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บทคดัย่อ 
บทความวิจัยน้ีไดท้  าการศึกษาเพื่อคัดเลือกสถานท่ีส าหรับพฒันาพ้ืนท่ีโดยรอบสถานี (TOD) ประเภทศูนยก์ลางเมือง 

(Urban Center) ตามแนวเส้นทางระบบรถไฟฟ้ารางเบา (Light Rail Transit, LRT) พ้ืนท่ีผงัเมืองรวมขอนแก่น มีระยะทางรวม 22.8 
กิโลเมตรและมีจุดจอดรับส่งผูโ้ดยสารทั้งหมด 16 สถานี ในการคดัเลือกพ้ืนท่ีดงักล่าวไดป้ระยุกตใ์ชก้ารบูรณาการวิธี กระบวนการ
ล าดบัชั้นเชิงวเิคราะห์ (Analytic Hierarchy Process, AHP), Fuzzy Scoring Method (FSM) และ Simple Additive Weight (SAW) ในการ
คดัเลือกสถานท่ีเพ่ือพฒันาพ้ืนท่ีโดยรอบสถานี ตามแนวเส้นทางระบบรถไฟฟ้ารางเบา (LRT) ไดพ้ิจารณาปัจจยัหลกั 2 ประการไดแ้ก่ 
ปัจจยัดา้นศักยภาพความพร้อมทางกายภาพและปัจจัยดา้นศกัยภาพการดึงดูดการลงทุนดา้นที่ดินในอนาคต รวมทั้งปัจจัยรองท่ี
เก่ียวข้องอีกหลายปัจจัย ผลการวิเคราะห์พบว่า สถานีเซนเตอร์พอ้ยท์ มีค่าคะแนนมากท่ีสุด (0.777) รองลงมาคือสถานี ม.ภาค
ตะวนัออกเฉียงเหนือ (0.766) และสถานีประตูเมือง (0.733) ตามล าดบั 

ABSTRACT 
This article was conducted to evaluate the most appropriate Transit Oriented Development (TOD)  construction site along 

LRT line in Khon Kaen city using the integration of Analytic Hierarchy Process (AHP)  Fuzzy Scoring Method (FSM)  and Simple 
Additive Weight (SAW) .  Various decision elements were determined including main decision elements (Physical readiness potential 
and Potential to attract investment in land)  along with various minor decision elements.  It was found that the top there TOD ranking 
sites are Center Point station (0.777) followed by North Eastern University station (0.766) and City gate station (0.733) respectively. 

 

ค าส าคญั: กระบวนการล าดบัชั้นเชิงวเิคราะห์ (AHP) การพฒันาพ้ืนท่ีโดยรอบสถานี การคดัเลือกสถานี   
Keywords: Analytic hierarchy process, Transit oriented development, Site selection 
1Corresponding author: ponklung@gmail.com 
*นักศึกษา หลกัสูตรวิศวกรรมศาสตรมหาบัณฑิต สาขาวิชาวิศวกรรมโยธา คณะวิศวกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลัยขอนแก่น 
**รองศาสตราจารย์ ศูนย์วิจัยและพัฒนาโครงสร้างมูลฐานอย่างยัง่ยืน สาขาวิชาวิศวกรรมโยธา คณะวิศวกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลัยขอนแก่น 
***นักวิจัยประจ าศูนย์วิจัยและพัฒนาโครงสร้างมูลฐานอย่างยั่งยืน สาขาวิชาวิศวกรรมโยธา คณะวิศวกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลัยขอนแก่น 
****ผู้ช่วยศาสตราจารย์ สาขาวิชาวิศวกรรมโยธา คณะวิศวกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลัยขอนแก่น 
*****อาจารย์ สาขาวิชาวิศวกรรมโยธา คณะวิศวกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลัยขอนแก่น 
******ผู้ช่วยศาสตราจารย์ สาขาวิชาการวางแผนภาคและเมือง คณะสถาปัตยกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลัยขอนแก่น 



วารสารวิจัย มข. (ฉบับบณัฑิตศึกษา) ปีท่ี 20 ฉบับท่ี 2: เมษายน-มิถุนายน 2563 162 
KKU Research Journal (Graduate Studies) Vol. 20 No. 2: April-June 2020 

 

บทน า 
เพื่อรองรับโครงการพฒันาระบบโครงสร้างพ้ืนฐานด้านคมนาคมขนส่งของประเทศไทย ท่ีผ่านจังหวดั

ขอนแก่น เช่น โครงการรถไฟทางคู่ และรถไฟความเร็วสูง [1] จงัหวดัขอนแก่นจึงตอ้งผลกัดนัใหมี้การพฒันาโครงการ
ก่อสร้างระบบรถไฟฟ้ารางเบา (LRT) สายแรกเพ่ือเป็นโครงการน าร่องคือ สายเหนือใต ้(ส าราญ-ท่าพระ) ระยะทาง 22.8 
กิโลเมตร มีจุดจอดรับส่งผูโ้ดยสารจ านวน 16 สถานี และเพ่ือใหเ้กิดประสิทธิภาพสูงสุด จ าเป็นตอ้งมีการน าเอาแนวคิด
การพฒันาพ้ืนท่ีรอบสถานีขนส่งสาธารณะ (Transit-Oriented Development, TOD) เป็นตน้แบบในการพฒันาพ้ืนท่ีเมือง
และชุมชนรอบสถานีของระบบขนส่งสาธารณะซ่ึง Center for Transit-Oriented Development (CTOD) [2] ได้ให้ค  า
จ ากดัความของ การพฒันาพ้ืนท่ีรอบสถานีขนส่งสาธารณะวา่ TOD คือการผสมผสานประเภทของท่ีอยูอ่าศยั ยา่นพาณิช
ยกรรม ร้านคา้ปลีกทัว่ ๆไป ในพ้ืนท่ีรอบสถานีขนส่งสาธารณะในระยะการเดินถึงประมาณ 5 นาที หรือระยะทาง 500 
เมตร นบัจากขอบเขตพ้ืนท่ีพฒันาไปจนถึงตวัสถานีขนส่งสาธารณะ [3] การวางแผนและออกแบบพฒันาพ้ืนท่ี TOD ให้
ประสบผลส าเร็จ ส่ิงส าคญัท่ีตอ้งค านึงถึงคือ การก าหนดประเภทการใชป้ระโยชน์ท่ีดินใหเ้หมาะสม การพฒันารูปแบบ
การใชป้ระโยชน์ท่ีดินแบบกระชบั (Compact city) ตอ้งก าหนดความหนาแน่นของการใชป้ระโยชน์ท่ีดินให้เหมาะสม 
เน้นการสัญจรดว้ยการเดินเทา้และการใชร้ถจกัรยานมีการเช่ือมต่อและเขา้ถึงไดท่ี้ดี การออกแบบชุมชนเมือง (Urban 
design) ตอ้งมีคุณภาพ มีการบริการจดัการระบบการจอดรถภายในพ้ืนท่ีท่ีเหมาะสมและตอ้งท าใหพ้ื้นท่ี TOD เป็นพ้ืนท่ี
ท่ีมีความหมายต่อเมืองและชุมชน (Place) [4] 

