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บทคัดยอ 
เนื่องจากการเชื่อมโยงโครงขายการขนสงทางรางสามารถสงเสริมการพัฒนาทาอากาศยานใหมีจํานวนผูโดยสารเขามาใชบริการมากยิ่งขึ้น 

งานวิจัยนี้จึงศึกษาผลการคัดเลือกพ้ืนที่กอสรางทาอากาศยานพะเยาซึ่งเปนกรณีศึกษาโดยเนนการเชื่อมโยงโครงการรถไฟทางคูสายเดนชัย-
เชียงราย-เชียงของในพ้ืนที่จังหวัดพะเยาในอนาคตดวยวิธีตัดสินใจแบบหลายปจจัยโดยการคิดคาน้ําหนักความสําคัญของปจจัยโดยใช
กระบวนการวิเคราะหแบบลําดับช้ัน ปจจัยที่มีผลตอการคัดเลือกพ้ืนที่กอสรางทาอากาศยานไดรวบรวมจากผลการศึกษา/วิจัยในแหลงตางๆ 
เพ่ือใหงานวิจัยนี้มีปจจัยที่สามารถครอบคลุมประเด็นตางๆในพ้ืนที่ศึกษาใหไดมากที่สุด จากผลการวิจัยพบวา กระบวนการวิเคราะหลําดับชั้นมี
ผลทําใหคาน้ําหนักในแตละปจจัยยอยมีคาที่แตกตางจากผลการศึกษาจากแหลงตางๆ โดยปจจัยยอยในดานระยะหางจากสถานีขนสงผูโดยสาร
หลักมีคาน้ําหนักสูงที่สุดในสวนของปจจัยดานวิศวกรรม และการมีโครงการรถไฟทางคูในพ้ืนท่ีจังหวัดพะเยาสามารถสงผลใหคะแนนการ
คัดเลือกพ้ืนที่กอสรางทาอากาศยานในปจจัยดานวิศวกรรมสูงข้ึนรอยละ 9.6 เมื่อเทียบกับกรณีที่ไมมีโครงการ เนื่องจากมีสถานีรถไฟที่อยูใกล
พื้นท่ีคัดเลือกมากขึ้น 

คําสําคัญ 
การคัดเลือกพ้ืนที่กอสรางทาอากาศยาน  วิธีการตัดสินใจแบบหลายปจจัย  กระบวนการวิเคราะหลําดับชั้น  โครงขายการขนสงทางราง  

Abstract 
Since connecting rail transportation network can support the development of airports by increasing the number of 

passengers, this research aims to study the results of the site selection of the Phayao Airport construction as the case 
study by focusing on the connection of the Den Chai -  Chiang Rai -  Chiang Khong Double Track Project.  Multi- attribute 
decision making and analytic hierarchy process (AHP) was implemented to calculate the importance of weight of factors. 
Factors affecting site selection were collected from previous studies in different sources in order to cover all issues in this 
research as much as possible. The results found that the weight values of factors calculated by AHP were different from 
their values from various sources.  The weight value of sub- factor in terms of distance from the main public transport 
terminal was the highest in the part of engineering factor.  Moreover, in case of with the double track project in Phayao 
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province, the results of total scores of site selection in engineering factor increased 9. 6% , compared with in case of 
without the project, because there will be railway stations near the alternative site. 

Keywords 
airport site selection; multi-attribute decision making; analytic hierarchy process; rail transportation network 

 

1. ความสําคัญและที่มาของปญหา 

โครงการรถไฟทางคู เดนชัย-เชียงราย-เชียงของที่จะ

เริ่มตนดําเนินการเวนคืนที่ดินตั้งแตป พ.ศ.2565 มีเสนทางผาน

พื้นที่จังหวัดพะเยาในเขต อ.เมืองพะเยา กับ อ.ภูกามยาว โดย

มีการกอสรางสถานีรถไฟทั้งหมด 6 สถานี ประกอบไปดวย

สถานีมหาวิทยาลัยพะเยา บานโทกหวาก พะเยา ดงเจน บาน

รอง และบานใหม โครงการดังกลาวจะสามารถเพ่ิมศักยภาพใน

การขนสงสินคาและผูโดยสาร การพัฒนาในดานตางๆ และการ

กระจายความเจริญภายในพื้นที่ได [1] นอกจากนี้ การพัฒนา

โครงขายการขนสงทางรางโดยการมีสถานีรถไฟสามารถชวย

สงเสริมการพัฒนาทาอากาศยานใหมีจํานวนผูโดยสารเขามาใช

บริการมากยิ่งขึ้นหากสถานีรถไฟตั้งอยูใกลทาอากาศยาน [2] 

อีกทั้งยังมีโครงการกอสรางทาอากาศยานพะเยาซึ่งกําลังอยูใน

ขั้นตอนการศึกษาความเหมาะสมดวย [3] 

สําหรับงานวิจัยหรือโครงการศึกษาที่ผานมา ปจจัยที่มีผล

ตอการเลือกพื้นที่กอสรางทาอากาศยาน หรือสถานีขนสงใน

รูปแบบอ่ืนๆ ตองคํานึงถึงปจจัยตางๆหลายประการ เชน ความ

คุมคาทางวิศวกรรม เศรษฐศาสตร และสิ่งแวดลอม ตลอดจน

การเชื่อมโยงกับประเทศเพื่อนบาน [4-11] แลวทําการคิด

คะแนนรวมที่ไดมาในแตละปจจัยโดยการใหคาน้ําหนักคะแนน

ในแตละปจจัยเพ่ือใหสามารถพิจารณาไดวาปจจัยไหนมี

ความสําคัญมากหรือนอย ดังนั้น จึงมีความจําเปนอยางยิ่งที่

จะตองดําเนินการอยางรอบคอบเพื่อประโยชนในการใช

ทรัพยากรที่มีอยูอยางคุมคาและเปนการสงเสริมการพัฒนา

ระบบคมนาคมขนสงในพื้นที่นั้นๆ [12] 

หากมาพิจารณาในเรื่องเกณฑการคัดเลือกของกรมทา

อากาศยาน [9] แมวาจะมีปจจัยหลักในเรื่องของการบินที่

ชัดเจน แตความละเอียดของปจจัยยอยในสวนของปจจัยหลัก

ทางดานวิศวกรรม เศรษฐศาสตร และสิ่งแวดลอม ยังไม

ครอบคลุมมากนักซึ่งอาจจะมีผลตอคะแนนรวมที่คลาดเคลื่อน

ในแตละทางเลือกได ขณะที่เกณฑการคัดเลือกของแหลงที่มา

ของการศึกษา/วิจัยจากหนวยงานอื่นๆ [8,10,11] ที่แมวาจะมี

ความละเอียดของปจจัยยอยในสวนของปจจัยหลักดาน

วิศวกรรม เศรษฐศาสตร และสิ่งแวดลอม ที่มากพอ แตก็ไมได

มีเกณฑในสวนปจจัยที่เก่ียวของกับการบิน  

นอกจากนี้ การคิดคาน้ําหนักของปจจัยยอยของงานวิจัย

หรือโครงการศกึษาที่เก่ียวของกับการคัดเลือกพื้นที่สถานีขนสง

ในรูปแบบอ่ืนๆที่ผานมาโดยสวนใหญมักอางอิงคาน้ําหนัก

คะแนนในแตละปจจัยจากโครงการศึกษาที่ไดศึกษากอนหนา 

[9,11] ซึ่งมีผลทําใหคะแนนผลการคัดเลือกพื้นที่ที่เหมาะสม

ที่สุด อาจไมสะทอนตอสภาพความเปนจริงและขอคิดเห็นของ

คนในแตละพื้นที่ได  

ดังนั้น งานวิจัยนี้จึงทําการศึกษาผลของปจจัยในการเลือก

ที่ตั้งทาอากาศยานแหงใหมโดยรวบรวมปจจัยยอยจากรายงาน

ศึกษา/วิจัยจากหนวยงานตางๆเพื่อใหสามารถครอบคลุม

หลักเกณฑในการคัดเลือกพื้นที่กอสรางใหไดมากที่สุด โดยใช

กระบวนการวิเคราะหแบบลําดับชัน้ (AHP) ซึ่งเปนวิธีการหาคา

น้ํ าหนักในแตละปจจัยยอยที่ไดขอมูลจากการสอบถาม

ผูเชี่ยวชาญหรือคนในพื้นที่เก่ียวของ หลังจากนั้น นําผลของคา

น้ํ าหนักในแตละปจจัยที่ ไดมาคํานวณคะแนนรวมความ

เหมาะสมของพื้นที่กอสรางทาอากาศยานพะเยาในแตละ

ทางเลือก โดยเปนการเปรียบเทียบวาการที่มีโครงการพัฒนา

ระบบขนสงทางรางที่ กําลังจะเกิดขึ้นในอนาคตซึ่ง ไดแก

โครงการรถไฟทางคูสายเดนชัย-เชียงราย-เชียงของ จะสงผล

ตอคะแนนในการเลือกพื้นที่กอสรางทาอากาศยานอยางไร 

 

2. ทฤษฎีและงานวิจัยที่เกี่ยวของ 

2.1 เกณฑการคัดเลือกพื้นที่กอสรางทาอากาศยานหรือ

สถานีขนสงในรูปแบบอื่นๆแหงใหม 

เกณฑในการพิจารณาคัดเลือกพื้นที่กอสรางทาอากาศยาน

ที่ ผ า น ม า เ ริ่ ม ตั้ ง แ ต ง า น วิ จั ย ข อ ง  bambiger แ ล ะ 

Vandersypen ในป ค.ศ.1969 [13] Neufville and Keeney 

ในป ค.ศ.1972 [14] Keeney ในป ค.ศ.1973 และ Howard 

ในป ค.ศ.1974 [13] ที่เริ่มมีการพิจารณาหลักเกณฑหรือปจจัย
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ที่มากกวาหนึ่ง หรือที่เรียกวาวิธีการตัดสินใจแบบหลายปจจัย 

