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บทคัดย่อ 

     งานวิจัยนี้จะประยุกต์ใช้วิธีการที่ตัดสินใจแบบหลายปัจจัยอย่าง
ผสมผสาน  (Hybrid Multiple attributes decision making (HMADM) 
method) ในการจัดลำดับความสำคัญและคัดเลือกพื ้นที ่ทางเลือกที่
เหมาะสมในการก่อสร้างท่าเรือบกในจังหวัดขอนแก่น ภายใต้ปรัชญาการ
พัฒนาที่ยั ่งยืน โดย HMADM ประกอบไปด้วยวิธี AHP เพื่อหาค่าน้ำหนัก
ความสำคัญของปัจจัยที่พิจารณา วิธี FSM เพื่อใช้ในการเปลี่ยนค่าคะแนนที่
เป็นคำพูดให้เป็นค่าคะแนนที่เป็นตัวเลข และวิธี TOPSIS เพื่อคำนวณหาค่า
คะแนนรวมของแต่ละทางเลือก โดยได้ทำการสัมภาษณ์ผู้เชี่ยวชาญจำนวน 
12 คน ปัจจัยหลักที ่ใช้พิจารณาประกอบไปด้วย ความเหมาะสมด้าน
วิศวกรรม การพัฒนาด้านเศรษฐกิจ ความรับผิดชอบด้านสังคม และการ
ปกป้องสิ่งแวดล้อม ผลจากการวิจัยพบว่า พื้นที่สถานีรถไฟโนนพยอม ต.ม่วง
หวาน อ.น้ำพอง จ.ขอนแก่น มีความเหมาะสมมากที่สุด 

คำสำคัญ: ท่าเรือบก, วิธีการที่ตัดสินใจแบบหลายปจัจัยอย่างผสมผสาน, 
การคัดเลือกตำแหน่งที่ตั้ง 

Abstract 

     This research applied the Hybrid Multiple Attributes 
Decision Making methods (HMADM) to screen the alternative 
locations to be developed as dry port in the Khon Kaen, province 
based on the philosophy of sustainable development. In the 
HMADM application, AHP was adapted to estimate the relative 
weights of the determined criteria, FSM was used to convert 
linguistic (fuzzy) scores into numerical (crisp) scores, and TOPSIS 
was applied to calculate the composite scores of all alternative 
sites. The main criteria considered were engineering suitability, 
economic development, social responsibility and environmental 
protection. Twelve selected experts were directly interviewed. It 
is found that Non Pha Yom station area in Nam Phong District of 
Khon Kaen Province the the most suitable location for the dry 
port construction. 

Keywords:   Dry Port, Hybrid Multiattribute Decision Making 
Methods, Site selection 

1. บทนำ 

ท่าเรือบก (Dry Port, DP) เป็นระบบโครงสร้างพื้นฐานด้านการขนส่ง 
สินค้าและโลจิสติกส์ (Freight transportation and logistics, (FTLO)) ที่
สามารถเชื ่อมต่อท่าเรือและพื้นที ่ขนส่งสินค้าที ่ห่างไกลและช่วยในการ
รวบรวมและกระจายสินค้าภายในและระหว่างประเทศโดยท่าเรือ [1] DP 
จะมีส่งออกสินค้าและนำเข้าสินค้าคล้ายกับท่าเรือ เป็นสถานที่รวบรวม
จัดเก็บตู้คอนเทนเนอร์ (Container) เปล่า ซ่อมแซมและบำรุงตู้คอนเทน
เนอร์ และมีพิธีการศุลกากร ตรวจเช็คความปลอดภัย จัดการข้อมูลและการ
จัดการทางกายภาพ [2]  DP จะช่วยให้เพิ่มประสิทธิภาพของด้าน FTLO 
โดยการลดต้นทุนในด้าน FTLO ซ่ึงจะทำให้การค้าขายเพิ่มขึ้น ลดผลกระทบ
ด้านสิ่งแวดล้อมต่างๆ เพิ่มความปลอดภัยต่อผู้ใช้รถใช้ถนน และลดค่าการ
บำรุงรักษาโครงสร้างพื ้นฐานด้าน FTLO [3] FTLO ทางระบบรางนั ้นมี
ประสิทธิภาพสูง มีตารางเวลาที่แน่นอน ตรงเวลา มีความจุมาก ราคาการ
ขนส่งถูก และไม่ทำลายสิ่งแวดล้อม [4] ดังนั้นการคัดเลือกพื้นที่ที่เหมาะสม
ในการก่อสร้าง DP จึงเป็นทิศทางในการพัฒนาระบบโครงสร้างพื้นฐานด้าน 
FTLO ที่สำคัญที่นำไปสู่ความสำเร็จในการพัฒนาประเทศภายใต้หลักการ
เป้าประสงค์การพัฒนาอย่างยั่งยืน (Sustainable Development Goals, 
SDGs) ตัวอย่างเช่น SDG 3 การส่งเสริมคุณภาพชีวิตให้เท่าเทียมกัน SDG 8 
การสร้างการจ้างงาน SDG 9 เพิ่มประสิทธิภาพของการขนส่ง SDG 11 การ
ยกระดับของระบบขนส่งให้มีความปลอดภัย ทั่วถึงและมั่นคง และ SDG 13 
ด้านการพัฒนาระบบขนส่งให้เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม [4]    

