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บทคัดย่อ 

ปัจจุบันการก่อสร้างโครงการรถไฟฟ้าในบริเวณพื้นที่จ ากัดที่มีอุปสรรค 
ยังไม่มีเกณฑ์ในการคัดเลือกวิธีการก่อสร้างที่ชัดเจน ครอบคลุมปัจจัยใน
หลายๆ ด้านที่ส าคัญ เช่น ด้านเศรษฐศาสตร์ ด้านวิศวกรรม และ ด้านสังคม
ฯ งานวิจัยนี้จึงท าการศึกษาปัจจัยและหาค่าน้ าหนักของปัจจัยส าหรับการ
ตัดสินใจเลือกใช้เทคโนโลยีวิธีการก่อสร้างโครงการรถไฟฟ้ารูปแบบต่างๆ 
ด้วยการสัมภาษณ์และตอบแบบสอบถาม โดยใช้วิธีการวิเคราะห์แบบล าดับ
ชั้นส าหรับปัจจัยหลักทั้ง 3 และวิเคราะห์ด้วยวิธี ROC ส าหรับปัจจัยรอง
จ านวน 7-8 ปัจจัยในแต่ละปัจจัยหลักที่แยกตามส่วนโครงสร้างที่พิจารณา 
โดยพบว่าส าหรับโครงการรถไฟฟ้าแบบ Monorail ปัจจัยหลักด้าน
วิศวกรรมฯ มีความส าคัญที่สุด 54% ปัจจัยด้านสังคมฯ 26% และ ปัจจัย
ด้านเศรษฐศาสตร์ 20% ตามล าดับ ค่าน้ าหนักของปัจจัยต่างๆ ได้ถูกน ามา
ประยุกต์ใช้ในการคัดเลือกวิธีก่อสร้างของกรณีศึกษาโครงการรถไฟฟ้าสายสี
น้ าตาลช่วงบริเวณบนถนนประเสริฐมนูกิจ ที่มีแนวเส้นทางซ้อนทับกับ
โครงการก่อสร้างทางด่วนใหม่ขั้นที่ 3 ผลการวิเคราะห์พบว่าค่าน้ าหนักที่ได้
จากงานวิจัยมีความน่าเชื่อถือและสามารถใช้งานได้จริง 

ค าส าคัญ: โครงการรถไฟฟ้า, การวิเคราะห์แบบล าดับชั้น, วิธี ROC, MRT, 
ปัจจัยการก่อสร้าง 

Abstract 

Nowadays, there is no appropriate criteria considering 
various important factors for selection of the proper 
construction technology or methods on Mass rapid transit 
project in restricted area with obstructions in Thailand. This 
research aims to study those criteria that affect decision making 
of construction technology and their importance in terms of 
criteria weight for various types of Mass rapid transit project by 
interview and questionnaire. Three main criteria including 
Economic, Engineering and Social & Environment were analyzed 
by using the analytic hierarchy process (AHP), while the sub-
criteria were identified by using Rank order centroid method 
(ROC), for various categories of structure. It is found that, for the 
Monorail project, Engineering is the most important criteria of 

54% weight, Social & Environment and Economic are 2nd and 3rd 
criteria of 26% and 20%, respectively. The obtained relative 
weights of all main and sub-criteria were applied to the case 
study of the monorail Brown line project on Prasert-Manukitch 
road section which the alignment is overlapped with the new 
expressway project. The results show that the analyzed 
construction methods consistent with the project feasibility 
report. This can be implied that the relative criteria weights 
obtained from this study are reliable and applicable. 

Keywords: Mass rapid transit project, AHP, ROC method, MRT, 
Construction factor 

1. ค้าน้า 

ในการก่อสร้างโครงสร้างโครงการรถไฟฟ้า ไม่ว่าจะเป็นการก่อสร้าง
โครงสร้างทางวิ่ง สถานี หรืออาคารต่างๆ จ าเป็นต้องเลือกวิธีการหรือ
เทคโนโลยีการก่อสร้างที่มีความเหมาะสม มีความคุ้มค่า และลดผลกระทบ
ในด้านต่างๆ ให้ได้มากที่สุด ซึ่งปัจจุบันการก่อสร้างโครงการรถไฟฟ้าใน
บริเวณพื้นที่จ ากัดที่มีอุปสรรค ยังไม่มีเกณฑ์ในการคัดเลือกวิธีการก่อสร้างที่
ครอบคลุมปัจจัยในหลายๆ ด้านที่ส าคัญ เช่น ด้านเศรษฐศาสตร์ ด้าน
วิศวกรรม และ ด้านสังคมฯ โดยวิธีการก่อสร้างที่เลือกใช้ จะมาจากการ
น าเสนอโดยผู้ออกแบบหรือผู้รับเหมาก่อสร้าง ซึ่งอาจไม่ใช่วิธีที่เหมาะสม
ที่สุด งานวิจัยนี้จึงท าการศึกษาปัจจัยที่มีผลต่อการตัดสินใจเลือกใช้
เทคโนโลยีวิธีการก่อสร้างโครงการรถไฟฟ้าและหาค่าน้ าหนักของปัจจัยนั้นๆ 
เพื่อสร้างเกณฑ์ในการตัดสินใจคัดเลือกเทคโนโลยีวิธีการก่อสร้างโครงการ
รถไฟฟ้าที่เหมาะสม  

โครงการรถไฟฟ้าสายสีน้ าตาล ช่วงแคราย-ล าสาลี (บึงกุ่ม) เป็น
โครงการที่มีแนวคิดมาจากการศึกษาทบทวนความเป็นไปได้ในเบื้องต้น 
ของส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.)  [1] จาก
โครงการระบบทางด่วนใหม่ขั้นที่ 3 สายเหนือ ที่มีการก่อสร้างเสาตอม่อที่
เตรียมไว้ในแนวกึ่งกลางของถนนประเสริฐมนูกิจ (ถนนเกษตร-นวมินทร์) 
ซึ่งการทางพิเศษแห่งประเทศไทย (กทพ.) ก าหนดให้เป็นเส้นทางเชื่อมกับ
ระบบทางพิเศษระหว่างเมืองด้านตะวันออก-ตะวันตก โดยท้ายสุดกระทรวง
คมนาคมได้มอบหมายให้การรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย (รฟม.) 
และ กทพ. พิจารณาวางแผนร่วมกันให้เกิดผลกระทบระหว่างการก่อสร้าง
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ต่อประชาชนในพ้ืนที่ก่อสร้างที่ต้องใช้ร่วมกันให้น้อยที่สุด [2, 3] โดยจากผล
การศึกษาความเหมาะสม โครงการรถไฟฟ้าสายสีน้ าตาลฯ จะมีแนว
เส้นทางซ้อนทับกับโครงการทางด่วนระยะทางรวมประมาณ 7 กิโลเมตร 
บนถนนประเสริฐมนูกิจที่โครงการทางด่วนจะก่อสร้างแล้วเสร็จก่อนโดยใช้
ประโยชน์จากเสาฐานรากเดิมที่ได้ก่อสร้างไว้แล้ว [4] ด้วยเหตุผลดังกล่าว 
จึงท าให้เกิดข้อจ ากัดต่างๆ ในการก่อสร้างโครงการ เช่น พื้นที่ก่อสร้างของ
โครงการที่จ ากัด ปัญหาการจราจรในระหว่างการก่อสร้าง ผลกระทบต่อ
ประชาชนในพื้นที่ งบประมาณ ฯลฯ จึงเป็นโอกาสที่จะน ามาใช้เป็น
กรณีศึกษา ในการประยุกต์ผลของการศึกษาวิเคราะห์ค่าน้ าหนักของปัจจัย
หรือเกณฑ์ในการตัดสินใจคัดเลือกใช้เทคโนโลยีและวิธีการก่อสร้างโครงการ
รถไฟฟ้า ที่จะช่วยลดผลกระทบจากการก่อสร้าง เสริมสร้างประสบการณ์ที่
ดีและสร้างความพึงพอใจแก่ประชาชนตามแนวสายทาง  