(Multi-attribute decision making) ประกอบไปดวย ราคา 

ระดับเสียง เวลาในการเขาถึง ความปลอดภัย ผลกะทบตอ

ชุมชน และความจุของสิ่งอํานวยความสะดวก โดยแตละ

งานวิจัยในชวงเริ่มตนก็ไดมีกระบวนการพิจารณาที่แตกตางกัน

โดยง านวิ จั ยของ  Keeney ในป  ค .ศ .1973 เป นการ ใช

อรรถประโยชน (งานวิจัยของ Keeney ในป ค.ศ.1973) หรือ

งานวิจัยของ Howard ในป ค.ศ.1974 เปนการเสนอวิธีการ

ประเมินผลการตัดสินใจทางคณิตศาสตร  โดย เฉพาะ

แบบจํ าลอง ในการ วิ เคราะห กา รตั ดสิน ใจ เพื่ อ เข า ถึ ง

กระบวนการในการคัดเลือก [13] จนกระทั่งงานวิจัยตอมาก็มี

การมุงเนนหรือเจาะจงพิจารณาปจจัยที่ตองการเฉพาะเจาะจง 

เชน การมุงเนนความสําคัญในเรื่องกลุมผูสัมภาษณเพื่อหาคา

น้ําหนักความสําคัญดวยวิธี AHP เพ่ือใหการพิจารณาเกณฑ

สามารถสะทอนถึงความตองการของผูเดินทางไดมากขึ้น [6, 

15] หรือการเนนปจจัยทางดานการขนสงเพ่ือคํานวณตนทุนใน

ดานนี้ใหนอยที่สุด [16] หรือเพื่อคาดการณจํานวนผูโดยสารที่

มากที่สุดท่ีจะมาใชบรกิารทาอากาศยาน [17] 

จากการรวบรวมผลงานวิจัยที่เก่ียวของกับการคัดเลือก

ที่ตั้งของทาอากาศยานโดย Erkan และ Elsharida [18] พบวา 

หลักเกณฑที่เปนประเด็นในการพิจารณามากที่สุดคือการเขาถงึ 

(Accessibility) ไมวาจะเปนการเขาถึงของผูโดยสารและสินคา

ที่งาย การเดินทางที่ใชเวลาไมมากนัก และการมีระบบการ

ขนสงสาธารณะรูปแบบตางๆ ดังนั้น การเขาถึงที่ดีก็จะเปนการ

ดึงดูดผูโดยสารและสินคาเขามาใชบรกิารมากยิ่งขึ้น  

ในการศึกษา/วิจัยในปจจุบันนั้น Ballis [6] และกรมทา

อากาศยาน (ทย.) [9] ไดแบงปจจัยที่มีผลตอการคัดเลือกพื้นที่

ทาอากาศยานแหงใหมออกเปน 4 ปจจัยหลัก คือ 1) ปจจัย

ท า งด านปฏิ บั ติ ก า รบิ น  2)  วิ ศ วกรรมและจราจ ร  3) 

เศรษฐศาสตรและการลงทุน และ 4) ผลกระทบสิ่งแวดลอม 

หากไมนับหลักเกณฑในดานการบิน ปจจัยยอยตางๆจาก

หนวยงานหรืองานวิจัยอ่ืนๆ เชน มหาวิทยาลัยนเรศวร (มน.) 

ซึ่งปรับเปลี่ยนเกณฑการคัดเลือกจากองคกรความรวมมือ

ระหวางประเทศแหงญี่ปุน (JICA) [8] กรมการขนสงทางบก 

(ขบ.) [10] หรือ สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและ

จราจร (สนข.)  [11] สามารถครอบคลุมเกณฑทางดาน

วิศวกรรมและจราจร เศรษฐกิจและการลงทุน และผลกระทบ

สิ่งแวดลอม แตจะมีปจจัยยอยที่อยู ในหลักเกณฑตางๆที่

แตกตางกัน ซึ่งขึ้นอยูกับรายละเอียดของปจจัยยอยที่พิจารณา 

ดังแสดงผลการเปรียบเทียบในแตละแหลงที่มาของงานศึกษา/

วิจัย ดังตารางที่ 1 

จากขอมูลการเปรียบเทียบในตารางที่ 1 แมวาเกณฑ

พิจารณาคัดเลือกของ Ballis [6] และ ทย. [9] สามารถ

ครอบคลุมปจจัยหลักที่รอบดานไมวาจะเปนดานการบิน 

วิศวกรรม เศรษฐกิจ และสิ่งแวดลอม แตปจจัยยอยยังไมมี

ความละเอียดมากพอเทียบเทารายงานการศึกษาจาก

หนวยงานที่เหลือ ซึ่งมีผลทําใหไมสามารถสะทอนถึงปจจัยยอย

ที่มีผลในทุกๆดาน โดยเฉพาะปจจัยที่เกี่ยวของกับการเชื่อมโยง

โครงขายการขนสงสาธารณะตางๆที่ยังขาดอยู 

 
 

ตารางท่ี 1 ปจจัยหลัก ปจจัยรอง และปจจัยยอย ในการพิจารณาทางเลอืกพื้นที่กอสรางทาอากาศยานหรือสถานีขนสงสนิคา/ผูโดยสาร  

ปจจัยหลัก ปจจัยรอง ปจจัยยอย 

แหลงท่ีมาของงานศึกษา/วิจัย 

Ballis [6] + 

ทย. [9] 
ขบ. [10] สนข. [11] 

มน.+JICA 

[8] 
งานวิจัยนี้ 

การบิน 

ความสมบูรณของหวงอากาศ การบินเขาสูสนามบิน 

ทิศทางที่สามารถรอนลง สิ่งกีดขวางแนวบิน ขีด

ความสามารถในการใชงาน  
√      √ 

วิศวกรรม ลักษณะพื้นที่ 

ขนาด √ √ √ √ √ 

ความสามารถในการขยาย

พื้นที่ในอนาคต 
 √   √ 

การระบายน้ําในพื้นที่ √ √ √  √ 
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ปจจัยหลัก ปจจัยรอง ปจจัยยอย 

แหลงท่ีมาของงานศึกษา/วิจัย 

Ballis [6] + 

ทย. [9] 
ขบ. [10] สนข. [11] 

มน.+JICA 

[8] 
งานวิจัยนี้ 

 

ความสอดคลองกับการ

พัฒนาเมือง 

ความสอดคลองกับผังเมือง  √ √  √ 

ความพรอมดาน

สาธารณูปโภค 
√ √   √ 

การเชื่อมโยงระบบ

โครงขายการขนสง 

ระยะหางจากถนนสายหลัก √ √ √ √ √ 

ระยะหางจากสถานีขนสง

ผูโดยสารหลัก 
 √ √ √ √ 

ระยะหางจากทาเรือสินคา  √ √ √  

สภาพการจราจรใน

บริเวณใกลเคยีง 

ผลกระทบการจราจรตอการ

เขา-ออกพ้ืนที่ 
 √  √ √ 

ปญหาความปลอดภัยบน

ทองถนน 
 √   √ 

เศรษฐศาสตร 

ความใกลจุดดึงดูดการ

เดินทาง 

ระยะหางจากชุมชน  √   √ 

ระยะหางจากแหลง

อุตสาหกรรม/เกษตรกรรม 
 √ √ √ √ 

ระยะหางจากดานการคา

ชายแดน 
 √  √ √ 

ระยะหางจากแหลง

ทองเที่ยว 
    √ 

ที่ดนิ 
กรรมสิทธิ์ที่ดิน √ √ √ √ √ 

ราคาที่ดิน √ √  √ √ 

ตนทุนการกอสราง 
คากอสรางเพื่อปรับพ้ืนที่ √ √ √  √ 

คากอสรางทางเขาออก √ √   √ 

สิ่งแวดลอม ผลกระทบสิ่งแวดลอม 

ผลกระทบสิ่งแวดลอมตอ

ชุมชน 
√ √ √ √ √ 

พื้นที่ที่อาจเกิดภัยธรรมชาติ

ที่รุนแรง 
 √  √ √ 

ผลกระทบตอพ้ืนที่ออนไหว 

เชน ปาไม แหลงนํ้า 
 √   √ 

ผลกระทบตอชุมชน ทั้งใน

เรื่องของเศรษฐกิจ สังคม 

สาธารณสุข 
√ √   √ 
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ตารางท่ี 1 ปจจัยหลัก ปจจัยรอง และปจจัยยอย ในการพิจารณาทางเลอืกพื้นที่กอสรางทาอากาศยานหรือสถานีขนสงสนิคา/ผูโดยสาร (ตอ) 

ปจจัยหลัก ปจจัยรอง ปจจัยยอย 

แหลงท่ีมาของงานศึกษา/วิจัย 

Ballis [6] + 

ทย. [9] 
ขบ. [10] สนข. [11] 

มน.+JICA 

[8] 
งานวิจัยนี้ 

 

 

 

สิ่งแวดลอม 

 

ผลกระทบตอแหลง

โบราณสถาน โบราณคดี 

และสถานที่ทองเที่ยวตางๆ 
√ √  √ √ 

การใชประโยชนของ

ทรัพยากร 

ความอุดมสมบูรณของพ้ืนที่ 

(ดิน แหลงน้ํา) 
 √   √ 

บริการสาธารณปูโภค 

(ไฟฟา ประปา สื่อสาร)  
 √  

 
√ 

 

