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การประยุกต์ใช้วิธีการวิเคราะห์ตามล าดับชั้นและแบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค ในการคัดเลือก
รูปแบบทางแยกต่างระดับบนทางหลวงแผ่นดิน: กรณีศึกษา แยกทางหลวงหมายเลข 12  

ตัดทางหลวงชนบท มห.4040 
Application of analytical hierarchy process and the traffic micro-simulation model on 

highway interchange selection: Case study of highway no.12 and rural road no. morhor 4040 
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บทคัดย่อ 

กรมทางหลวงชนบทได้ด าเนินการก่อสร้างถนนทางหลวงชนบท
หมายเลข มห. 4040 เพื่อเป็นถนนที่สามารถรองรับการขยายตัวของชุมชน
และตัวเมืองมุกดาหาร แต่จากผลการวิเคราะห์ปริมาณการจราจรและระดับ
การให้บริการในอนาคตของทางแยกถนนโครงการ ตัดกับทางหลวง
หมายเลข 12 ได้สะท้อนถึงโอกาสในการเกิดปัญหาการจราจรติดขัดใน
อนาคตหลังจากเปิดให้บริการ การศึกษานี้ได้ประยุกต์ใช้วิธีการวิเคราะห์
ตามล าดับชั้นร่วมกับการประยุกต์ใช้แบบจ าลองสภาพการจราจรระดับ
จุลภาค ในการประเมินค่าตัวคูณและค่าคะแนนความส าคัญของปัจจัย
ส าหรับใช้ในการตัดสินใจคัดเลือกรูปแบบทางแยกต่างระดับ ผลการศึกษา
พบว่า ในกระบวนการวิเคราะห์ตามล าดับชั้นผู้เช่ียวชาญให้ค่าน้ าหนักด้าน
วิศวกรรมจราจรสูงที่สุด (53.27%) และการให้ค่าตัวคูณของทุกเกณฑ์รอง 
ด้วยผลลัพธ์ของแบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคสามารถท าให้
การค านวณค่าคะแนนของทางเลือกมีความสมเหตุสมผล โดยทางเลือก
รูปแบบทางแยกต่างระดับที่มีความเหมาะสมสูงสุด คือ รูปแบบทางเลือกที่ 
3 การก่อสร้างทางยกระดับบนทางหลวงหมายเลข 12 ร่วมกับ วงเวียน 
(99.91 คะแนน) ซ่ึงวิธีการนี้จะเป็นอีกหนึ่งทางเลือกในการใช้พิจารณา
ตัดสินใจคัดเลือกรูปแบบทางแยกต่างระดับส าหรับหน่วยงานที่มีภารกิจ
หลักในการศึกษาและออกแบบงานในอนาคตต่อไป 

ค าส าคัญ: ทางแยกต่างระดับ, แบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค, 
กระบวนการวิเคราะห์ตามล าดับชั้น 

Abstract 

Department of Rural Roads has been constructing rural 
road no. morhor 4040 that can support the expansion of the 
city of Mukdahan. However, from the results of the analysis of 
traffic volumes and future service levels of the project road 
junctions, Intersection with Highway no.12 reflects the 
potential for future traffic congestion after opening. This study 
applied the Analytical Hierarchy Process (AHP) together with 
the traffic micro-simulation model to evaluate the multiplier 
and score of the factors used in the interchange selection. The 
results showed that the experts gave the traffic engineering 
weights the highest (53.27%). The multiplier values of all 

secondary criteria with the results of the micro simulation 
model can make the alternative score reasonable. Alternative 
3 is the best alternative that construction overpass along 
Highway no.12 with roundabout (Score = 99.91%). This 
approach is an alternative option for the interchange selection 
for agencies whose primary mission of road study and design in 
the future. 
Keywords: interchange, traffic micro-simulation, analytical 
hierarchy process. 

1. บทน า 

1.1 ที่มาและความส าคัญของปัญหา 
กรมทางหลวงชนบท ได้เล็งเห็นถึงความส าคัญของผลกระทบจาก

ปัญหาด้านการขนส่งและจราจรที่เกิดขึ้นกับเมืองมุกดาหาร และเพื่อให้เกิด
ความสมบูรณ์ของโครงข่ายเส้นทางคมนาคมขนส่งและเป็นการรองรับ
ยุทธศาสตร์การพัฒนาจังหวัด จึงได้ด าเนินการก่อสร้างโครงการก่อสร้าง
ถนนตามผังเมืองรวมสาย ง2 และ ง3 หรือ ทางหลวงชนบท มห. 4040 
เพื่อให้บรรลุวัตถุประสงค์ตามแผนงานบูรณาการพัฒนาพื้นที่เขตเศรษฐกิจ
พิเศษโครงการพัฒนาทางหลวงชนบทเพื่อสนับสนุนเขตเศรษฐกิจพิเศษ
ชายแดน (Special Economic Zone, SEZ) เริ่มต้นโครงการถนนสาย ง2 
ที่ถนนวิวิธสุ  รการ บรรจบกับถนนทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 12 
ระยะทางประมาณ 3.100 กิโลเมตร และถนนสาย ง3 เร่ิมต้นจากถนนทาง
หลวงแผ่นดินหมายเลข 12 (ต่อจากถนนสาย ง2) บรรจบกับถนนทางหลวง
แผ่นดินหมายเลข 2034 ระยะทางประมาณ 4.458 กิโลเมตร รวมระยะทาง
ทั้งสิ้นประมาณ 7.558 กิโลเมตร ดังแสดงในรูปที่ 1 
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รูปท่ี 1 โครงการกอ่สร้างถนนตามผังเมอืงรวมถนนสาย ง2 และ ง3  
(มห.4040) ผังเมืองรวมเมอืงมกุดาหาร จังหวัดมุกดาหาร [1] 

ผลการศึกษาและคาดการณ์ปริมาณการจราจรในอนาคตโครงการ
ก่อสร้างถนนตามผังเมืองรวมถนนสาย ง2 และ ง3 ผังเมืองรวมเมือง
มุกดาหาร [1] ในปีเปิดโครงการปี พ.ศ.2558 และทุกๆ 5 ปี นับตั้งแต่เปิด
ให้บริการไปจนถึงปีที่ 20 พบว่า การวิเคราะห์ระดับการให้บริการที่ทาง
แยก (Level of Service, LOS) ที่ทางถนนโครงการฯ ตัดกับทางหลวง
แผ่นดินหมายเลข 12  (หมายเลข 3) มีระดับการให้การบริการอยู่ในระดับ 
D ซ่ึงมีแนวโน้มที่จะเกิดปัญหาการจราจรติดขัด และยังมีปริมาณจราจรเข้า
สู่ทางแยกสูงสุดเมื่อเปรียบเทียบกับทางแยกอื่นๆ ดังแสดงในรูปที่ 2 และรูป
ที่ 3 