เมื่อพิจารณามูลค่าของ FTLO ในปี 2560 ประเทศไทยมีการขนถ่าย
สินค้าทางราง 1.4 % ทางน้ำ 11.1 % ทางอากาศ 0.02 % และทางถนนคิด
เป็น 88.8 % ดังนั ้นประเทศไทยจึงมีการขนส่งทางถนนเป็นหลัก โดยมี
ต้นทุนการขนส่งทางอากาศ 10 บาท/ตัน-กม. ทางถนน 2.12 บาทต่อตัน-
กม. ทางราง 0.75 บาท/ตัน-กม. และ ทางน้ำ 0.65 บาท/ตัน-กม. [4] ดังนั้น
เมื่อเปรียบเทียบ FTLO ทางถนนกับทางราง จะเห็นได้ว่าการขนส่งสินค้า
ทางรางมีต้นทุนที่น้อยกว่ามากและการขนส่งสินค้าทางรางมีปริมาณการใช้
พลังงานเชื้อเพลิงที่น้อยกว่าทางถนน 3.5 เท่า ดังนั้นรัฐบาลไทยจึงผลักดัน
และให้การสนับสนุนการเดินทางระบบรางเป็นอันดับแรกของประเทศ [4] 
ประเภทของสินค้าที่จะขนส่งทางรางส่วนใหญ่สามารถขนส่งทางรางด้วยตู้
เทนเนอร์ได้ เช่น ผลิตภัณฑ์ปูนซีเมนต์ ผลิตภัณฑ์น้ำตาล ข้าว มันสำปะหลัง 
ยางพาราและสินค้าอื่นๆ [5]  ในปัจจุบันค่า GDP ประเทศไทยอยู่ในอันดับ 2 
ของกลุ่มประเทศอาเซียน [6]  ซึ่งถือว่ามีลำดับสูงถึงแม้จะอยู่ในช่วงที่โรค 
Covid-19 กำลังแพร่ระบาด จ.ขอนแก่นเป็นอีกจังหวัดหนึ ่งที ่ม ีความ
เหมาะสมในการก่อสร้าง DP เนื ่องจาก มีที ่ตั ้งอยู่บริเวณศูนย์กลางภาค
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ตะวันออกเฉียงเหนือและมีเส้นทางเชื ่อมต่อกับประเทศเพื ่อนบ้านได้
โดยสะดวก มีปริมาณสินค้าค่อนข้างสูงและมีระยะทางห่างจากท่าเรือแหลม
ฉบังไม่มากนัก จังหวัดขอนแก่นมีย่านกองเก็บ (Container yard, CY) ที่
สำคัญ 2 แห่ง คือสถานีรถไฟท่าพระและสถานีรถไฟโนนพยอม ที่ตั้งอยู่ตาม
แนวเส้นทางรถไฟความเร็วสูงและรถไฟทางคู่ [4]  และยังเป็นเป็นจังหวัดที่มี
เส้นทางรถไฟทางคู่ 2 เส้นทางพาดผ่านได้แก่ (1) ขอนแก่น-ชุมทางถนนจิระ-
หนองคาย (2) บ้านไผ่-มุกดาหาร-นครพนม โดยโครงการพัฒนาระบบรถไฟ
ทางคู่จะส่งผลให้ FTLO ทางรางมีค่าเพิ่มมากขึ้นจาก 11 เป็น 38 ล้านตัน/ปี 
และเป็นการเพิ่มเส้นทางเชื่อมต่อเส้นทางการขนส่งกับประเทศเพื่อนบ้าน 
เช่น ประเทศสปป.ลาว มาเลเซีย และจีน เป็นต้น [7]  

การคัดเลือกพื้นที่ที่เหมาะสมในการก่อสร้าง DP ในจังหวัดขอนแก่น 
เป็นกระบวนการที่มีความซับซ้อน ไม่มีโครงสร้างการตัดสินใจที ่ชัดเจน
จะต้องพิจารณาหลากหลายปัจจัยและจะต้องพิจารณาทางเลือกที่มีจำนวนที่
แน่นอน กระบวนการตัดสินใจเช่นนี้จึงมีความสอดคล้องและเหมาะสมกับ
วิธีการตัดสินใจแบบหลายปัจจัยอย่างผสมผสาน (HMADM) ซ่ึงเป็นวิธีที่นิยม
ใช้และได้รับการยอมรับในกลุ่มนักวิจัย การประยุกต์ใช้วิธี HMADM เพื่อให้
ได้ผลลัพธ์ที่ดีและแม่นยำขึ้น โดยการบูรณาการประสิทธิภาพและข้อดีเพื่อ
ลดข้อเสียและช่องว่างข้อจำกัดของแต่ละวิธี [8] HMADM ที่ประยุกต์ใช้ใน
งานวิจัยนี้ประกอบไปด้วยวิธี กระบวนการวิเคราะห์เชิงลำดับชั้น (Analytic 
Hierarchy Process, AHP), ว ิธ ี Fuzzy Scoring Method (FSM) และวิธี 
Technique for Order Preference by Similarity to an Ideal Solution 
(TOPSIS) ซึ ่งประเทศไทยยังไม่เคยมีการนำวิธี HMADM ทั ้ง 3 ว ิธีนี ้มา
ประย ุกต์  โดย (1) AHP ใช้ เพ ื ่อหาค ่าน ้ำหนักความสำค ัญ (Relative 
Weights, RW) ของปัจจัยการตัดสินใจต่างๆ ซ่ึงเป็นที่ยอมรับและนิยมใช้กัน
อย่างกว้างขวาง มีรากฐานทางทฤษฎีที่เข้มแข็ง มีการคำนวณง่าย ไม่มีความ
ซับซ้อนและค่ามีความถูกต้องสูง และสามารถตรวจสอบความสอดคล้องใน
การตัดสินใจของผู้เชี่ยวชาญได้ [9] (2) FSM เพื่อประมาณการค่าคะแนน 
(Scores) ของแต่ละพื้นที่ทางเลือกภายใต้ปัจจัยย่อยที่พิจารณา (3) TOPSIS 
เพื่อคำนวณหาค่าคะแนนรวม (Composite Scores) ที่ใช้ในการจัดลำดับ
ความสำคัญ ของแต่ละพื้นที่ทางเลือก และเป็นอีกหนึ่งวิธีที่นิยมใช้ ในการ
แก้ปัญหาการตัดสินใจแบบหลายปัจจัยได้และเป็นวิธีที่มีพื้นฐานทางทฤษฎีที่
น่าเช่ือถือ เข้าใจง่าย และค่าที่ไดม้ีความแม่นยำและความถูกต้อง [10]   

 

 

รูปท่ี 1 DP และการดำเนินงาน [2] 

วัตถุประสงค์ของงานวิจัยนี้คือการประยุกต์ใช้วิธีการที่ตัดสินใจแบบ
หลายป ัจจ ัยอย ่ างผสมผสาน Hybrid Multiple Attributes Decision 
Making (HMADM) ซึ่งประกอบไปด้วยวิธี AHP, FSM และ TOPSIS ในการ
จัดลำดับความสำคัญและคัดเลือกพื้นที่ที่เหมาะสมในการก่อสร้าง DP ใน
จังหวัดขอนแก่น 

2. ทบทวนวรรณกรรม 

ในงานวิจัยได้ทำการศึกษาทบทวนวรรณกรรมและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง
กับการคัดเลือกพื ้นที่ท ี ่เหมาะสมในการก่อสร้าง DP ในประเทศไทยมี

งานวิจัยเกี ่ยวกับการคัดเลือกพื้นที่ที ่เหมาะสมในการก่อสร้าง (Inland 
Container Depot (ICD)) ในจังหวัดขอนแก่น [11] ในปีพ.ศ.2547 ไดศึ้กษา
พื้นที่ภายในจังหวัดขอนแก่นเพื่อสนับสนุนการเป็นศูนย์ขนถ่ายและกระจาย
ส ินค ้าของภ ูม ิภาค  ( ICD) โดยใช้ว ิธ ี Fuzzy Multi Attribute Decision 
Making Approach (FMADM) จากผลการศึกษาพื้นที่ที่มีความเหมาะสมใน
การก่อสร้างศูนย์ ICD คือ (1) พื้นที่ทหารบริเวณฝูงบิน 237 อ.น้ำพอง (2) 
บริเวณแผนกสัตวบาลที่ 2 กส.ทบ. ต.ท่าพระ อ.เมือง และ (3) พื้นที่ภายใน
บริเวณบริษัทขอนแก่นบรวิเวอรี่จํากัด ต.ทา่พระ อ.เมือง  