ดังนั้นในงานวิจัยนี้ จึงไดนําเกณฑที่อยูในปจจัยยอยจาก

แหลงที่มาตางๆมารวบรวมเพื่อทําใหผลการพิจารณาทางเลือก

พื้นที่กอสรางทาอากาศยานที่สามารถครอบคลุมปจจัยยอย

ตางๆในทุกมิติมากยิ่งขึ้น รวมถึงการเชื่อมโยงโครงขายการ

ขนสงสาธารณะโดยเฉพาะโครงการรถไฟทางคู เดนชัย-

เชียงราย-เชียงของที่จะเกิดขึ้นในอนาคต อยางไรก็ดี ก็มีบาง

ปจจัยที่ไมไดถูกนํามาพิจารณาดวย ไดแก ระยะหางจากทาเรือ

สินคาเพราะในพื้นที่จังหวัดพะเยาไมมีทาเรือขนสงสินคาที่

สําคัญ 

2.2 กระบวนการวิเคราะหแบบลําดับชั้น (AHP)  

การกําหนดและจัดลําดับความสําคัญของเกณฑในการ

คัดเลือกพื้นทีท่ี่เหมาะสมเพื่อเปนที่ตั้งสถานีขนสงผูโดยสารและ

สินคาในปจจุบัน สวนใหญไดใชกระบวนการวิเคราะหลําดับชั้น 

[5,6,8,19] ไมวาจะเปนการคัดเลือกที่ตั้งของสถานีขนสง

ผูโดยสาร และสินคาในรูปแบบตางๆ แมวากระบวนการนี้

อาจจะใชเวลาคอนขางมากในการเก็บขอมูลและการเก็บขอมูล

มีความซับซอน แตก็มีจุดเดนคือ ใชกระบวนการนี้ใชการ

วิเคราะหเปรียบเทียบเชิงคู มีโครงสรางที่เปนแผนภูมิลําดับชั้น

ที่งายตอการใชงานและทําความเขาใจ นอกจากนี้ ยังสามารถ

แสดงผลลัพธออกมาเปนตัวเลขเพื่อใหงายตอการจัดลําดับ

ความสําคัญ [8] 

กระบวนการวิเคราะหลําดับชั้นประกอบดวย 3 สวน [20] 

ไดแก (1) การจําแนกองคประกอบของการตัดสินใจออกเปน

สวนยอย (Decomposition) เพื่อจัดรูปแบบโครงสรางการ

ตัดสินใจ (Hierarchy structure) (2) การจัดลําดับความสําคัญ 

(Prioritization) โดยกําหนดคาน้ําหนักความสําคัญของปจจัย

ในแตละระดับชั้นของโครงสรางลําดับชั้น และจําแนกใหเปน

องคประกอบหลักในระดับเดียวกันที่สัมพันธกับองคประกอบ

อ่ืนในระดับที่สู งขึ้น ไป โดยไดขอมูลจากการสัมภาษณ

ผูเชี่ยวชาญทั้งสิ้น 4 กลุม ไดแก ผูเชี่ยวชาญดานวิศวกรรม 

เศรษฐศาสตร และสิ่งแวดลอม และ (3) การสังเคราะห 

( Synthesis)  โ ด ยป ร ะ ยุ ก ต ใ ช ห ลั ก ก า ร  “ Principle of 

Hierarchy Composition” ในการคํ านวณหาค าน้ํ าหนัก

ความสําคัญแตละคาของปจจัยใหเปนน้ําหนักความสําคัญ

สัมพัทธรวม (Global Relative Importance) เพื่อพิจารณา

หาทางเลือกที่ดีที่สุด 

2.3  โครงการรถไฟทางคูสายเดนชัย-เชียงราย-เชียงของ 

โครงการรถไฟทางคูเดนชัย-เชียงราย-เชียงของซึ่งการ

รถไฟแหงประเทศไทย (รฟท.) ริเริ่มตั้งแตป พ.ศ. 2503 [1] 

โดยปจจุบันเสนทางนี้ เปนสวนหนึ่ งของโครงการภายใต

ยุทธศาสตรการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานดานคมนาคมขนสง

ของไทย ป พ.ศ.2558-2565 ในแผนงาน 1 ไดแก การพัฒนา

โครงขายรถไฟระหวางเมืองในระยะที่ 3 เพื่อเพิ่มศักยภาพการ

ใหบริการขนสงระบบราง สนับสนุนการขนสงผูโดยสารและ

สินคา รองรับจํานวนผูโดยสารและปริมาณการขนสงสินคาที่

เพิ่มสูงขึ้น ซึ่งสอดคลองตามนโยบายการพัฒนาระบบขนสง

และโลจิสติกส  และแผนการพัฒนาตางๆของรัฐบาล ที่

สนับสนุนใหมีการใชระบบขนสงทางรางเพื่อชวยลดการเกิด

อุบัติเหตุทางถนน ลดมลพิษ ลดตนทุนการขนสงสินคา และ

สามารถประหยัดการใชพลังงานของประเทศไดในระยะยาว  
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โครงการรถไฟสายนี้มีจุดเริ่มตนจากเสนทางรถไฟสาย

เหนือจากสถานีเดนชัย อ.เดนชัย จ.แพร ไปจนถึง ดานผาน

แดนเชียงของ อ.เชียงของ จ.เชียงราย พาดผานพื้นที่จังหวัด

แพร ลําปาง (เฉพาะพื้นที่ อ.งาว) พะเยา และเชียงราย สําหรับ

ในพื้นที่จังหวัดพะเยา จะมีที่ตั้งสถานีรถไฟอยู 6 สถานี ไดแก 

สถานีมหาวิทยาลัยพะเยา บานโทกหวาก พะเยา ดงเจน บาน

รอง และบานใหม 
 

 
 

รูปที่ 1 โครงการรถไฟทางคูเดนชัย-เชียงของในพื้นท่ีจังหวัดพะเยา [21] 

 

3. ขั้นตอนการดําเนินงานวิจัย 

การดําเนินงานวิจัยในครั้งนี้ ไดดําเนินการเพื่อใหไดพื้นที่

ทางเลือกที่เหมาะสมสําหรับการจัดตั้งทาอากาศยานพะเยา ซึ่ง

ประกอบดวย 3 ขั้นตอน ดังแสดงในรูปที่ 2 

3.1 การกําหนดพื้นที่ทางเลือก และระบุปจจัยที่มีผลตอการ

เลือกพื้นที่ 

ขั้นตอนที่ 1 เปนการกําหนดพื้นที่ทางเลือกเบื้องตน และ

ระบุปจจัยหลักและปจจัยยอยที่คิดวามีผลตอการเลือกพื้นที่

กอสรางทาอากาศยานที่ไดจากการรวบรวมขอมูลทุติยภูมิ 

ทบทวนงานศึกษาในอดีต โดยไดนําเกณฑที่อยูในปจจัยยอย

จากแหลงที่มาตางๆมารวบรวมเพื่อทําใหผลการพิจารณา

ทางเลือกพื้นที่กอสรางทาอากาศยานที่สามารถครอบคลุม

ปจจัยยอยตางๆในทุกๆมิติมากข้ึน โครงสรางลําดับชั้นการ

ตัดสินใจเพื่อคัดเลือกพื้นที่กอสรางทาอากาศยานตั้งแตปจจัย

หลักถึงปจจัยยอยสําหรับงานวิจัยนี้แสดงในรูปที่ 3 โดยมี 4 

ปจจัยหลัก ไดแก ปจจัยทางดานการบิน (A1) วิศวกรรม (A2) 

เศรษฐกิจ (A3) และสิ่งแวดลอม (A4)  

 
 

รูปที่ 2 กรอบการดําเนินงานวิจัย 

 

ปจจัยหลักทางดานการบิน (A1) ไมมีปจจัยรองและปจจัย

ยอยตามงานศึกษาของ ทย. [9] ขณะที่ปจจัยหลักทางดาน

วิศวกรรม (A2) เศรษฐศาสตร (A3) และสิ่งแวดลอม (A4) 

อางอิงงานศึกษาจาก ขบ. [10] โดยมีปจจัยรองและปจจัยยอย

ดังนี้ ดังที่ระบุไวในตารางที่ 3 
 

 
 

รูปที่ 3 แผนภูมิโครงสรางลําดับชั้นการตัดสินใจเพื่อคัดเลือกพื้นที่
กอสรางทาอากาศยาน 

 

จากแผนภูมิโครงสรางลําดับชั้นการตัดสินใจในรูปที่ 3  

งานวิจัยนี้จะมุงเนนประเด็นในเรื่องของการพิจารณาการ

เชื่อมโยงระบบขนสงทางรางกับพื้นที่กอสรางทาอากาศยาน
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พะเยา โดยกําหนดใหอยูในปจจัยหลักดานวิศวกรรม (A2) ให

เปนปจจัยรองในเรื่องของการเชื่อมโยงการขนสง (ปจจัย D) 

และปจจัยยอยในเรื่องของระยะหางจากสถานีขนสงผูโดยสาร

หลัก (ปจจัย D2) แลวนําผลการคัดเลือกที่ไดพิจารณาจาก

ปจจัยในสวนนี้มาอภิปรายถึงการเปรียบเทียบการที่มีและไมมี

สถานีขนสงผูโดยสารที่ผลตอผลการคัดเลือกพื้นทีกอสราง

ตอไป 

สําหรับการกําหนดพื้นที่กอสรางทาอากาศยานในจังหวัด

พะเยาในเบื้องตน ไดอางอิงโครงการศึกษาความเปนไปไดใน

การกอสรางทาอากาศยานพะเยาของกรมทาอากาศยาน [3] 