2. การทบทวนงานวิจัยในอดีต 

มีงานวิจัยหลากหลายที่ได้พยายามศึกษาหาหลักเกณฑ์ในการคัดเลือก
วิธกีารก่อสร้างที่เหมาะสมในหลายรูปแบบของสิ่งก่อสร้าง เช่น งานก่อสร้าง
สะพานที่พิจารณาวิธีการก่อสร้างที่แตกต่างกัน เช่น วิธี Full-span and 
Pre-cast Launching วิธี  Balanced Cantilever [5] และพิจารณาการ
ก่อสร้างในสถานการณ์ต่างๆ ได้แก่ การก่อสร้างภายใต้สภาพการจราจร
ปกติ การก่อสร้างข้ามทางน้ าที่สามารถเดินเรือได้ เป็นต้น [6] หรืองานวิจัย
ประเมินการก่อสร้างอาคาร ซึ่งมีทั้งที่พิจารณาการก่อสร้างอาคารเขียว 
ระหว่าง วิธีก่อสร้างแบบหล่อในที่และชิ้นส่วนหล่อส าเร็จทั้งแบบอัดแรงและ
ไม่อัดแรง ด้วยการวิเคราะห์แบบ AHP และการสัมภาษณ์ผู้มีส่วนเกี่ยวข้อง 
[7,8,9] หรือการก่อสร้างในส่วนงานต่างๆ อาทิ แผ่นพื้น แผ่นผนัง เสา 
บล็อกส าเร็จรูป ด้วยวิธีก่อสร้างสมัยใหม่ที่พิจารณาประสิทธิภาพของวงจร
ชีวิตในแง่ของความยั่ งยืน [10] และงานวิจั ยที่พิจารณาแยกตาม
องค์ประกอบของอาคาร เช่น ฐานราก โครงสร้าง หลังคา ก าแพง พื้น ผิว
อาคาร เพื่อหาวิธีการก่อสร้างที่เหมาะสมในแต่ละส่วน [11] นอกจากนี้ยังมี
งานวิจัยที่สนใจมุ่งเน้นความเหมาะสมของเทคนิควิธีการก่อสร้าง เช่น การ
คัดเลือกเทคนิคการก่อสร้างในงานขุดดินแบบลึกวิธีต่างๆ เช่น สร้างจากบน
ลงล่าง จากล่างขึ้นบน หรือ Double Down-Up หรือวิธี Island และวิธี
แบบขุดเปิด [12] รวมถึงงานวิจัยในการคัดเลือกวิธีการก่อสร้างส าหรับ
โครงการก่อสร้างในภาพรวมทั้งโครงการ เพื่อระบุปัจจัยส าคัญที่ใช้ในการ
คัดเลือกวิธีการก่อสร้าง [13] 

ซึ่งจากงานวิจัยต่างๆ จะพบว่าปัจจัยที่ใช้ในการพิจารณาจะมีลักษณะ
คล้ายคลึงซ้ าๆ กัน โดยปัจจัยที่มีความส าคัญมาก จะได้รับการพิจารณาใน
ทุกงานวิจัย และบางปัจจัยที่ส าคัญน้อยอาจไม่ได้อยู่ในการพิจารณาของบาง
งานวิจัย โดยรวมมีปัจจัยดังนี้ ค่าก่อสร้าง ความยากง่ายในการก่อสร้าง 
คุณภาพ ความปลอดภัย ระยะเวลา เวลารอคอย การขนส่ง ความเหมาะสม 
ความทนทาน โครงสร้างทางธรณีวิทยา ระดับน้ าใต้ดิน วิธีการขุด 
ลักษณะเฉพาะทางกายภาพ การเข้าถึงพื้นที่ การจราจร สภาพพื้นที่ก่อสร้าง 
สภาวะอากาศ ภูมิประเทศ อัตราคืบหน้าในการก่อสร้าง ความจุในการใช้
งาน ปัจจัยการออกแบบ รูปร่าง ค่าแรงงาน ค่าความเสียหาย ค่าซ่อมบ ารุง 
อายุการใช้งาน ค่าใช้จ่ายในการก าจัดเมื่อหมดอายุ ค่าใช้จ่ายที่ซ่อนอยู่ 
ค่าใช้จ่ายจากนโยบาย อิทธิพลต่อตลาดงาน อัตราการท างาน ความยืดหยุ่น
ในการท างาน ผลตอบแทนการลงทุน สิ่งแวดล้อม ความพร้อมของ
ทรัพยากร มลภาวะ ฯลฯ 

3. การคัดกรองสรุปปัจจัย 

งานวิจัยนี้ได้น าปัจจัยต่างๆ ที่ได้ท าการทบทวนข้างต้นมาพิจารณา
ระดมความคิดเห็นของผู้เชี่ยวชาญและผู้มีส่วนเกี่ยวข้อง เพื่อท าการคัดเลือก

จัดกลุ่มปัจจัยที่ส่งผลต่อการตัดสินใจเลือกเทคโนโลยีและวิธีการก่อสร้าง
โครงการรถไฟฟ้าในรูปแบบการก่อสร้างต่างๆ ได้แก่ (1) โครงสร้างรถไฟฟ้า
ยกระดับรางเดี่ยว (Monorail) : ฐานราก/เสาเข็ม เสา/คานขวาง คานทาง
วิ่ง และ สถานี (2) โครงสร้างรถไฟฟ้ายกระดับรางหนัก (Heavy rail) : ฐาน
ราก/เสาเข็ม เสาตอม่อ คานทางวิ่ง และ สถานี (3) โครงสร้างรถไฟฟ้าใต้ดิน 
(Underground Heavy rail) : อุโมงค์ทางวิ่ง และ สถานี และ (4) โครงการ
ระดับดิน : อาคารศูนย์ซ่อมบ ารุง/อาคารจอดแล้วจร 

