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บทคดัย่อ 
  องค์การสหประชาชาติ ไดจ้ดัท าเป้าหมายการพฒันาท่ีย ัง่ยืน ท่ีตอ้งสร้างความสมดุลระหว่างเศรษฐกิจ สังคม และ
ส่ิงแวดลอ้ม ซ่ึงประเทศไทยไดน้ าเอาหลกัการน้ีมาเป็นส่วนหน่ึงในร่างยทุธศาสตร์ชาติ ระยะ 20 ปี กรมทางหลวงชนบทเป็นหน่ึง
หน่วยงานท่ีน ามาปรับใช ้มีเป้าหมายในการพฒันาและดูแลรักษาโครงข่ายทางอยา่งมีคุณภาพ แต่เน่ืองดว้ยงบประมาณท่ีมีอยู่อย่าง
จ ากัด ท าให้ไม่สามารถบ ารุงรักษาและพฒันาถนนได้ทั้งหมด งานวิจัยน้ีได้ประยุกต์ใช้วิธี Fuzzy Multiple attribute Decision 
Making Method (FMADM) โดยมีปัจจยัหลกัท่ีส าคญั คือ ปัจจยัดา้นสังคม ปัจจยัดา้นเศรษฐกิจ ปัจจยัดา้นส่ิงแวดลอ้ม และปัจจยั
รองอีกหลายปัจจยั นอกจากน้ียงัไดว้ิเคราะห์ และเปรียบเทียบผลการวิเคราะห์กบัวธีิความคุม้ค่าทางเศรษฐศาสตร์ ในการคดัเลือก
โครงการก่อสร้างทางหลวงชนบทในพ้ืนท่ีจงัหวดับึงกาฬ พบว่า โครงการก่อสร้างท่ีมีความเหมาะสมท่ีสุด คือ โครงการก่อสร้าง 
ถนน สาย บก.3013 ซ่ึงมีค่าคะแนนเท่ากบั 0.8219 และผลการจดัล าดบัของทั้ง 2 วธีิมีความคลา้ยคลึงกนั 

ABSTRACT 
 United Nations has established sustainable development goals that must create a balance between economy, society 
and environment.  Thailand has adopted this principle as part of the 20-year national strategy.  The department of rural roads is 
one of the agencies that apply this principle to develop and maintain a rural road network. Due to a limited budget, it impossible 
to construct and maintain all segment of all the rural road networks in Thailand. This research resented the application of Fuzzy 
Multiple Attribute Decision Making Method (FMADM). Main factors considered are society, economy and environment as well 
as the minor factors were used in the process. In addition, the economic evaluation was also conducted to priorities several rural 
road construction projects in Bueng Kan (BK)  city, Thailand and compare to the analysis result of FMADM.  It was found that 
the most suitable construction project is rural road BK.  3013 with the composite score of 0. 8219 and the ranking results from 
both methods are similar. 
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บทน า 
 องค์การสหประชาชาติ (United Nations, UN) ได้จัดประชุมหารือ เร่ือง การพฒันาอย่างย ัง่ยืน มีการจัดท า
เป้าหมายการพฒันาท่ีย ัง่ยืน (Sustainable Development Goals–SDGs) ในท่ีประชุมสหประชาชาติ มีความเห็นตรงกนัวา่ 
การจะบรรลุเป้าหมายการพฒันาอยา่งย ัง่ยนื จ าเป็นจะตอ้งสร้างความสมดุลระหวา่งเศรษฐกิจ สงัคม และส่ิงแวดลอ้ม [1] 
 ประเทศไทยซ่ึงเป็นหน่ึงในสมาชิกขององคก์ารสหประชาชาติ จึงไดน้ าเอาหลกัการน้ีเป็นส่วนหน่ึงของร่าง
ยทุธศาสตร์ชาติ ระยะ 20 ปี (พ.ศ. 2560-2579) [2] กรมทางหลวงชนบทเป็นหน่ึงในหน่วยงานหลกัท่ีมีหนา้ท่ีรับผิดชอบ
ต่อการคมนาคมและการขนส่งทางถนน จึงไดมี้การจดัท าแผนพฒันาทางหลวงชนบทให้สอดคลอ้งกบัร่างยทุธศาสตร์
ชาติ ระยะ 20 ปี [3] แต่เน่ืองด้วยงบประมาณและบุคลากรท่ีมีอยู่อย่างจ ากัด ท าให้กรมทางหลวงชนบทไม่สามารถ
บ ารุงรักษาและพฒันาถนนท่ีอยูใ่นความรับผิดชอบไดท้ั้งหมด การจดัล าดบัความส าคญัเพ่ือคดัเลือกโครงการก่อสร้างท่ี
จะพฒันาและบูรณะ เป็นขั้นตอนท่ีมีความส าคญัอย่างยิ่ง ซ่ึงโดยทัว่ไปแลว้ โครงการก่อสร้างของทางราชการจะจัด
เรียงล าดบัความส าคญัตามความคุม้ค่าของโครงการ ซ่ึงอาจจะไม่เหมาะสมกบัถนนของกรมทางหลวงชนบทท่ีส่วนใหญ่
มีปริมาณจราจรไม่มากนกั จึงไดเ้กิดการศึกษาต่าง ๆ เพ่ือจดัล าดบัความส าคญัโครงการก่อสร้างทางหลวงชนบทข้ึน 
 Bhandari et al. [4]ไดท้ าการศึกษาการจดัล าดบัความส าคญัโครงการก่อสร้างถนนในประเทศเนปาล โดยใชว้ธีิ 
AHP มีปัจจยัหลกัท่ีใชใ้นการคดัเลือกโครงการ 3 ปัจจยัหลกั คือ (1) ปัจจยัดา้นเศรษฐกิจ (2) ปัจจยัดา้นการคาดหวงัทาง
สงัคม (3) ปัจจยัดา้นส่ิงแวดลอ้ม พบวา่ปัจจยัดา้นเศรษฐกิจส่งผลต่อล าดบัความส าคญัโครงการก่อสร้างถนนมากท่ีสุด  
 กรมทางหลวงชนบท [3] ไดจ้ดัท าโครงการจา้งท่ีปรึกษาจดัท าแผนพฒันาทางหลวงชนบทประจ ากรม กลุ่มท่ี 
1-8 ประจ าปีงบประมาณ พ.ศ. 2560 ซ่ึงมีการวิเคราะห์ความส าคญัเชิงยทุธศาสตร์ของสายทาง โดยมีปัจจยัหลกั 3 ปัจจยั 
ไดแ้ก่ ปัจจยัดา้นวิศวกรรม ปัจจยัดา้นเศรษฐกิจ และปัจจยัดา้นส่ิงแวดลอ้ม ดา้นปัจจยัรองไดแ้ก่ ปริมาณจราจร สัดส่วน
รถบรรทุก การเขา้ถึงพ้ืนท่ีส าคญั ความหนาแน่นของชุมชน และการเขา้ถึงบริการพ้ืนฐานของรัฐ ซ่ึงเกณฑ์การให้ค่า
คะแนนของแต่ละปัจจยัรองยงัไม่มีความชดัเจน รวมถึงยงัไม่มีการน าปัจจยัทางดา้นส่ิงแวดลอ้มมาพิจารณา การวจิยัน้ีจึง
ได้น าเสนอ วิธีการ Fuzzy Multiple Attribute Decision Making Method (FMADM) ซ่ึงประกอบด้วยวิธีล าดับชั้นเชิง
วิเคราะห์ (The Analytic Hierarchy Process, AHP) วิธีค่าคะแนนฟัซซ่ี (Fuzzy Scoring Method, FSM) และการรวมค่า
คะแนนโดยวธีิ Simple Additive Weight (SAW)  มาประยกุตเ์พ่ือหาค่าคะแนนของปัจจยัท่ีน ามาพิจารณาในการจดัล าดบั
ความส าคญัของโครงการก่อสร้างทางหลวงชนบท ภายใตห้ลกัการพฒันาอยา่งย ัง่ยนื (Sustainable Development, SD)   
 