 
รูปท่ี 2 ผลการวเิคราะห์ระดับการให้บรกิารที่ทางแยก ทุก 5 ปี 

 
รูปท่ี 3 ปริมาณจราจรเข้าสูท่างแยก ทกุ 5 ปี 

จากผลการวิเคราะห์ปริมาณการจราจรในอนาคตและระดับการ
ให้บริการของทางแยกถนนโครงการฯ ตัดกับ ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 
12 ข้างต้น ได้สะท้อนถึงโอกาสในการเกิดปัญหาการจราจรติดขัดบริเวณ
ทางแยกในอนาคต ถึงแม้ว่าในการศึกษาดังกล่าวจะได้ก าหนดแนวทางใน
การรองรับสภาพปัญหาการจราจรติดขัดไว้โดยการปรับปรุงรอบสัญญาณไฟ
จราจรแต่ไม่สามารถท าให้ระดับการให้บริการของทางแยกในเขตเมืองดีขึ้น
จนอยู่ในระดับที่ยอมรับได้ 

การศึกษานี้ได้เล็งเห็นถึงความส าคัญในการวางแผนแนวทางรองรับ
และบรรเทาปัญหาการจราจรที่อาจจะเกิดขึ้น จึงจะท าการประยุกต์ใช้
แบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค (Micro Simulation) ในการ
วิเคราะห์และประเมินทางเลือกในการจัดการจราจรบริเวณทางแยก ร่วมกับ
การประยุกต์ใช้วิธีการวิเคราะห์ตามลาดับชั้น Analytical Hierarchy 

Process (AHP) ซ่ึงเป็นวิธีการหนึ่งใน Multi-Criteria Decision Analysis 
(MCDA) เพื่อให้เป็นแนวทางเสนอแนะอีกรูปแบบหนึ่งในการจัดล าดับ
ความส าคัญและการคัดเลือกทางเลือกในการจัดการจราจรบริเวณทางแยก
ที่มีความเหมาะสมมากที่สุด โดยสามารถลดทอนความยุ่งยากและซับซ้อน
ในการวิเคราะห์และการรวบรวมข้อมูล จนสามารถน าไปใช้ในการตัดสินใจ
และสามารถน าไปประยุกต์ใช้ได้จริงในทางปฏิบัติ 

1.2 วัตถุประสงค์ 

เพื่อวิเคราะห์และจัดล าดับความส าคัญของทางเลือกในการจัดการ
จราจรบริเวณทางแยกที่มีความเหมาะสมมากที่สุด จากตัวชี้วัดจาก
แบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคร่วมกับวิธีการวิเคราะห์ตามลาดับ
ชั้น 

2. ทบทวนวรรณกรรมและงานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง 

2.1 การวิเคราะหแ์บบล าดับชั้น (Analytical Hierarchy Process, AHP) 

 กระบวนการวิเคราะห์ตามล าดับชั้น เป็นกระบวนการทางทฤษฎี 
Multiple-Criteria Decision Making ที่นิยมใช้กันอย่างแผ่หลายและมี
ความถูกต้องแม่นย าสูง เนื่องจากเป็นวิธีที่ใช้การวิเคราะห์เพื่อช่วยในการ
ตัดสินใจหาทางเลือกที่ดีที่สุด โดยการแยกแยะองค์ประกอบของปัญหาที่
เป็นนามธรรมและรูปธรรมออกเป็นส่วนๆ แล้วน าองค์ประกอบเหล่านั้นมา
แบ่งเป็นระดับชั้นจากบนสู่ล่างในรูปของแผนภูมิล าดับชั้น  จัดเรียง
ตามล าดับความส าคัญและผลกระทบที่มีต่อปัญหา ผู้ใช้ AHP สามารถ
เช่ือมโยงองค์ประกอบต่างๆ เข้าด้วยกันโดยการวิเคราะห์เปรียบเทียบหา
ล าดับความส าคัญและใช้เหตุผลที่ถูกต้องอันเกิดจากประสบการณ์และ
ความส าคัญในปัญหานั้นเป็นพื้นฐาน นอกจากนี้เพื่อความถูกต้อง AHP ยัง
ได้ก าหนดมาตรฐานความสอดคล้องขึ้น เพื่อตรวจสอบความมีเหตุผลของ
การวินิจฉัย และเพื่อให้มั่นใจว่าการตัดสินใจนั้นมีเหตุผลที่สามารถยอมรับ
ได ้

มีงานวิจัยและโครงการด้านการขนส่งและจราจรหลายงาน ที่มีการ
ประยุกต์ใช้ทฤษฎี AHP ตัวอย่าง ดังสรุปในตารางที่ 1-2 

ตารางท่ี 1 ตัวอย่างงานวิจัยและปัจจัยที่มีความเกี่ยวข้องกับ AHP 

ผู้เขียน 
(ปี) 

ช่ือเรื่อง 
เกณฑ ์

ด้าน
วิศวกรรม 

ด้าน
เศรษฐศาสตร์ 

ด้านสิ่งแวดล้อม 

มาโนช 
ชาวสวน
(2545) 

[2] 

แบบจ าลองการ
คัดเลือกรูปแบบ

ทางแยกต่าง
ระดับโดย

กระบวนการ
วิเคราะห์เป็น

ล าดับช้ัน 

สมรรถนะใน
การรองรับปริ

มา 
ความ

ปลอดภัยจาก
อุบัติเหตุ 

ความสะดวก
ในการ
ก่อสร้าง 

ค่าก่อสร้างและ
ค่าบ ารุงรักษา 
ค่าเวนคืนท่ีดิน
และทรัพย์สิน 

ผลกระทบต่อ
อาคารใกล้เคียง 
ผลกระทบต่อ

สภาพเศรษฐกิจ 
ผลกระทบต่อ
การสัญจร 

ความสวยงาม 

สมคเน 
เสมทัพ
พระ

(2548) 
[3] 

การวิเคราะห์
ล าดับ

ความส าคัญของ
ปัจจัย ท่ีใช้ใน
การพิจารณา
ปรับปรุงทาง

แยกระดับราบ
ของกรมทาง
หลวง โดย

กระบวนการ
วิเคราะห์เป็น

ล าดับช้ัน 

อุบัติเหตุ 
ปริมาณ

การจราจร 
เรขาคณิต
และการ

มองเห็นของ
ทางแยก 

ผลกระทบท่ี
จะเกิดกับ
แผนการ

ก่อสร้างใน
อนาคต 

ค่าเวนคืน ค่า
ก่อสร้าง 

ค่าใช้จ่ายในการ
ใช้ทาง (สภาพ

ปัจจุบัน) 
ค่าบ ารุงรักษา 

ผลกระทบท่ีจะ
เกิดกับสภาพ
ทาง กายภาพ 

ดิน น้ าฝุ่น 
ละออง 

ผลกระทบท่ีจะ
เกิดต่อ

ประชาชน 
ผลกระทบท่ีจะ
เกิดกับการใช้

ท่ีดินบริเวณทาง
แยก 

นันทวัน การศึกษา การ ค่าก่อสร้าง คุณภาพอากาศ 
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เสนชู 
(2553) 

[4] 

วิเคราะห์
รูปแบบทางแยก

ต่างระดับท่ี
เหมาะสมในเขต

ชุมชนเมือง 
กรณีศึกษา:ทาง
แยกแคราย-ทาง
หลวงหมายเลข 

302 (ถนน
รัตนาธิเบศร์) 
กับทางหลวง

หมายเลข 306 
(ถนนติวานนท์) 