การประชุมระดมความคิดเห็นจากผู้ที่มีส่วนเกี่ยวข้องเพื่อ เพิ่ม ลด 
ปรับปรุง และประเมินความเกี่ยวข้องของปัจจัย และน าไปออกแบบ
แบบสอบถาม เก็บข้อมูลแบบสอบถาม และท าการวิเคราะห์หาค่าน้ าหนัก 
และเปรียบเทียบล าดับความส าคัญของปัจจัยที่ส่งผลต่อการตัดสินใจเลือก
เทคโนโลยีและวิธีการก่อสร้างโครงการรถไฟฟ้า เพื่อสรุปผลและน าเกณฑ์ที่
ได้ไปใช้คัดเลือกเทคโนโลยีและวิธีการก่อสร้างที่เหมาะสมกับการก่อสร้าง
โครงการรถไฟฟ้าในรูปแบบต่างๆ โดยสามารถสรุปปัจจัยที่ได้ท าการคัด
กรองและจัดกลุ่มแล้วดังแสดงในตารางที่ 1 

 
ตารางที่ 1 ปัจจัยที่มีผลต่อการพิจารณาเลือกวิธีก่อสร้างโครงการรถไฟฟ้า 

เป้าหมาย 
(A) 

ปัจจัยหลัก  
(B : Main 
Criteria) 

ปัจจัยย่อย 
(C : Sub-criteria) 

ทา
งเล

ือก
วิธ

ีกา
รก่

อส
ร้า

ง 

B1: ปัจจัยด้าน
เศรษฐศาสตร ์

C1: ค่าก่อสร้าง 
C2: ค่าใช้จ่ายในการจัดเตรียมพื้นที่ การรื้อถอน และการ
เคลือ่นยา้ยสาธารณูปโภค  
C3: ค่าใช้จ่ายในการติดตั้งโครงสร้างชั่วคราว  
C4: ค่าใช้จ่ายป้องกันผลกระทบด้านสังคม สิ่งแวดล้อม  
C5: ค่าใช้จ่ายในการจัดการจราจรและประชาสมัพันธ ์
C6: ค่าใช้จ่ายในการเวนคืนที่ดิน 
C7: ค่าซ่อมแซมและบ ารุงรักษาตลอดอายุสิ่งกอ่สรา้ง  
C8: ค่าใช้จ่ายอื่นๆ 

B2: ปัจจัยด้าน
วิศวกรรมและ
การก่อสร้าง 

C9: ระยะเวลาการกอ่สร้าง  
C10: ข้อจ ากัดด้านระยะเวลารอคอย วสัดุอุปกรณ ์
C11: ข้อจ ากัดด้านการขนส่ง/ติดตั้ง วัสดุอุปกรณ ์
C12: ความเชี่ยวชาญและประสบการณ์ของผู้ก่อสรา้ง  
C13: ความปลอดภัยและความเสี่ยงในการเกิดอบุัติเหตุ 
C14: ข้อจ ากัดด้านพื้นที่ ความสูง ต าแหน่งก่อสร้าง สิ่งกีด
ขวาง หรือสาธารณูปโภคที่ต้องเคลือ่นยา้ย  
C15: ความสวยงามประณีตของสิ่งก่อสร้าง  
C16: คุณสมบัติทางด้านวิศวกรรมดิน ข้อจ ากัดของระดับ
น้ าใต้ดิน และข้อจ ากัดระดับความลึกในการขุด  

B3: ปัจจัยด้าน
สังคม สุขภาพ 

สิ่งแวดล้อม และ
นโยบาย 

C17: ความปลอดภัยของชุมชนโดยรอบและผู้สัญจรฯ  
C18: การรบกวนชุมชนข้างเคยีง 
C19: ผลกระทบต่อสภาพจราจร (ระยะเวลาปิดจราจร) 
C20: ความยั่งยืนในการก่อสร้าง 
C21: การส่งเสริมการจา้งงานและสร้างรายได้ 
C22: การตอบสนองนโยบายภาครัฐ  
C23: ผลกระทบด้านการเวนคืนที่ดิน 

 
จากตารางที่  1 จะเห็นได้ว่า ปัจจัยหลักในการตัดสินใจเลือกใช้

เทคโนโลยีวิธีการก่อสร้างโครงการรถไฟฟ้ามีจ านวน 3 ปัจจัย (B1, B2 และ 
B3) ส่วนปัจจัยรองจะมีจ านวน 8 ปัจจัยย่อยภายใต้ปัจจัยหลักด้าน
เศรษฐศาสตร์ (C1 ถึง C8) และอีก 8 ปัจจัยย่อยภายใต้ปัจจัยหลักด้าน
วิศวกรรมฯ (C9 ถึง C16) แต่จะมีจ านวน 7 ปัจจัยย่อยภายใต้ปัจจัยหลัก
ด้านสังคมและส่ิงแวดล้อมฯ (C17 ถึง C23)  
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ขั้นตอนต่อไปจะเป็นการหาค่าความส าคัญค่าน้ าหนักของแต่ละปัจจัย
ส าหรับการก่อสร้างโครงการรถไฟฟ้ารูปแบบต่างๆ ทั้ง 4 รูปแบบที่น าเสนอ
ข้างต้นพร้อมทั้งแบ่งแยกย่อยในส่วนของโครงสร้างที่แตกต่างกันของแต่ละ
รูปแบบ โดยส าหรับปัจจัยหลักจะใช้วิธีการวิเคราะห์ตามล าดับชั้น (AHP) 
ส่วนปัจจัยย่อย เนื่องจากมีจ านวนปัจจัยค่อนข้างมาก เพื่อลดความซับซ้อน
และความสับสนในการตอบแบบสอบถามของผู้ที่เกี่ยวข้อง จะใช้การ
วิเคราะห์ด้วยวิธีการจัดล าดับ (ROC) แทน 

ในปัจจัยย่อยทั้งหมด จะสังเกตได้ว่า ปัจจัยย่อยทางด้านเศรษฐศาสตร์ 
จะเป็นปัจจัยที่เกี่ยวข้องกับค่าใช้จ่ายซึ่งสามารถวัดค่าเป็นจ านวนเงินได้ 
ส่วนปัจจัยย่อยอื่นๆ ที่เหลือ จะเห็นได้ว่ามีเพียงปัจจัย C9-ระยะเวลา
ก่อสร้าง, C10-ระยะเวลารอคอย และ C19-ระยะเวลาในการปิดจราจร ที่
เป็นปัจจัยเกี่ยวข้องกับเวลา ซึ่งเป็นปัจจัยที่สามารถวัดค่าในเชิงปริมาณได้ 
ส่วนปัจจัยอื่นๆ นอกจากนั้นจะเป็นปัจจัยเชิงคุณภาพ ที่ไม่สามารถวัดค่า
ปริมาณได้โดยตรง ต้องมีการก าหนด 