ต่อมาในปีพ.ศ. 2559 การท่าเรือแห่งประเทศไทย [12] มีการศึกษา
เพื่อที่จะศึกษาความเหมาะสมในการออกแบบก่อสร้าง DP โดยใช้วิธีการ 
AHP จากผลการศึกษาพบว่าพื้นที่ที่เหมาะสมคือ สถานีรถไฟโนนพยอม  

ในปีพ.ศ.2561 สำนักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.) 
[2] ได้ศึกษาพื้นที่ที่เหมาะสมในการพัฒนา DP ในประเทศไทยโดยใช้วิธีการ
ถ่วงค่า RW ในการให้คะแนนของปัจจัยต่างๆ และพบว่าพื้นที่ที่เหมาะสม
ที่สุดคือพื้นที่ใกล้สถานีรถไฟโนนพะยอมคือ ต.ม่วงหวาน อ.น้ำพอง  

สำหรับงานวิจัยในต่างประเทศ ประเทศบราซิล [13]  เป็นการศึกษา
เกี่ยวกับปัจจัยที่ใช้พิจารณาคัดเลือกพื้นที่ที่เหมาะสมในการก่อสร้าง DP 
พบว่าสามารถจำแนกเป็นกลุ่มปัจจัยหลักได้แก่ (1) ต้นทุน (2) การติดตั้งและ
โครงสร้างพื้นฐาน (3) การเข้าถึง (4) การดําเนินงาน (5) สังคมและนโยบาย 
(6) ด้านสิ่งแวดล้อม ประเทศเวียดนาม [14]  ได้ประยุกต์ใช้วิธี MADM โดย
พิจารณา 3 ปัจจัยหลักได้แก่ (1) เกณฑ์ที่เกี่ยวข้องกับผู้ใช้ท่าเรือบก (2) 
เกณฑ์ที่เกี่ยวข้องกับผู้ให้บริการท่าเรือบก  และ (3) เกณฑ์ที่เกี่ยวข้องกับ
ชุมชนในบริเวณท่าเรือบก ประเทศจีน [15]  ปัจจัยหลักที่พิจารณา ได้แก่ (1) 
ด้านขนส่ง (2) เศรษฐกิจ (3) สิ่งอำนวยความสะดวกโครงสร้างพื้นฐาน (4) 
ระดับการค้า (5) นโยบายสิ่งแวดล้อม โดยใช้วิธี AHP และ ELimination Et 
Choix Traduisant La REalité (ELECTRE) ซึ ่งให้ผลลัพธ์ที ่สอดคล้องกับ
ความเป็นจริง และประเทศโมรอคโค [16]  ใช้วิธีการ Multiple- Criteria 
Decision Making ( MCDM)  แ ล ะ  Measuring Attractiveness by a 
Categorical Based Evaluation Technique (MACBETH) ปัจจัยที่ศึกษา 
ดังนี้ (1) ภูมิศาสตร์ (2) นโยบาย (3) อุตสาหกรรม (4) การดำเนินงาน (5) 
สิ่งแวดล้อม โดยเน้นหนักไปที่ผู้ได้รับผลประโยชน์ด้านการขนส่ง  

จากการศึกษาทบทวนงานวิจัยและวรรณกรรมที่เก ี ่ยวข้องกับการ
คัดเลือกพื้นที่ที่เหมาะสมในการก่อสร้าง DP พบว่าในแต่ละการศึกษาของแต่
ละประเทศมีการใช้ปัจจัยที่ใช้ในการคัดเลือกพื้นที่และวิธีการวิเคราะห์พื้นที่
ทางเลือกที่เหมาะสมแตกต่างกันไป โดยแต่ละปัจจัยจะสอดคล้องกับบริบท
เชิงพื้นที่ของประเทศนั้นๆ ซึ่งช่วยให้สามารถระบุปัจจัยการตัดสินใจที่ใช้
พิจารณาพื้นที่ทางเลือกที่เหมาะสมได้ และในงานวิจัยของประเทศไทยได้มี
การประยุกต์วิธี FMADM หรือรวมวิธีการ MADM อื่นๆ เข้าด้วยกัน ใน
การศึกษาเพื ่อศึกษาคัดเลือกสถานที่สำหรับพัฒนาพื้นที ่โดยรอบสถานี 
(TOD) [17] การคัดเลือกพื้นที่เพื่อการพัฒนาเขตอุตสาหกรรมวัสดุหมุนเวียน
แบบยั่งยืน [18] โดยผลการศึกษาได้เสนอแนะพื้นที ่ที ่เหมาะสมในการ
ก่อสร้าง DP ของจังหวัดขอนแก่น] ซึ่งจะสามารถเสนอแนะพื้นที่ทางเลอืกที่
ควรนำมาพิจารณาในงานวิจัยนี้ได้ ดังนี้ (1) สถานีรถไฟโนนพยอม ต.ม่วง
หวาน อ.น้ำพอง (2) สถานีรถไฟท่าพระ (3) บริเวณแผนกสัตวบาลที่ 2 กส.
ทบ. และ (4) สถานีรถไฟบ้านไผ่ (5) พื้นที่ ต.ในเมือง อ.บ้านไผ่ [2] [11] [12]  

3. พ้ืนที่ศึกษา 

จังหวัดขอนแก่น ตั ้งอยู่ตอนกลางของภาคตะวันออกเฉียงเหนือ มี
ระยะทาง 445 กิโลเมตร จากกรุงเทพมหานคร มีเนื้อที่ 10,885.99 ตาราง
กิโลเมตร หรือ 6.8 ล้านไร่ มีจำนวนประชากรรวม 1,802,872 คน [19] มี
ทางหลวงแผ่นดินพาดผ่าน 7 สาย ได้แก่ ทางหลวงแผ่นดิน (ทล.) หมายเลข   

TRL50-2 



 การประชุมวชิาการวิศวกรรมโยธาแหง่ชาติ ครั้งที ่28 The 28th National Convention on Civil Engineering 
วันที่ 24-26 พฤษภาคม 2566 จ.ภเูก็ต  May 24-26, 2023, Phuket, THAILAND 

 

 