พบวา พื้นที่ที่มีความเหมาะสมเบื้องตนมี 5 ตําแหนง ซึ่งได

คัดเลือกพื้นที่ที่มีความเหมาะสมและมีศักยภาพจริงในเบื้องตน

แลว ดังแสดงในรูปที่ 4  

จากตําแหนงพื้นที่ทางเลือกดังกลาว หากพิจารณา

โครงการรถไฟทางคูสายเดนชัย-เชียงราย-เชียงของ พบวา 

ทา ง เลื อกที่  1 มี สถานี รถไฟที่ ใกลม ากที่ สุ ดคื อ  สถานี

มหาวิทยาลัยพะเยา ซึ่งหางประมาณ 8 กิโลเมตร ทางเลือกที่ 2 

มีสถานีรถไฟที่คอนขางหางจากพ้ืนที่ทางเลือกนี้อยู โดยใกล

ที่สุดคือ สถานีบานโทกหวาก และสถานีพะเยา ซึ่ งหาง

ประมาณ 10 และ 12 กิโลเมตร ตามลําดับ ทางเลือกที่ 3 มี

สถานีพะเยา ซึ่งหางประมาณ 10 กิโลเมตร ทางเลือกที่ 4 เปน

ทางเลือกที่มีสถานีรถไฟอยูใกลที่สุดในบรรดาทางเลือกที่กลาว

มาไดแก สถานีบานรอง และบานใหม ซึ่งหางประมาณ 5 และ 

3 กิโลเมตร ตามลําดับ ขณะที่ทางเลือกที่ 5 เปนทางเลือกที่มี

สถานีรถไฟอยูหางมากที่สุดในบรรดา 5 ทางเลือก โดยที่ใกล

ที่สุดคือสถานีพะเยา ซึ่งหางประมาณ 20 กิโลเมตร 

3.2 การพิจารณาพื้นที่ทางเลือกที่เหมาะสม 

ขั้นตอนที่ 2 การพิจารณาพื้นที่ทางเลือกที่เหมาะสม เริ่ม

จากนําปจจัยตางๆมาคํานวณหาคาน้ําหนักความสําคัญในแต

ละปจจัยโดยใชกระบวนการวิเคราะหลําดับชั้น [5] ซึ่งไดจาก

การแจกแบบสอบถามและการสัมภาษณผูเชี่ยวชาญและผูที่มี

ส วนไดสวนเสียในพื้นที่ศึกษา [22] ซึ่ งประกอบไปดวย

นักวิชาการและผูเชี่ยวชาญที่เก่ียวของกับการวางแผนการ

ขนสงและโลจิสติกส ทั้งจากมหาวิทยาลัยพะเยาและภายนอก

พื้นที่  ไมนอยกวา 10 คน และตัวแทนหนวยงานราชการ 

องคการปกครองสวนทองถิ่นและหอการคาในพื้นที่จังหวัด

พะเยาไมนอยกวา 5 คน 
 

 
 

รูปที่ 4 โครงการรถไฟทางคู และตําแหนง 5 พื้นที่ทางเลือกสําหรับ
การกอสรางทาอากาศยานพะเยา [3] 

 

จากนั้น ใหผู เชี่ ยวชาญและผูที่ มีส วนไดสวนเสียทํา

แบบสอบถามหรือสัมภาษณโดยการเปรียบเทียบในแตละ

ปจจัยดวยกันในรูปแบบการจับคู (Pair-wise comparison) 

แลวดูวาปจจัยไหนมีความสําคัญมากกวาโดยแบงเปนระดับ

คะแนน (P) ตั้งแต 1-9 โดยที่ P = {9, 7, 5, …, 1, 1/3, …, 1/9} 

คา P = 1 หมายถึงทั้งสองปจจัยมีความสําคัญเทากัน สวน 9 

หมายถึงปจจัยแรกที่เปนตัวตั้งมีความสําคัญที่มากกวาปจจัยที่

สองที่เปนตัวเปรียบเทียบเปนอยางมาก และ 1/9 หมายถึง

ปจจัยแรกมีความสําคัญที่นอยกวาปจจัยที่สองเปนอยางมาก 

[23] จากนั้น ใชวิธี  Normalisation of the Geometric Mean 

of the Row (NGM) [24] คํานวณหาคาเฉลี่ยเรขาคณิตของ

คะแนนที่ได (a) โดยพิจารณาความถ่ีของผูเชี่ยวชาญที่ตอบใน

แตละคะแนนดังสมการที่ (1) คาเฉลี่ยของคะแนนที่ไดมาหา

คาเฉลี่ยเรขาคณิตสําหรับการคํานวณคาน้ําหนักความสําคัญ 

(Geometric mean AHP, G.M) ดังสมการที่ (2) จนกระทั่ง

สามารถหาคาน้ําหนักความสําคัญ (W) และคา Eigenvalue (

 ) ในแตละปจจัยและที่มากที่สุด ดังสมการที่ (3) (4) และ (5) 

ตามลําดับ 
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โดยที่  jia  คือคาเฉลี่ยเรขาคณิตของคะแนนที่ไดโดย

พิจารณาความถ่ี f ของผูเชี่ยวชาญทั้งหมด m คน ที่ตอบในแต

ละคะแนน P เมื่อเอาปจจัยที่ j เปนตัวตั้งแลวเทียบกับปจจัย i 

. jG M  คือคาเฉลี่ยเรขาคณิตสําหรับการคํานวณคาน้ําหนัก

ความสําคัญของปจจัย j จากการพิจารณาทั้งหมด n ปจจัย 

jW  คื อ น้ํ า หนั ก ค ว า ม สํ า คั ญ ข อ ง ป จ จั ย  j j  คื อ ค า 

Eigenvalue ของปจจัย j และ max  คือคา Eigenvalue ที่

มากที่สุดจากทั้งหมด n ปจจัย 

หลังจากที่ไดทําการการวิเคราะหลําดับชั้น ทั้งปจจัยหลัก

และปจจัยรองเรียบรอยแลว ก็นําคา max  มาวิเคราะหหาคา

ดัชนีความสอดคลอง (Consistency Index; CI) ดังสมการที่ 

(6) ดัชนีจากการสุมตัวอยาง (Random Index; RI)  โดย

กําหนดให RI = 0.90 สําหรับการวิเคราะห 4 ปจจัยที่มีขนาด

เมตริกซ 4x4 [23] และสัดสวนความสอดคลอง (Consistency 

Ratio; CR) ซึ่งเปนอัตราสวนของ CI กับ RI ดังสมการที่ (7) 

เพื่อหาคาเกณฑที่ยอมรับไดตอไป 
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เ นื่ อ ง จ ากง านวิ จั ย นี้ เ ป นก า ร เ ก็บข อ มู ลที่ ไ ด จ า ก

แบบสอบถามจากผูเชี่ยวชาญซึ่งมักมีความคลาดเคลื่อน ดังนั้น 

จึงมีความจําเปนที่จะตองตรวจสอบความถูกตอง หากคา CR ที่

ไดสูงกวา 0.1 ขอมูลที่ไดยังมีความคลาดเคลื่อนโดยจะตองเก็บ

ขอมูลจากแบบสอบถามอีกครั้ง แตหากต่ํากวา 0.1 ก็แสดงวา

การเก็บขอมูลจากแบบสอบถามชุดนั้นมีความถูกตองนาเชื่อถือ 

สามารถนําไปใชตอได [23]  

ขณะเดียวกัน ไดนําวิธีการตัดสินใจแบบมัลติฟซซี่ (Fuzzy 

Multi-Attribute Decision Making) มาพิจารณากําหนดคา

เชิงคุณภาพตางๆ เชน ต่ํา/ปานกลาง/สูง แลวแปลงเปนตัวเลข

ฟซซี่และคาคะแนนในแตละปจจัยออกมา [25] สําหรับเกณฑ

การใหคาระดับคะแนนของแตละปจจัยยอยในการคัดเลือก

ตําแหนงพื้นที่ทางเลือกที่ เหมาะสมในงานวิจัยนี้นั้น ได

ประยุกตใชทฤษฎีของฟซซี่เซตจากงานวิจัยของ Aldian [25] 

ซึ่งเปนการหาคาฟซซี่เพื่อพิจารณาปจจัยตางๆที่มีผลตอความ

ตองการในการเดินทางในสวนของการเลือกจุดหมาย เสนทาง 

และรูปแบบการเดินทาง โดยไดแปลงคา เชิงคุณภาพที่

คลุมเครือมาเปนคาคะแนนฟซซี่ 4 ระดับ ตั้งแตคามากซึ่งมีผล

ตอการเลือกที่ตั้งทาอากาศยานมากที่สุดไปคานอยซึ่งมีผลนอย

ที่สุด ดังแสดงในตารางที่ 2 จากนั้น นําตัวเลขฟซซี่ที่แสดงคา

ระดับคะแนนมาพิจารณาหลักเกณฑการคัดเลือกพื้นที่ที่เหมาะ

ของแตละปจจัยยอยดังแสดงในตารางที่ 3 

 

ตารางท่ี 2  คะแนนตวัเลขฟซซี่ [25] 

คาเชิงคุณภาพ ระดับคะแนนฟซซี ่

มีผลมาก 1.00 

มีผลคอนขางมาก 0.67 

มีผลปานกลาง 0.50 

มีผลนอย 0.33 
 

สําหรับขั้นตอนสุดทายในการคํานวณ นําคาน้ําหนักที่ได

จากกระบวนการวิเคราะหแบบลําดับชั้น และคาคะแนนที่ได

จากวิธีการตัดสินใจแบบมัลติฟซซี่ในแตละปจจัยมาคูณกันจน

ไดผลของคะแนนโดยมีการคูณคาถวงน้ําหนักที่เรียกวาวิธี 

Simple Additive Weighting (SAW) [24] ดังสมการที่ (8) 
 

 
1

n

i j ij
j

P W S


    (8) 

โดยที่ iP  คือคาคะแนนในแตละทางเลือก (Composite 

Index) jW คือคาน้ําหนักของเกณฑ j ซึ่งไดจากกระบวนการ

วิเคราะหแบบลําดับชั้น ijS  คือคาของระดับคะแนนของ

ทางเลือก i เมื่อพิจารณาเกณฑ j ซึ่งไดมาจากวิธีการตัดสินใจ

แบบมัลติฟซซี่ และ n คือจํานวนเกณฑที่พิจารณา 
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ตารางท่ี 3 ตัวเลขฟซซี่ที่แสดงคาระดับคะแนนของแตละปจจัยยอยในการคัดเลอืกพื้นที่ที่เหมาะสม 