4. การวิเคราะห์ค่าน้้าหนักปัจจัยหลักด้วยวิธี AHP 

กระบวนการวิเคราะห์ตามล าดับชั้น (Analytical Hierarchy Process, 
AHP) ถูกพัฒนาขึ้นโดย Thomas L. Saaty [14] เพื่อใช้ในการตัดสินใจและ
วิเคราะห์ทางเลือกต่างๆ ที่มีความซับซ้อนและต้องการล าดับอย่างมีเหตุผล 
โดยปัจจัยต่างๆ มีความสัมพันธ์กันเป็นเชิงล าดับชั้น (Hierarchy) หลักการ
ของ AHP คือการแบ่งโครงสร้างของปัญหาแยกล าดับความส าคัญออกเป็น
ล าดับชั้น ได้แก่ เป้าหมาย (Goal) เกณฑ์ (Criteria) เกณฑ์ย่อย (Sub-
criteria) และทางเลือก (Alternatives) จากนั้นจึงวิเคราะห์เปรียบเทียบ
เพื่อหาทางเลือกที่ดีที่สุด โดยมีขั้นตอนได้แก่ การคัดเลือกเทคนิควิธีการ
ก่อสร้าง การระบุปัจจัยที่ใช้ในการเลือกเทคนิควิธีการก่อสร้าง การสร้าง
เครื่องมือที่ใช้ในการเก็บข้อมูลโดยการสัมภาษณ์และใช้แบบสอบถาม การ
เก็บรวบรวมข้อมูลจากแบบสอบถาม และท าการวิเคราะห์ AHP ด้วยการ
เปรียบเทียบแบบเป็นคู่ (Pairwise comparison) [15-18] โดยวิเคราะห์
จากปัจจัยที่มีผลในการเลือกใช้เทคโนโลยีและวิธีการก่อสร้างจากการคัด
กรองปัจจัยในข้อก่อนหน้าดังแสดงในตารางที่ 1 

4.1 ปัจจัยที่พิจารณาในการวิเคราะห์ด้วยวิธี AHP 

ในงานวิจัยนี้ ใช้การวิเคราะห์ด้วยวิธี AHP เฉพาะส าหรับปัจจัยหลัก ซึ่ง
มีทั้งสิ้น 3 ปัจจัย ได้แก่ ปัจจัยด้านเศรษฐศาสตร์ ปัจจัยด้านวิศวกรรมและ
การก่อสร้าง และ ปัจจัยด้านสังคมสิ่งแวดล้อมและนโยบาย 

4.2 การเปรียบเทียบแบบเป็นคู่ (Pairwise comparison) 

กระบวนการพื้นฐานในการวิเคราะห์ทางเลือกและปัจจัยต่างๆ ของ 
AHP คือการเปรียบเทียบแบบเป็นคู่กันเอง โดยปกติการเปรียบเทียบแต่ละ
คู่จะถูกเทียบกันเป็นข้อมูลเชิงตัวเลขตั้งแต่ 1 ถึง 9 [15-18] แต่ในงาน
วิเคราะห์ครั้งนี้เพื่อให้ผู้ตัดสินใจในการเปรียบเทียบเข้าใจง่ายขึ้น จึงได้ปรับ
ล าดับการเปรียบเทียบเชิงตัวให้เหลือเพียง 1 ถึง 5 โดยมีค่าตัวเลขการ
เปรียบเทียบแสดงดังตารางที่ 2 การเปรียบเทียบปัจจัยคู่จะได้รับการตัดสิน
โดยผู้เชี่ยวชาญ เพื่อให้ได้ความคิดเห็นที่ในทุกๆ มิติของการวิเคราะห์ในครั้ง
นี้ เมื่อได้รับผลการเปรียบเทียบของปัจจัยต่างๆ แล้ว ข้อมูลเชิงตัวเลขจะถูก
น ามาค านวณหาค่าน้ าหนักโดยการวิเคราะห์ weighting metric  

4.3 การวิเคราะห์ความคงเส้นคงวา (Consistency analysis) 

ในการเปรียบเทียบแบบเป็นคู่ เป็นผลจากการตัดสินใจของแต่ละบุคคล
ซึ่งในการเปรียบเทียบนั้นอาจมีความไม่คงที่ ( inconsistency) ดังนั้นการ
วิเคราะห์ค่าความคงเส้นคงวา (consistency analysis) ส าหรับ AHP จึงมี

ความจ าเป็นเพื่อพิสูจน์ว่าค่าการเปรียบเทียบนั้นมีความถูกต้องเพียงพอใน
การน าไปตัดสินใจหรือวิเคราะห์ต่อไปได้หรือไม่ ค่า Consistency ratio 
(CR) เป็นตัวบ่งชี้ ว่ าการเปรียบเทียบนั้นสามารถน าไปวิ เคราะห์ได้
หรือไม่  ค่า CR ส าหรับการเปรียบเทียบของระดับชั้นของปัจจัยเดียวกัน
จะต้องไม่เกิน 0.1 และค่า CR สามารถหาได้ดังสมการที่ (1) 

 
ตารางที่ 2 การเปรียบเทียบเชิงตัวเลขในการเปรียบเทียบแบบเป็นคู่ 

ระดับการเปรียบเทียบ ค่าเชิงตัวเลข ค่าส่วนกลับ 
ส าคญักว่ามากที่สุด 5 1/5 

ส าคญักว่ามาก 4 1/4 
ส าคญักว่าพอสมควร 3 1/3 
ส าคญักว่าเล็กน้อย 2 1/2 
ส าคญัใกล้เคยีงกัน 1 1 

CI
CR

RI
  (1) 

เมื่อ CR คือค่า Consistency ration CI คือค่า Consistency index 
และค่า RI คือค่า Random Index 

Consistency Index (CI) เป็นค่าทีถู่กค านวณจากค่า Maximum 
Eigen value (λmax) ของเมตริกซ์ปัจจัยดังสมการที่ (2) [19]  

max

1

n
CI

n

 



 (2) 

เมื่อ n คือ order ของเมตริกซ์หรือจ านวนของปัจจัยที่เปรียบเทียบกัน
ในเมตริกซ์นั้น ค่า Random Index (RI) คือค่า Consistency Index สูงสุด 
(CImax) ที่ได้จากการค านวณตาม order “n” ของเมตริกซ์ โดยค่า RI 
แสดงดังตารางที่ 3 

 
ตารางที่ 3 ค่า Random consistency index, RI [13,14] 
n 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
RI 0 0 0.58 0.90 1.12 1.24 1.32 1.41 1.45 1.49 

 