เพื่อให้การพฒันา TOD เกิดประสิทธิภาพและประสิทธิผลมากท่ีสุด กระบวนการในการคดัเลือกสถานท่ี
ส าหรับพฒันา TOD จึงเป็นขั้นตอนท่ีมีความส าคญัอย่างยิ่ง เน่ืองจากในแต่ละพ้ืนท่ีมีลกัษณะท่ีแตกต่างกนั ทั้งการใช้
ประโยชน์ท่ีดิน ความหนาแน่น การออกแบบพ้ืนท่ีโดยรอบ และอ่ืน ๆ กระบวนการคดัเลือกสถานท่ีส าหรับพฒันา TOD 
เป็นขั้นตอนท่ีไม่มีโครงสร้างการตดัสินใจท่ีแน่นอน (Illed structure) เก่ียวขอ้งกบัปัจจยัท่ีหลากหลาย (Multiple criteria) 
และมีจ านวนทางเลือกท่ีแน่นอน ดงันั้นจึงเหมาะสมกบัการประยุกตใ์ชว้ิธีการตดัสินใจท่ีพิจารณาปัจจยัท่ีหลากหลาย 
(Multiple Criteria Decision Making, MCDM) [5] 

 
 

ทบทวนวรรณกรรม 
Wey [6] ไดค้ดัเลือกสถานท่ีส าหรับโครงการ Joint Development Station ร่วมกบัสถานีรถไฟฟ้าใตดิ้น (MRT) 

ในเมืองไถจง ประเทศไตห้วนั 5 สถานี (S1-S5) เน่ืองจากความหนาแน่นท่ีเพ่ิมข้ึนของประชากรและการพฒันาใหเ้ป็น
เขตศูนยก์ลางธุรกิจ (CBD) โดยใช้วิธี AHP ซ่ึงบูรณาการกับวิธี Data Envelopment Analysis (DEA) โดยปัจจัยท่ีใช้
พิจารณาจะเป็นปัจจยัท่ีเก่ียวขอ้งกบัพ้ืนท่ีโดยรอบสถานีในสภาพปัจจุบนั ไดแ้ก่ (1) ขอ้ร้องเรียนเก่ียวกบัสถานี (2) การ
ใชป้ระโยชน์ท่ีดินในปัจจุบนั (3) สภาพแวดลอ้มโดยรอบของแต่ละพ้ืนท่ี (4) ค่าใชจ่้ายและผลประโยชน์ของการพฒันา 
(5) ความสะดวกในการโยกยา้ย ซ่ึงปัจจยั (4) มีค่าน ้ าหนักมากท่ีสุด รองลงมาคือ (5), (2), (3) และ (1) ตามล าดบั ผล
การศึกษาระบุวา่สถานี S5 เหมาะสมกบัการพฒันามากท่ีสุด นอกจากน้ีในการศึกษายงัพบความไม่แน่นอนของขอ้มูล 
เน่ืองจากเป็นการพฒันาในสภาพปัจจุบนัก่อนการพฒันา การเปล่ียนรูปแบบการใชป้ระโยชน์ท่ีดินในอนาคต อาจท าให้
การศึกษามีความคลาดเคล่ือนได ้

Wey [7] คัดเลือกสถานีขนส่งรถไฟฟ้าใต้ดิน (Metro transit station) 8 สถานี (LG1-LG8) ในเมืองไทเป 
ประเทศไตห้วนั ท่ีเหมาะสมท่ีสุดในการพฒันาพ้ืนท่ีรอบสถานี (TOD)โดยใช้วิธี Fuzzy analytic hierarchy process 
(FAHP) ในการศึกษาน้ีไดน้ าหลกัการพฒันาของการเติบโตอยา่งชาญฉลาด (Smart growth) มาบูรณาการกบัการพฒันา 
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TOD และมีตวัแปรท่ีใช้ในการตดัสินใจได้แก่ (1) การใช้ท่ีดินแบบผสมผสาน (2) การพฒันาชุมชนท่ีมีอยู่ (3) การ
อนุรักษ์พ้ืนท่ีสีเขียว (4) อาคารขนาดกระชบั (5) มีความหลากหลายของกลุ่มอาคาร (6) ทางเดินเทา้/ทางจกัรยาน (7) 
ทางเลือกในการเลือกระบบขนส่ง (8) การมีส่วนร่วมของชุมชน (9) การพฒันาอย่างมีประสิทธิภาพ ซ่ึงปัจจยัท่ีมีค่า
น ้ าหนักมากท่ีสุดคือ (1) รองลงมาคือ (4), (2), (6), (9), (7), (3), (8), และ (5) ตามล าดบั ผูเ้ช่ียวชาญให้เหตุผลว่าเมือง
ไทเปมีประชากรอยูม่าก รูปแบบการพฒันาท่ีเหมาะสมคือการพฒันาท่ีมีความหนาแน่นสูง (High density) สอดคลอ้งกบั
ปัจจยัในล าดบัแรก ๆ ท่ีเก่ียวขอ้งกบัการพฒันาใหเ้กิดความหนาแน่นสูง ผลการศึกษาพบวา่สถานี LG07 เหมาะสมท่ีสุด 
เน่ืองจากสถานีดงักล่าวอยูใ่กลก้บั CBD ท่ีมีความพร้อมในการพฒันา TOD 

