูลเพิ่มเติมของหนวยงานตางๆ หรือมีปจจัย

ที่มีความเหมาะสมกับบริบทของแตละพื้นที่ อาจใชขอมูล

ดังกลาว ประกอบการวิเคราะหเพิ่มเติมได อีกทั้งแผนที่ผัง

เมืองที่ผูวิจัยใชในฐานขอมูลของกรมโยธาธิการและผังเมือง 

บางแผนที่เปนแผนที่ประกาศมาเปนระยะเวลานาน จึงทําให

ลักษณะภูมิประเทศบริเวณโครงการมีการเปลี่ยนแปลง สงผล

ใหบางโครงการอาจไมมีความเหมาะสมในการดําเนินการ เมื่อ

เทียบกับสภาพปจจุบัน  

เนื่องจากการศึกษานี้ใชแผนที่ผังเมืองในการพิจารณา ทํา

ใหมีสภาพถนนหลายประเภท โดยทั่วไปสภาพการจราจรของ

ถนนแตละประเภท เชน ถนนทางหลวง และถนนองคกร

ปกครองสวนทองถ่ิน มีความแตกตางกัน ทั้งจํานวนผูใชถนน 

ปริมาณการจราจร ความเร็วในการสัญจร การนําปจจัย

ดังกลาวมาเปรียบเทียบกัน อาจทําใหเกิดความแตกตางของ

ขอมูลได ในคํานวณ คา B/C ratio ที่ตองใชปริมาณการจราจร

ประกอบการคํานวณ เชนเดียวกับปจจัยระดับการใหบริการ ที่

ผูวิจัยนําความเร็วเฉลี่ยที่ไดจากการสํารวจขอมูลภาคสนามมา 

ปรับเทียบกับ ปริมาณการจราจร และพิจารณาระดับการ

ใหบริการจากความสัมพันธใน Highway Capacity Manual 

[28] ในการศึกษาในอนาคตอาจทําการแยกประเภทถนนที่มี

สภาพการจราจรที่แตกตางกันในการศึกษา เพื่อผลการศึกษา

ที่มีความแมนยํามากข้ึน 

 

กิตติกรรมประกาศ 

บทความฉบับนี้สําเร็จได เนื่องจากไดรับความกรุณาอยาง

สูงจาก คณาจารยทุกทานในภาควิชาวิศวกรรมโยธา คณะ

วิศวกรรมศาสตร มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร ที่กรุณาให

คําแนะนําปรึกษา และขอขอบพระคุณผูเชี่ยวชาญทุกทานที่

ยอมสละเวลา และใหความรวมมือเปนอยางดีในการสัมภาษณ 

พรอมใหคําชี้แนะตางๆ ตลอดจนหนวยงานราชการ กรมทาง

หลวง กรมทางหลวงชนบท และองคกรปกครองสวนทองถ่ิน 

ที่ใหขอมูล พรอมเอ้ือสถานที่ในการสัมภาษณผูเชี่ยวชาญ 
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