วตัถุประสงค์การวจิัย 
1. วเิคราะห์ความคุม้ค่าทางเศรษฐศาสตร์และจดัล าดบัความส าคญัของโครงการก่อสร้างทางหลวงชนบท 
2. จดัล าดบัความส าคญัโครงการก่อสร้างทางหลวงชนบทดว้ยวิธี FMADM ซ่ึงเป็นการบูรณาการวิธีล าดบัชั้น

เชิงวเิคราะห์ (The Analytic Hierarchy Process, AHP) ทฤษฎีวธีิค่าคะแนนฟัซซ่ี (Fuzzy Scoring Method, FSM) และการ
รวมค่าคะแนนโดยวธีิ Simple Additive Weight (SAW) ภายใตห้ลกัการพฒันาอยา่งย ัง่ยนื (Sustainable Development)  

3. เพื่อเปรียบเทียบผลการจดัล าดบัความส าคญัโครงการก่อสร้างทางหลวงชนบท โดยวธีิ FMADM และวธีิการ
วเิคราะห์ความคุม้ค่าทางเศรษฐศาสตร์ 
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วธิีการวจิัย 
 การเลือกพื้นทีศึ่กษา 
 ในการวิจยัคร้ังน้ี ไดเ้ลือกพ้ืนท่ีจงัหวดับึงกาฬ เน่ืองจากเป็นจงัหวดัท่ีเพ่ิงตั้งใหม่ล่าสุด  มีแนวพรมแดนติดกบั
สาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว มีศกัยภาพพฒันาเศรษฐกิจและขีดความสามารถในการแข่งขนัการลงทุนและ
การท่องเท่ียว [5] โดยต าแหน่งท่ีตั้งและขอ้มูลพ้ืนฐานของจงัหวดับึงกาฬ แสดงดงัภาพท่ี 1 [5] และน าโครงการก่อสร้างท่ี
มีแผนจะของบประมาณปี 2563 ของแขวงทางหลวงชนบทบึงกาฬท่ี จ านวนทั้งส้ิน 19 โครงการ มาใชใ้นการวจิยั 

การจดัล าดบัความส าคญัโดยวธีิการวเิคราะห์ความคุ้มค่าทางเศรษฐศาสตร์ (Benefit Cost Analysis, BCA) 
 การวิเคราะห์หาความคุม้ค่าทางเศรษฐศาสตร์ของโครงการก่อสร้างท่ีเกิดข้ึนเป็นปัจจยัหน่ึงท่ีแสดงให้เห็นว่า
โครงการมีความคุม้ทุน โดยพิจารณาจากตน้ทุนและผลประโยชน์ท่ีเกิดข้ึนเม่ือโครงการก่อสร้างแลว้เสร็จ [6] โดยตน้ทุน
ของโครงการในการวิจยัน้ีคือ ค่าก่อสร้างและค่าบ ารุงรักษา ส่วนผลประโยชน์ของโครงการก่อสร้างในการวิจยัน้ี ไดใ้ช้
วธีิของสมยั โชติสกลุและคณะ [7] ซ่ึงสามารถใชก้บัถนนของทางหลวงชนบทของประเทศไทย ประกอบดว้ย 

(1) ผลประโยชน์จากการลดลงของอุบติัเหตุ คือ ผลประโยชน์จากจ านวนอุบติัเหตุท่ีลดลงเม่ือโครงการแลว้
เสร็จ สามารถค านวณไดจ้ากสมการท่ี 1 ดงัน้ี 

 / /[ {( ) ( )}] 365
100ar av af f a ai i a

ARF
B x ACC xADTx V xN V xN x                  .................................... (1) 

โดยท่ี Bar คือ ผลประโยชน์จากอุบติัเหตุท่ีลดลง (บาท/กม./ปี) ARF คือ อตัราการลดลงของอุบติัเหตุ ACCav คือ จ านวน
การเกิดอุบติัเหตุเฉล่ียต่อปี (คร้ัง/คนั-กม.) ADT คือ ปริมาณจราจรเฉล่ียต่อวนั (คนั/วนั) Vaf คือ มูลค่าการเสียชีวิตจาก
อุบติัเหตุ (บาท/คน) f /aN คือ จ านวนผูเ้สียชีวิตเฉล่ียจากอุบติัเหตุ (คน/คร้ัง) Vai คือ มูลค่าการบาดเจ็บจากอุบติัเหตุ (บาท/
คน) i /aN คือ จ านวนผูบ้าดเจ็บเฉล่ียจากอุบติัเหตุ (คน/คร้ัง) 