ปจจัยหลัก ปจจัยรอง ปจจัยยอย หนวย/ขนาด 
คาของระดับคะแนน (0.00 – 1.00) 

1.00 0.67 0.50 0.33 

A1 

การบิน [9] 

ความสมบูรณของหวงอากาศ การบินเขาสู

สนามบิน ทิศทางที่สามารถรอนลง สิ่งกีด

ขวางแนวบิน ขีดความสามารถในการใชงาน 

มาก – นอย มาก คอนขางมาก ปานกลาง นอย 

A2 

วิศวกรรม 

[10] 

B ลักษณะ

พื้นที่ 

B1 ขนาด ไร > 1500 1001 – 1500 501 – 1000 < 500 

B2 ความสามารถในการขยาย

พื้นที่ในอนาคต  
มาก – นอย มาก คอนขางมาก ปานกลาง นอย 

B3 การระบายน้ําในพื้นที่ ดีมาก – ไมดี ดีมาก คอนขางดี ปานกลาง ไมดี 

C ความ

สอดคลอง

กับ 

การพัฒนา

เมือง 

C1 ความสอดคลองกับผัง

เมือง 
มาก – นอย 

มาก (เขต 

อุตสาหกรรม) 

คอนขางมาก 

(เขต 

เกษตรกรรม) 

ปานกลาง 

(เขต 

ที่อยูอาศัย) 

นอย (เขต 

อนุรักษ) 

C2 ความพรอมสาธารณูปโภค ดีมาก –นอย ดีมาก คอนขางดี ปานกลาง นอย 

D การ

เชื่อมโยง 

การขนสง 

D1 ระยะหางจากถนนสาย

หลัก  
กิโลเมตร < 1 1 – 3 3 – 5 > 5 

D2 ระยะหางจากสถานีขนสง

ผูโดยสารหลัก 

E สภาพ

การจราจร 

ในบริเวณ

ใกลเคียง 

E1 ผลกระทบการจราจรตอ

การเขา-ออกพื้นที่ 
นอยมาก – มาก นอยมาก นอย ปานกลาง มาก 

E2 ปญหาความปลอดภัยตอ

การจราจรทองถิ่น 

A3

เศรษฐศาสตร 

[10] 

F ศักยภาพ

ในการใช

ประโยชน 

F1 ระยะหางจากชุมชน 

กิโลเมตร < 5 5 – 20 20 – 50 > 50 

F2 ระยะหางจากแหลง

อุตสาหกรรม/เกษตรกรรม 

F3 ระยะหางจากดานการคา

ชายแดน 

F4 ระยะหางจากแหลง

ทองเที่ยว 

G การไดมา

ซึ่งท่ีดิน 

G1 กรรมสิทธ์ิที่ดิน งาย – ยาก งาย ปานกลาง คอนขางยาก ยาก 

G2 ราคาที่ดนิ บาทตอไร < 500,000 
500,001– 

1,000,000 

1,000,001–  

2,000,000 
> 2,000,000 

H ตนทุน

การกอสราง 

H1 ราคาคากอสรางปรับพ้ืนที่ 

 

ต่ํา – สูงมาก ต่ํา คอนขางต่ํา ปานกลาง สูง H2 ราคาคากอสราง

ทางเขาออก 
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ตารางท่ี 3 ตัวเลขฟซซี่ที่แสดงคาระดับคะแนนของแตละปจจัยยอยในการคัดเลอืกพื้นที่ที่เหมาะสม (ตอ) 

ปจจัยหลัก ปจจัยรอง ปจจัยยอย หนวย/ขนาด 
คาของระดับคะแนน (0.00 – 1.00) 

1.00 0.67 0.50 0.33 

 

A4

สิ่งแวดลอม 

[10] 

I ผลกระทบ

สิ่งแวดลอม 

I1 ผลกระทบตอชุมชน  

นอยมาก – มาก นอยมาก นอย ปานกลาง มาก I2 พื้นท่ีที่อาจเกิดภัย

ธรรมชาติที่รุนแรง  

I3 ระยะหางจากพื้นที่

ทรัพยากรออนไหว เชน 

ปาไม แหลงนํ้า 

กิโลเมตร > 5 4 – 5 1 – 3 < 1 

I4 ผลกระทบตอชุมชน ใน

ดานเศรษฐกิจ สังคม 

สาธารณสุข  

นอยมาก – มาก นอยมาก นอย ปานกลาง มาก 

I5 ระยะหางจาก

โบราณสถาน และแหลง

ทองเที่ยวตางๆ 

กิโลเมตร > 5 4 – 5 1 – 3 < 1 

J การใช

ประโยชน

ของ

ทรัพยากร 

J1 ความอุดมสมบูรณของ

พื้นที่  
ดีมาก – ต่ํา ดีมาก คอนขางดี ปานกลาง ต่ํา 

J2 สาธารณูปโภครอบ

พื้นที่ 

เนื่องจากการคัดเลือกพื้นที่ทางเลือกที่ดีที่สุดในงานวิจัยนี้

จําเปนตองพิจารณาปจจัยในดานตางๆโดยเฉพาะความ

ตองการที่จะทราบความสําคัญของการพัฒนาระบบขนสงขนสง

สาธารณะที่ เชื่อมตอกับทาอากาศยาน ดังนั้น จึงเลือกใช

กระบวนการวิเคราะหแบบลําดับชั้นที่สามารถหาคาน้ําหนัก

ความสําคัญของปจจัยจากการสอบถามผูเชี่ยวชาญได ตอมา 

ไดเลือกใชวิธีตัดสินใจแบบมัลติฟซซี่ เพราะ สามารถแปลง

ปริมาณหรือคุณภาพของปจจัยมาเปนขอบเขตของคะแนน

ออกมาได และการใชวิธี SAW จะทําใหสามารถนําคาน้ําหนักที่

ไดในแตละปจจัยมาคํานวณเปนคะแนนเพื่อเรียงลําดับพื้นที่

ทางเลือกจากทั้งหมด 5 ทางเลือกที่มีความเหมาะสมจากมาก

ไปนอยได 

เมื่อนําคะแนนในแตละปจจัยมารวมกัน ก็จะไดผลรวมของ

คะแนนความเหมาะสมของที่ตั้งทาอากาศยานในแตละพ้ืนที่

ทางเลือก หากทางเลือกไหนไดคะแนนรวมมากที่สุด ก็จะเปน

พื้นที่ทางเลือกที่เหมาะสมที่สุดสําหรับการจัดตั้งทาอากาศยาน

พะเยาตอไป 

 

3.3 การเปรียบเทียบผลของคะแนนรวมในแตละทางเลือก 

ขั้นตอนที่ 3 เปนการเปรียบเทียบผลของคะแนนรวมในแต

ละทางเลือกระหวางกรณีที่ไมมีโครงการรถไฟทางคูสายเดนชยั-

เชียงราย-เชียงของ กับ กรณีที่มีโครงการโครงการรถไฟทางคู

เขามาเก่ียวของ โดยเปนการเปรียบเทียบวาการที่มีโครงการ

พัฒนาทางดานระบบขนสงสาธารณะโดยเฉพาะการขนสงทาง

รางที่กําลังจะเกิดขึ้นในอนาคตนั้น จะสงผลตอคะแนนรวมใน

การเลือกพื้นที่กอสรางทาอากาศยานหรือไมอยางไร 

 

4. อภิปรายผลการศกึษาวิจัย 

4.1 ผลการหาคาน้ําหนักโดยใชกระบวนการวิเคราะหแบบ

ลําดับชั้น (AHP) 

4.1.1 การตรวจสองคาสัดสวนความสอดคลอง 

จากการหาคาน้ําหนักของปจจัยโดยใชสมการที่ (1) ถึง (3) 

และตรวจสอบสัดสวนความสอดคลอง (CR) โดยใชสมการที่ 

(4) ถึง (7) ในแตละกลุมปจจัย พบวา ทุกกลุมปจจัยทั้งหลัก 

รอง และยอย มีคา CR ที่นอยกวา 0.1 จึงแสดงวา คาน้ําหนัก

แตละปจจัยมีความนาเชื่อถือแลว ดังตัวอยางการแสดงคา CR 
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ในกลุมปจจัยหลัก 4 ปจจัย (ตารางที่ 4) และปจจัยรองในกลุม

ปจจัยหลักดานวิศวกรรม 4 ปจจัย (ตารางที่ 5) โดยในตาราง

แสดงคาเฉลี่ยเรขาคณิตของคะแนน ( jia ) จากการนําสอง

ปจจัยมาจับคูเปรียบเทียบกัน คาเฉลี่ยเรขาคณิตสําหรับการ

คํานวณคาน้ําหนักความสําคัญ ( . jG M ) คาน้ําหนักความสําคญั

ของปจจัย ( jW ) และคา Eigenvalue ( j ) พรอมคาที่มาก

ที่สุด ( max ) สวนดานลางของตารางจะแสดงคาดัชนีความ

สอดคลอง (CI) ดัชนีจากการสุมตัวอยาง (RI) และคาสัดสวน

ความสอดคลอง (CR) 

 
ตารางท่ี 4  ตัวอยางการแสดงคา CR ของกลุมปจจัยหลัก 

ปจจัย  
ที่ j 

1 2 3 4 . jG M  jW  j  

1 1 0.76 1.18 1.18 1.01 0.25 4.00 
2 1.31 1 2.04 1.76 1.47 0.36 4.00 
3 0.85 0.49 1 1.00 0.80 0.19 4.00 
4 0.85 0.57 1.00 1 0.83 0.20 3.99 

 SUM G.M 4.12 max  4.00 

CI = 0.00, RI = 0.90, CR = 0.00 
หมายเหตุ: 1=การบิน 2=วิศวกรรม 3=เศรษศาสตร 4=สิ่งแวดลอม 
 