2 , 12 , 23 , 201 , 207 , 208 และ 209 เส ้นทางรถไฟจากกร ุงเทพฯ-
นครราชสีมา-ขอนแก่น-อุดร-หนองคาย ขนานกับถนนมิตรภาพ [20]  และ
อยู่ในแนวเส้นทางโครงการพัฒนารถไฟทางคู่ มีเส้นทางพาดผ่าน จากการ
ทบทวนรายงานและงานวิจัยต่างๆและการสัมภาษณ์ผู้เชี่ยวชาญที่เกี่ยวขอ้ง
กับโครงการในการก่อสร้าง DP ในจังหวัดขอนแก่น พบพื้นที่ทางเลือกที่
เหมาะสม 5 พื้นที่ ได้แก่ (1) สถานีรถไฟโนนพยอม ต.ม่วงหวาน อ.น้ำพอง 
(2) สถานีรถไฟท่าพระ (3) บริเวณแผนกสัตวบาลที่ 2 กส.ทบ. (4) สถานี
รถไฟบ้านไผ่ (5) พื้นที่ ต.ในเมือง อ.บ้านไผ่ โดยตำแหน่งที่ตั้งและขอบเขต
ของพื้นที่ทางเลือกเหล่านี้ได้แสดงในรูปที่ 2 

 

 

รูปท่ี 2 พื้นที่ทางเลือกที่เหมาะสมในการกอ่สร้าง DP [21]   

4. วิธดีำเนินงาน 
ขั้นตอนในการดำเนินงานวิจัยมีทั้งหมด 12 ขั้นตอน ได้แก่ ทบทวน

วรรณกรรมรายงานการศึกษางานวิจัยและบทความทางวิชาการที่เกี่ยวข้อง 
กำหนดวัตถุประสงค์ของงานวิจัย กำหนดหลักเกณฑ์และคัดเลือกพื ้นที่
ศึกษา การกลั่นกรองพื้นที่ศึกษาเบื้องต้น กำหนดหลักเกณฑ์และคัดเลือก
ผู้เชี่ยวชาญที่จะสัมภาษณ์ การคัดเลือกปัจจัยต่างๆที่ใช้ในการตัดสินใจ 
สำรวจภาคสนามและรวบรวมข้อมูลต่างๆที่เกี่ยวข้อง การคัดเลือกวิธีการที่
ใช้ในการตัดสินใจแบบหลายปัจจัยอย่างผสมผสานที ่ เหมาะสม การ
สัมภาษณ์ผู้เชี่ยวชาญ ประยุกต์ใช้วิธี HMADM ซึ่งประกอบไปด้วย AHP, 

FSM และ TOPSIS การจัดลำดับความสำคัญ (Priority) ของพื้นที่ทางเลือก
และการประเมินผลเพื่อคัดเลือกพื้นที่ที่เหมาะสมในการก่อสร้าง  DP ดัง
แสดงในรูปที่ 3  

 

 
รูปท่ี 3. ลำดับขัน้ตอนการทำวิจยั 

5. ผลการวิจัย 

5.1 การกลั่นกรองพื้นที่เบื้องต้น 

การกลั่นกรองพื้นที่ศึกษาเบื้องต้น เป็นการคัดกรองพื้นที่ทางเลือกที่ไม่
เหมาะสมในการก่อสร้าง DP ออกไป โดยมีการกลั่นกรองพื้นที่เบื้องต้น โดย
พิจารณาหลักเกณฑ์ดังนี้ (1) ด้านกรรมสิทธิ์ที่ดินและขนาดที่ดิน (2) การไม่
ขัดต่อข้อกฎหมายผังเมือง (3) ด้านพื้นที่ไม่ไดอ้ยู่ในเขตพื้นที่อนุรักษ์หรือเขต
ป่าสงวน เป็นต้น ดังแสดงในรูปที่ 4 

 

 
รูปท่ี 4 ขัน้ตอนการกลั่นกรองพื้นที่เบ้ืองต้น [2]   

ผลการกลั ่นกรองพื ้นที่เบื ้องต้นพบว่าภายใต้หลักเกณฑ์ปัญหาด้าน
กรรมสิทธิ์ที่ดินและขนาดที่ดิน พื้นที่หมายเลข 3 (พื้นที่บริเวณแผนกสัตว

                                                

                                                 

                                                 

                                                                                                            

5. ต.ในเมือง อ.บ้านไผ่  

 

2. สถานีรถไฟท่าพระ  

 

4. สถานีรถไฟบ้านไผ่  

 

1. สถานีรถไฟโนนพยอม  

 

3. แผนกสัตวบาลที่ 2  

 

1.สถานีรถไฟโนนพยอม  

 

3.แผนกสัตวบาลที่ 2  

 

2.สถานีรถไฟท่าพระ  

 

4.สถานีรถไฟบ้านไผ่  

 

5.ต.ในเมือง อ.บ้านไผ่  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

2.กำหนดวัต ุประสงค  

 

8.คัดเลือกวิธีการตัดสินใจแบบหลายปัจจัยอย่างผสมผสาน 

(HMADM)  

 

7. สำรวจและเก็บรวบรวมข้อมูลต่าง ท่ีเกี่ยวข้อง 

 

9.สัมภาษณ ผู้เชี่ยวชาญ 

 

13.ประเมินผลเพ่ือคัดเลือกพื้นที่ 

10.ประยุกต ใช้ HMADM 

3.กำหนดหลักเกณ  และคัดเลือกพ้ืนที่ศึกษา 

4.การกลั่นกรองพ้ืนที่ศึกษาเบื้องต้น 

AHP TOPSIS 

1.ทบทวนวรรณกรรมและงานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง 

 

5.กำหนดหลักเกณ  และคัดเลือกผู้เชี่ยวชาญที่จะสัมภาษณ  

6.การคัดเลือกปัจจัยท่ีใช้ในการตัดสินใจ 

 

12.จัดล าดับความส าคัญของพ้ืนที่ทางเลือก 

 

FSM 
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บาลที่ 2 กส.ทบ.) ไม่ผ่านเกณฑ์การกลั่นกรอง เนื่องจากขนาดของพื้นที่ไม่
เพียงพอต่อการพัฒนาเพื่อก่อสร้าง DP หลักเกณฑ์ด้านข้อกฎหมายไม่ขัดต่อ
กฎหมายผังเมือง พื้นที่หมายเลข 2 (พื้นที่สถานีรถไฟท่าพระ) ไม่ผ่านเกณฑ์
การกลั่นกรองเนื่องจากพื้นที่ดังกล่าวอยู่ในเขตพื้นที่ธุรกิจค้าขายและเขต
ชุมชนที่พักอาศัยที่หนาแน่น พื้นที่หมายเลข 4 (พื้นที่สถานีรถไฟบ้านไผ่) ไม่
ผ่านเกณฑก์ารกลั่นกรอง เนื่องจากตั้งอยู่ในพื้นที่เขตธุรกิจการค้าและมีชุมชน
หนาแน่นมาก โดยทั้ง 3 พื้นที่ มีข้อจำกัดในเรื่องที่ไม่สามารถขยายพื้นที่
ออกไปรอบข้างได้ในอนาคต   