(2) ผลประโยชน์จากการประหยดัเวลาในการเดินทาง คือ ผลประโยชน์ในการประหยดัเวลาในการเดินทาง
ของผูใ้ชเ้สน้ทางท่ีเกิดข้ึนเม่ือโครงการก่อสร้างแลว้เสร็จ สามารถค านวณไดจ้ากสมการท่ี 2 ดงัน้ี 
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B xVOTxADTx                                             .................................... (2) 

โดยท่ี Btsคือ ผลประโยชน์จากการประหยดัเวลาเดินทาง (บาท/กม./ปี) Ts คือ เวลาท่ีลดลงเน่ืองจากการเดินทาง (วินาที/

กม.) VOT คือ มูลค่าเวลายานพาหนะ (บาท/นาที/คนั) ADT คือ ปริมาณจราจรเฉล่ียต่อวนั (คนั/วนั) 

(3) ผลประโยชน์จากการลดค่าใชจ่้ายท่ีเก่ียวขอ้งกบัยานพาหนะ คือ ผลประโยชน์จากค่าใชจ่้ายท่ีเก่ียวขอ้งกบั
ยานพาหระท่ีลดลงของผูใ้ชเ้สน้ทาง สามารถค านวณไดจ้ากสมการท่ี 3 ดงัน้ี 

 365
100

voc
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S
B xVOCxADTx                                    .................................... (3) 

โดยท่ี Bvoc คือ ลดค่าใชจ่้ายท่ีเก่ียวขอ้งกบัยานพาหนะ (บาท/กม./ปี) Svoc คือ ร้อยละของค่าใชจ่้ายท่ีลดลงต่อยวดยาน 1 คนั 

(ร้อยละ) VOC คือ ค่าใชจ่้ายท่ีเก่ียวกบัรถ (บาท/คนั-กม.) ADT คือ ปริมาณจราจรเฉล่ียต่อวนั (คนั/วนั) 

จากนั้นน าขอ้มูลท่ีวิเคราะห์ไดม้าค านวณหาดชันีเชิงเศรษฐศาสตร์ โดยดชันีในการวิจยัน้ีไดแ้ก่ วิธีมูลค่าเงิน
ปัจจุบนัสุทธิ (Net Present Value, NPV) วธีิอตัราส่วนผลประโยชน์ต่อเงินลงทุน (Benefit Cost Ratio, BCR) และวธีิอตัรา
ผลตอบแทนภายใน (Internal Rate of Return, IRR) [6] โดยเลือกใชค้่าอตัราดอกเบ้ียทบตน้ต่อปีเท่ากบั 10 เปอร์เซ็นต ์ [8] 
และอายขุองโครงการท่ี 7 ปี ซ่ึงเป็นอายกุารออกแบบถนนลาดยางท่ีกรมทางหลวงชนบทแนะน า โดยคดัเลือกโครงการ
ก่อสร้างท่ีมีความความคุม้ค่าทางเศรษฐศาสตร์มาจดัล าดบัโดยวธีิ FMADM ต่อไป  
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ภาพที ่1 ต าแหน่งท่ีตั้งและขอ้มูลพ้ืนฐานของจงัหวดับึงกาฬ 
  

การจดัล าดบัความส าคญัโครงการโดยวธีิ FMADM 
วิธี FMADM เป็นขั้นตอนท่ีใชก้ารตดัสินใจท่ีมีทั้งขอ้มูลคลุมเครือ เช่น นอ้ย ปานกลาง มาก และขอ้มูลท่ีเป็น

ตวัเลขชดัเจน โดยมีองค์ประกอบท่ีส าคญัคือ วิธีล าดบัชั้นเชิงวิเคราะห์ (The Analytic Hierarchy Process, AHP) วิธีค่า
คะแนนฟัซซ่ี (Fuzzy Scoring Method, FSM) และวธีิ Simple Additive Weight (SAW) ซ่ึงมีรายละเอียดดงัน้ี 

วธีิล าดบัช้ันเชิงวเิคราะห์ (The Analytic Hierarchy Process, AHP) 
The Analytic Hierarchy Process (AHP) ไดพ้ฒันาข้ึนเม่ือประมาณ 40 ปีก่อน [9] ขั้นตอนการด าเนินการของ 

AHP โดยทัว่ไป ประกอบดว้ย 3 ส่วน คือ  
(1) การจ าแนกองค์ประกอบการตดัสินใจออกเป็นส่วนๆ (Decomposition) เป็นการจ าแนกหลกัเกณฑ์หรือ

ปัจจยัต่าง ๆ ออกเป็นกลุ่ม แลว้น าปัจจยัไปจดัเป็นรูปแบบโครงสร้างในการตดัสินใจ (Hierarchy structure)  [9-10] 
 (2) การล าดับความส าคญั (Prioritization) เม่ือไดโ้ครงสร้างล าดบัโครงสร้างในการตดัสินใจแลว้ ขั้นตอน