Wey [8] ไดศึ้กษาเพ่ิมเติมจากงานวจิยัก่อนหนา้น้ีโดยใชพ้ื้นท่ีศึกษาและวตัถุประสงคเ์ดิม [7] โดยในการศึกษา
น้ีไดป้ระยกุตใ์ชว้ธีิ Analytic Network Process (ANP) เน่ืองจากในการศึกษาก่อนหนา้น้ี ปัจจยับางตวัมีความสมัพนัธ์กนั 
ในการศึกษาน้ีจึงใช ้ANP ท่ีมีการวิเคราะห์ความสัมพนัธ์ของแต่ละปัจจยั นั่นคือ ANP สามารถพิจารณาถึงผลกระทบ
แบบยอ้นกลบั (Feedback effects) ได ้ในการศึกษาน้ีไดน้ าหลกัการพฒันาอย่างย ัง่ยืน (Sustainable Development) มา
บูรณาการกบัการพฒันา TOD และมีตวัแปรท่ีใชใ้นการตดัสินใจไดแ้ก่ (A) สังคม (B) เศรษฐกิจ และ (C) ส่ิงแวดลอ้ม 
และมีปัจจยัรอง เช่น ภายใตปั้จจยัหลกั (A) มีปัจจยัรอง ไดแ้ก่ (A1) ความหนาแน่นประชากร (A2) ความหนาแน่นเชิง
พาณิชย ์และ(A3) การออกแบบพ้ืนท่ีส าหรับคนเดินเทา้ ซ่ึงปัจจยัรองท่ีมีค่าน ้ าหนกัมากท่ีสุดคือ (B1) ขีดจ ากดัความจุ
ทางส่ิงแวดลอ้ม เน่ืองจากการพ้ืนท่ีศึกษาดงักล่าวเน้นไปท่ีการจดัการทางด้านส่ิงแวดลอ้มอย่างย ัง่ยืนเป็นหลกั ผล
การศึกษาพบว่าสถานี Xinhe Elementary มีความเหมาะสมมากท่ีสุดในการพฒันา TOD นอกจากน้ียงัมีอีกหลาย
การศึกษาท่ีมีการคดัเลือกสถานท่ีส าหรับพฒันาพ้ืนท่ีรอบสถานี โดยประยกุตใ์ชว้ธีิ AHP เช่นการศึกษาของ [9-13] เป็นตน้ 

มนสิชา [14] ได้ศึกษาและวิเคราะห์ศักยภาพเพ่ือพฒันาพ้ืนท่ีรอบสถานี ตามแนวเส้นทางระบบขนส่ง
สาธารณะรางเบาในจงัหวดัขอนแก่น โดยอาศยัหลกัการพ้ืนฐานในการจ าแนกประเภท TOD และจดัยทุธศาสตร์ส าหรับ
การประเมินศกัยภาพพ้ืนท่ีรอบสถานีเมือง Portland ประเทศสหรัฐอเมริกา โดย CTOD [15] ซ่ึงในการศึกษามีการใช้
ปัจจยัหลกัส าหรับวเิคราะห์ 2 ปัจจยัคือ ปัจจยัหลกัท่ี (1) ศกัยภาพความพร้อมของพ้ืนท่ีในการพฒันา ตวัช้ีวดัของปัจจยัน้ี 
ไดแ้ก่ ความหนาแน่นประชากร ความหนาแน่นของการจา้งงาน จ านวนของร้านคา้ปลีกและสถานประกอบการในพ้ืนท่ี 
ความหนาแน่นของบล็อกอาคาร ระยะทางของการให้บริการระบบขนส่ง สาธารณะท่ีผ่านเขา้มาในพ้ืนท่ี และระยะทาง
รวมของเสน้ทางเดินเทา้และทางจกัรยาน และปัจจยัหลกัท่ี (2) ศกัยภาพของพ้ืนท่ีดา้นตลาดอสงัหาริมทรัพย ์ตวัช้ีวดัของ
ปัจจยัน้ี ไดแ้ก่ สดัส่วนการถือครองกรรมสิทธ์ิท่ีดินโดยภาคเอกชน สดัส่วนพ้ืนท่ีวา่งท่ีไม่มีการพฒันา จ านวนแปลงท่ีดิน 
ราคาท่ีดินเฉล่ียต่อแปลง และความดึงดูดของพ้ืนท่ีในการลงทุน ในการวเิคราะห์แบ่งออกเป็น 9 จตุภาค (Quadrant) ตาม
ระดบัศกัยภาพของพ้ืนท่ีของแต่ละสถานี ซ่ึงไม่สามารถจดัล าดบัความส าคญัของสถานีส าหรับพฒันา TOD ได ้เน่ืองจาก
ในการศึกษามีวตัถุประสงคเ์พื่อจ าแนกประเภทของการพฒันา TOD  