4.4 การวิเคราะห์ข้อมูล AHP 

ในขั้นตอนนี้จะเป็นวิเคราะห์หาค่าความส าคัญน้ าหนักของปัจจัยที่มีผล
ต่อการคัดเลือกเทคนิควิธีการก่อสร้างของโครงการรถไฟฟ้าในแต่ละรูปแบบ
ที่ก าหนด (4 รูปแบบ) โดยใช้แบบสอบถามซึ่งจะประกอบไปด้วยค าถามที่
ถูกใช้ในการวัดความคิดเห็นของผู้เชี่ยวชาญในสาขาที่เกี่ยวข้อง ครอบคลุม
ทั้งผู้เชี่ยวชาญด้านวิศวกรรมโครงสร้าง วิศวกรรมปฐพี การบริหารงาน
ก่อสร้าง ฯลฯ เพื่อให้ได้มุมมองที่สะท้อนความคิดเห็นของทุกภาคส่วน เพื่อ
เปรียบเทียบความส าคัญระหว่างปัจจัยหลักคือ เศรษฐศาสตร์ วิศวกรรมการ
ก่อสร้าง และ สังคมสิ่งแวดล้อมฯ โดยใช้การวัดแบบสัมพัทธ์ 5 ระดับดัง
แสดงในตารางที่ 2 ข้างต้น  และจากนั้นจึงเปรียบเทียบความส าคัญของ
ปัจจัยรองภายในแต่ละปัจจัยย่อยอีกทีหนึ่ง ซึ่งจะใช้การวิเคราะห์ด้วยการ
จัดล าดับ (ROC) โดยเป็นคนละวิธีกับ AHP ซึ่งจะน าเสนอในหัวข้อถัดไป 

4.5 ผลการวิเคราะห์ 

ผลการวิเคราะห์ AHP ของโครงการก่อสร้างรถไฟฟ้าทั้ง 4 รูปแบบ
แสดงดังตารางที่ 4 จากการวิเคราะห์เปรียบเทียบโดยผู้เชี่ยวชาญทั้งสิ้น 23 
ท่าน การวิเคราะห์ Consistency Analysis ของผลการเปรียบเทียบปัจจัย
ของทุกรูปแบบโครงการพบว่าค่า CR ของทุกรูปแบบการก่อสร้างที่พิจารณา
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มีค่าไม่เกิน 0.1 แสดงว่าผลการวิเคราะห์นั้นสามารถน าไปใช้ในการพิจารณา
และวิเคราะห์ขั้นต่อไปได้ โดยผลการวิเคราะห์ค่าความส าคัญน้ าหนักของ
ปัจจัยพบว่า ปัจจัยทางด้านวิศวกรรมและการก่อสร้าง (B2) เป็นปัจจัยที่ถูก
จัดให้มีความส าคัญที่สุดในการพิจารณารูปแบบโครงการก่อสร้างรถไฟฟ้า
ทั้ง 4 รูปแบบ โดยในรูปแบบโครงการรถไฟฟ้า Monorail, Heavy rail และ 
Underground มีค่าน้ าหนักจากการเปรียบเทียบของปัจจัยทางด้าน
วิศวกรรมและการก่อสร้างสูงมากกว่า 45% แต่ในส่วนของรูปแบบโครงการ
ก่อสร้างอาคารซ่อมบ ารุงและจอดแล้วจรนั้นพบว่า ค่าน้ าหนักของปัจจัย
ทางด้านวิศวกรรมและการก่อสร้างนี้ (B2) มีค่าน้ าหนักลดลง แต่ก็ยังคงมีค่า
สูงที่สุดเมื่อเทียบกับปัจจัยอื่นที่ 41% เนื่องจากในส่วนงานก่อสร้างอาคาร 
งานทางด้านวิศวกรรมและการก่อสร้าง ไม่ได้มีความซับซ้อนมากเมื่อ
พิจารณาเทียบกับทางเลือกของการก่อสร้างโครงการทางรถไฟ แต่ถึงอย่าง
นั้นก็ตาม ปัจจัยทางวิศวกรรมและการก่อสร้างก็ยังคงเป็นปัจจัยอันดับแรก
ที่มีความส าคัญที่สุดที่ต้องค านึงถึง 

 
ตารางที่ 4 ค่าน้ าหนักของปัจจัยหลักจากการวิเคราะห์ AHP 

ปัจจัย Monorail 
Heavy 

rail 
Under-
ground 

Building 

(B1) เศรษฐศาสตร ์ 0.20 0.34 0.25 0.32 
(B2) วิศวกรรมฯ 0.54 0.45 0.51 0.41 
(B3) สังคม สิ่งแวดล้อมฯ 0.26 0.21 0.24 0.27 
ค่า CR* 0.000004 0.01 0.004 0.002 
*การวิเคราะห์เปรียบเทียบแบบคู่ในการวิเคราะห์ AHP ยอมรับค่า CR ≤ 0.1 
 

5. การวิเคราะห์ค่าน้้าหนักปัจจัยรองด้วยวิธี ROC 

วิธีการจัดล าดับ (Ranking method) เป็นวิธีที่ใช้งานง่าย การประเมิน
ความส าคัญของค่าถ่วงน้ าหนักถูกจัดอยู่ในรูปล าดับภายใต้การพิจารณาของ
ผู้ตัดสินใจ โดยปัจจัยที่ส าคัญที่สุดถูก าหนดให้เป็นล าดับ = 1, ส าคัญล าดับ
สอง = 2 และอื่นๆ การค านวณค่าถ่วงน้ าหนักใช้หลักการ Rank-order 
Centroid (ROC) โดยให้ผู้ตัดสินใจจัดล าดับความส าคัญของปัจจัยตาม
สมการที่ (3) [20,21] 

1 1n

j

k j k

w
n r

   (3) 

โดยที่  wj   = ค่าน้ าหนักของแต่ละปัจจัยที่พิจารณา j 
 n   = จ านวนปัจจัยทั้งหมด  
 rk   = อันดับความส าคัญของปัจจัยที่ k  

ค่าน้ าหนักที่ได้จากวิธีการนี้จะเป็นค่า Centroid ของค่าน้ าหนักที่
เป็นไปได้ของล าดับนั้น ค่าน้ าหนักที่ได้จากวิธีการนี้จะค่อนข้างเสถียร ผู้วิจัย
จึงพิจารณาน ามาใช้ในการหาค่าน้ าหนักของปัจจัยรองในการศึกษานี้ 
เนื่องจากมีจ านวนปัจจัยมากถึง 78 ปัจจัย ท าให้การท าการเปรียบเทียบ
แบบ Pairwise ของ AHP ท าได้ยาก  ผลลัพธ์ของการวิเคราะห์ค่าน้ าหนัก
ปัจจัยรองภายใต้ปัจจัยหลักด้านเศรษฐศาสตร์ ด้านวิศวกรรมและการ
ก่อสร้าง และ ด้านสังคม สิ่งแวดล้อม และนโยบาย ของการก่อสร้าง
โครงการรถไฟฟ้ารูปแบบ Monorail แสดงดังในรูปที่ 1-3 (เนื่องจากผลการ
วิเคราะห์มีจ านวนมาก ในบทความนี้จึงคัดน าเสนอเฉพาะผลของการ
ก่อสร้างโครงการรถไฟฟ้ารูปแบบ Monorail)  ผลการเปรียบเทียบค่า
น้ าหนักปัจจัยย่อยของแต่ละปัจจัยหลักพบว่า ปัจจัยย่อยค่าก่อสร้างเป็น
ปัจจัยย่อยที่ส าคัญที่สุดส าหรับปัจจัยทางด้านเศรษฐศาสตร์ ปัจจัยย่อยเรื่อง