ต่อไปของ AHP คือ การหาค่าน ้ าหนกัความส าคญั (Weight) ของล าดบัชั้นโครงสร้างของแต่ละชั้น โดยใชว้ธีิเปรียบเทียบ
เป็นคู่ (pairwise comparison) ส าหรับปัจจยัท่ีอยู่ในระดบัเดียวกนั เพ่ือหาค่าน ้ าหนกัความส าคญัเปรียบเทียบ (Relative 
weight) ของปัจจยั โดยใชก้ารสัมภาษณ์ผูเ้ช่ียวชาญ 2 กลุ่ม คือ ผูเ้ช่ียวชาญดา้นปฏิบติังาน และผูเ้ช่ียวชาญดา้นวิชาการ 
รวมทั้ งส้ิน 12 คน โดยค่าคะแนน (1 ถึง 9) ท่ีใช้ในการเปรียบเทียบเป็นคู่ คือ ค่าคะแนน 1 หมายถึงปัจจัยทั้ งสองมี
ความส าคัญเท่ากัน และค่าคะแนน 9 หมายถึง ปัจจัยหน่ึงส าคัญกว่าปัจจัยหน่ึงมากท่ีสุดเท่าท่ีเป็นไปได้ [6]  เม่ือ
เปรียบเทียบเป็นคู่แลว้เสร็จ ขั้นตอนต่อไปคือ การหาค่าคะแนนความส าคญั  aij  =  wi / wj ส าหรับทุกสมาชิกของการ
ตดัสินใจ และค่าของส่วนกลบั aji  =  1/ aij จะอยูใ่นเมตริกซ์ A = {aij} [6] โดยการหาค่าน ้ าหนกัของปัจจยัท่ีเปรียบเทียบ
สามารถหาไดจ้ากสมการ  AW= max W  และวิธี Normalisation of the Geometric Mean of the Row (N.G.M.) ไดถู้กใช้
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เพื่อค านวณ Principle Right Eigenvector (W) และค่า Largest Eigenvalue ( max ) ของจตัุรัส A และวิธี Geometric Mean 
Method (GMM) ไดถู้กน ามาใชเ้พ่ือหาค่าเฉล่ียเรขาคณิตของผูเ้ช่ียวชาญแต่ละคนใหร้วมเป็นกลุ่ม [6] ในส่วนของความ
สอดคลอ้งของการวนิิจฉยัของผูเ้ช่ียวชาญสามารถตรวจสอบไดด้ว้ยอตัราส่วนความสอดคลอ้ง (Consistency Ratio, C.R.) 
คือ ค่าอัตราส่วนระหว่างดัชนีความสอดคล้อง (Consistency Index, CI) และดัชนีความสอดคล้องสุ่ม  (Random 
Consistency Index, RCI ) หากค่า CR. มีค่านอ้ยกวา่ 0.10 หมายถึง การวนิิจฉยัของผูเ้ช่ียวชาญจะมีความสอดคลอ้ง [6] 

(3) การสังเคราะห์ (Synthesis) หลกัจากท่ีไดค้่าระดบัความส าคญัของทุกปัจจยัแลว้ ข้ึนตอนต่อไปคือ การ
ประยกุตน์ า “Principle of Hierarchy Composition” [9] มาใชใ้นการรสรุประดบัความส าคญัแต่ละค่าของปัจจยัเป็นระดบั
ความส าคญัสัมพทัธ์ (Global Relative Importance) เพ่ือพิจารณาหาทางเลือกท่ีดีทีสุด ซ่ึงอยู่ในต าแหน่งล่างสุดของ
แผนภูมิระดบัชั้น [10] 

วธีิค่าคะแนนฟัซซ่ี (Fuzzy Scoring Method, FSM)  
ในส่วนน้ีจะเป็นเกณฑ์การก าหนดค่าคะแนน (Score) ส าหรับแต่ละปัจจยัรองท่ีใชใ้นการพิจารณาจดัล าดับ

ความส าคญั โดยก าหนดค่าคะแนนซ่ึงจ าแนกระดบัค่าคะแนนเป็น 3 ระดบัคือ ต ่า ปานกลาง และสูง โดยประยกุตใ์ชว้ธีิ 
Fuzzy Scoring Method (FSM) เพ่ือประมาณค่าคริสป์ (ตวัเลขจริง) จากตวัเลขฟัซซ่ี (ตวัเลขท่ีคลุมเครือ) [11]  ดงัภาพท่ี 2 
จะไดค้่ารวม ( )T i ส าหรับ 3 ระดบัค าพดู [10] ไดแ้ก่ ต ่า (0.2 คะแนน) ปานกลาง (0.6 คะแนน) และสูง (1.0 คะแนน)  

 
ภาพที ่2 การแปลง 3 ค าพดูท่ีคลุมเครือใหเ้ป็น Fuzzy number  

 
วธีิ Simple Additive Weight (SAW) 

 เม่ือได้ค่าคะแนนของปัจจัยเป็นตัวเลขแล้ว ในการรวมคะแนนจะใช้วิธี Simple Additive Weight (SAW) 
[6]โดยมีวธีิการค านวณดงัสมการท่ี 4  

            
1

n

i j ij

j

CI w s


    .................................... (4) 

เม่ือ CIi คือ Composite Index ของทางเลือก  wj คือ ค่าน ้ าหนกัความส าคญัของเกณฑ ์ Sij คือ ค่าคะแนนของทางเลือก i 
เม่ือพิจารณาเกณฑ ์j และ n คือ จ านวนเกณฑท่ี์พิจารณา 
 

ผลการวจิัย 
 ผลการวเิคราะห์ความคุ้มค่าทางเศรษฐศาสตร์ 

วิเคราะห์ความคุม้ค่าทางเศรษฐศาสตร์ของโครงการก่อสร้างทั้ ง 19 โครงการ โดยใช้ขอ้มูลปริมาณจราจร 
Growth rate และค่าบ ารุงรักษาถนนจากกรมทางหลวงชนบท [3] โดยจะยกตวัอยา่งของสาย บก.3004 ท่ีมีปริมาณจราจร  
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3,415.00  คนัต่อวนั ค่า Growth rate ท่ี 1.06 ค่าบ ารุงรักษา 53,000 บาท/กิโลเมตร มีค่าก่อสร้างท่ี 12,800,000 บาท เป็น
การขยายความกวา้งถนนจาก 8 เมตร เป็น 12 เมตร ระยะทางก่อสร้าง 2.520 กิโลเมตร โดยค านวณผลประโยชน์รวมจาก
สมการท่ี 1 สมการท่ี 2 และสมการท่ี 3 จากนั้นค านวณผลตน้ทุน และเปล่ียนค่าเงินทั้งหมดใหเ้ป็นปีปัจจุบนัดงัตารางท่ี 1 