ในงานวิจัยน้ีได้น าหลักการและปัจจัยดังกล่าวมาศึกษาและวิเคราะห์เพ่ือคัดเลือกพ้ืนท่ีรอบสถานีแบบ
ศูนยก์ลางเมืองท่ีมีศกัยภาพของพ้ืนท่ีรอบสถานีมากท่ีสุด โดยประยุกตใ์ชก้ารบูรณาการ AHP, FSM และ SAW ซ่ึงจะ
เป็นการปรับปรุงจากการศึกษาท่ีไดก้ล่าวมาขา้งตน้ เน่ืองจากวิธีการท่ีใชส้ามารถจดัล าดบัความส าคญัได ้มีโครงสร้าง
การตดัสินใจท่ีแน่นอนสามารถท าความเขา้ใจไดง่้าย (Simplicity) อาศยัการตดัสินใจโดยใชดุ้ลพินิจ (Judgment) ของ
ผูเ้ช่ียวชาญท่ีมีความรู้ความเขา้ใจและสามารถวดัความสอดคลอ้ง (Consistency) ในการตดัสินใจ สามารถรวมค่าน ้ าหนกั
ในการตดัสินใจเป็นกลุ่ม (Group Decision Making) และยงัสามารถวเิคราะห์ความอ่อนไหว (Sensitivity Analysis) ได ้[5] 
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วตัถุประสงค์การวจิัย 
งานวิจยัน้ีมีวตัถุประสงค์เพื่อคดัเลือกสถานท่ีส าหรับพฒันาพ้ืนท่ีรอบสถานี (TOD) ประเภทศูนยก์ลางของ

กิจกรรมดา้นเศรษฐกิจและแหล่งวฒันธรรม (Urban Center) ตามแนวเส้นทางระบบรถไฟฟ้ารางเบา (LRT) ในจงัหวดั
ขอนแก่น ท่ีมีศกัยภาพในการพฒันา TOD มากท่ีสุด โดยใชก้ารบูรณาการ AHP, FSM และ SAW 

 

พืน้ทีศึ่กษา 
ผัง เ มืองขอนแก่น พ้ืน ท่ีผัง เ มืองขอนแก่นครอบคลุมพ้ืน ท่ีประมาณ 228  ตร .กม.  ตั้ งอยู่ ในภาค

ตะวนัออกเฉียงเหนือของประเทศไทย มีแนวโน้มของผลิตภณัฑ์มวลรวมจงัหวดั (Gross Provincial Products, GPP) 
จ านวนของประชากรและจ านวนของรถนั่งส่วนบุคคลสูงข้ึนทุกปี ในขณะท่ีจ านวนการจ้างงานมีความผนัผวน
ค่อนขา้งมาก จงัหวดัขอนแก่นมีแผนการพฒันาโครงการขนาดใหญ่ โดยหน่ึงในนั้นคือโครงการก่อสร้างระบบขนส่ง
รถไฟฟ้ารางเบา (LRT) จ านวน 5 เส้นทาง ในงานวิจยัน้ี จะพิจารณาพ้ืนท่ีในรัศมี 500 เมตร ตามแนวเส้นทางสายเหนือ-
ใต ้(ส าราญ-ท่าพระ) ระยะทางรวม 22.8 กิโลเมตร และมีจุดจอดรับส่งผูโ้ดยสารทั้งหมด 16 สถานี ดงัแสดงในภาพที ่1 

 
ภาพที ่1 เสน้ทางรถไฟฟ้ารางเบาสายเหนือใต ้(ส าราญ – ท่าพระ) ในจงัหวดัขอนแก่น [16] 

 

วธิีการวจิัย 
ขั้นตอนในการด าเนินงานวจิยั ไดแ้สดงไวใ้นภาพที ่2 โดยขั้นตอนต่าง ๆ สามารถอธิบายพอสงัเขปไดด้งัน้ี 
1. ทบทวนวรรณกรรมและงานวจิยัท่ีเก่ียวขอ้งกบัการพฒันาพ้ืนท่ีรอบสถานี (TOD) 
2. ก าหนดพ้ืนท่ีศึกษา: ในการก าหนดพ้ืนท่ีศึกษา ไดก้ล่าวไวใ้นหวัขอ้พ้ืนท่ีศึกษา 
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3. ก าหนดปัจจยัในการวิเคราะห์ศกัยภาพของแต่ละพ้ืนท่ีรอบสถานี: ในการศึกษาน้ีไดน้ าปัจจยับางส่วนของ 
มนสิชา เพชรานนท์ [14] เพ่ือ และอีกบางส่วนไดจ้ากการทบทวนวรรณกรรมและงานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้ง การสัมภาษณ์
ผูเ้ช่ียวชาญโดยตรง  
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

ภาพที ่2 ขั้นตอนการวเิคราะห์เพ่ือคดัเลือกสถานท่ีส าหรับการพฒันาพ้ืนท่ีรอบสถานี (TOD) ในเมืองขอนแก่น 
 

4. รวบรวมขอ้มูลทุติยภูมิทั้ง 16 สถานี: เพ่ือใชใ้นการก าหนดเกณฑค์่าคะแนนของแต่ละปัจจยั 
5. คดัเลือกผูเ้ช่ียวชาญท่ีเก่ียวขอ้งกบัการพฒันา TOD: ในการศึกษาได ้การคดัเลือกผูเ้ช่ียวชาญท่ีเก่ียวขอ้งกบั

การพฒันา TOD ส าหรับใหค้่าน ้ าหนกัความส าคญั 15 คน โดยแบ่งเป็น 3 กลุ่ม ไดแ้ก่ (1) ผูเ้ช่ียวชาญดา้นวศิวกรรม
ขนส่ง (2) ผูเ้ช่ียวชาญดา้นสถาปัตยแ์ละการออกแบบผงัเมือง (3) ผูเ้ช่ียวชาญดา้นส่ิงแวดลอ้ม   

6. สมัภาษณ์ผูเ้ช่ียวชาญเพ่ือหาค่าน ้ าหนกัของแต่ละปัจจยั: หลงัจากการก าหนดผูเ้ช่ียวชาญไดแ้ลว้ขั้นต่อมาคือ
การสมัภาษณ์โดยตรงกบัผูเ้ช่ียวชาญเพ่ือหาค่าน ้ าหนกัความส าคญัของปัจจยั 