เปลี่ยนแปลง
ทางแนวราบ 

การ
เปลี่ยนแปลง
ทางแนวด่ิง 
ความล่าช้า
เฉลี่ยของ

บริเวณทาง
แยก 

ระดับการ
ให้บริการของ
ทางแยกต่าง 

ค่าเวนคืน 
ค่าบ ารุงรักษา 
ค่าใช้จ่ายผู้ใช้

ทาง 

เสียง และการ
สั่นสะเทือน 
การโยกย้าย
เวนคืนท่ีดิน 
บ้านเรือน 

ผลกระทบต่อ
สาธารณูปโภค 
ผลกระทบต่อ
ทัศนียภาพ 

ผลกระทบต่อ
การประกอบ
ธุรกิจและชีวิต
ความเป็นอยู่ขอ
ประชาชนใน

พื้นท่ี 

 
 
 
ตารางท่ี 2 ตัวอย่างงานวิจัยและปัจจัยที่มีความเกี่ยวข้องกับ AHP (ต่อ) 

ผู้เขียน 
(ปี) 

ช่ือเรื่อง 
เกณฑ ์

ด้านวิศวกรรม 
ด้าน

เศรษฐศาสตร์ 
ด้านสิ่งแวดล้อม 

วรวิทย์ 
หมั่นวงศ์ 
(2564) 

[5] 

การศึกษา
วิเคราะห์

รูปแบบทางแยก
ต่างระดับท่ี

เหมาะสมในเขต
นอกเมือง 

กรณีศึกษาทาง
หลวงหมายเลข 

35 (ถนน
พระราม 2) กับ
ทางหลวงชนบท 

สค. 2055 

เรขาคณิตทาง
แนวราบ 

เรขาคณิตทาง
แนวด่ิง 

ระยะเวลาในการ
ก่อสร้าง 

ความเร็วเฉลี่ยท่ี
ผ่านทางแยก 

ความพร้อมของ
สถานท่ีก่อสร้าง 

มูลค่าการ
ก่อสร้าง 

มูลค่าการเวนคืน 
มูลค่าการ
บ ารุงรักษา 

มูลค่าประหยัด
ค่าใช้

ยานพาหนะ 
มูลค่า

ประหยัดเวลา
เดินทาง 

มูลค่าประหยัด
จากอุบัติเหตุ 

การโยกย้าย
ครัวเรือน 

การประกอบ
ธุรกิจ 

การจราจรขณะ
ก่อสร้าง 
ระบบ

สาธารณูปโภค 

Irena 
Ištoka 
Otkovi´

c 
(2021) 

[6] 

Combining 
Traffic 

Microsimulati
on Modeling 
and Multi-

Criteria 
Analysis for 
Sustainable 

Spatial-Traffic 
Planning 

functional 
traffic criteria  

functional 
traffic criterion 

of bicycle 
traffic 

functional 
traffic criterion 
of pedestrian 

traffic 
functional 

traffic criterion 
for stationary 

traffic 

Construction 
Maintenance 

Fuel 
consumption 

Carbon 
monoxide 

(CO) 
Nitrogen 
oxide 

emission 
(NOx) 

Volatile 
organic 

compounds 
(VOC) 

 
2.2 การประยกุต์ใช้แบบจ าลองสภาพการจราจรในการจัดการจราจร

บริเวณทางแยก 

2.2.1 แบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค 
 Dowling et al. (2004) [7] แบบจ าลองสภาพการจราจรระดับ

จุลภาคเป็นการจ าลองพฤติกรรมการเคลื่อนที่ ของยานพาหนะ (Vehicle) 
รายคันโดยอาศัยหลักการพื้นฐานการจ าลองการการขับขี่ตามกันของ
ยานพาหนะ (Car Following Rules) และการจ าลองเปลี่ยนช่องจราจร 
(Lane Changing Rules) ซ่ึงถูกก าหนดให้กับยานพาหนะแต่ละคันก่อนที่
จะปล่อย เข้าสู่แบบจ าลอง โดยใช้หลักการกระจายตัวทางสถิติขึ้นอยู่กับต้น
ทางและปลายทางของยานพาหนะแต่ละประเภทรวมไปถึงลักษณะการขับขี่
ในแต่ละประเภท ซ่ึงการประยุกต์ใช้แบบจ าลองสภาพการจราจรระดับ

จุลภาคนั้น ต้องค านึงถึงการปรับเทียบและตรวจสอบความถูกต้องของ
แบบจ าลอง 

2.2.2 โปรแกรมจ าลองสภาพจราจรระดับจุลภาค VISSIM 
จากการทบทวนผลการศึกษาทั้งในและต่างประเทศที่เกี่ยวกับการ

เปรียบเทียบประสิทธิภาพในการท างานของแต่ละโปรแกรมที่เป็นที่นิยม
และใช้ในการจ าลองสภาพการจราจรอย่างแพร่หลายในปัจจุบันข้างต้น 
พบว่า โปรแกรม VISSIM มีความเหมาะสมในการจ าลองสภาพการจราจร
ส าหรับการศึกษาครั้งนี้ โดยภาพรวมโปรแกรม VISSIM มีความสามารถ
เทียบเคียงกับโปรแกรมอื่นๆ ในการจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคใน
รูปแบบต่างๆ รวมทั้งมีฟังก์ชั่นที่ครอบคลุมในการประยุกต์ใช้จ าลองสภาพ
การจราจรและมีข้อได้เปรียบส าคัญที่เหนือกว่าหลายๆ โปรแกรม คือ 
สามารถจ าลองการเคลื่อนที่ด้านข้างระหว่างช่องจราจรและการจ าลอง
รถจักรยานยนต์ได้ เสมือนจริงมากกว่าโปรแกรมอื่น (Mahmod and 
Arem, (2008) [8] พร้อมทั้งมีแบบจ าลองพฤติกรรมการขับขี่ไม่ตามช่อง
จราจรหลัก (Non-Lane Based Behavior)PTV (2014) [9] ซ่ึงท าให้การ
จ าลองมีความคล้ายคลึงสภาพจริงและสามารถเลียนแบบพฤติกรรมการขับ
ขี่ของประเทศไทยได้เป็นอย่างดี ที่มีฟังก์ชั่นการท างานครบถ้วนและ
ครอบคลุมและเหมาะส าหรับใช้ในการพัฒนาแบบจ าลองด้านการจราจรใน
ระดับจุลภาคอย่างยิ่ง 

3. วิธีด าเนินการวิจัย 

ผู้วิจัยได้ท าการศึกษารายงานผลการศึกษาและคาดการณ์ปริมาณ
การจราจรในอนาคตโครงการก่อสร้างถนนตามผังเมืองรวมถนนสาย ง2 
และ ง3 ผังเมืองรวมเมืองมุกดาหาร และน าข้อมูลที่ได้จากรายงานดังกล่าว 
พัฒนาแบบจ าลองระดับจุลภาค เพื่อน ามาผลที่ได้มาวิเคราะห์ รูปแบบทาง
แยกที่มีความเหมาะสมร่วมกับการวิเคราะห์ในกระบวนการ AHP โดยสรุป
วิธีการด าเนินการวิจัย ดังรูปที่ 4 