 
ตารางที ่1   ผลประโยชน์และตน้ทุนมูลค่าปัจจุบนัของสาย บก.3004 

ล าดบั ปีที่ ผลประโยชน์รวม ต้นทุน ผลต่าง 
มูลค่าปัจจุบันของ
ผลประโยชน์ 

มูลค่าปัจจุบัน
ของต้นทุน 

0 2561   -  - 
0 2562  12,800,000.00 (12,800,000.00) - 12,800,000.00 
1 2563 2,822,842.59 * 2,822,842.59 2,566,220.54 - 
2 2564 2,992,213.15 * 2,992,213.15 2,472,903.43 - 
3 2565 3,171,745.94 133,560.00 3,038,185.94 2,382,979.67 100,345.60 
4 2566 3,362,050.70 133,560.00 3,228,490.70 2,296,325.86 91,223.28 
5 2567 3,563,773.74 133,560.00 3,430,213.74 2,212,823.10 82,930.25 
6 2568 3,777,600.16 133,560.00 3,644,040.16 2,132,356.81 75,391.14 
7 2569 4,004,256.17 133,560.00 3,870,696.17 2,054,816.56 68,537.40 

รวม 23,694,482.45 13,467,800.00 10,226,682.45 16,118,425.98 13,218,427.67 
*เวน้ค่าบ ารุงรักษา 2 ปีเน่ืองจากการค ้าประกนัสญัญา 

  
จากตารางท่ี 1 จะเป็นการค านวณผลประโยชน์และตน้ทุนท่ีเกิดข้ึนตลอดอายุการออกแบบ และปรับเปล่ียน

มูลค่าของทั้งผลประโยชน์และตน้ทุนเป็นมูลค่าของปี 2562 โดย โครงการก่อสร้างสาย บก.3004 น้ี มีค่า NPV เท่ากบั 
2,899,998.31  BCR เท่ากบั 1.22 และ ค่า IRR เท่ากบั 16.21 เปอร์เซ็นต ์ผลการวเิคราะห์ความคุม้ค่าทางเศรษฐศาสตร์ของ
โครงการก่อสร้างท่ีมีความคุม้ค่าดงัตารางท่ี 2 
 
ตารางที ่2   ผลการวเิคราะห์ความคุม้ค่าทางเศรษฐศาสตร์ของโครงการก่อสร้าง 

ล าดบั รหัสสายทาง NPV B\C IRR 

1 บก.3004 2,899,998.31 1.22 16.21% 

2 บก.3013 1,989,086.26 1.19 15.54% 

3 บก.5019 703,344.50 1.12 13.77% 

4 บก.4011 135,953.48 1.02 10.56% 

  
ผลการวเิคราะห์โครงสร้างการตดัสินใจ 

 จากการทบทวนวรรณกรรมและการศึกษาการจัดล าดับความส าคญัในอดีต  [3-4, 12-13] เปรียบเทียบกบั
ฐานขอ้มูลท่ีมีอยู่และขอ้มูลท่ีสามารถคน้หาเพ่ิมเติมได ้สามารถสร้างโครงสร้างการตดัสินใจท่ีสอดคลอ้งกบัหลกัการ
พฒันาอยา่งย ัง่ยืน เน่ืองจากเป็นการจดัล าดบัความส าคญัของโครงการก่อสร้างทางหลวงชนบทท่ีเกิดจากการสร้างความ
สมดุลของ 3 ปัจจยัส าคญัไดแ้ก่ สังคม เศรษฐกิจ และส่ิงแวดลอ้ม ไดด้งัภาพท่ี 3 และนิยามของปัจจยัหลกัและปัจจยัรอง
ดงัตารางท่ี 3 
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ภาพที ่3 โครงสร้างล าดบัชั้นการตดัสินใจการจดัล าดบัความส าคญัโครงการก่อสร้างทางหลวงชนบท 

 

 การค านวณการเข้าถึงบริการภาครัฐ 

ในการค านวณการเขา้ถึงพ้ืนท่ีบริการภาครัฐน้ี จะใชข้อ้มูลจ านวนสถานท่ีราชการ ท่ีอยูต่ลอด 2 ขา้งทาง ระห่าง

จากเส้นก่ึงกลางถนนขา้งละ 500 เมตร โดยระยะห่างน้ี เป็นหน่ึงในแนวคิดการพฒันาพ้ืนท่ีรอบสถานีขนส่ง  (Transit 

Oriented Development, TOD) ท่ีแนะน าไวว้า่รัศมีท่ีเหมาะสมส าหรับการเดินเทา้จากสถานีขนส่งถึงสถานท่ีต่าง ๆ  คือ 

400 - 600 เมตร [6]  
 การคาดการณ์ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก 

การปล่อยก๊าซเรือนกระจก (CO2) คือ จ านวนการปล่อยก๊าซเรือนกระจก (CO2) เม่ือโครงการแลว้เสร็จ [14] ซ่ึง
มีสมการท่ีใชใ้นการวเิคราะห์ดงัสมการท่ี 5   

    1000ij e ije
e i j

TE Ef xD x xV  ........................................ (5) 

เม่ือ TE คือ ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกของรถชนิด i และเคร่ืองยนตช์นิด j จากโครงข่ายถนน (e) ทั้งหมด (กรัม) 
EFijคือ Emission Factor ของรถแต่ละประเภท (กรัมต่อกิโลเมตร) De คือ ระยะทางของโครงข่าย (กิโลเมตร) Vijeคือ 
ปริมาณจราจรของรถแต่ละชนิด (จ านวนคนัต่อวนั) 
 
 
 
 

การจัดล าดบัความส าคญั
โครงการก่อสร้างของ
กรมทางหลวงชนบท

สังคม

ปริมาณจราจร

สัดส่วนรถบรรทุก โครงการที่ 2

ความหนาแน่นของประชากร

การเข้าถึงบริการภาครัฐ

เศรษฐกจิ
BCR

โครงการที่ 1

IRR

ส่ิงแวดล้อม
การปล่อยก๊าซเรือนกระจก (CO2)

โครงการที่ n

มลพษิทางเสียง

โครงการที่ 3

ระดบัที่ 1 
เป้าหมาย 

ระดบัที่ 4 
ทางเลือก 

ระดบัที่ 3 
ปัจจัยรอง 

ระดบัที่ 2 
ปัจจัยหลกั 

. 

. 