7. การคดัเลือกสถานท่ีส าหรับพฒันา TOD ไดจ้ากการประยกุตใ์ชร้ะบบการบูรณาการ ซ่ึงประกอบดว้ย 



วารสารวิจัย มข. (ฉบับบณัฑิตศึกษา) ปีท่ี 20 ฉบับท่ี 2: เมษายน-มิถุนายน 2563 166 
KKU Research Journal (Graduate Studies) Vol. 20 No. 2: April-June 2020 

 

7.1 AHP: ใชส้ าหรับหาค่าน ้ าหนกัความส าคญัของแต่ละปัจจยั ตรวจสอบความสอดคลอ้งของการตดัสินใจ
ของผูเ้ช่ียวชาญ  

7.2 FSM: ใชส้ าหรับหาค่าคะแนนท่ีเป็นตวัเลขของ ต ่า ปานกลาง สูง 
7.2 SAW: ใชส้ าหรับการบูรณาการคา่คะแนนรวมของแต่ละสถานี เพ่ือจดัล าดบัความส าคญัของแต่ละ

สถานี 
8. จดัล าดบัความส าคญัทั้ง 16 สถานีส าหรับพฒันา TOD และสรุปผลการศึกษา  

 

กระบวนการล าดบัช้ันเชิงวเิคราะห์ (Analytic Hierarchy Process, AHP) 
การด าเนินการของ AHP ประกอบดว้ย 3 ส่วน คือ (1) การจ าแนกองค์ประกอบของการตดัสินใจออกเป็น

ส่วนยอ่ย ๆ (Decomposition), (2) การจดัล าดบัความส าคญั (Prioritisation) และ (3) การสงัเคราะห์ (Synthesis) [17]    
 

(1) การจ าแนกองคป์ระกอบของการตดัสินใจออกเป็น ส่วนยอ่ย ๆ (Decomposition) ผูต้ดัสินใจมีการจ าแนก
ปัจจยัการตดัสินใจ ออกเป็นส่วนๆ เพ่ือจดัรูปแบบโครงสร้างการตดัสินใจ (Hierarchy structure) โดยมีความซับซอ้น
แตกต่างกนัไปตามความสัมพนัธ์ของปัจจยัในการตดัสินใจ ซ่ึงจะเก่ียวขอ้งกนัเป็นองคป์ระกอบและโครงสร้างล าดบั
ชั้นในระดบับนจนถึงระดบัล่าง ดงัแสดงในภาพที่ 3 ซ่ึงโครงสร้างดงักล่าวไดจ้ากการทบทวนวรรณกรรม งานวิจยัและ
จากการสมัภาษณ์ผูเ้ช่ียวชาญโดยตรง 

 
 

ภาพที ่3 แผนภูมิโครงสร้างล าดบัชั้นการตดัสินใจเพ่ือคดัเลือกสถานท่ีส าหรับพฒันา TOD ในจงัหวดัขอนแก่น 
 

(2) การจัดล าดับความส าคัญ (Prioritisation) หลังจากการสร้างโครงสร้างล าดับชั้น ขั้นตอนต่อไปเป็น
กระบวนการพิจารณาค านวณหาค่าน ้ าหนกัความส าคญัในแต่ละล าดบัชั้นของโครงสร้าง ฯ และท าการแบ่งใหเ้ป็นปัจจยั
ส าหรับการตดัสินใจหลกัเดียวกนัท่ีมีความสัมพนัธ์กบัปัจจยัในการตดัสินใจอ่ืน ๆ ท่ีอยูใ่นล าดบัถดัไป โดยใชว้ธีิการให้
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อตัราส่วน (Ratio scale) ซ่ึงเป็นกระบวนการเปรียบเทียบปัจจยัเป็นคู่ภายใตปั้จจยัในระดบัเดียวกนัของโครงสร้าง โดยมี
อตัราส่วนตั้งแต่ 1 (ส าคญัเท่ากนั) ไปถึง 9 (ส าคญัสูงสุด) [18] ซ่ึงในการศึกษาไดค้ดัเลือกผูเ้ช่ียวชาญ 15 คน  

ตารางเมตริกซ์การตดัสินใจท่ีไดจ้ากการเปรียบเทียบเป็นคู่ (Pairwise comparisons) ขององค์ประกอบการ
ตดัสินใจในระดบัชั้นเดียวกนั จากการเปรียบเทียบเป็นคู่ เพ่ือหาระดบัความส าคญั aij  =  wi / wj ส าหรับทุกสมาชิกของ
ปัจจยัการตดัสินใจ (ในระดบัชั้นของแผนภูมิระดบัชั้นเดียวกนั) aji  =  1/ aij จะอยูใ่นเมตริกซ์ A = {aij} การแกส้มการโดย
การวิเคราะห์ จากสมการ  AW =  

max W เพ่ือหาน ้ าหนักความส าคญัตามวิธีของ Normalised Principle Right Eigen 
vector )W  ={w1, w2, ..., wn}T เมตริกซ์จัตุรัส A ท่ีได้มาจากการวิเคราะห์สมการแลว้สามารถค านวณหาค่าน ้ าหนัก
ความส าคญัส าหรับแต่ละองคป์ระกอบการตดัสินใจไดค้่าของ 

max ท่ีพบค่าท่ีใกลเ้คียงกบัค่า n เมตริกซ์  A  ท่ีพิจารณา
จะมีความสอดคลอ้ง ซ่ึงเป็นเหตุผลท่ีใช้ 

max เป็นตวัแปรส าคญัท่ีใช้พิจารณาความไม่สอดคลอ้งท่ีเกิดข้ึนในการ
พิจารณาของเมตริกซ์ A ดชันีความสอดคลอ้ง (Consistency Index, CI) ซ่ึงสามารถเขียนสมการคือ CI = (