 
รูปท่ี 4 วิธกีารด าเนินการวจิัย 

3.1 ก าหนดพื้นที่ศึกษา 
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โครงการก่อสร้างถนนตามผังเมืองรวม ถนนสาย ง2 และ ง3 ผังเมืองรวม
เมืองมุกดาหาร จังหวัดมุกดาหาร หรือ ทางหลวงชนบทหมายเลข มห.
4040 ก่อสร้างเพื่อรองรับการท่องเท่ียว การค้าชายแดน และการขยายตัว
ของเมือง และการก่อสร้างแนวถนนตัดใหม่นั้นยังเป็นการเพิ่มจุดตัดทาง
ร่วมทางแยก ดังรูปที่ 5 

 
รูปท่ี 5 พื้นที่ศกึษา 

3.2 การประยกุต์ใช้หลักการ AHP ในการตดัสินใจ 

ส าหรับเกณฑ์ที่ใช้การคัดเลือกรูปแบบทางแยกต่างระดับด้วยวิธี AHP 
ประกอบด้วย 3 เกณฑ์ ได้แก่ ด้านวิศวกรรมจราจร ด้านเศรษฐกิจ และด้าน
สิ่ งแวดล้อม ทั้ งนี้ เพื่ อ เป็นการลดเกณฑ์ รองที่มี ลักษณะเป็นอัตนัย 
(Subjective) ซ่ึงท าให้การให้ค่าตัวคูณของปัจจัยขึ้นอยู่กับมุมมองของผู้ให้
ค่าตัวคูณจนอาจท าให้ผลการวิเคราะห์ที่ได้อยู่ภายในอคติ (Bias) งานวิจัยนี้
จึงก าหนดหลักเกณฑ์รองด้านต่างๆ โดยพิจารณาจากผลที่ได้จากการ
วิเคราะห์ด้วยแบบจ าลองระดับจุลภาคทั้งหมด อย่างไรก็ตามเนื่องจาก
มูลค่าในการก่อสร้างนับเป็นเกณฑ์ที่มีผลกระทบอย่างมากต่อการพิจารณา
คัดเลือกรูปแบบทางแยกหรือโครงการ มูลค่าในการก่อสร้างจึงถูกน ามา
พิจารณาด้วยเช่นกัน ดังแสดงในตารางที่ 3 

ตารางท่ี 3 เกณฑ์ที่ใชก้ารคัดเลือกรูปแบบทางแยกตา่งระดับจากผลการวิเคราะห์
ด้วยแบบจ าลองระดับจุลภาค 

เกณฑ์หลัก เกณฑร์อง 

ด้านวิศวกรรม
จราจร 

ระยะเวลาในการเดินทาง (Travel Time) 
ความล่าช้า (Delay) 

ความยาวแถวคอย (Queue Length)  

ด้านเศรษฐศาสตร์ 

อัตราการใช้น้ ามัน (Fuel Consumption) 
ปริมาณการเดินทางตามระยะทางบนช่วงทาง (VKT) 

เวลาและปริมาณการเดินทางบนช่วงทาง (VHT) 
ต้นทุนค่าก่อสร้าง 

ด้านสิ่งแวดล้อม 

คาร์บอนมอนอกไซด์ (CO) 
คาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) 
ไนโตรเจนออกไซด์ (NOx) 

สารอินทรีย์ระเหยง่าย (VOC) 
 

3.2.1 การจ าแนกองค์ประกอบการตัดสินใจ 
ผู้วิจัยได้จ าแนกองค์ประกอบต่างๆ ของกระบวนการตัดสินใจออกเป็น

ส่วนย่อย เพื่อเข้าสู่การจัดรูปแบบโครงสร้างการตัดสินใจ (Hierarchy 
Structure) ซ่ึงแสดงถึงความสัมพันธ์กันขององค์ประกอบการในตัดสินใจ
ส่วนย่อย ๆ ทั้งหมด เป็นโครงสร้างการตัดสินใจแบบล าดับชั้นจากซ้ายไป
ขวา ตามแผนภูมิโครงสร้างการตัดสินใจแบบล าดับชั้น ดังรูปที่ 6 

 
รูปท่ี 6 แผนภูมิโครงสร้างการตัดสนิใจแบบล าดับชั้น 

 

3.2.2 ก าหนดค่าคะแนนระดบัความส าคัญ 
ขั้นตอนนี้จะเป็นการให้ค่าน้ าหนักความส าคัญ ในแต่ละองค์ประกอบ

การตัดสินใจในแต่ละระดับชั้นของโครงสร้างล าดับชั้นการตัดสินใจ โดย 
การให้ค่าน้ าหนักความส าคัญที่พิจารณาเปรียบเทียบเป็นคู่ (ผู้ตัดสินใจ) ซ่ึง
ตัวเลขค่าคะแนนน้ าหนักความส าคัญมีรากฐานทางทฤษฎีและการทดลองที่
มี เหตุมีผลรองรับและสามารถประยุกต์ ใช้ ได้อย่างเป็นระบบและมี
ประสิทธิภาพ ซ่ึงในการศึกษานี้ก าหนดค่าคะแนนความส าคัญเปรียบเทียบ 
1 – 10 โดย 1 ให้ค าจ ากัดความว่าการวินิจฉัยของทั้งสองปัจจัยมีผลเท่ากัน 
ส่วนตัวเลขที่มี ค่ามากกว่า 1 แสดงถึงการวินิจฉัยว่าปัจจัยหนึ่งส าคัญ
มากกว่าปัจจัยหนึ่งตั้งแต่เล็กน้อย ปานกลาง ไปจนถึงมากตามล าดับตัว
เลขที่เพิ่มขึ้นตั้งแต่ 2- 9 

3.2.3 การคัดเลือกผู้เชี่ยวชาญ 
ในการก าหนดจ านวนผู้เชี่ยวชาญในการให้ค่าน้ าหนักด้วยวิธี AHP 

Gómez Romero et al., (2 0 19 ) [10 ] ก ล่ า ว โด ย ส รุ ป ว่ า  จ าน วน
ผู้ เชี่ยวชาญไม่ส าคัญแต่ส าคัญที่ คุณภาพ ซ่ึงในงานวิจัยนี้ได้คัดเลือก
ผู้เชี่ยวชาญที่ประกอบด้วยนักวิชาการและผู้ที่มีความรู้และประสบการณ์ใน
ด้านการออกแบบ ศึกษา และวิเคราะห์ความเหมาะสมของโครงการด้าน
งานทาง ทั้งสิ้น 3 ด้าน ได้แก่ ด้านวิศวกรรมจราจร ด้านเศรษฐศาสตร์ และ
ด้านสิ่งแวดล้อม โดยจะใช้ผู้เช่ียวชาญด้านละ 5 ท่าน รวม 15 ท่าน ซ่ึงเป็น
จ านวนที่ใกล้เคียงกับหลายๆการศึกษาในอดีต [2][5] ทั้งนี้ผู้เชี่ยวชาญที่ร่วม
ให้ค่าน้ าหนักด้วยวิธี AHP ในงานวิจัยนี้เป็นผู้ที่มีความรู้เฉพาะด้านโดยตรง 
มีประสบการณ์ในการท างานมากกว่า 10 ปี และมีการศึกษาระดับปริญญา
โทขึ้นไป 