จากคาน้ําหนักปจจัยรองที่ไดในตารางที่ 5 เมื่อแปลงใหอยู

ในคาน้ําหนักของปจจัยหลักดานวิศวกรรมแลว ก็จะมีคา

น้ําหนักปจจัยลักษณะพื้นที่ ความสอดคลองกับการพัฒนาเมือง 

การเชื่อมโยงระบบขนสง สภาพการจราจรบริเวณใกลเคียง

เทากับ 0.08 0.07 0.12 และ 0.09 ตามลําดับ 

 
ตารางท่ี 5 ตัวอยางการแสดงคา CR ของกลุมปจจัยรองในกลุมปจจัย

หลักดานวิศวกรรม 

ปจจัย  
ที่ j 

1 2 3 4 . jG M  jW  j  

1 1 1.15 0.57 1.00 0.90 0.22 3.98 
2 0.87 1 0.53 1.00 0.82 0.20 3.99 
3 1.76 1.89 1 1.00 1.35 0.33 4.01 
4 1.00 1.00 1.00 1 1.00 0.25 4.02 

 SUM G.M 4.07 max  4.00 

CI = 0.00, RI = 0.90, CR = 0.00 
หมายเหตุ: 1 = ลักษณะพื้นท่ี 2 = ความสอดคลองกับการพัฒนาเมือง 3 
= การเชื่อมโยงระบบขนสง 4 = สภาพการจราจรบริเวณใกลเคียง 
 

จากผลการคํานวณหาคาน้ําหนักความสําคัญของปจจัยที่

ไดมาจากการสัมภาษณผูเชี่ยวชาญและและผูที่มีสวนไดสวน

เสียในพื้นที่ในแตละคน อาจไมสามารถสรางความเชื่อมั่นได

เต็มที่  เนื่องจากขอจํากัดในเรื่องของจํานวนผูสัมภาษณที่

อาจจะมีไมมากพอและความแปรผันที่อาจเกิดจากความเห็น

ของผูตอบแตละทานที่แตกตางกันได หากไดจํานวนผูเชี่ยวชาญ

ที่มากกวานี้ ผลที่ไดจะมีความเชื่อมั่นมากกวานี้ อยางไรก็ดี ผล

ที่ไดก็ยังสามารถนําไปใชตอในการคํานวณหาทางเลือกพื้นที่

กอสรางที่เหมาะสมที่สุดไดเพราะคาสัดสวนความสอดคลอง 

(CR) ที่ได ยังไมเกินเกณฑที่กําหนด 

นอกจากนี้ สําหรับการเปรียบเทียบคาน้ําหนักความสําคัญ

ของปจจัยระหวางกลุมผูเชี่ยวชาญและผูมีสวนไดสวนเสียใน

งานวิจัยนี้ พบวา 2 กลุมผูใหสัมภาษณ ไดแก (1) นักวิชาการ

และผูเชี่ยวชาญที่เก่ียวของกับการวางแผนการขนสงและโลจิ

สติกสทั้งภายในและภายนอกพื้นที่จํานวน 7 คน และ (2) กลุม

ตัวแทนหนวยงานตางๆภายในพื้นที่จํานวน 8 คน มีคาน้ําหนัก

ในแตละปจจัยที่ใกลเคียงกัน ดังตารางที่ 6 ซึ่งเปนตัวอยางผล

คาน้ําหนักหนักปจจัยหลักและปจจัยรองดานวิศวกรรมใน 2 

กลุมผูเชี่ยวชาญ  

 

ตารางท่ี 6  ผลคาน้ําหนักหนกัและคา CR ในแตละกลุมผูเชี่ยวชาญ 

  คาปจจัย 

  กลุม 1 (7 คน) กลุม 2 (8 คน) 

ปจจัยหลัก 

การบิน 0.26 0.24 

วิศวกรรม 0.35 0.36 

เศรษฐศาสตร 0.20 0.19 

สิ่งแวดลอม 0.20 0.21 
CR 0.00 0.00 

ปจจัยรอง
ดาน

วิศวกรรม 

พื้นท่ี 0.24 0.21 

การพัฒนาเมือง 0.20 0.20 

การขนสง 0.32 0.34 

จราจร 0.25 0.24 
CR 0.00 0.00 

 

4.1 .2 การอ ภิปรายผลคาน้ํ าหนั กความน้ํ าหนั ก

ความสําคัญ 

ผลการหาคาน้ําหนักโดยใชกระบวนการวิเคราะหแบบ

ลําดับชั้นทั้งปจจัยหลัก ปจจัยรอง และปจจัยยอย สามารถ

แสดงไดในตารางที่ 7 ผลการใหคาน้ําหนักของปจจัยหลัก 
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พบวา ผลของคาน้ําหนักปจจัยในดานการบิน (0.25) มีคาไม

ตางจากผลการศึกษาของ ทย. [9] มากนัก (0.30) สําหรับ

ปจจัยทางดานวิศวกรรม เศรษฐศาสตร และสิ่งแวดลอม มีขอ

แตกตางจากผลการศึกษาของ ทย. กลาวคือ ปจจัยดาน

วิศวกรรมสําหรับงานวิจัยนี้ถูกใหความสําคัญมากที่สุดโดยมีคา

มากถึง 0.36 ขณะที่ ทย. [9] มีแคเพียง 0.20 ซึ่งยังนอยกวา

ปจจัยหลักดานการบินและสิ่งแวดลอม อยางไรก็ดี ผลของ

งานวิจัยนี้ไดคาน้ําหนักปจจัยที่สอดคลองกับผลการศึกษาของ 

ขบ. [10] และ สนข. [11] คือปจจัยทางดานวิศวกรรมมีคามาก

ที่สุด 

หากพิจารณาปจจัยรองในปจจัยหลักดานวิศวกรรม พบวา 

ปจจัยรองในดานลักษณะพื้นที่ ความสอดคลองกับการพัฒนา

เมือง และสภาพการจราจรในบริเวณใกลเคียงมี มีคาน้ําหนักที่

มากพอกัน (0.08-0.09) ขณะที่ปจจัยรองทางดานการเชื่อมโยง

ของระบบโครงขายการขนสง มีคามากที่สุดในบรรดาปจจัย

หลักทางดานนี้ โดยมีคาน้ําหนักเทากับ 0.12 

เมื่อนําผลไปเปรียบเทียบกับผลการศึกษาของ ขบ. [10] 

โดยเอาคาน้ําหนักของปจจัยรองหารดวยปจจัยหลักในแตละ

แหลง พบวา ปจจัยรองดานลักษณะพื้นที่ของงานวิจัยนี้ มีคา

น้ําหนักนอยกวา (0.22<0.33) แตสําหรับดานการเชื่อมโยงของ

ระบบโครงขายการขนสง มีคาน้ําหนักที่มากกวา (0.33>0.22) 

สวนดานที่เหลือมีคาน้ําหนักที่ไมตางกัน 

เมื่อเปรียบเทียบกับผลการศึกษาของ Sennaroglu และ 

Celebi [5] ที่พื้นที่ศึกษาเปนทาอากาศยานทหาร (Military 

airport) พบวา ปจจัยรองดานลักษณะพื้นที่มีคาน้ําหนักมาก

ที่สุดถึง 0.58 สวนการเชื่อมโยงของระบบโครงขายการขนสงมี

คาน้ําหนักรองลงมาเทากับ 0.15 ซึ่งตรงขามกับงานวิจัยนี้ที่ได

คาน้ําหนักในปจจัยดานนี้มากที่สุด สาเหตุที่เปนไปไดอาจมา

จากวัตถุประสงคของการกอสรางทาอากาศยานเพื่อความ

มั่นคงซึ่งใหความสําคัญในเรื่องลักษณะและตําแหนงที่ตั้งเปน

อันดับแรก  

เมื่อเปรียบเทียบกับผลการศึกษาของ Ballis [6] ที่พื้นที่

ศึกษาเปนเกาะ พบวา ปจจัยรองดานลักษณะพื้นที่และความ

สอดคลองกับการพัฒนาเมืองมีคาน้ําหนักมากที่สุดและมีคา

เทากันคอื 0.36 สวนการเชื่อมโยงของระบบโครงขายการขนสง

มีคาน้ําหนักเทากับ 0.21 ซึ่งตรงขามกับงานวิจัยนี้ที่ไดคา

น้ําหนักในปจจัยดานนี้มากที่สุด สาเหตุที่เปนไปไดอาจมาจาก

การที่พ้ืนที่ศึกษาเปนเกาะขนาดเล็กซึ่งมีเพียงชุมชนเดียว ทําให

การเชื่อมโยงโครงขายการขนสงอาจไมสงผลกระทบมากนัก

เมื่อเทียบกับพื้นที่ภาคพื้นทวีปที่มีหลายชุมชนเมืองมาเชื่อมตอ 
 

ตารางท่ี 7 คาน้ําหนักความสําคัญของปจจัยที่ใชในการพิจารณาคัดเลือกพื้นท่ีโดยใชกระบวนการวิเคราะหแบบลําดับชั้น 

คาน้ําหนัก 

ปจจัยหลัก ปจจัยรอง ปจจัยยอย 

การบิน 0.25 
ความสมบูรณของหวงอากาศ การบินเขาสูสนามบิน ทิศทางท่ีสามารถรอนลง สิ่งกีดขวางแนวบิน ขีด

ความสามารถในการใชงาน 
 

วิศวกรรม 0.36 

ลักษณะพื้นที่ 0.08 

ขนาด 0.03 

ความสามารถในการขยายพื้นที่ในอนาคต  0.04 

การระบายน้ําในพื้นที่ 0.01 

ความสอดคลองกับการพัฒนา

เมือง 
0.07 

ความสอดคลองกับผังเมือง 0.05 

ความพรอมดานสาธารณูปโภค 0.02 

การเชื่อมโยงของระบบโครงขาย

การขนสง 
0.12 

ระยะหางจากถนนสายหลัก  0.04 

ระยะหางจากสถานีขนสงผูโดยสารหลัก 0.08 

สภาพการจราจรในบริเวณ

ใกลเคียง 

 