max - n)/      
(n – 1) ต่อมาไดถู้กสร้างข้ึนเป็นดชันีช้ีวดัจากการทดสอบเมตริกซ์จตัุรัส เรียกว่า ดชันีความสอดคลอ้งสุ่ม (Random 
Consistency Index, RCI) ค่าอตัราส่วนระหวา่ง CI และ RCI เรียกวา่ อตัราส่วนความสอดคลอ้ง (Consistency Ratio, CR) 
โดยทัว่ไปค่า CR จะยอมรับไดเ้ม่ือมีค่านอ้ยกวา่ 0.10 ซ่ึงเป็นค่าท่ีบอกถึงความสอดคลอ้งของกระบวนการตดัสินใจ [17] 
ในตารางที่ 1 ถึง ตารางที่ 3 เป็นตวัอย่างการให้ค่าน ้ าหนักความส าคญัแก่ปัจจยัหลกั ปัจจัยรองและปัจจยัย่อย โดย
ผูเ้ช่ียวชาญคนท่ี 1 มีค่า CR น้อยกว่า 0.1 และในงานวิจัยน้ีใช้วิธี Normalisation of the Geometric Mean of the Row 
(NGM) ในการค านวณหา Principle Right Eigenvector (W) และค่า Largest Eigenvalue ( max) ของจตัุรัส A [5] 
 

ตารางที่ 1 ตวัอยา่งการใหค้่าน ้ าหนกัความส าคญัแก่ปัจจยัหลกั 
ปัจจยัหลกั (1) (2) ค่าน า้หนัก 

(1) ศกัยภาพความพร้อมทางกายภาพ 1 5 0.833 
(2) ศกัยภาพการดึงดูดการลงทุนดา้นท่ีดิน 1/5 1 0.167 

max = 2.000, CI = 0.000 และ CR = 0.000 
 

ตารางที่ 2 ตวัอยา่งการใหค้่าน ้ าหนกัความส าคญัแก่ปัจจยัรอง ภายใตปั้จจยัหลกัดา้นศกัยภาพความพร้อมทางกายภาพ 
ปัจจยัรอง (1) (2) (3) ค่าน า้หนัก 

(1) ลกัษณะของการใชป้ระโยชนท่ี์ดินในพ้ืนท่ี 1 1/3 2 0.230 
(2) ลกัษณะท่ีตั้งของสถานี 3 1 5 0.648 
(3) ปัจจยัท่ีสนบัสนุนการเดินทางท่ีเป็นมิตรกบัส่ิงแวดลอ้ม 1/2 1/5 1 0.122 

max = 3.004, CI = 0.002 และ CR = 0.004 
 

ตารางที่ 3 ตวัอยา่งการใหค้่าน ้ าหนกัความส าคญัแก่ปัจจยัยอ่ย ภายใตปั้จจยัรองดา้นลกัษณะของการใชป้ระโยชน์ท่ีดินในพ้ืนท่ี 
ปัจจยัย่อย (1) (2) (3) ค่าน า้หนัก 

(1) ความหนาแน่นของประชากร 1 2 5 0.582 
(2) ความหนาแน่นของการจา้งงาน 1/2 1 3 0.309 
(3) การใชป้ระโยชนท่ี์ดินแบบผสมผสาน 1/5 1/3 1 0.109 

max = 3.004, CI = 0.002 และ CR = 0.004 
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 (3) การสงัเคราะห์ (Synthesis) ขั้นตอนหลงัจากการจดัล าดบัความส าคญัคือ เม่ือไดค้่าน ้ าหนกัความส าคญัของแต่
ละปัจจยัทั้งหมดแลว้ ขั้นตอนต่อไปคือการสังเคราะห์ โดยทัว่ไป AHP จะใชว้ิธี “Principle of Hierarchy Composition” ใน
การสังเคราะห์หาค่าน ้ าหนักความส าคญัเป็นน ้ าหนักความส าคญัสัมพทัธ์รวม (Global Relative Importance) ส าหรับการ
พิจารณาหาทางเลือกท่ีดีท่ีสุด [19-21] 

 (4) การตดัสินใจแบบกลุ่ม AHP (Group Decision Making) กระบวนการ AHP สามารถจดัการแกไ้ขปัญหาในการ
ตดัสินใจของกลุ่มไดโ้ดยวิธีค่าเฉล่ียเรขาคณิต (Geometric Mean Method, GMM) ซ่ึงไดถู้กใชใ้นการรวมผลการวินิจฉัยท่ี
เป็นลกัษณะของกลุ่มขอ้มูล [5] ค่าเฉล่ียเรขาคณิตไดถู้กน ามาประยกุตใ์ชใ้นการค านวณหาค่าน ้ าหนกัความส าคญัสัมพทัธ์
ของกลุ่ม ในโครงสร้างล าดบัชั้นการตดัสินใจ  

Fuzzy Scoring Method (FSM) 
Chen and Hwang [22] ใช้วิธี Fuzzy Scoring Method ในการประมาณค่าคะแนนตวัเลขจริง จากตวัเลขฟัซซ่ีทั้ ง

ดา้นซ้ายและขวาของวิธีการหาค่าคะแนนแบบอตัถประโยชน์ (Utility Scoring Method) ในการหาค่าคะแนนรวมส าหรับ
ตวัเลขฟัซซ่ีแต่ละค่า [23] ดงัแสดงในตารางที ่4 

 

ตารางที ่4 การประมาณอรรถประโยชน์รวมส าหรับ 3 ระดบัค าพดู [22] 
ตัวเลขฟัซซ่ี M(i) ต ่า (Low) ปานกลาง (Medium) สูง (High) 

ค่าคะแนนอรรถประโยชน์รวมท่ีปรับแลว้ 0.20 0.60 1.00 
 
 

ผลการวจิัย 
ค่าน ้าหนักความส าคัญของแต่ละปัจจัยจากวิธี AHP 
ผลท่ีไดจ้ากการสัมภาษณ์ผูเ้ช่ียวชาญทั้ง 15 คน ดว้ยวิธี AHP สามารถค านวณหาค่าน ้ าหนกัความส าคญัของปัจจยั