3.2.4 การสังเคราะห์การตัดสินใจ 
เมื่อผู้เชี่ยวชาญได้ค่าน้ าหนักความส าคัญของแต่ละเกณฑ์หลักและ

เกณฑ์รอง ในแต่ละชั้นของโครงสร้างล าดับชั้นแล้ว โดยทั่วไปกระบวนการ
ตัดสินใจสังเคราะห์น้ าหนักแบบ AHP จะประยุกต์ใช้หลักการ “Principle 
of Hierarchy Composition” ในการสังเคราะห์น้ าหนักความส าคัญแต่ละ
ค่าของแต่ละเกณฑ์ 

3.2.5 การวิเคราะห์ความสอดคล้องกัน 
การวิเคราะห์ความสอดคล้องกันของเหตุผล สามารถท าได้โดย

พิจารณาจากจ านวนปัจจัย ถ้าจ านวนปัจจัยเท่ากับ 3 ค่า CR ไม่ควรเกิน 
7% และถ้าจ านวนปัจจัยเกินกว่า 4 ค่า CR ไม่ควรเกิน 10% ทั้งนี้ถ้าหาก 
CR มีค่าเกินกว่ามาตรฐานดังกล่าว แสดงว่าเหตุผลนั้นไม่มีความสอดคล้อง
กัน ต้องทบทวนการวินิจฉัยที่ได้ท าไปแล้วใหม่  

พื้นที่ศกึษา 
ทางแยกถนนโครงการฯ 
ตัดกับ ทางหลวงแผ่นดิน

หมายเลข 12 
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3.3 พัฒนาแบบจ าลองระดับจุลภาคด้วยโปรแกรม VISSIM 

3.3.1 ข้อมูลปริมาณจราจร 
ผู้วิจัยท าการก าหนดปริมาณจราจรน าเข้า จากผลการศึกษาและ

คาดการณ์ปริมาณการจราจรในอนาคตโครงการก่อสร้างถนนตามผังเมือง
รวมถนนสาย ง2 และ ง3 ผังเมืองรวมเมืองมุกดาหาร บริเวณทางหลวง
แผ่นดินหมายเลข 12 ตัดกับทางหลวงชนบทหมายเลข 4040 โดยเลือกใช้
ข้อมูลปริมาณจราจรจากการคาดการณ์ปริมาณจราจรในปีที่ 20  

3.3.2 ส ารวจความเร็วและระยะหยุดนิ่งเฉลี่ย 
(1) การส ารวจความเร็วเฉพาะจุด ในการศึกษาครั้งนี้ เนื่องจาก

โครงการก่อสร้างในปัจจุบันยังไม่แล้วเสร็จ ผู้วิจัยจะท าการเก็บข้อมูล
บริเวณทางแยกใกล้เคียง คือบริเวณทางแยกทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 12 
ตัดกับ ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 238 ซ่ึงมีลักษณะทางกายภาพใกล้เคียง
กับถนนโครงการ ในการเก็บข้อมูลความเร็วจะใช้ Rader Gun ซ่ึงเป็น
อุปกรณ์ในการวัดความเร็วเฉพาะจุด หรือ Time mean speed หรือ Spot 
speed ที่สะดวกต่อการใช้งาน ดังรูปที่ 7  

 
รูปท่ี 7 การส ารวจความเร็ว 

(2) การส ารวจระยะหยุดนิ่งเฉลี่ย (Standstill distance) ผู้วิจัยได้
ท าการส ารวจด้วยวิธีการบันทึกภาพจากวิดีโอบริเวณด้านข้างของช่วงถนน
และท าการถอดข้อมูลระยะหยุดนิ่งเฉลี่ยของรถสองคันที่จอดต่อกันแต่ละคู่
เฉพาะรถยนต์ส่วนบุคคลเป็นตัวแทนของข้อมูล ด้วยโปรแกรมตัดต่อและจับ
เวลาจากกล้องวีดีโอ ตัวอย่างการส ารวจระยะหยุดนิ่งเฉลี่ย ดังรูปที่ 8 

 
รูปท่ี 8 การส ารวจระยะหยุดนิ่งเฉลี่ย 

3.3.3 การจ าลองสภาพการจราจรโดยใช้โปรแกรม VISSIM   
เมื่อได้ข้อมูลที่ได้จากการส ารวจแล้ว ผู้วิจัยได้ท าการสร้างแบบจ าลอง

สภาพการจราจรระดับจุลภาคด้วยโปรแกรม VISSIM โดยมีรายละเอียด
ขั้นตอนส าคัญ ดังนี ้

(1) การสร้างแนวถนนโครงข่ายแบบจ าลอง 

เริ่มจากการน าเข้าแบบแปลนโครงการเพื่อเป็นแนวในการสร้างลิงค์
หรือแนวถนนโดยแต่ละลิงค์จะก าหนดช่องจราจรทั้งขนาดความกว้าง 
จ านวนช่องจราจรและลักษณะของถนนตามข้อมูลที่ได้รวบรวม ซ่ึงแต่ละ
ลิงค์จะถูกเช่ือมต่อกันด้วยคอนเน็คเตอร์ ท าให้เกิดเป็นโครงข่ายถนน ดังรูป
ที่ 9 

 
รูปท่ี 9 การสร้างแนวถนนโครงข่ายแบบจ าลอง 

 
(2) การน าเข้าข้อมูล 
เป็นการน าเข้าข้อมูลข้อมูลปริมาณจราจร ในแต่ละประเภทและทิศทาง 

จากนั้นจะเป็นการก าหนดความเร็วที่ได้จากการส ารวจ (รูปที่ 10) รวมไปถึง
การติดตั้งระบบไฟจราจรและการก าหนดพื้นที่เก็บข้อมูล 

  
รูปท่ี 10 ตวัอย่างการน าเข้าข้อมูลการกระจายตัวของความเร็ว 

 
 

(3) การประมวลผลแบบจ าลอง 
เป็นขั้นตอนในการก าหนดรายละเอียดในการประมวลผลแบบจ าลอง 

โดยสามารถปรับค่าต่างๆ เช่น ความเร็วในการประมวลผลแบบจ าลอง การ
สุ่มหมายเลขผลที่ได้จากแบบจ าลอง (Seed) เป็นต้น 

 
รูปท่ี 11 ตวัอย่างภาพจากประมวลผล (Run) แบบจ าลอง 

(4) การปรับเทียบแบบจ าลอง  
เกณฑ์ส าหรับการปรับเทียบแบบจ าลองระดับจุลภาคได้น ามาจาก 

Wisconsin Department of Transportation (Wisconsin DOT) [11 ] 
โดยใช้ค่าสถิติ GEH ในการปรับเทียบ ดังแสดงในสมการที่ 1 

 
2( - )

0.50 ( )

simulated observed
GEH

simulated observed


 
        (1) 
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เมื่อ 
simulated  คือ ค่าที่ได้จากการประมวลผลแบบจ าลอง 

 observed  คือ ค่าที่ได้จากส ารวจจริง 
 
Quadstone Paramics (2007) [12] กล่าวว่า ค่าของ GEH ที่ใช้เป็น

ตัวชี้วัดความสอดคล้องและคุณภาพของข้อมูล ซ่ึงค่า GEH < 5.0 แสดงว่า
การตรวจสอบปริมาณจราจรที่ได้จากการประมวลผลในแบบจ าลองที่
พิจารณามีความสอดคล้องอย่างดีกับผลการส ารวจจริงในภาคสนาม 

ตารางท่ี 4 ผลการปรับเทียบแบบจ าลอง 

ทิศทาง 

ทิศทางการเลี้ยว 

ปริมาณ
จราจรจาก

ผล
คาดการณ์
(คัน/ชม.) 