ข้อจ ากัดด้านพื้นที่เป็นปัจจัยย่อยที่ส าคัญที่สุดส าหรับปัจจัยด้านวิศวกรรมฯ 
และปัจจัยย่อยเรื่องความปลอดภัยของชุมชนฯ เป็นปัจจัยย่อยที่ส าคัญที่สุด
ส าหรับปัจจัยด้านสังคมสิ่งแวดล้อมฯ 

 

 

รูปที่ 1 ค่าน้ าหนักปัจจยัย่อยด้านเศรษฐศาสตร์ 
การก่อสร้างโครงการรูปแบบ Monorail 

 
 

 

รูปที่ 2 ค่าน้ าหนักปัจจัยย่อยด้านวิศวกรรมแลการก่อสร้าง 
การก่อสร้างโครงการรูปแบบ Monorail 

 
 

 

รูปที่ 3 ค่าน้ าหนักปัจจัยย่อยด้านสังคมสิ่งแวดล้อมฯ 
การก่อสร้างโครงการรูปแบบ Monorail 
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6. กรณีศึกษา 

ในงานวิจัยนี้ ได้น าเอาค่าน้ าหนักของปัจจัยทั้งหมดที่ได้จากการ
วิเคราะห์ข้างต้น มาทดลองประยุกต์ใช้กับการคัดเลือกเทคโนโลยีวิธีการ
ก่อสร้างในพื้นที่จ ากัดของโครงการรถไฟฟ้าสายสีน้ าตาลฯ บริเวณบนถนน
ประเสริฐมนูกิจ เนื่องจากในบริเวณดังกล่าว แนวเส้นทางของโครงการจะ
ซ้อนทับกันกับโครงการทางด่วนใหม่ขั้นที่  3 ของ กทพ. ซึ่งมีแผนจะ
ด าเนินการก่อสร้างแล้วเสร็จและเปิดใช้งานก่อนการก่อสร้างของโครงการ
รถไฟฟ้าสายสีน้ าตาลฯ โดยจะส่งผลให้เมื่อท าการก่อสร้างโครงการรถไฟฟ้า
ในภายหลังจะมีอุปสรรคจากโครงสร้างของทางด่วนที่มีอยู่ก่อนแล้ว โดย
ลักษณะทางกายภาพของรูปแบบโครงสร้างดังแสดงภาพรูปตัดในรูปที่ 4 ซึ่ง
จะเห็นได้ว่าอุปสรรคของการก่อสร้างโครงการรถไฟฟ้าในบริเวณนี้คือ 
ข้อจ ากัดด้านความสูงในการท างาน ที่มีระยะความสูงจ ากัดจากพื้นถนนถึง
ใต้ท้องคานทางด่วน 15.95 ม. เช่น การก่อสร้างส่วนงานเสาเข็มด้วยการใช้
เสาเข็มเจาะ จะต้องเผื่อระยะความสูงของปลอกเหล็ก (Casing) และระยะ
ในการยกปลอก ท าให้เสาเข็มเจาะอาจไม่ใช้วิธีการก่อสร้างที่เหมาะสมใน
บริเวณดังกล่าว หรือในส่วนของการก่อสร้างเสาตอม่อและคานขวาง รวมถึง
คานทางวิ่ง การก่อสร้างด้วยวิธีเทคอนกรีตในที่หรือการยกชิ้นส่วนเสาคาน
หล่อส าเร็จด้วยการใช้เครนหรืออาจพิจารณาวิธีอื่นที่เป็นไปได้ วิธีใดมีความ
เหมาะสมกว่ากัน เป็นต้น ในทีนี้จึงได้น าค่าน้ าหนักของปัจจัยที่มีผลต่อการ
ตัดสินใจเลือกใช้เทคโนโลยีวิธีการก่อสร้างโครงการรถไฟฟ้ารูปแบบ 
Monorail มาใช้คัดเลือกวิธีการก่อสร้างที่ เหมาะสมในแต่ละส่วนของ
โครงสร้าง โดยท าการให้ค่าคะแนนในแต่ละปัจจัยและน าผลรวมค่าคะแนน
แบบถ่วงน้ าหนักของแต่ละปัจจัยทั้งหมดค านวณตามสมการที่ (4) มา
สรุปผลการคัดเลือก โดยทางเลือกที่ได้คะแนนสูงสุดจะเป็นวิธีการก่อสร้างที่
เหมาะสมที่สุด ส าหรับกรณีศึกษาโครงการรถไฟฟ้าสายสีน้ าตาลฯ บริเวณ
ถนนประเสริฐมนูกิจนี้มีทางเลือกวิธีการก่อสร้างที่พิจารณาแล้วว่ามีความ
เป็นไปได้ เพื่อน ามาคัดเลือกวิธีการก่อสร้างที่เหมาะสมในขั้นตอนสุดท้าย
ดังต่อไปนี้ 
 

 
รูปที่ 4 กรณีศึกษาการก่อสร้างโครงการรถไฟฟ้าสายสีน้ าตาลฯ 

บริเวณถนนประเสริฐมนูกิจ 
 

โครงสร้างฐานรากและเสาเข็ม พิจารณา 2 ทางเลือก คือ การก่อสร้าง
ด้วยเสาเข็ม Barrette และเสาเข็มเจาะแบบกลม 

โครงสร้างเสาตอม่อและคานขวาง พิจารณา 2 ทางเลือก คือ การ
ก่อสร้างแบบเทคอนกรีตในที่ และการใช้ชิ้นส่วนคอนกรีตหล่อส าเร็จยก
ติดต้ังด้วยเครน 

โครงสร้างคานทางวิ่ง พิจารณา 3 ทางเลือก คือ การยกคานติดตั้งด้วย
เครน, ติดตั้งด้วย Launcher และ ติดตั้งด้วย Heavy Lift 