0.09 

ปญหาการจราจรและผลกระทบตอการเขา-ออกพ้ืนที่ 0.04 

ปญหาความปลอดภัยบนทองถนน 0.05 
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ตารางท่ี 7 คาน้ําหนักความสําคัญของปจจัยที่ใชในการพิจารณาคัดเลือกพื้นท่ีโดยใชกระบวนการวิเคราะหแบบลําดับชั้น (ตอ) 

คาน้ําหนัก 

ปจจัยหลัก ปจจัยรอง ปจจัยยอย 

เศรษฐศาสตร 0.19 

ความใกลเคยีงจุดดึงดูดการ

เดินทาง 
0.08 

ระยะหางจากชุมชน 0.03 

ระยะหางจากแหลงอุตสาหกรรม/เกษตรกรรม 0.01 

ระยะหางจากดานการคาชายแดน 0.01 

ระยะหางจากแหลงทองเที่ยว 0.03 

ที่ดนิ 0.05 
กรรมสิทธิ์ที่ดิน  0.02 

ราคาที่ดิน  0.03 

ตนทุนการกอสราง 0.06 
ราคาคากอสรางในการปรับพ้ืนที่  0.03 

ราคาคากอสรางทางเขาออก  0.03 

สิ่งแวดลอม 0.20 

ผลกระทบสิ่งแวดลอม 0.15 

ผลกระทบสิ่งแวดลอมตอชุมชน  0.03 

พื้นที่ที่อาจเกิดภัยธรรมชาติที่รุนแรง  0.02 

ระยะหางจากพื้นที่ทรัพยากรออนไหว เชน ปาไม แหลงน้ํา 0.05 

ผลกระทบตอชุมชน ทั้งในเรื่องของเศรษฐกิจ สังคม 

สาธารณสุข  
0.02 

ระยะหางจากโบราณสถาน และแหลงทองเท่ียวตางๆ 0.03 

การใชประโยชนของทรัพยากร 0.05 
ความอุดมสมบูรณของพ้ืนที่ตั้งโครงการฯ (ดิน แหลงน้ํา)  0.02 

บริการสาธารณะตางๆ บริเวณโดยรอบพ้ืนที่โครงการฯ  0.03 

 รวม 1.00   1.00   1.00 

 

สาเหตุที่ทําใหคาน้ําหนักจากการศึกษาในแตละแหลงมี

ความแตกตางกันเนื่องจากความแตกตางของลักษณะพื้นที่

ศึกษา เชน ภูมิประเทศ การกระจายตัวของชุมชน และ

วัตถุประสงคของการสรางทาอากาศยานวาจะใชในเชิงพาณิชย

หรือความมั่นคง รวมไปถึงการเก็บขอมูลเพื่อหาคาน้ําหนักโดย

ใชกระบวนการวิเคราะหแบบลําดับชั้นซึ่งตองทําการสัมภาษณ

ผูเชี่ยวชาญและผูที่มีสวนไดสวนเสียภายในพื้นที่ 

โดยเฉพาะอยางยิ่ง หากมุงเนนในสวนของปจจัยรอง

ทางดานการเชื่อมโยงของระบบโครงขายการขนสงซึ่งเปน

ประเด็นสําคัญในงานวิจัยนี้ พบวา มีคาน้ําหนักมากที่สุดใน

บรรดาปจจัยหลักทางดานวิศวกรรม โดยมีคาน้ําหนักถึง 0.12 

เมื่อเทียบกับปจจัยอื่นๆซึ่งมีคาน้ําหนักไมถึง 0.10   

นอกจากนี้ หากมุงเนนในสวนปจจัยรองดานการเชื่อมโยง

ของระบบโครงขายการขนสงก็พบวา ปจจัยยอยดานระยะหาง

จากสถานีขนสงผูโดยสารหลัก (0.08) มีคาน้ําหนักมากกวา

ปจจัยเรื่องของระยะหางจากถนนสายหลัก (0.04) เมื่อนําผลไป

เปรียบเทียบกับผลการศึกษาของ ขบ. [10] พบวา ปจจัยยอย

ทั้งสองดานมีคาน้ําหนักที่เทากัน 

ดังนั้น ผลคาน้ําหนักของปจจัยในงานวิจัยนี้สามารถแสดง

ให เห็นวา ผู ใหสัมภาษณสวนใหญในจังหวัดพะเยาไดให

ความสําคัญและเห็นประโยชนตอการเชื่อมโยงกับระบบขนสง

สาธารณะในรูปแบบตางๆเปนอยางมาก โดยเฉพาะโครงการ

รถไฟทางคูที่จะเกิดขึ้นในพื้นที่ ทําใหใหคาน้ําหนักของปจจัย

ยอยในดานนี้มากกวางานศึกษา/วิจัยอื่นๆ  

4.2 ผลการคัดเลือกพื้นท่ีกอสรางทาอากาศยาน 

ผลการคัดเลือกพื้นที่กอสรางทาอากาศพะเยาในแตละ

ทางเลือกที่ใชขอมูลตัวเลขฟซซี่ที่แสดงคาระดับคะแนนของแต

ละปจจัยยอยในตารางที่ 3 และคาน้ําหนักความสําคัญของแต

ละปจจัยยอยโดยใชกระบวนการวิเคราะหแบบลําดับชั้นใน

ตารางที่ 7 แลวนํามาคํานวณโดยโดยการคูณคาถวงน้ําหนักที่

เรียกวาวิธี Simple Additive Weighting (SAW) ดังสมการที่ 

(8) ที่สามารถแสดงในตารางที่ 8 และ 9 พบวา ทั้งในกรณีที่ไม

มีและมีโครงการรถไฟทางคู ทั้ง 2 กรณี มีขอแตกตางตรงที่

ปจจัยยอยในเรื่องระยะหางระหวางสถานีขนสงผูโดยสารหลัก 

ในกรณีที่ไมมีรถไฟทางคูที่ไดพิจารณาสถานีขนสงผูโดยสาร

จังหวัดพะเยาที่อยูในตัวเมืองพะเยาแทน 
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ผลการใหคะแนนทั้ง 2 กรณี พบวา ทางเลือกที่ 3 ได

คะแนนมากที่สุด โดยทางเลือกนีม้ีที่ตั้งที่ไมหางจากตัวเมือง

พะเยาและตัวอําเภอดอกคําใตมากนัก ภูมิประเทศเปนที่ราบ 

และเปนที่นาซึ่งทําใหตนทุนในการกอสรางไมสูงมาก รวมไปถึง

ในเรื่องของการบิน เชน หวงอากาศ การรอนลง สิ่งกีดขวาง

แนวบิน และความสามารถในการใชงาน ไมเปนอุปสรรคดวย 

อีกทั้ งตําแหนงที่ตั้งไมหางจากถนนสายหลักและเปนจุด

เชื่อมตออยูระหวางตัวเมืองพะเยาและหลายอําเภอในจังหวัดนี้

ไดแก ภูกามยาว จุน ปง และ เชียงคํา ซึ่งทําใหเปนจุดดึงดูด

การเดินทางในที่ตางๆในจังหวัดพะเยาสามารถเขาถึงพื้นที่

ทางเลือกไดอยางสะดวกรวดเร็ว 

แมวาทางเลือกที่ 3 มีคะแนนที่มากที่สุดทั้งสองกรณี แตใน

ทางเลือกที่ 4 ที่มีคะแนนมากรองจากทางเลือกที่ 3 และมี

ลักษณะทางกายภาพตางๆที่ตั้งคลายกับทางเลือกที่ 3 ดวย 

ทางเลือกที่ 4 เปนทางเลือกที่มีที่ตั้งอยูหางจากชุมชนที่ใหญ

ที่สุดซึ่งไดแกตัวเมืองพะเยาและตัวอําเภอดอกคําใต มากกวา

ทางเลือกที่ 3 เพียงเล็กนอย แตถาพิจารณากรณีที่มีโครงการ

รถไฟทางคูแลว พบวา มีสถานีรถไฟที่ตั้งอยูใกลทางเลือกที่ 4 

เปนอยางมากซึ่งไดแก สถานีบานรอง และสถานีบานใหม ซึ่ง

หางเพียงแค 5 และ 3 กิโลเมตร ตามลําดับ  

 
 

ตารางท่ี 8  ผลคะแนนการคดัเลอืกพื้นที่กอสรางทาอากาศยานพะเยา กรณีที่ไมมีโครงการรถไฟทางคู 

ปจจัย 
กรณีที่ไมมีโครงการรถไฟทางคู 

ทางเลือก 1 ทางเลือก 2 ทางเลือก 3 ทางเลือก 4 ทางเลือก 5 

การบิน           

ความสมบูรณของหวงอากาศ การบินเขาสูสนามบิน ทิศทางท่ี
สามารถรอนลง สิ่งกีดขวางแนวบิน ขีดความสามารถในการใชงาน  

0.13 0.13 0.26 0.17 0.17 

วิศวกรรม 0.19 0.28 0.30 0.28 0.23 
ขนาดพื้นท่ี 0.03 0.03 0.03 0.03 0.02 
ความสามารถในการขยายพื้นที่ในอนาคต 0.03 0.04 0.04 0.04 0.01 
การระบายน้ําในพื้นที่ 0.01 0.01 0.01 0.01 0.01 
ความสอดคลองกับผังเมือง 0.03 0.06 0.06 0.06 0.03 
ความพรอมดานสาธารณูปโภค 0.01 0.01 0.02 0.02 0.02 
ระยะหางจากถนนสายหลัก 0.02 0.03 0.03 0.03 0.04 
ระยะหางจากสถานีขนสงผูโดยสารหลัก 0.03 0.04 0.03 0.03 0.04 
ปญหาการจราจรและผลกระทบตอการเขา-ออก 0.01 0.03 0.04 0.04 0.03 