ปริมาณ
การจราจร

จาก
แบบจ าลอง
(คัน/ชม.) 

%
 ความแตกต่าง 

GEH<5 

ผ่าน/ไม่ผ่าน 

ทิศมุ่ง
เหนือ 

ซ้าย 121 117 3.31 0.37  
ตรง 466 479 2.79 0.60  
ขวา 30 30 0 0.00  

ทิศมุ่งใต้ 
ซ้าย 56 58 3.57 0.26  
ตรง 655 631 3.66 0.95  
ขวา 468 478 2.14 0.46  

ทิศมุ่ง
ตะวันออ

ก 

ซ้าย 360 372 3.33 0.63  
ตรง 458 438 4.37 0.94  
ขวา 126 135 7.14 0.79  

ทิศมุ่ง
ตะวันตก 

ซ้าย 27 31 14.81 0.74  
ตรง 500 496 0.80 0.18  
เขวา 27 31 14.81 0.74  

3.4 ก าหนดทางเลือกรูปแบบทางแยกต่างระดับ 

ผู้วิจัยได้ก าหนดรูปแบบทางแยกต่างระดับ เพื่อลดจุดตัดของกระแส
จราจรและเป็นแนวทางในการแก้ไขปัญหาการจราจรติดขัด โดยได้น าเสนอ
รูปแบบทางแยกต่างระดับทั้งหมด 3 รูปแบบ ดังนี้ 

(1) รูปแบบที่ 1 ทางแยกตา่งระดับแบบสะพานข้ามทางแยก 
(Overpass) ก่อสร้างในแนวทางหลวงหมายเลข 12 

เป็นรูปแบบทางแยกต่างระดับแบบสะพานข้ามทางแยก (Overpass) 
ก่อสร้างในแนวทางหลวงหมายเลข 12 ยกระดับข้ามบริเวณทางแยก ขนาด 
4 ช่องจราจร(ทิศทาง ไป -กลับ)  

 
รูปท่ี 12 รูปแบบที่ 1 

(2) รูปแบบที่  2 ทางแยกต่ างระดับแบบทางลอดทางแยก 
(Underpass) ตามแนวถนนทางหลวงหมายเลข 12 

เป็นรูปแบบทางแยกต่างระดับแบบทางลอดทางแยก (Underpass) 
ตามแนวถนนทางหลวงหมายเลข 12 ขนาด 4 ช่องจราจร ( ทิศทาง ไป -
กลับ 

 
รูปท่ี 13 รูปแบบที่ 2 

(3) รูปแบบที่  3 ทางแยกต่างระดับแบบสะพานข้ามทางแยก 
(Overpass) ก่อสร้างในแนวทางหลวงหมายเลข 12 ร่วมกับวงเวียน 
(Roundabout) 

เป็นรูปแบบทางแยกต่างระดับแบบสะพานข้ามทางแยก (Overpass) 
ร่วมกับวงเวียน (Round) โดยก่อสร้างในแนวทางหลวงหมายเลข 12 
ยกระดับข้ามบริเวณทางแยก ขนาด 4 ช่องจราจร(ทิศทาง ไป -กลับ)  

 
รูปท่ี 14 รูปแบบที่ 3 

4. ผลการวิจัยและอภิปลายผล 

4.1 ผลการวิเคราะห์แบบล าดับชั้น (AHP) 

ผู้วิจัยได้ท าการรวบรวมแบบสอบถามจากผู้เชี่ยวชาญทั้ง 15 ท่าน 
น ามาวิเคราะห์ในรูปแบบของ AHP เพื่อหาค่าน้ าหนัก พร้อมทั้งท าการ
ตรวจสอบความสอดคล้องของชุดข้อมูล ซ่ึงผลที่ได้ จากค่าอัตราส่วนความ
สอดคล้อง CR (Consistency Ratio) ของเกณฑ์หลัก เท่ากับ 0.00162 < 
0.10 เกณฑ์รองด้านวิศวกรรมจราจร เท่ากับ 0.0041 < 0.10, ด้านเศรฐ
ศาสตร์ เท่ากับ 0.0047 < 0.10 และด้านสิ่งแวดล้อม เท่ากับ 0.0019 < 
0.10 ซ่ึงเป็นค่าอัตราส่วนความสอดคล้องที่ยอมรับได้ ท าให้ข้อมูลที่ได้มี
ความน่าเชื่อถือ ผลจากการหาค่าน้ าหนักของเกณฑ์หลักและเกณฑ์รองที่ได้
จากการวิเคราะห์ด้วยวิธี AHP ดังแสดงในตารางที่ 5 

ตารางท่ี 5 ค่าน้ าหนักของเกณฑ์หลกัและเกณฑ์รอง 

No. เกณฑ์หลัก ค่าน้ าหนัก เกณฑ์รอง ค่าน้ าหนัก 

1.1 
ด้านวิศวกรรม

จราจร 
53.27 

ระยะเวลาใน
การเดินทาง 

31.84 

1.2 ความล่าช้า 42.77 

1.3 
ความยาว
แถวคอย 

25.39 

2.1 

ด้าน
เศรษฐศาสตร์ 

21.91 

การบริโภค
น้ ามันเชื้อเพลิง 

18.73 

2.2 

ปริมาณการ
เดินทางตาม
ระยะทางบน

ช่วงทาง (VKT) 

19.39 

2.3 

เวลาและ
ปริมาณการ

เดินทางบนช่วง
ทาง (VHT) 

21.90 
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2.4 
ต้นทุนค่า
ก่อสร้าง 

39.99 

3.1 

ด้าน
สิ่งแวดล้อม 

24.82 

คาร์บอนมอนอ
กไซด์ (CO) 

32.44 

3.2 
คาร์บอนไดออก

ไซด์ (CO2) 
18.93 

3.3 
ไนโตรเจน

ออกไซด์ (NOx) 
27.26 

3.4 
สารอินทรีย์
ระเหยง่าย 

(VOC) 
21.37 

 
จากผลการวิเคราะห์ในตารางที่ 7 ค่าน้ าหนักที่ได้ในแต่ละเกณฑ์ มีค่า

น้ าหนักที่ไม่เท่ากัน ท าให้ทราบว่าผู้เชี่ยวชาญนั้นให้ค่าน้ าหนักของเกณฑ์
หลักด้านวิศวกรรมจราจรมากที่สุด เท่ากับ 53.27 คะแนน  

 
 