ดังนั ้นพื้นที่ทางเลือกที่ผ่านเกณฑ์การกลั่นกรองเบื้องต้น เพื ่อนำไป
พิจารณาคัดเลือกพื้นที่ที่เหมาะสมในการก่อสร้าง DP มี 2 พื้นที่ ได้แก่ (1) 
สถานีรถไฟโนนพยอม ต.ม่วงหวาน อ.น้ำพอง และ (5) พื้นที่ ต.ในเมือง อ.
บ้านไผ่ 

5.2 HMADM 

การตัดสินใจแบบหลายปัจจัยอย่างผสมผสาน (HMADM) จะถูกนำมา
ประยุกต์ใช้เพื ่อให้ได้ค่าที ่ดีและถูกต้องมากยิ ่งขึ ้น โดยกระบวนการวิธี 
MADM หลายวิธี มาใช้งานรวมกันในกระบวนการตัดสินใจแบบหลายปัจจัย
โดยเป็นการนำเอาหลักการพื้นฐานทางทฤษฎีที่น่าเชื่อถือและเป็นที่ยอมรับ
โดยทั่วไป ข้อดี ประสิทธิภาพและประโยชน์ต่างๆที่รับจากการบูรณาการวิธี 
MADM ดังกล่าว เพื่อนำมาลดช่องว่าง ข้อเสีย และข้อจำกัดต่างๆที่เกิดขึ้น
จากการประยุกต์ใช้วิธีการ MADM [8] โดยในงานวิจัยนี้วิธี HMADM จะ
ประกอบไปด้วยวิธี AHP, FSM และ TOPSIS 

5.2.1 วิธีกระบวนการวิเคราะห์เชิงลำดับชั้น ( HierarchyAnalytic
Process, AHP) 

คือวิธีการตัดสินใจที่มีโครงสร้างการตัดสินใจแบบลำดับชั้น (Hierarchy 
structure, HS) ของปัจจัยการตัดสินใจต่างๆ โดยการเปรียบเทียบปัจจัย
แบบเป็นคู่ (Pairwise Comparison) และใช้สเกลอัตราส่วน (Ratio scales) 
โดยมีขั้นตอนในการตัดสินใจ 3 ขั้นตอน [9] ดังนี้ 

(1) การจำแนกองค์ประกอบของการตัดสินใจออกเป็นส่วนย่อย 
(Decomposition) เพื ่อจัดทำ HS โดยการจำแนกปัจจัยการ
ตัดสินใจที่หยาบที่สุดในชั้นบนสุดจนกระทั้งถึงปัจจัยที่ละเอียด
ที่สุดในลำดับชั้นที่สูงที่สุด ดังแสดงในรูปที่ 5 ซ่ึงปัจจัยต่างๆ จะ
ได้มาจากการทบทวนรายงานการศึกษา งานวิจัยและบทความ
วิชาการต่างๆที่เกี่ยวข้องกับการคัดเลือกพื้นที่ที่เหมาะสมในการ
ก่อสร้าง DP ในประเทศไทยและต่างประเทศ และได้จากการ
สัมภาษณ์ผู้เชี่ยวชาญโดยตรง [2] [11] [12] [13] [14] [16] 

(2) การจัดลำดับความสำคัญ (Prioritisation) ของปัจจัยต่างๆที่อยู่
ในลำดับชั้นเดียวกัน ของ HS เพื่อหาค่าการสังเคราะห์ โดยการ
เปรียบเทียบปัจจัยต่างๆแบบรายคู่ (Pairwise comparisons) 
และใช้ค่าสเกลอัตราส่วน (Ratio scale) โดยมีค่าตั้งแต่ 1 (มี
ความสำคัญเท่ากัน) ถึง 9 (มีสำคัญสูงสุด) 

• เพ ื ่อคำนวณหาค่า RW ของท ุกป ัจจ ัยในระดับ
เดียวกันในโครงสร้างลำดับชั้นการตัดสินใจ 
 

             AW =𝜆𝑚𝑎𝑥W                         (1)  
 
โ ด ย ที่  A = Reciprocal square matrix, W = Right eigen 
vector และ 𝜆𝑚𝑎𝑥= Largest right eigen value [9]    

• หาค่าดัชนีความสอดคล้อง (Consistency Index, 
CI)  แ ล ะ ค ่ า อ ั ต ร า ส ่ ว น ค ว า ม ส อ ด ค ล ้ อ ง 
(Consistency Ratio, CR) สามารถคำนวณได้จาก
สมการที่ (2) และ (3) ตามลำดับ โดยที่ค่า CR<0.1 
แสดงว่าการตัดสินใจมีความเที่ยงตรงยอมรับได้ ดัง
ตารางที่ 1 แสดงค่า Random consistency Index, 
RCI ที่จำนวนปัจจัยต่างกัน (1-9 ปัจจัย) 

                  CI = 
(𝜆𝑚𝑎𝑥− 𝑛)

(𝑛 − 1)
                                               (2)                                 

และ 
                            CR = 

𝐶𝐼

𝑅𝐶𝐼
                                                         (3) 

โดยที่ CI = ค่าดัชนีความสอดคล้อง , n = จำนวน
ปัจจัย, CR = อัตราส่วนความสอดคล้อง และ RCI = ดัชนีความ
สอดคล้องสุ่ม 

 

ตารางท่ี 1 ค่า RCI ของจำนวนปัจจัยต่างๆ [9] 
จำนวน
ปัจจัย 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 

RCI 0.00 0.00 0.52 0.89 1.11 1.25 1.35 1.40 1.49 

 

ในงานวิจัยนี้ได้ประยุกต์ใช้วิธีค่าเฉลี่ยเรขาคณิต (Geometric Mean 
Methody, GMM) [9] ในการบูรณาการตัดสินใจของผู้เชี่ยวชาญทุกคน ให้
เป็นการตัดสินใจแบบกลุ่ม จาก HS ในรูปที่ 5 ตัวอย่างของ Reciprocal 
matrix A Bold ที่แสดงตารางการเปรียบเทียบปัจจัยหลัก (ในระดับที่ 2) 
เป็นแบบรายคู่ โดยใช้สเกลอัตราส่วนของผู้เชี่ยวชาญ 1 คน รวมทั้งแสดงผล
การประมาณค่า RW ของแต่ละปัจจัยและค่า CR ที่มีค่าน้อยกว่า 0.1 

 

ตารางท่ี 2 ตัวอย่างการเปรยีบเทียบปัจจยัหลักเป็นคูเ่พื่อหาค่า RW แต่ละปัจจยั
หลักโดยผู้เชีย่วชาญ 1 คน 