6.1 การเก็บข้อมูลดิบของแต่ละปัจจัย 

ปัจจัยทั้งหมดที่พิจารณาดังแสดงในตารางที่ 1 ซึ่งประกอบด้วยปัจจัย
ทั้งหมดจ านวน 23 ปัจจัย (C1-C23) ที่ต้องท าการเก็บข้อมูลเพื่อการให้
คะแนนของแต่ละปัจจัย ซึ่งต้องรวบรวมข้อมูลทั้งหมดตามทางเลือกวิธีการ
ก่อสร้างที่ต้องการพิจารณา โดยในที่นี่ใช้วิธีการตอบแบบสอบถามรวมถึง
การสัมภาษณ์ผู้เชี่ยวชาญที่เกี่ยวข้อง และ ข้อมูลราคากลางของทาง รฟม. 
จากโครงการก่อสร้างในอดีต อาทิ โครงการรถไฟฟ้าสายสีส้ม สีม่วง สีเขียว 
สีเหลือง สีชมพู เพื่อใช้เป็นข้อมูลอ้างอิงและท าการประมาณราคาค่า
ก่อสร้างที่เกี่ยวข้องของกรณีศึกษาโครงการรถไฟฟ้าสายสีน้ าตาลฯ นี้ 
โดยประมาณราคาค่าก่อสร้างในส่วนต่างๆ และข้อมูลการสัมภาษณ์และ
ตอบแบบสอบถามของผู้เชี่ยวชาญที่เกี่ยวข้อง 

6.2 การให้คะแนนในแต่ละปัจจัย 

เมื่อรวบรวมข้อมูลปัจจัยด้านต่างๆ ครบถ้วนแล้ว จะสามารถให้คะแนน
ทางเลือกวิธีการก่อสร้างของแต่ละปัจจัยโดย 

ส าหรับข้อมูลที่สามารถวัดค่าในเชิงปริมาณได้ เช่น ปัจจัยด้าน
เศรษฐศาสตร์ (C1-C8) ซึ่งประกอบด้วยค่าใช้จ่ายต่างๆ จะให้คะแนนโดย
ข้อมูลที่มีค่าใช้จ่ายต่ าสุดจะได้คะแนนเต็ม = 10 และส าหรับข้อมูลที่มี
ค่าใช้จ่ายสูงกว่า จะคิดเทียบสัดส่วนกันว่าควรได้คะแนนลดลงเท่าใด ทั้งนี้
คะแนนที่ได้จะขึ้นอยู่กับการก าหนดเกณฑ์ว่าค่าใช้จ่ายแพงขึ้นถึงเท่าใดจึง
จะได้คะแนน = 0 และถ้าไม่มีค่าใช้จ่ายหรือค่าใช้จ่ายเท่ากัน จะคิดคะแนน
เท่ากับ 10 เช่นเดียวกัน ส าหรับข้อมูลด้านวิศวกรรมฯ และข้อมูลด้านสังคม
สิ่งแวดล้อมฯ ที่สามารถวัดค่าในเชิงปริมาณได้ ซึ่งประกอบด้วยข้อมูลปัจจัย 
C9, C10, C19 โดยเป็นข้อมูลที่เกี่ยวกับระยะเวลาก่อสร้างหรือระยะเวลา
รอคอย จะให้คะแนนข้อมูลปัจจัยที่ใช้ระยะเวลาน้อยที่สุด = 10 และคิด
เป็นสัดส่วนลดลงส าหรับค่าระยะเวลาที่เพิ่มขึ้น ซึ่งขึ้นอยู่กับการก าหนด
เกณฑ์ว่าระยะเวลานานเท่าใดจึงจะได้คะแนน = 0 และส าหรับข้อมูลปัจจัย
อื่นๆ ที่เหลือที่ไม่สามารถวัดค่าในเชิงปริมาณได้ เรียกได้ว่าเป็นปัจจัยเชิง
คุณภาพ (C11-C18 และ C20-23) จะใช้วิธีการจัดล าดับ (Ranking) และให้
คะแนนทางเลือกตามล าดับที่ถูกจัดแล้ว ทางเลือกที่ดีที่สุดจะได้คะแนน
สูงสุด = 10 และทางเลือกที่แย่ที่สุดจะได้คะแนน =0 ในกรณีที่ทางเลือกมี
ล าดับเท่ากัน จะเอาคะแนนของล าดับที่เท่ากันนั้น มารวมกันและแบ่งเฉลี่ย
เท่าๆ กันให้แต่ละทางเลือกที่มีล าดับเดียวกัน โดยสามารถสรุปค่าคะแนน
ของปัจจัยต่างๆ ดังแสดงในตารางที่ 5 

6.3 ผลการคัดเลือกทางเลือกวิธีการก่อสร้าง 

จากค่าคะแนนของแต่ละปัจจัยย่อยดังแสดงในตารางที่ 5 เมื่อน ามาคูณ
กับค่าน้ าหนักของแต่ละปัจจัยตามสมการที่ (4) และรวมผลคูณทั้งหมดจะ
ได้ผลลัพธ์คะแนนรวมของทางเลือกวิธีการก่อสร้างที่พิจารณานั้นๆ ดัง
แสดงผลการค านวณของทางเลือกที่พิจารณาส าหรับกรณีศึกษาของ
งานวิจัยนี้ในบรรทัดสุดท้ายของตารางที่ 5 
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โดยที่ AHP

iw  =  ค่าน้ าหนักของแต่ละปัจจัยหลักที่พิจารณา i  
 ROC

ijw  = ค่าน้ าหนักของแต่ละปัจจัยย่อย j ส าหรับ 

   ปัจจัยหลัก i  
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 n  =  จ านวนปัจจัยย่อยทั้งหมดภายใต้ปัจจัยหลัก i  
 m  =  จ านวนปัจจัยหลักทั้งหมด  
 ( )ij kf a  =  คะแนนของทางเลือก 

ka  ส าหรับปัจจัยย่อย j 

ภายใต้ปัจจัยหลัก i  

 
ตารางที่ 5 ผลสรุปคะแนนทางเลือกวิธีการก่อสร้างของกรณีศึกษาฯ 

  
  
  
  
  
  

  
  

เสาเข็ม/ฐานราก ตอม่อ/คานขวาง คานทางวิ่ง 
  คะแนน  คะแนน  คะแนน 

 

น้้า
หน

ัก 

Ba
rre

tt
e 

เข็
มเ

จา
ะ 

น้้า
หน

ัก 

หล
่อใ

นท
ี่ 

Pr
ec

as
t 

น้้า
หน

ัก 

Cr
an

e 

La
un

ch
er

 

He
av

y 
lif

t 

ปัจ
จัย

ด้า
นเ

ศร
ษฐ

ศา
สต

ร์ 
   C1 0.26 10 7.47 0.30 8 10 0.30 10 10 10 

C2 0.18 10 10 0.14 10 10 0.13 10 10 10 
C3 0.16 10 10 0.16 4.89 10 0.15 10 0.62 6.98 
C4 0.12 10 10 0.10 10 10 0.09 10 10 10 
C5 0.09 7.5 10 0.10 3.44 10 0.11 10 7.78 5 
C6 0.11 10 10 0.11 10 10 0.11 10 10 10 
C7 0.03 10 10 0.04 10 0 0.05 10 10 10 
C8 0.06 10 7.47 0.05 8 10 0.05 10 10 10 

0.2 รวม   9.79 9.20   7.85 9.56   10.0
0 

8.32 8.98 
   

 
                