4.2 ผลการวิเคราะห์แบบจ าลองระดับจุลภาคด้วยโปรแกรม VISSIM 

งานวิจัยนี้ได้ท าการวิเคราะห์ผลเพื่อให้ได้ค่าตัวชี้วัดด้านการจราจร 
ด้านเศรษฐศาสตร์ และด้านสิ่งแวดล้อม จากแบบจ าลองสภาพจราจรระดับ
จุลภาคทางแยกต่างระดับ ทั้ง 3 รูปแบบ ได้แก่ ระยะเวลาในการเดินทาง, 
ความล่าช้า, ความยาวแถวคอย, ปริมาณการเดินทางตามระยะทางบนช่วง
ทาง (VKT), เวลาและปริมาณการเดินทางบนช่วงทาง (VHT), การบริโภค
น้ ามันเชื้อเพลิง, คาร์บอนมอนอกไซด์ (CO), คาร์บอนไดออกไซด์ (CO2), 
ไนโตรเจนออกไซด์ (NOx), สารอินทรีย์ระเหยง่าย (VOC)  

ตารางท่ี 6 ผลการวเิคราะห์แบบจ าลองระดับจุลภาค ด้านวิศวกรรมจราจร 

รูปแบบทางแยก
ต่างระดับ 

ระยะเวลาใน
การเดินทาง 

(วินาที) 

ความล่าช้า 
(วินาที/คัน) 

ความยาว
แถวคอย 
(เมตร) 

รูปแบบที่ 1 
สะพานยกระดับ
ตามแนวทล.12 

167.98 36.97 36.97 

รูปแบบที่ 2 
อุโมงค์ทางลอด
ตามแนวทล. 12 

169.45 38.54 38.54 

รูปแบบที่ 3 
สะพานยกระดับ 
ทล.12+วงเวียน 

152.09 20.91 20.91 

 
ตารางท่ี 7 ผลการวเิคราะห์แบบจ าลองระดับจุลภาค ด้านเศรฐศาสตร ์

รูปแบบทาง
แยกต่างระดับ 

ปริมาณการ
เดินทางตาม
ระยะทางบน

ช่วงทาง (VKT) 
(คัน-กิโลเมตร) 

เวลาและปริมาณ
การเดินทางบน
ช่วงทาง (VHT) 

(คัน-วินาที) 

การ
บริโภค
น้ ามัน

เชื้อเพลิง 
(ลิตร) 

ค่า
ก่อสร้าง 
(ล้าน
บาท)* 

รูปแบบที่ 1 247.50 45,327.49 416.54 319 
รปูแบบที่ 2 247.34 45,745.59 418.05 699 
รูปแบบที่ 3 245.88 40,494.16 355.20 324 

*หมายเหตุ : งานวิจัยนี้ได้น าค่าก่อสร้างรูปแบบทางแยกต่างระดับ จาก
โครงการส ารวจออกแบบเพื่อแก้ไขปัญหาจราจรบริเวณทางแยก บนถนน
สาย ชร. 5023 ต.รอบเวียง อ.เมือง จ.เชียงราย โดยกรมทางหลวงชนบท 
ซ่ึงมีลักษณะทางกายภาพของทางแยกต่างระดับใกล้เคียงกับรูปแบบทาง
แยกต่างระดับในงานวิจัยนี้ [13] 

ตารางท่ี 8 ผลการวเิคราะห์แบบจ าลองระดับจุลภาค ด้านสิ่งแวดลอ้ม 

รูปแบบทางแยก
ต่างระดับ 

คาร์บอน
มอน 

ออกไซด์ 
(CO) (กรัม) 

คาร์บอนได
ออกไซด์ 
(CO2)  

(กก./วินาที) 

ไนโตรเจน
ออกไซด์ 
(NOx) 
(กรัม) 

สารอินทรีย์
ระเหยง่าย 

(VOC) 
(กรัม) 

รูปแบบที่ 1 7,691.53 2,933.36 1,496.49 1,782.59 
รูปแบบที่ 2 7,719.43 2,964.89 1,501.92 1,789.05 
รูปแบบที่ 3 6,558.98 2,512.05 1,276.14 1,520.11 

 
 

4.3 ค่าตัวคูณจากผลการวิเคราะห์แบบจ าลองระดับจุลภาค 

ส าหรับการระบุค่าตัวคูณแบบสัดส่วนของสมการเชิงเส้น (Linear 
Equation) จะพิจารณาเปรียบเทียบจากค่าตัวชี้วัดของรูปแบบที่ดีที่สุด 
(อาจจะมากที่สุดหรือน้อยที่สุดขึ้นอยู่กับตัวชี้วัดที่พิจารณา) ให้มีค่าตัวคูณ
เท่ากับ 1.00 ส่วนรูปแบบทางเลือกอื่นๆ จะมีค่าตัวคูณตามสัดส่วนของ
สมการเชิงเส้น (Linear Equation) ตัวอย่างสมการที่ 2 
 

min
1.00

max

Sdi Sd
MSdi

Sd

 
   

 
                   (2) 

 
โดยที่ MSdi = ค่าตัวคูณความล่าช้าของรูปแบบ i 
 Sdi   = ค่าตัวชี้วัดความล่าช้าของรูปแบบ i  
 minSd   = ค่าตัวชี้วัดความล่าช้าที่น้อยที่สุด  
 maxSd   = ค่าตัวชี้วัดความล่าช้าที่มากที่สุด 

ตารางท่ี 9 ค่าตัวคูณจากผลการวิเคราะห์แบบจ าลองระดับจุลภาค 
ผลการวิเคราะห์แบบจ าลองระดับ

จุลภาค 
ค่าตัวคูณรูปแบบทางแยกต่างระดับ 

รูปแบบที่ 1 รูปแบบที่ 2 รูปแบบที่ 3 
ระยะเวลาในการเดินทาง (MStt) 0.91 0.9 1 

ความล่าช้า (MSd) 0.58 0.54 1 
ความยาวแถวคอย (MSq) 0.46 0.44 1 

VKT (MSvkt) 0.99 0.99 1 
VHT (MSvht) 0.86 0.85 1 

การบริโภคน้ ามันเชื้อเพลิง (MSf) 0.89 0.89 1 
ต้นทุนค่าก่อสร้าง (MSc) 1 0.46 0.99 

คาร์บอนมอนอกไซด์ (MSco) 0.85 0.85 1 
คาร์บอนไดออกไซด์ (MSco2) 0.86 0.85 1 
ไนโตรเจนออกไซด์ (MSnox) 0.85 0.85 1 

สารอินทรีย์ระเหยง่าย (MSvoc) 0.85 0.85 1 
 

4.4 ค่าคะแนนรูปแบบทางแยกตา่งระดับ 

ผลจากการวิเคราะห์แบบล าดับชั้น (AHP) โดยการพิจารณาของ
ผู้เชี่ยวชาญ เป็นค่าน้ าหนัก จะถูกน ามาคูณกับค่าตัวคูณแต่ละเกณฑ์ซ่ึงได้
จากผลการวิเคราะห์ค่าตัวชี้วัดด้านการจราจร ด้านเศรษฐศาสตร์ และด้าน
สิ่งแวดล้อม จากการประยุกต์ใช้แบบจ าลองสภาพจราจรระดับจุลภาค เพื่อ
สรุปเป็นค่าคะแนนของแต่ละทางเลือก จากคะแนนเต็ม 100 คะแนน ดัง
ตารางที่ 10-11 