ปัจจัยหลัก (1) (2) (3) (4) ค่าน้ำหนัก 

(1) ความเหมาะสมทางด้านพื้นที่ 1 7 3 5 0.5638 

(2) การปกป้องสิ่งแวดล้อม 1/7 1 1/5 1/3 0.0550 

(3) การพัฒนาด้านเศรษฐกิจ 1/3 5 1 3 0.2633 

(4) ความรับผิดชอบด้านสังคม 1/5 3 1/3 1 0.1177 

𝜆𝑚𝑎𝑥= 4.1187, CI=0.0395, CR=0.0444 
 

(3) การสังเคราะห์ (Synthesis) เพื่อหาค่า RW สัมพัทธ์รวม 
(Global relative importance) ของปัจจัยต่างๆ สามารถทำได้
โดยวธิี “Principle of hierarchic Composition”                                                                                                   

 ค่า RW ที่ได้จากการสัมภาษณ์ผู้เชี่ยวชาญ 12 คน แบ่งเป็น 2 กลุ่ม คือ 
(1) หน่วยงานภาครัฐหรือสภาอุตสาหกรรมและนักวิชาการด้าน FTLO และ 
(2) ด้านการวางผังเมืองและด้านสิ ่งแวดล้อม AHP ค่า RW และลำดับ
ความสำคัญของปัจจัยต่างๆ ดังแสดงในตารางที่ 3 ซึ่งปัจจัยที่มีค่า RW เป็น
อันดับ 1 คือความเหมาะสมทางด้านพื ้นที่  ตามมาด้วยการพัฒนาด้าน
เศรษฐกิจ ความรับผิดชอบด้านสังคม และการปกป้องสิ่งแวดล้อม ตามลำดับ 
และปัจจัยย่อยที่มีค่า RW 3 ลำดับแรกคือ (1) ระยะทางการเชื่อมต่อกับ
ระบบราง ตามด้วย (2) ระยะห่างจากแหล่งอุตสาหกรรมขนาดใหญ่ และ (3) 
ระยะทางการเชื่อมต่อกับถนนสายหลัก ตามลำดับ 
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รูปท่ี 5 โครงสร้างลำดับชัน้ในการคัดเลือกพื้นทีท่างเลอืกที่เหมาะสมในการกอ่สร้าง DP 
 

ตารางท่ี 3 ค่า RW ของปัจจยัหลัก ปัจจัยรองและปัจจัยยอ่ย 

หมายเหตุ: จากตารางที่ 3 เนื่องด้วยปัจจัยรองและปัจจัยย่อยมีจำนวนปัจจัยที่ศึกษาเพียงด้านละ 2 ปัจจัยจึงไม่สามารถพิจารณาได้ ค่าที่ศึกษา 𝜆𝑚𝑎𝑥 , CI และ CR 
เป็นค่าของปัจจัยหลักที่มีจำนวน 4 ปัจจัย โดยมีค่า ดังนี้ ค่า 𝜆𝑚𝑎𝑥  ของผู้เชี่ยวชาญทั้ง 12 คน มีค่าอยู่ระหว่าง 4.0074-4.2470, ค่า CI ของผู้เชี่ยวชาญทั้ง 12 คน มีค่าอยู่
ระหว่าง 0.0024-0.0823 ซึ่งทำให้ค่าของ CR ของผู้เชี ่ยวชาญทุกคนมีค่ามีค่าอยู่ระหว่าง 0.0028-0.0925 ซึ่งมีค่า < 0.1  และค่า 𝜆𝑚𝑎𝑥  ของกลุ่มผู้เชี ่ยวชาญมีค่า 
=4.0127, ค่า GCI ของกลุ่มผู้เชี่ยวชาญมีค่า 0.0042 ส่งผลให้ค่า GCR ของกลุ่มผู้เชี่ยวชาญ = 0.0047 ซ่ึงมีค่า < 0.1 แสดงว่าการตัดสินใจของผู้เชี่ยวชาญแต่ละคนและการ
ตัดสินใจของกลุ่มผู้เชี่ยวชาญทั้ง 12 คน มีความเที่ยงตรงดี 

 

ระดับท่ี 1 (เป้าหมาย)             ระดับที่ 2  (ปัจจัยหลัก)                 ระดับท่ี 3 (ปัจจัยรอง)                                ระดับท่ี 4  (ปัจจัยย่อย)                                                           ระดับท่ี 5 (พ้ืนที่ทางเลือก) 
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การคัดเลือกพื้นที่ที่

มีความเหมาะสมใน

การก่อสร้าง Dry 

Port 

ความ

เหมาะสมด้าน

พื้นที่ 

 

การปกป้อง

สิ่งแวดล้อม 

การพั นา

ด้านเศรษ กิจ 

 

การเพิ่มประสิทธิภาพทางเศรษ กิจโดย

การลดการใช้จ่ายในการขนส่งสินค้า 

ระยะห่างจากท่าเรือเพื่อการส่งออก 

มูลค่าที่ดินและการก่อสร้างทางร    

 

ระยะห่างจากส านศึกษา, ส านพยาบาลหรือศาสนส าน ผลกระทบต่อคุณค่าการใช้ประโยชน 

ของมนุษย และคุณภาพชีวิต 

 

ความ

รับผิดชอบ

ทางสังคม 

ระบบสาธารณูปโภคที่มีอยู่ 

ด้านต้นทุนด้านราคาที่ดินค่าก่อสร้าง

และระบบสาธารณูประโภค 

 

จ านวนชุมชนโดยรอบในรัศมี 1 กิโลเมตร  
ผลกระทบต่อสังคมและชุมชน 

ด้านการเชื่อมต่อกับระบบการขนส่ง ระยะทางเชื่อมต่อกับระบบราง  

 ระยะทางเชื่อมต่อกับ นนสายหลัก  

 ขนาดพื้นที่และโอกาสในการขยาย

พื้นที่ในอนาคต 

ขนาดพื้นที่  

ขนาดของพ้ืนที่ต่อเนื่องท่ีสามาร ขยายพื้นที่ ด้ในอนาคต  

ผลกระทบต่อทรัพยากรสิ่งแวดล้อม

ทางกายภาพและชีวภาพ 

ระยะห่างจากพื้นที่ป่า ม้เพื่อการอนุรักษ  

ระยะห่างจากแหล่งน้ำที่สำคัญ 

ปัญหาผลกระทบต่อความน่าอยู่ของชุมชน  

ปัญหาด้านการจราจรติดขัด 

ระยะห่างจากแหล่งท่องเที่ยว ส านที่พักผ่อนหย่อนใจหรือโบราณส าน 

 

ระยะห่างจากแหล่งอุตสาหกรรมขนาดใหญ่ 

ปัญหาด้านความปลอดภัยทาง นน 

ผลกระทบต่อการจราจร 

พื้นที่ทางเลือก

หมายเลข 1  

(ส านีร   โนน

พยอม) 

พื้นที่ทางเลือก

หมายเลข 5  

(พื้นที่ ต.ในเมือง อ.