. 
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ตารางที ่3   นิยามของปัจจยัหลกัและปัจจยัรอง 
ปัจจยั นิยาม หน่วย ทีม่า 

(1) สงัคม สภาพสงัคมรอบขา้งของโครงการก่อสร้าง   
(1.1) ปริมาณจราจร ความตอ้งการในการเดินทางตามเส้นทาง PCU ต่อวนั แขวงทางหลวง

ชนบทบึงกาฬ 
(1.2) สดัส่วนรถบรรทุก การขนส่งสินค้า ท่ี เ กิด ข้ึนเ น่ืองจากการ เกษตร และ

อุตสาหกรรม 
เปอร์เซ็นต ์ แขวงทางหลวง

ชนบทบึงกาฬ 
(1.3) ความหนาแน่นของ
ประชากร 

จ านวนประชาชนทั้งสองขา้งทาง ระยะขา้งละ 1.5 กิโลเมตร คนต่อตาราง
กิโลเมตร 

แขวงทางหลวง
ชนบทบึงกาฬ 

(1.4) การเขา้ถึงบริการภาครัฐ จ  านวนสถานท่ีราชการ เช่น โรงเรียน ท่ีท  าการองค์การ
บริหารส่วนต าบลโรงพยาบาล ฯลฯ ท่ีอยู่ตลอด 2 ขา้งทาง 
ระยะทางขา้งละ 500 เมตร 

แห่งต่อตาราง
กิโลเมตร 

แขวงทางหลวง
ชนบทบึงกาฬ 

(2) เศรษฐกิจ ความคุม้ค่าทางเศรษฐศาสตร์ของโครงการก่อสร้าง   
(2.1) BCR อตัราผลประโยชน์ต่อการลงทุน   BCA 
(2.2) IRR อตัราผลตอบแทนภายในดา้นเศรษฐศาสตร์  ร้อยละต่อปี BCA 
(3) ส่ิงแวดลอ้ม ผลกระทบทางส่ิงแวดลอ้มท่ีเกิดจากโครงการก่อสร้าง   
(3.1) การปล่อยก๊าซเรือน
กระจก (CO2) 

จ  านวนการปล่อยก๊าซเรือนกระจก (CO2) ท่ีเกิดข้ึนจาก
ยานพาหนะเม่ือโครงการแลว้เสร็จ 

ตนัต่อปี CORTN [14] 

(3.2) มลพิษทางเสียง มลพิษทางเสียงท่ีเกิดข้ึนจากยานพาหนะเม่ือโครงการแลว้
เสร็จต่อผูท่ี้อาศยัสองขา้งทาง 

เดซิเบล Bottom-Up 2 [15] 

 
การคาดการณ์มลพษิทางเสียง (Noise Pollution)  
ในส่วนน้ีจะใชแ้บบจ าลองทางคณิตศาสตร์ คือ วธีิ The UK Department of Transport Calculation of Road Traffic 

Noise (CORTN) ท่ีใชท้ านายค่าระดบัเสียงของแต่ละช่วงถนน เพ่ือหาค่าระดบัเสียงท่ีเกิดข้ึนเม่ือโครงการก่อสร้างแลว้
เสร็จ ต่อผูท่ี้อาศยัสองขา้งทาง ซ่ึงมีสมการ[15] ท่ีใชใ้นการวเิคราะห์ดงัสมการท่ี 6 



 
1

n

i
i

FNL BNL C  ........................................ (6) 

เม่ือ FNL คือ ค่าระดบัเสียงสุดทา้ย (dB(A)) BNL คือ ค่าระดบัเสียงพ้ืนฐาน Ci คือ ค่าปรับแกท่ี้ i,  i = 1, 2, 3,……, n  
ผลการวเิคราะห์หาค่าน า้หนักของปัจจยัหลกัและปัจจยัรอง 
ค่าอตัราส่วนความสอดคลอ้ง (CR) ของปัจจยัหลกัและปัจจยัรองจากการสัมภาษณ์ผูเ้ช่ียวชาญทั้ง 12 คน มีค่า

นอ้ยกวา่ 0.10 ทั้งแบบบุคคลและแบบกลุ่มดงัตวัอยา่งตามตารางท่ี 4 และ 5 ซ่ึงแสดงถึงความสอดคลอ้งของการวินิจฉยั
ในกระบวนการตดัสินใจ  โดยมีค่าการให้น ้ าหนกัของปัจจยัหลกัและปัจจยัรองดงัตารางท่ี 6  ซ่ึงผลจากการวิเคราะห์ค่า
น ้ าหนกัของปัจจยั มีค่าน ้ าหนกัของปัจจยัหลกัดา้นสังคม (0.5020) เป็นอนัดบัแรก ตามมาดว้ยปัจจยัหลกัดา้นเศรษฐกิจ 
(0.3090) และปัจจยัหลกัดา้นส่ิงแวดลอ้ม (0.1890) ตามล าดบั ในส่วนของปัจจยัรองมี BCR (0.2022) เป็นล าดบัแรก 
ตามมาดว้ย และสดัส่วนรถบรรทุก (0.0657) เป็นล าดบัสุดทา้ย 

ผลการวเิคราะห์หาค่าน า้คะแนนของปัจจยัรอง 
รวบรวมขอ้มูลตามปัจจยัรองของ 4 โครงการก่อสร้างท่ีมีความคุม้ค่าทางเศรษฐศาสตร์ดงัตารางท่ี 7 จากนั้นใช้

วิธีการ K-means Clustering ในการแบ่งข้อมูลออกเป็น 3 กลุ่ม โดยการพิจารณาจากร้อยละสะสม (Cumulative 
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Percentage) ของโครงการท่ีผา่นการกลัน่กรอง โดยไดก้ าหนดค่าระดบัคะแนนต ่า คือนอ้ยกวา่ร้อยละ 30 (ค่าคะแนน 0.2)  
ค่าระดบัคะแนนปานกลาง มีค่าอยูร่ะหวา่งร้อยละ 30 ถึง 70 (ค่าคะแนน 0.6) และค่าระดบัคะแนนสูง มีค่ามากกวา่ร้อยละ 
70 (ค่าคะแนน 1.0) ดงัตารางท่ี 8 ยกเวน้ปัจจยัรองดา้น BCR IRR และมลพิษทางเสียงท่ีปรับใชค้่าตามความเหมาะสม  

ผลการจดัล าดบัความส าคญัโครงการ โดยวธีิ FMADM  
เม่ือรวมคะแนนของโครงการก่อสร้างแต่ละโครงการแลว้ พบวา่ โครงการสายก่อสร้างสาย บก.3013 มีคะแนน