หลกั ปัจจยัรองและปัจจยัยอ่ย ดงัแสดงในตารางที่ 5 
 

ตารางที ่5 ค่าน ้ าหนกัความส าคญักลุ่มของปัจจยัท่ีใชใ้นการพิจารณาคดัเลือกสถานท่ีส าหรับพฒันาพ้ืนท่ีรอบสถานี 
ปัจจัยหลกั ค่าน า้หนัก ปัจจัยรอง ค่าน า้หนัก ปัจจัยย่อย ค่าน า้หนัก 

ศกัยภาพความ
พร้อมทาง
กายภาพ 

0.579 (1) 

ลกัษณะของการใชป้ระโยชน์
ท่ีดินในพื้นท่ี 

0.241 (1) 
ความหนาแน่นของประชากร 0.090 (5) 
ความหนาแน่นของการจา้งงาน 0.060 (9) 
การใชป้ระโยชนท่ี์ดินแบบผสมผสาน 0.092 (4) 

ลกัษณะท่ีตั้งของสถานี 0.233 (2) 
ระยะห่างของสถานี LRT กบัสถานี
ขนส่งหลกัท่ีใกลท่ี้สุด 

0.081 (7) 

ระยะห่างของสถานี LRT กบั CBD 0.152 (1) 

ปัจจยัท่ีสนบัสนุนการเดินทางท่ี
เป็นมิตรกบัส่ิงแวดลอ้ม 

0.104 (5) 

ศกัยภาพท่ีสนบัสนุนต่อการใชบ้ริการ
ระบบขนส่งสาธารณะ 

0.062 (8) 

ศกัยภาพท่ีสนบัสนุนต่อการเดินทางเทา้
และการใชจ้กัรยาน 

0.043 (10) 

ศกัยภาพการ
ดึงดูดการ
ลงทุนดา้น
ท่ีดิน 

0.421 (2) 

สดัส่วนการถือครองกรรมสิทธ์ิ
ท่ีดินภาคเอกชน 

0.086 (6) 
สดัส่วนการถือครองกรรมสิทธ์ิท่ีดินโดย
ภาคเอกชน 

0.086 (6) 

สดัส่วนพื้นท่ีวา่งท่ีไมมี่การพฒันา 0.137 (4) สดัส่วนพื้นท่ีวา่งท่ีไมมี่การพฒันา 0.137 (3) 
จ านวนแปลงท่ีดิน 0.051 (7) จ านวนแปลงท่ีดิน 0.051 (8) 
ราคาท่ีดินเฉล่ียต่อแปลง 0.147 (3) ราคาท่ีดินเฉล่ียต่อแปลง 0.147 (2) 

รวม 1.000  1.000  1.000 

หมายเหตุ: ตวัเลขใน ( ) หมายถึงอนัดบัของปัจจยัภายใตปั้จจยัในระดบัเดียวกนั 
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ค่าคะแนนของแต่ละปัจจยัจากวธีิ FSM 

การแบ่งเกณฑช่์วงคะแนนจะไดจ้ากการรวบรวมขอ้มูลทุติยภูมิทั้ง 16 สถานี และใชว้ิธีทางสถิติจดักลุ่มโดย
วธีิการวเิคราะห์การจดักลุ่ม (Cluster Analysis) ในการแบ่งเกณฑช่์วงคะแนนท่ีเป็นค าพดูไดแ้ก่ ต ่า ปานกลาง และสูง ดงั
แสดงในตารางที่ 6 ซ่ึงเกณฑ์ท่ีแบ่งนั้น จะถูกเปล่ียนให้อยู่ในรูปแบบของค่าตวัเลขฟัซซ่ีแลว้แปลงให้เป็นค่าตวัเลขท่ี
ชดัเจนโดยใชว้ธีิ FSM [24]  

 

ตารางที ่6 การแบ่งเกณฑช่์วงคะแนนแต่ละปัจจยัในการคดัเลือกคดัเลือกสถานท่ีส าหรับพฒันาพ้ืนท่ีรอบสถานี 

ปัจจยัย่อย หน่วย 
เกณฑ์ค่าคะแนน 

ต า่ ปานกลาง สูง 
ความหนาแน่นของประชากร คน / ตร.กม. ≤ 3,000 3,001-4,000 ≥4,001 
ความหนาแน่นของการจา้งงาน งาน / ตร.กม. ≤ 1,000 1,001-2,000 ≥2,001 
การใชป้ระโยชน์ท่ีดินแบบผสมผสาน - ≤ 0.45 0.46-0.55 ≥0.56 
ระยะห่างของสถานี LRT กบัสถานีขนส่งหลกัท่ีใกลท่ี้สุด กม. ≥9.1 9.0-5.1 ≤ 5.0 
ระยะห่างของสถานี LRT กบั CBD กม. ≥5.1 5.0-2.1 ≤ 2.0 
ศกัยภาพท่ีสนบัสนุนต่อการใชบ้ริการระบบขนส่งสาธารณะ เส้นทาง ≤ 5.0 6.0-10 ≥11 
ศกัยภาพท่ีสนบัสนุนต่อการเดินทางเทา้และการใชจ้กัรยาน เมตร ≤ 5,000  5,001-8,000  ≥8,001 
สดัส่วนการถือครองกรรมสิทธ์ิท่ีดินโดยภาคเอกชน ร้อยละ ≤ 50  51-80  ≥81 
สดัส่วนพ้ืนท่ีว่างท่ีไม่มีการพฒันา ร้อยละ ≤ 25  26-35  ≥36 
จ านวนแปลงท่ีดิน ร้อยละ ≥1,201 1,200-701 ≤ 700 
ราคาท่ีดินเฉล่ียต่อแปลง บาท/ตร.ว. ≤12,485 12,486-41,770 ≥41,771 

 
การรวมค่าคะแนนโดยวธีิ SAW 
หลกัจากไดค้่าน ้ าหนกัความส าคญักลุ่มของปัจจยัในตารางที ่5 โดย AHP และการใชท้ฤษฎี FSM หาค่าตวัเลข