บ้าน ผ่) 

ปัจจัยหลักและ
ลำดับความสำคัญ 

RW ปัจจัยรองและลำดับความสำคัญ 
 

RW ปัจจัยย่อยและลำดับความสำคัญ 
 

RW 

ความเหมาะสม 
ทางด้านพื้นที่ (1) 
 

 
0.4047 

 

ด้านการเชื่อมต่อกับระบบการ
ขนส่ง (1) 

0.2976 
 

ระยะทางการเชื่อมต่อกับระบบราง (1) 0.2331 
ระยะทางการเชื่อมต่อกับถนนสายหลัก (4) 0.0644 

ขนาดพื้นที่ (4) 0.1071 
 

ขนาดพื้นที่ (ไร่) (10) 0.0494 
ขนาดของพื้นที่ต่อเนื่องที่สามารถขยายพื้นที่ได้ในอนาคต (8) 0.0576 

การปกป้อง
สิ่งแวดล้อม (4) 

 
 

0.1473 
 

ผลกระทบต่อทรัพยากร
สิ่งแวดล้อมทางกายภาพและ
ชีวภาพ (6) 

0.0654 
 

ระยะห่างจากพื้นที่ป่าไม้เพื่อการอนุรักษ์ (13) 0.0300 
ระยะห่างจากแหล่งน้ำที่สำคัญ (11) 0.0353 

ผลกระทบต่อคุณค่าการใช้
ประโยชน์ของมนุษย์และคุณภาพ
ชีวิต (5) 

 

 
0.0819 

 

ระยะห่างจากสถานที่อ่อนไหว เช่น สถานศึกษา, 
สถานพยาบาลหรือศาสนสถาน (6) 

0.0631 
 

ระยะห่างจากแหล่งท่องเที่ยว สถานที่พักผ่อนหย่อนใจหรือ
โบราณสถาน (15) 

0.0188 
 

การพัฒนาด้าน
เศรษฐกิจ (2) 

 
0.2631 

 

การเพิ่มประสิทธิภาพทาง
เศรษฐกิจโดยการลดการใช้จ่ายใน
การขนส่งสินค้า (2) 

0.2040 
 

ระยะห่างจากท่าเรือเพื่อการส่งออก (3) 0.0647 
ระยะห่างจากแหล่งอุตสาหกรรมขนาดใหญ่ (2) 0.1393 

ต้นทุนด้านราคาที่ดินค่าก่อสร้าง
และระบบสาธารณูปโภค (8) 

0.0592 
 

มูลค่าที่ดินและค่าก่อสร้างทางรถไฟ (12) 0.0309 
ระบบสาธารณูปโภคที่มีอยู่ (14) 0.0283 

ความรับผิดชอบด้าน
สังคม (3) 

 
0.1846 

 

ผลกระทบต่อสังคมและชุมชน (3) 0.1252 จำนวนชุมชนโดยรอบในรัศมี 1 กิโลเมตร (7) 0.0618 
ปัญหาผลกระทบต่อความน่าอยู่ของชุมชน (กิจกรรมสันทนา
การ วิถีชีวิต วัฒนธรรม) (5) 

0.0633 
 

ผลกระทบต่อการจราจร (7) 0.0594 ปัญหาด้านการจราจรติดขัด (16) 0.0095 
ปัญหาด้านความปลอดภัยทางถนน (9) 0.0498 
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5.2.2 วิธี Fuzzy Scoring Method (FSM) 
       คือวิธีการปรับเปลี่ยนข้อมูลที่มีความคลุมเครือ (Fuzzy data) เช่น

ค่าคะแนนที่เป็นคําพูด (ต่ำมาก ต่ำ ปานกลาง สูง และ สูงมาก) ให้เป็นค่าตัว
เลขที่แน่นอน (Crisp data) ซึ่งถูกพัฒนาโดย Chen and Hwang [22] มี
ขั้นตอนดังนี้   

การเปลี ่ยนข้อมูลที ่คลุมเครือให้เป็นตัวเลขฟัซซ่ี  (Fuzzy numbers, 
M(i)) Chen and Hwang ทำการเปลี่ยนข้อมูลที่เป็นคําพูดให้เป็นค่าตัวเลข
ฟัซซี่ รูปที่ 6 แสดงการเปลี่ยนข้อมูลที่เป็นคําพูด 5 ระดับ (ต่ำมาก ต่ำ ปาน
กลาง สูง และ สูงมาก) ให้เป็นค่าตัวเลขฟัซซี่ แล้วประยุกต์ใช้วิธี FSM เพื่อ
การประมาณการค่าตัวเลขที่แน่นอน คือ ค่าคะแนนอรรถประโยชน์รวม 
(Total utility score (µT(i))) สำหรับ 5 ระดับคําพูดดังตารางที่ 4  

 

 
รูปท่ี 6 การแปลง 5 คำพูดคลุมเครือให้เป็นตัวเลขฟัซซ่ี [22] 

 
ตารางท่ี 4 การประมาณค่าคะแนนอรรถประโยชน์รวมสำหรับค่าคะแนนคำพูด 5 
ระดับ [30]   

ตัวเลข ัซซี่ M(i) 
 

ค่าคะแนนอรร ประโยชน์
รวม µ𝐓(i) 

ค่าคะแนน
อรร ประโยชน์รวม 

ท่ีปรับค่าแล้ว 
ต่ำมาก (Very low) 0.0909 0.1000 

ต่ำ (Low) 0.2826 0.3109 

ปานกลาง (Medium) 0.5000 0.5500 
สูง (High) 0.7174 0.7891 
สูงมาก (Very High) 0.9091 1.000 

 

ในการพิจารณาค่าคะแนนที่เป็นคำพูด (ต่ำมาก ต่ำ ปานกลาง สูง และ
สูงมาก) ของพื้นที่ทางเลือกที่พิจารณาภายใต้ปัจจัยต่างๆ ค่าคะแนนที่เป็น
คำพูดเหล่านี ้ จะถูกปรับเปลี ่ยนให้เป็นค่าคะแนนที่เป็นตัวเลข  (Crisp 
scores) โดยวิธี FSM ดังแสดงในตารางที่ 4 ค่าคะแนนที่เป็นตัวเลขเหล่านี้
จะสามารถนำไปใช้ในการคำนวณร่วมกับค่า RW ของแต่ละปัจจัยย่อยซึ่งได้
จากวิธี AHP ต่อไป 

5.2.3 วิธี Technique for Order Preference by Similarity to an 
Ideal Solution (TOPSIS)  

     Hwang & Yoon (1981) ได้พัฒนาวิธีการตัดสินใจ โดยที่ค่าทางเลือกที่
ดีที่สุด คือ ทางเลือกที่มีระยะห่างที่อยู่ใกล้กับค่าอุดมคติเชิงบวก (Positive 
ideal solution, PIS) และทางเลือกที่มีระยะห่างที่อยู่ไกลจากค่าอุดมคติ
เช ิงลบ (Negative ideal solution, NIS) โดยใช ้ระยะทางย ูคล ิ เด ียน 
(Euclidean distance) จะใช้ในการพิจารณาระยะห่างสัมพันธ์ของพื้นที่