ปัจ
จัย

ด้า
นว

ิศว
กร

รม
ฯ 

C9 0.11 7.5 10 0.17 0 10 0.15 10 0 0 
C10 0.08 10 10 0.07 10 10 0.09 10 6.67 6.67 
C11 0.08 5 5 0.08 10 0 0.10 5 5 5 
C12 0.13 5 5 0.17 10 0 0.17 5 5 5 
C13 0.18 5 5 0.22 0 10 0.21 10 2.5 2.5 
C14 0.12 10 0 0.25 5 5 0.24 2.5 2.5 10 
C15 0.02 5 5 0.05 0 10 0.04 5 5 5 
C16 0.27 0 10               

0.54 รวม   4.94 6.74   4.41 .266    6.67 3.31 5.11 
            

ปัจ
จัย

ด้า
นส

ังค
ม 

 
สิ่ง

แว
ดล

้อม
ฯ 

 

C17 0.25 10 0 0.25 10 0 0.27 0 7.5 7.5 
C18 0.21 10 0 0.21 0 10 0.19 5 5 5 
C19 0.18 5 5 0.18 10 7.9 0.19 6 10 10 
C20 0.09 5 5 0.11 0 10 0.11 5 5 5 
C21 0.07 10 0 0.07 10 0 0.05 0 5 10 
C22 0.03 5 5 0.04 5 5 0.04 0 7.5 7.5 
C23 0.17 5 5 0.15 5 5 0.14 5 5 5 

0.26 รวม   7.63 2.37   5.89 .585    3.36 6.73 7.00 
                616.  6.10   5.48 4.76    86.4  5.20 6.38 

 
คะแนนทางเลือก (Score) ที่ค านวณได้จะสามารถน าไปเปรียบเทียบ

กันระหว่างเทคโนโลยีและวิธีการก่อสร้างที่เลือกใช้  โดยทางเลือกที่ได้
คะแนนสูงสุดจะเป็นเทคโนโลยีวิธีการก่อสร้างที่มีความเหมาะสมมากที่สุด  

จากผลลัพธ์ที่แสดงในตารางจะสรุปได้ว่า การก่อสร้างฐานรากและ
เสาเข็ม,  เสาตอม่อและคานขวาง และ การติดตั้งคานทางวิ่ง ใช้วิธีก่อสร้าง
ด้วยเสาเข็ม Barrette, ใช้ชิ้นส่วนเสาตอม่อและคานขวางคอนกรีตหล่อ
ส าเร็จติดตั้งด้วยเครน และ การยกติดตั้งคานทางวิ่งด้วยเครน มีความ
เหมาะสมที่สุดตามล าดับ ซึ่งสอดคล้องกับผลการศึกษาความความ
เหมาะสมของโครงการฯ [1,2,3]  

7. บทสรุป 

ค่าน้ าหนักของปัจจัยต่างๆ ทั้งหมดที่ได้จากการวิเคราะห์ AHP ส าหรับ
ปัจจัยหลัก และการจัดล าดับส าหรับปัจจัยย่อย ในแต่ละส่วนโครงสร้างและ
รูปแบบของโครงการรถไฟฟ้า โดยได้ถูกน ามาประยุกต์ใช้ในการคัดเลือก
วิธีการก่อสร้างของกรณีศึกษาโครงการรถไฟฟ้าสายสีน้ าตาลฯ ในบริเวณพื้นที่
จ ากัด ได้แก่ บริเวณบนถนนประเสริฐมนูกิจที่มีการซ้อนทับกับทางด่วน การ
ให้คะแนนของปัจจัยต่างๆ เชิงปริมาณที่เกี่ยวข้องกับค่าก่อสร้าง ใช้การ
อ้างอิงจากข้อมูลโครงการในอดีต ร่วมกับการประมาณราคา ส่วนคะแนน

ของปัจจัยเชิงคุณภาพ จะใช้วิธีสัมภาษณ์ผู้เชี่ยวชาญฯ ที่มีประสบการณ์งาน
ก่อสร้างโครงการรถไฟฟ้า ผลการวิเคราะห์ได้ค าตอบทางเลือกวิธีการ
ก่อสร้างที่สอดคล้องกับการศึกษาความเหมาะสมของโครงการฯ [1,2,3] 
แสดงให้เห็นว่าค่าน้ าหนักที่ได้จากงานวิจัยรวมถึงเกณฑ์การให้คะแนนปัจจัย
ที่น าเสนอ มีความน่าเชื่อถือและสามารถใช้งานได้จริง โดยหากสามารถเก็บ
รวบรวมข้อมูลที่มีความละเอียดและเกณฑ์ในการให้คะแนนที่ชัดเจนมาก
ยิ่งขึ้น จะช่วยให้สามารถน าผลการวิจัยนี้ไปใช้ต่อได้อย่างมีประสิทธิภาพ
สูงสุดได ้

8. ข้อเสนอแนะ 

ส าหรับการศึกษาต่อในอนาคต สามารถใช้วิธีการวิเคราะห์ค่าน้ าหนัก
ของปัจจัยต่างๆ ที่น าเสนอในบทความไปประยุกต์ใช้กับงานก่อสร้างของ
โครงการรถไฟฟ้ารูปแบบอื่นๆ นอกเหนือจากรูปแบบโครงการ Monorail 
(ระบบรางเบา) อาทิ โครงการรถไฟฟ้ายกระดับรางหนัก (Heavy rail) 
โครงการรถไฟฟ้าใต้ดิน (Underground Heavy rail) และ โครงสร้างระดับ
ดิน เช่น อาคารศูนย์ซ่อมบ ารุง อาคารจอดแล้วจร หรือการก่อสร้างใน
บริเวณที่มีอุปสรรคข้อจ ากัดในต าแหน่งอ่ืนๆ ได้  

นอกจากนี้แนะน าให้ใช้การส ารวจแบบสัมภาษณ์ส าหรับข้อมูล
แบบสอบถามที่มีความซับซ้อน เพื่อให้ผู้ตอบแบบสอบถามสามารถให้ข้อมูล
ได้อย่างถูกต้อง  ไม่ เกิดความสับสนในการให้ค่าน้ าหนัก หรือ  ตอบ
แบบสอบถามเรียงล าดับและน้ าหนักของปัจจัยสลับไปมา ซึ่งการสัมภาษณ์
จะช่วยให้สามารถแก้ไขข้อมูลได้ทันทีเมื่อเกิดความผิดพลาด และพบว่า ไม่
ควรพิจารณาจ านวนปัจจัยมากจนเกินไป เพราะจะท าให้เกิดปัจจัยที่มีความ
ซ้ าซ้อนหรือปัจจัยที่มีความหมายคล้ายคลึงกัน มีผลท าให้เกิดความสับสนใน
การให้คะแนนทางเลือกของผู้เชี่ยวชาญ เกิดการผิดพลาดหรือไม่สอดคล้อง
กันได ้  
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