ปญหาความปลอดภัยบนทองถนน 0.03 0.03 0.05 0.03 0.05 

เศรษฐศาสตร 0.10 0.13 0.16 0.15 0.13 
สิ่งแวดลอม 0.09 0.12 0.12 0.12 0.11 

คะแนนรวม 0.51 0.65 0.84 0.73 0.65 

นอกจากนี้ ในกรณีที่มีโครงการรถไฟทางคูมีคะแนนเพิ่ม

ใกลเคียงกับทางเลือกที่ 3 มากข้ึน หากพิจารณาเฉพาะปจจัย

ในดานวิศวกรรม พบวา คะแนนไดเพ่ิมขึ้นจาก 0.28 เปน 0.31 

ซึ่งเทากับผลคะแนนของทางเลือกที่ 3 พอดี เพราะคะแนน

ปจจัยยอยในดานระยะหางจากสถานีขนสงผูโดยสารหลักที่

เพิ่มขึ้นจากการที่มีสถานีรถไฟที่อยูใกลพื้นที่ทางเลือกที่ 4 

คะแนนที่เพิ่มขึ้นของทางเลือกที่ 4 คิดเปนรอยละ 9.6 จาก

กรณีที่ที่ไมมีโครงการรถไฟทางคู แมวารอยละที่เพิ่มขึ้นจะไมสูง

มาก แตถาคะแนนระหวางทางเลือกที่ 4 ใกลเคียงกับทางเลือก

ที่ 3 มากกวานี้ อาจสงผลใหคะแนนที่ไดมากที่สุดเปลี่ยนเปน

ทางเลือกที่ 4 ไดเชนกัน 
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ตารางท่ี 9  ผลคะแนนการคัดเลือกพื้นที่กอสรางทาอากาศยานพะเยา กรณีที่มีโครงการรถไฟทางคู 

ปจจัย 
กรณีที่มีโครงการรถไฟทางคู 

ทางเลือก 1 ทางเลือก 2 ทางเลือก 3 ทางเลือก 4 ทางเลือก 5 

การบิน           
ความสมบูรณของหวงอากาศ การบินเขาสูสนามบิน ทิศทางท่ี
สามารถรอนลง สิ่งกีดขวางแนวบิน ขีดความสามารถในการใชงาน  

0.13 0.13 0.26 0.17 0.17 

วิศวกรรม 0.21 0.28 0.31 0.31 0.24 
ขนาดพื้นท่ี 0.03 0.03 0.03 0.03 0.02 
ความสามารถในการขยายพื้นที่ในอนาคต 0.03 0.04 0.04 0.04 0.01 
การระบายน้ําในพื้นที่ 0.01 0.01 0.01 0.01 0.01 
ความสอดคลองกับผังเมือง 0.03 0.06 0.06 0.06 0.03 
ความพรอมดานสาธารณูปโภค 0.01 0.01 0.02 0.02 0.02 
ระยะหางจากถนนสายหลัก 0.02 0.03 0.03 0.03 0.04 
ระยะหางจากสถานีขนสงผูโดยสารหลัก 0.04 0.04 0.04 0.05 0.03 
ปญหาการจราจรและผลกระทบตอการเขา-ออก 0.01 0.03 0.04 0.04 0.03 
ปญหาความปลอดภัยบนทองถนน 0.03 0.03 0.05 0.03 0.05 
เศรษฐศาสตร 0.10 0.13 0.16 0.15 0.13 
สิ่งแวดลอม 0.09 0.12 0.12 0.12 0.11 

คะแนนรวม 0.53 0.65 0.85 0.75 0.64 

เมื่อนําผลในงานวิจัยนี้เปรียบเทียบกับงานศึกษา/วิจัยอื่นๆ 

พบวา คะแนนรวมที่มากที่สุดมาจากปจจัยดานวิศวกรรมแทบ

ทั้งสิ้นแตมาจากปจจัยรอง/ยอยที่คะแนนมากที่สุดที่แตกตาง

กันออกไป โดยงานวิจัยนี้ ทางเลือกที่ไดคะแนนรวมมากที่สุด

มาจากปจจัยรองในเรื่องความสอดคลองกับผังเมือง งานศึกษา

ของ ทย. [9] มาจากปจจัยรองการเชื่อมโยงของระบบโครงขาย

การขนสง และความใกลจุดดึงดูดการเดินทาง งานวิจัยของ 

Ballis [6] มาจากปจจัยรองที่เก่ียวกับความสอดคลองกับการ

พัฒนาเมืองซึ่งสอดคลองกับงานวิจัยนี้ดวย สวนงานวิจัยของ 

Sennaroglu และ Celebi [5] มาจากปจจัยรองที่ เ ก่ียวกับ

ลักษณะพื้นที่ สวนการเชื่อมโยงของระบบโครงขายการขนสง

ถึงคอยรองลงมาแตก็ไมหางมากนัก 

4.3 การวิเคราะหความออนไหว 

หากมาวิเคราะหความออนไหวเมื่อคาน้ําหนักปจจัยยอย

ระยะหางจากสถานีขนสงผูโดยสารหลักมีการผันแปรจากเดิม 

0.08 เพ่ิมขึ้นเปน 0.14 0.20 และ 0.26 ตามลําดับ โดยที่ปจจยั

ยอยระยะหางจากถนนสายหลักมีคาน้ําหนัก 0.04 เหมือนเดิม 

สวนคาน้ําหนักปจจัยยอยอื่นซึ่งอยูนอกเหนือจากปจจัยรองการ

เชื่อมโยงของระบบโครงขายการขนสงมีคาลดลง แตผลการ

ปรับคาน้ําหนักดังกลาวไมทําใหปจจัยหลักดานวิศวกรรมไม

เปลี่ยนจากเดิมคือ 0.36 ผลการเปรียบเทียบผลรวมคะแนนที่

ได ดังแสดงในรูปที่ 5 พบวา ในกรณีที่ไมมีโครงการรถไฟทางคู

ผลรวมของคะแนนของทั้ง 2 ทางเลือกมีผลตางที่เทากันที่คา

น้ําหนักทุกคา สวนในกรณีมีโครงการรถไฟทางคู คาผลรวมของ

คะแนนในทางเลือกที่ 4 มีความใกลเคียงกับทางเลือกที่ 3 มาก

ขึ้นเมื่อคาน้ําหนักยอยดังกลาวมีคาเพิ่มขึ้นซึ่งดูไดจากผลตาง

ของคะแนนที่ลดลงจาก 0.10 ที่คาน้ําหนัก 0.08 จนเหลือ 0.05 

ที่คาน้ําหนัก 0.26 แมวาผลรวมคะแนนของทางเลือกที่ 4 จะไม

สามารถแซงทางเลือกที่ 3 ได แตก็แสดงใหเห็นวาหากผลการ

วิเคราะหความสําคัญลําดับชั้นจากกลุมผู เชี่ยวชาญไดให

ความสําคัญในปจจัยหลักดานวิศวกรรม ปจจัยรองการ

เชื่อมโยงของระบบโครงขายการขนสง และปจจัยยอย

ระยะหางจากสถานีขนสงผูโดยสารหลักมากขึ้น อาจสงผลให

คะแนนที่ไดมากที่สุดเปลี่ยนเปนทางเลือกที่ 4 ไดเชนกัน  
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รูปที่ 5  ความสัมพันธระหวางผลรวมคะแนนทางเลือกกับคานํ้าหนัก

ปจจัยยอยระยะหางจากสถานีขนสงผูโดยสารหลักที่เพิ่มขึ้น 

 

5. สรุปผลการศึกษา 

งานวิจัยนี้เปนการศึกษาผลการคัดเลือกพื้นที่กอสรางทา

อากาศยานแหงใหมโดยพิจารณาถึงการพัฒนาระบบการขนสง

ทางรางที่มีผลตอดวยวิธีการคิดคาน้ําหนักความสําคัญของ

ปจจัยโดยใชกระบวนการวิเคราะหแบบลําดับชั้น โดยพิจารณา

โครงการกอสรางทาอากากาศยานพะเยาเปนกรณีศึกษาซึ่ง

กําลังจะมีโครงการรถไฟทางคูสายเดนชัย-เชียงราย-เชียงของ 

พาดผานพื้นที่จังหวัดพะเยาในอนาคต สําหรับปจจัยที่มีผลตอ

การคัด เลือกพื้ นที่  ไดทํ าการรวบรวมปจจัยมาจากผล

การศึกษา/วิจัยในแหลงตางๆ เพื่อใหงานวิจัยนี้มีปจจัยที่

สามารถครอบคลุมประเด็นตางๆในพื้นที่ศึกษาใหไดมากที่สุด 

จากผลการวิจัย พบวา กระบวนการวิเคราะหลําดับชั้นทําให

ปจจัยยอยในดานในดานระยะหางจากสถานีขนสงผูโดยสาร

หลัก มีคาน้ําหนักที่คอนขางมากเมื่อเทียบกับผลการศึกษาจาก

แหลงตางๆ เพราะผูเชี่ยวชาญและผูที่มีสวนไดสวนเสียในพื้นที่

ไดเล็งเห็นความสําคัญและเห็นประโยชนตอการเชื่อมโยงกับ

ระบบขนสงสาธารณะ และโครงการรถไฟทางคูในพื้นที่จังหวัด

พะเยาจะสงผลใหผลคะแนนการคัดเลือกพื้นที่กอสรางทา

อากาศยานมีคะแนนที่สูงข้ึนเนื่องจากมีสถานีรถไฟที่อยูใกล

พื้นที่คัดเลือกมากขึ้น ทําใหเปนการแสดงใหเห็นวา การมีระบบ

ขนสงสาธารณะที่สามารถเขาถึงทาอากาศยานไดงายหรือใกล 

จะสามารถดึงดูดปริมาณผูโดยสารและสินคาเขามาใชบริการได
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