ตารางท่ี 10 ผลค่าคะแนนรูปแบบทางแยกต่างระดับ 

No. เกณฑ์หลัก เกณฑ์รอง 
ค่าคะแนนทางแยกต่างระดับ 

รูปแบบที่ 
1 

รูปแบบที่ 
2 

รูปแบบที่ 
3 

1.1 
ด้านวิศวกรรม

จราจร 
ระยะเวลาใน
การเดินทาง 

15.44 15.27 16.96 
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1.2 ความล่าช้า 13.21 12.30 22.78 

1.3 
ความยาว
แถวคอย 

6.22 5.95 13.52 

ตารางท่ี 11 ผลค่าคะแนนรูปแบบทางแยกต่างระดับ (ต่อ) 

No. เกณฑ์หลัก เกณฑ์รอง 
ค่าคะแนนทางแยกต่างระดับ 

รูปแบบที่ 
1 

รูปแบบที่ 
2 

รูปแบบที่ 
3 

2.1 

ด้าน
เศรษฐศาสตร์ 

การบริโภค
น้ ามันเชื้อเพลิง 

3.65 3.65 4.10 

2.2 

ปริมาณการ
เดินทางตาม
ระยะทางบน

ช่วงทาง (VKT) 

4.21 4.21 4.25 

2.3 

เวลาและ
ปริมาณการ

เดินทางบนช่วง
ทาง (VHT) 

4.13 4.08 4.80 

2.4 
ต้นทุนค่า
ก่อสร้าง 

8.76 4.03 8.67 

3.1 

ด้าน
สิ่งแวดล้อม 

คาร์บอนมอนอ
กไซด์ (CO) 

6.84 6.84 8.05 

3.2 
คาร์บอนไดออก

ไซด์ (CO2) 
4.04 3.99 4.70 

3.3 
ไนโตรเจน

ออกไซด์ (NOx) 
5.75 5.75 6.76 

3.4 
สารอินทรีย์
ระเหยง่าย 

(VOC) 
4.51 4.51 5.31 

รวมคะแนน 76.76 70.58 99.91 
 

5. สรุปผลการวิจัย 

การประยุกต์ใช้วิธีการวิเคราะห์ตามล าดับชั้นและแบบจ าลองสภาพ
การจราจรระดับจุลภาค ในการคัดเลือกรูปแบบทางแยกต่างระดับบนทาง
หลวงแผ่นดิน: กรณีศึกษา แยกทางหลวงหมายเลข 12 ตัดทางหลวงชนบท 
มห.4040 ในการศึกษานี้ได้พิจารณาเกณฑ์ท่ีใช้การคัดเลือกรูปแบบทางแยก
ต่างระดับด้วยวิธี AHP ประกอบด้วย 3 เกณฑ์หลัก ได้แก่ ด้านวิศวกรรม
จราจร ด้านเศรษฐศาสตร์ และด้านสิ่งแวดล้อม และก าหนดเกณฑ์รองที่
พิจารณาจากผลที่ได้จากการวิเคราะห์ด้วยแบบจ าลองระดับจุลภาคทั้งหมด 
11 เกณฑ์รอง ผลการวิเคราะห์และจัดล าดับความส าคัญที่ได้จากการ
สัมภาษณ์ผู้ เชี่ยวชาญ 15 ท่าน พบว่า ผู้ เชี่ยวชาญให้ ค่าน้ าหนักด้าน
วิศวกรรมจราจรสูงที่สุด (53.27%) รองลงมาคือด้านสิ่งแวดล้อม (24.82%) 
และด้านเศรฐศาสตร์ (21.91%) ตามล าดับ และจากผลการให้ค่าตัวคูณจาก
แบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคแสดงให้เห็นว่ารูปแบบทางแยก
ต่างระดับรูปแบบที่ 3 ทางแยกต่างระดับแบบสะพานข้ามทางแยก ก่อสร้าง
ในแนวทางหลวงหมายเลข 12 ร่วมกับวงเวียน เป็นรูปแบบทางแยกต่าง
ระดับที่เหมาะสมที่สุด โดยได้ค่าคะแนนรวมที่ 99.91 คะแนนจากคะแนน
เต็ม 100 คะแนน  

ทั้งนี้ทางแยกต่างระดับรูปแบบที่ 3 เป็นรูปแบบทางแยกต่างระดับที่มี
ประสิทธิภาพที่ดีที่สุด โดยมีความโดดเด่นในเกณฑ์การตัดสินใจด้าน
วิศวกรรม (เวลาในการเดินทาง, ความล่าช้า และความยาวแถวคอย) ที่ดี
ที่สุดเมื่อเปรียบเทียบกับรูปแบบอื่นๆ ซ่ึงสะท้อนถึงความคล่องตัวและ
ประสิทธิภาพในการให้บริการการจราจร ในขณะที่เกณฑ์การตัดสินใจใน
ด้านเศรษฐศาสตร์ รูปแบบที่ 3 แสดงให้เห็นถึงความเหมาะสมในด้าน

ค่าใช้จ่ายเมื่อพิจารณาจากระยะทางและเวลาโดยรวมที่ผู้ขับขี่ต้องใช้ในการ
เดินทางผ่านทางแยก ซ่ึงสะท้อนโดยตรงจากปริมาณการบริโภคน้ ามัน
เช้ือเพลิงที่ค่อนข้างต่ าเมื่อเทียบกับรูปแบบอื่น ในขณะที่ราค่าก่อสร้างต่ า
กว่ารูปแบบที่ 2 และใกล้เคียงกับรูปแบบที่ 1 เช่นเดียวกันกับเกณฑ์การ
ตัดสินใจด้านสิ่งแวดล้อม รูปแบบที่ 3 ยังคงเป็นรูปแบบทางแยกที่ท าให้
เกิดผลกระทบด้านสิ่งแวดล้อมน้อยที่สุดเมื่อพิจารณาจากการปลดปล่อย
มลพิษทั้งหมด 

เนื่องจากงานวิจัยนี้พิจารณาเฉพาะเกณฑ์การตัดสินใจที่สามารถ
ประมวลผลได้จากจากการวิเคราะห์ด้วยแบบจ าลองระดับจุลภาคเท่านั้น 
แต่ในการวิเคราะห์ในบางโครงการที่ผลของเกณฑ์ด้านวิศวกรรม ด้าน
เศรษฐกิจ และด้านสิ่งแวดล้อม มีความแตกต่างหรือมีส่วนส าคัญในการ
พิจารณาความเหมาะสมของโครงการอย่างมาก อาจจ าเป็นต้องพิจารณา
เกณฑ์รองในด้านอื่นๆเพิ่มเติม อย่างไรก็ตามผลการวิจัยนี้จะเป็นอีกหนึ่ง
ทางเลือกหนึ่งในการใช้พิจารณาตัดสินใจคัดเลือกรูปแบบทางแยกต่างระดับ
ส าหรับหน่วยงานที่มีภารกิจหลักในการศึกษาและออกแบบงานทางใน
อนาคตต่อไป 

กิตติกรรมประกาศ 
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