ของค่าคะแนน ต ่า ปานกลาง สูง ขั้นตอนต่อมาคือการรวมค่าน ้ าหนักความส าคญักลุ่มกบัค่าคะแนน ดว้ยวิธี Simple 
Additive Weight (SAW) โดยประยกุตใ์ชท้ฤษฎี Utility Theory [19] จะไดค้่าคะแนนของแต่ละสถานี (Composite Index, 
CI) จากสมการ CIi = ∑n

j=1(Wj *Sij) โดยท่ี Wj คือค่าน ้ าหนกัความส าคญัของเกณฑ ์ j, Sij คือค่าน ้ าหนกัของค่าคะแนนของ
ทางเลือก  i เม่ือพิจารณาเกณฑ ์ j และ n คือ จ านวนเกณฑท่ี์พิจารณา ตวัอยา่งการค านวณค่าคะแนนของสถานีเซนเตอร์ 
พอ้ยทคื์อ 0.77 = (0.09*0.2)+(0.06*0.6)+(0.092*1.0)+(0.081*1.0)+(0.152*1.0)+(0.052*0.6)+(0.043*0.2)+(0.086*0.2) 
(0.137*1.0)+(0.051*0.0)+(0.147*1.0) ซ่ึงในตารางที ่7 จะเป็นผลการจดัอนัดบัสถานีส าหรับการพฒันา TOD 
 

อภิปรายและสรุปผลการวิจัย 
ในงานวจิยัน้ีไดศึ้กษาและจดัล าดบัความส าคญัของสถานท่ีส าหรับพฒันาพ้ืนท่ีโดยรอบสถานี (TOD) ตามแนว

เส้นทางขนส่งรถไฟฟ้ารางเบา สายเหนือ-ใต ้(ส าราญ-ท่าพระ) ในจงัหวดัขอนแก่นระยะทางรวม 22.8 กม. มีจุดจอด
ทั้งส้ินจ านวน 16 สถานีโดยประยกุตใ์ชก้ารบูรณาการวิธีการต่าง ๆ ไดแ้ก่ (1) AHP เพ่ือใชใ้นการค านวณหาค่าน ้ าหนกั
ความส าคญั ซ่ึงปัจจัยย่อยท่ีมีค่าน ้ าหนักความส าคญัมากท่ีสุด 3 อนัดับแรกคือ ระยะห่างของสถานี LRT กับ CBD 
(0.152) ราคาท่ีดินเฉล่ียต่อแปลง (0.147) และสัดส่วนพ้ืนท่ีวา่งท่ีไม่มีการพฒันา (0.137) ตามล าดบั (2) FSM เพ่ือหาค่า
คะแนนท่ีเป็นตวัเลขจากค่าคะแนนท่ีเป็นค าพดู ไดแ้ก่ ต ่า ปานกลางและสูง (3) SAW ใชร้วมค่าน ้ าหนกัความส าคญัและ
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ค่าคะแนนเพ่ือจดัล าดบัความส าคญัของสถานีส าหรับพฒันา TOD ผลการจดัล าดบัสถานีปรากฏวา่ สถานีท่ีมีค่าคะแนน
สูงสุด 3 อนัดบัแรกคือ สถานีเซนเตอร์พอ้ยท ์สถานีแยกม. ภาคและสถานีประตูเมือง ตามล าดบัดงัแสดงในภาพที ่4  

เ น่ืองจากทฤษฎีของ AHP ท่ีปัจจัยทุกตัวจะต้องเป็นอิสระต่อกัน แต่ในความเป็นจริงปัจจัยบางตัวมี
ความสัมพนัธ์กนั ตวัอยา่งเช่น ระยะห่างของ CBD ท่ีมีผลกบัราคาท่ีดิน เน่ืองจากพ้ืนท่ีท่ีอยูใ่กลก้บั CBD จะท าให้ราคา
ของท่ีดินสูง ในการศึกษาในอนาคตผูว้จิยัเห็นวา่ควรน ากระบวนการโครงข่ายเชิงวเิคราะห์ (ANP) มาวเิคราะห์ เน่ืองจาก 
ANP มีการวิเคราะห์ปัจจัยท่ีมีความสัมพนัธ์กันระดับเดียวกันหรือต่างระดับกัน นั่นคือ ANP สามารถพิจารณาถึง
ผลกระทบแบบยอ้นกลบั (Feedback effects) ได ้[25] 

 

ตารางที ่7 การจดัอนัดบัสถานีส าหรับการพฒันา TOD ของสถานีรถไฟฟ้ารางเบาสายเหนือ-ใตจ้งัหวดัขอนแก่น 
อนัดบั สถาน ี ค่าคะแนน อนัดบั สถาน ี ค่าคะแนน 

1 สถานีเซนเตอร์พอ้ยท ์ 0.777 9 สถานีตลาดประตูน ้า 0.564 
2 สถานีแยกม. ภาค 0.766 10 สถานีกุดกวา้ง 0.536 
3 สถานีประตูเมือง 0.733 11 สถานีไทยสมุทร 0.534 
4 สถานีแยกสามเหล่ียม 0.732 12 สถานีหนองกุง 0.518 
5 สถานีบขส. แห่งท่ี 3 0.631 13 สถานีโลตสัเอกซ์ตร้า 0.490 
6 สถานีแยกเจริญศรี 0.613 14 สถานีท่าพระ 0.468 
7 สถานีโตโยตา้ 0.588 15 สถานีบา้นส าราญ 0.419 
8 สถานีศูนยห์วัใจสิริกิต 0.578 16 สถานีมหาวทิยาลยัขอนแก่น 0.401 

 

 
 

ภาพที ่4 รูปแบบการใชป้ระโยชน์ท่ีดินรอบสถานีรถไฟฟ้ารางเบาท่ีมีคะแนนสูงสุด 3 อนัดบัแรก [16] 
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