มากท่ีสุด (0.8219) คะแนน รองลงมาคือ โครงการก่อสร้างสาย บก.3004 (0.7651) บก.5019 (0.5916) และ บก.4011 
(0.5119) ดงัตารางท่ี 9 โดยปัจจยัท่ีส่งผลให้ค่าคะแนนของแต่ละโครงการก่อสร้างแตกต่างกนัมากท่ีสุด คือ ปัจจยัรอง
ดา้นปริมาณจราจร และมีผลสรุปและเปรียบผลการจดัล าดบัความส าคญัโครงการของวิธี FMADM และวิธีวิเคราะห์
ความคุม้ค่าทางเศรษฐศาสตร์ดงัตารางท่ี 10 ซ่ึงพบวา่มีล าดบัความส าคญัของโครงการท่ีคลา้ยคลึงกนั 

 

ตารางที ่4   ตวัอยา่งการเปรียบเทียบองคป์ระกอบการตดัสินใจทีละคู่ตามปัจจยัหลกัของผูเ้ช่ียวชาญ 1 คน  
ปัจจัยหลกั (1) (2) (3) ค่าน า้หนัก 

(1) ดา้นสงัคม 1 2 4 0.5584 
(2) เศรษฐกิจ 1/2 1 3 0.3196 
(3) ส่ิงแวดลอ้ม 1/4 1/3 1 0.1220 
รวม 1.000 

maxλ = 3.0185, CI = 0.0092, และ CR = 0.0177 
 

ตารางที ่5   ตวัอยา่งการเปรียบเทียบองคป์ระกอบการตดัสินใจทีละคู่ตามปัจจยัหลกัของกลุ่มผูเ้ช่ียวชาญทั้งหมด  

ปัจจัยหลกั (1) (2) (3) ค่าน า้หนัก 

(1) ดา้นสงัคม 1.000 1.7302 2.4945 0.5020 

(2) เศรษฐกิจ 0.5779 1.000 1.7413 0.3090 

(3) ส่ิงแวดลอ้ม 0.4008 0.5742 1.000 0.1890 

รวม 1.000 

maxλ = 3.0040, CI = 0.0020, และ GCR = 0.0038 

 
ตารางที ่6   ค่าน ้ าหนกัความส าคญัของปัจจยัของกลุ่มผูเ้ช่ียวชาญทั้งหมด 

ปัจจัยหลกั ค่าน า้หนัก ปัจจัยรอง ค่าน า้หนัก 

สงัคม 0.5020 (1) 

ปริมาณจราจร 0.1932 (2) 
สดัส่วนรถบรรทุก 0.0657 (8) 
ความหนาแน่นของประชากร 0.1421 (3) 
การเขา้ถึงบริการภาครัฐ 0.1010 (6) 

เศรษฐกิจ 0.3090 (2) 
BCR 0.2022 (1) 
IRR 0.1068 (5) 

ส่ิงแวดลอ้ม 0.1890 (3) 
การปล่อยก๊าซเรือนกระจก (CO2) 0.1091 (4) 
มลพิษทางเสียง 0.0799 (7) 

รวม 1.0000 รวม 1.0000 
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ตารางที ่7   ขอ้มูลตามปัจจยัของโครงการก่อสร้าง 
ปัจจัยหลกั ปัจจัยรอง หน่วยหรือขนาด บก.3004 บก.4011 บก.3013 บก.5019 

สงัคม 

ปริมาณจราจร PCU 3,415 2,056 3,583 2,726 

สดัส่วนรถบรรทุก เปอร์เซ็นต ์ 12.29 5.93 45.6 40.09 

ความหนาแน่นของประชากร คนต่อตารางกิโลเมตร 460 106 122 250 

การเขา้ถึงบริการภาครัฐ แห่งต่อตารางกิโลเมตร 1.98 2.17 2.08 0.7 

เศรษฐกิจ 
BCR  1.22 1.02 1.19 1.12 

IRR เปอร์เซ็นต ์ 16.21 10.56 15.54 13.77 

ส่ิงแวดลอ้ม 
การปล่อยก๊าซเรือนกระจก (CO2) ตนัต่อปี 1,115.04 858.22 422.50 474.60 

มลพิษทางเสียง เดซิเบล 58.1 59.6 64.8 62.8 

 

ตารางที ่8   เกณฑค์ะแนนตามปัจจยัของโครงการก่อสร้าง  

ปัจจัยหลกั ปัจจัยรอง หน่วยหรือขนาด 

เกณฑ์คะแนน 

นอ้ย 

(Low, L) 

ปานกลาง 

(Medium, M) 

มาก  

(High, H) 

สงัคม 

ปริมาณจราจร PCU < 2,600 2,600 – 3,450 > 3,450 
สดัส่วนรถบรรทุก เปอร์เซ็นต ์ < 12.00 12.00 – 40.00 > 40.00 

ความหนาแน่นของประชากร คนต่อตารางกิโลเมตร < 120 120 – 270 > 270 
การเขา้ถึงบริการภาครัฐ แห่งต่อตารางกิโลเมตร < 1.80 1.80 – 2.10 > 2.10 

เศรษฐกิจ 
BCR  < 1.00 1.00 – 2.00 > 2.00 
IRR เปอร์เซ็นต ์ < 10.00 10.00 – 15.00 > 15.00 

ส่ิงแวดลอ้ม 
การปล่อยก๊าซเรือนกระจก (CO2) ตนัต่อปี > 880 470 - 880 < 470 

มลพิษทางเสียง เดซิเบล > 70.0 65.0 – 70.0 < 65.0 

 
ตารางที ่9   ค่าน ้ าหนกัและค่าคะแนนของปัจจยัรองในแต่ละโครงการก่อสร้าง 

ปัจจัย
หลกั 

ปัจจัยรอง 
น า้หนัก  
(1) 

3004 4011 3013 5019 

คะแนน  
(2) 

ผล  
(1) x (2) 

คะแนน 
 (3) 

ผล  
(1) x (3) 

คะแนน  
(4) 

ผล 
(1) x (4) 

คะแนน  
(5) 

ผล 
(1) x (5) 

สงัคม 

ปริมาณจราจร 0.1932 H (1.0) 0.1932 L (0.2) 0.0386 H (1.0) 0.1932 M (0.6) 0.1159 
สดัส่วน
รถบรรทุก 

0.0657 M (0.6) 0.0394 L (0.2) 0.0131 H (1.0) 0.0657 M (0.6) 0.0394 

ความ
หนาแน่นของ
ประชากร 

0.1421 H (1.0) 0.1421 L (0.2) 0.0284 M (0.6) 0.0853 M (0.6) 0.0853 

การเขา้ถึง
บริการภาครัฐ 

0.1010 M (0.6) 0.0606 H (1.0) 0.101 M (0.6) 0.0606 L (0.2) 0.0202 

เศรษฐกิจ 
BCR 0.2022 M (0.6) 0.1213 M (0.6) 0.1213 M (0.6) 0.1213 M (0.6) 0.1213 
IRR 0.1068 H (1.0) 0.1068 M (0.6) 0.0641 H (1.0) 0.1068 M (0.6) 0.0641 



วารสารวิจัย มข. (ฉบับบณัฑิตศึกษา) ปีท่ี 20 ฉบับท่ี 3: กรกฎาคม-กันยายน 2563 43 
KKU Research Journal (Graduate Studies) Vol. 20 No. 3: July-September 2020 

 

  

ตารางที ่9   ค่าน ้ าหนกัและค่าคะแนนของปัจจยัรองในแต่ละโครงการก่อสร้าง (ต่อ) 

ปัจจัย
หลกั 

ปัจจัยรอง 
น า้หนัก 
(1) 

3004 4011 3013 5019 
คะแนน 
(2) 

ผล 
(1) x (2) 

คะแนน 
(3) 

ผล 
(1) x (3) 

คะแนน 
(4) 

ผล 
(1) x (4) 

คะแนน 
(5) 

ผล 
(1) x (5) 

ส่ิงแวดล้
อม 

การปล่อยก๊าซ
เรือนกระจก 

(CO2) 
0.1091 L (0.2) 0.0218 M (0.6) 0.0655 H (1.0) 0.1091 M (0.6) 0.0655 

มลพิษดา้น
เสียง 

0.0799 H (1.0) 0.0799 H (1.0) 0.0799 H (1.0) 0.0799 H (1.0) 0.0799 

รวม 1.000  0.7651  0.5119  0.8219  0.5916 
 

ตารางที ่10   สรุปและเปรียบผลการจดัล าดบัความส าคญัโครงการ 

วธิี FMADM วธิี BCA 

ล าดบัที่ รหัสสายทาง คะแนนรวม ล าดบั รหัสสายทาง B\C 

1 บก.3013 0.8219 1 บก.3004 1.22 

2 บก.3004 0.7651 2 บก.3013 1.19 

3 บก.5019 0.5916 3 บก.5019 1.12 

4 บก.4011 0.5119 4 บก.4011 1.02 
 

อภิปรายและสรุปผลการวิจัย 
จากการวิเคราะห์ความคุม้ทุนทางเศรษฐศาสตร์ พบวา่จากทั้งหมด 19 โครงการมีเพียง 4 โครงการเท่านั้นท่ีมี

ความคุม้ค่า เรียงล าดบัจากโครงการก่อสร้างท่ีมีความคุม้ค่า (BCR มากกว่า 1) ท่ีสุด ไดแ้ก่ โครงการก่อสร้าง สาย บก.
3004 บก.3013 บก.5019 และ บก.4011 ซ่ึงแสดงให้เห็นว่าการวิเคราะห์ความคุม้ค่าทางเศรษฐศาสตร์นั้นอาจจะไม่
เหมาะสมกบัทางหลวงชนบทท่ีมีปริมาณจราจรนอ้ย  เม่ือเปรียบเทียบล าดบัความส าคญัของทั้ง 2 วิธีแลว้พบวา่ มีล าดบั
ความส าคญัท่ีสอดคลอ้งกนั แต่วิธีการวิเคราะห์ความคุม้ค่าทางเศรษฐศาสตร์นั้นใชเ้ฉพาะปัจจยัท่ีสามารถแปลงเป็นเงิน
ได้เท่านั้น ไม่มีการน าเอาปัจจยัดา้นสังคมและส่ิงแวดลอ้มมาวิเคราะห์ ในขณะท่ีวิธีการ FMADM  มีโครงสร้างการ
ตดัสินใจจากหลกัการพฒันาอยา่งย ัง่ยืนท่ีสอดคลอ้งกบัยทุธศาสตร์ของกรมทางหลวงชนบท มีปัจจยัท่ีแปลงเป็นเงินได้
และไม่ได ้มีการวเิคราะห์ผลกระทบต่อส่ิงแวดลอ้ม มีโครงสร้างการตดัสินใจท่ีชดัเจน มีการใหค้่าน ้ าหนกัของปัจจยัโดย
ผูเ้ช่ียวชาญ และล าดบัความส าคญัโครงการข้ึนอยูก่บัหลากหลายปัจจยั  

ในการวิจยัคร้ังต่อไป หากมีฐานขอ้มูลท่ีมากพอ อาจมีการปรับเปล่ียนปัจจยัรองใหมี้ความหลากหลายมากข้ึน 
รวมถึงการจดัล าดบัความส าคญัของโครงการโดยไม่ตอ้งคดักรองโครงการท่ีมีความคุม้ค่า อาจท าใหไ้ดล้  าดบัความส าคญั
ท่ีแตกต่างไปจากวธีิวเิคราะห์ความคุม้ค่าทางเศรษฐศาสตร์เพียงอยา่งเดียว 
 

กติติกรรมประกาศ 
ขอขอบคุณศูนยว์ิจยัและพฒันาโครงสร้างมูลฐานอยา่งย ัง่ยืน สาขาวิชาวิศวกรรมโยธา คณะวิศวกรรมศาสตร์ 

มหาวิทยาลยัขอนแก่น ท่ีไดใ้ห้การสนบัสนุนในดา้นของงานวิจยั และบทความต่าง ๆ ขอขอบคุณเจา้หนา้ท่ีของศูนยว์จิยั
ทุกท่าน ท่ีใหค้วามช่วยเหลือและค าปรึกษาในการวจิยัคร้ังน้ี  
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