ทางเลือกทั้งสองและสามารถคัดเลือกพื้นที่ทางเลือกที่เหมาะสมที่สุด [23] 
ซ่ึงขั้นตอนการคำนวณดังแสดงในรูปที่ 7 

 

 
รูปท่ี 7 ขัน้ตอนการคำนวณ PIS ของ TOPSIS [24] 

เมื่อได้ค่าน้ำหนักความสำคัญความสำคัญของปัจจัยย่อยโดยวิธี AHP 
และค่าคะแนนของพื้นที่ทางเลือก 1 และ 5 ภายใต้แต่ละปัจจัยย่อยโดยวิธี 
FSM ของปัจจัยย่อยแต่ละปัจจัย จะถูกนำมาวิเคราะห์เพื่อหาค่าคะแนนรวม
ของพื้นที่ทางเลือกทั้งสอง โดยการนำค่ามาคำนวณหาเมทริกซ์การตัดสินใจ
มาตราฐาน จากค่าคะแนนของพื้นที่ทางเลือก 1 และ 5 ทั้งหมด และนำค่า
คะแนนที่ได้มานอร์มอลไลซ์แบบถ่วงน้ำหนัก และจะสามารถกำหนดค่า PIS 
และ NIS ของแต่ละปัจจัยย่อยสำหรับพื ้นที่ทางเลือก 1 และ 5 และหา
ระยะห่างสัมพันธ์ในเชิงระยะทางยูคลิเดียนที่เข้าใกล้ทางเลือกที่ดีที่สุด ยิ่งค่า
ระยะห่างสัมพันธ์เชิงระยะทางยูคลิเดียนของพื้นที่ทางเลือกสูง จะถือว่าเข้า
ใกล้ค่า PIS มาก พื้นที่ทางเลือกนั้นจะยิ่งมีความเหมาะสมมากตามไปด้วย 

ผลจากการศึกษาทบทวนรายงานวิจัยและบทความที่เกี่ยวข้องกับการ
คัดเลือกพื้นที ่ที ่เหมาะสมในการก่อสร้าง DP ในประเทศไทยและในงาน
ศึกษาของต่างประเทศ [2] [11] [12] [18] [25] [26] [27] และการสัมภาษณ์
ผู้เชี่ยวชาญโดยตรงจะสามารถกำหนดหลักเกณฑ์ในการให้ค่าคะแนนที่เป็น
คำพูด  5 ระดับได้แก่ ต่ำมาก ต่ำ ปานกลาง สูง และสูงมาก สำหรับแต่ละ
ปัจจัยย่อยที่พิจารณาดังแสดงในตารางที่ 6 โดยจะเห็นได้ว่าในแต่ละหลัก
เกณ์ที่ใช้ในการให้ค่าคะแนน แต่ละปัจจัยมีเกณฑ์การให้ค่าคะแนนที่แตกต่าง
กัน ในบางปัจจัยที่มีค่ามากยิ่งมีค่าคะแนนสูง หรือบางปัจจัยยิ่งมีค่าน้อย จะ
ยิ ่งมีค่าคะแนนสูง ซึ ่งเกณฑ์เหล่านี้ขึ ้นอยู่กับการกำหนดค่าและการให้
ความสำคัญของแต่ละปัจจัยว่ามีความสัมพันธ์เชิงลบหรือเชิงบวก 

 
 

 

w 

 

 

  

 

การคํานวนเมทริกซ์การตัดสินใจมาตรฐาน 

𝑟ij  = xij /  𝑥𝑖𝑗
2

ij

n
i ;i=1,2,…n;j=1,2,…m. 

การประมาณเมทริกซ์การตัดสินใจแบบนอร์มอลไลซ์แบบถ่วงน้ําหนัก  

vij  = rij ∗ Wj   

กําหนดค่า PIS และค่า NIS 

Vi
+ = {(max viji|𝑗ϵ 𝐽1 ), (min viji| j ϵ 𝐽2 |i=1,2,…n}          

Vj
−  = {(min viji|𝑗ϵ 𝐽1 ), (max viji|j ϵ 𝐽2 |i=1,2,…n}                            

คํานวณหาความสัมพันธ์ในเชิงระยะทางยูคลิเดียนที่เข้าใกล้ทางเลือกที่
ดีที่สุดโดย ความสัมพันธ์เชิงเข้าใกล้จากทางเลือก   

Pi  = 
S i
−

S i
++S i

− 
 

 

คํานวณความสัมพันธ์ของระยะทางยูคลิเดียนจาก PIS และ NIS ของ
แต่ละทางเลือก  

Si
+=   (vij−Vj

+ )2k
j=1  ,k=1,2,3,..….,n 

 Si
−=   (vij−Vj

− )2k
j=1  ,k=1,2,3,..….,n 

 

  

vij  = nij ∗ Wj  (ค่าน้ําหนักของปัจจัย AHP)                    

จัดอันดับทางเลือกที่ดีที่สุด ขึ้นกับค่า Pi   โดยค่าทางเลือกที่ดีที่สุดจะมี
ระยะใกล้กับค่า PIS และไกลจากค่า NIS 

      กําหนดค่า 

PIS และค่า NIS 

Vi
+ = {(max viji|𝑗ϵ 𝐽1 ), (min viji| j ϵ 𝐽2 |i=1,2,…n}          

Vj
−  = {(min viji|𝑗ϵ 𝐽1 ), (max viji|j ϵ 𝐽2 |i=1,2,…n}                            

คํานวณหาระยะห่างสัมพันธ์ (ระยะทางยูคลิเดียน) ที่เข้าใกล้ทางเลือกที่
ดีที่สุด 

Pi  = 
S i
−

S i
++S i

− 
 

 

คํานวณระยะทางยูคลิเดียนจาก PIS และ NIS ของแต่ละทางเลือก  

Si
+=   (vij−Vj

+ )2k
j=1  ,k=1,2,3,..….,n 

 Si
−=   (vij−Vj

− )2k
j=1  ,k=1,2,3,..….,n 

 

  

vij  = nij ∗ Wj  (ค่าน้ําหนักของปัจจัย AHP)                    

จัดลําดับความสําคัญและคัดเลือกทางเลือกที่ดีที่สุด ขึ้นกับค่า Pi   โดย
ค่าทางเลือกที่ดีที่สุดจะมีระยะห่างสัมพันธ์ใกล้กับค่า PIS และอยู่ไกล

จากค่า NIS 

 

การคํานวนเมทริกซ์การตัดสินใจมาตรฐาน 

𝑟ij  = xij /  𝑥𝑖𝑗
2

ij

n
i ;i=1,2,…n;j=1,2,…m. 

การประมาณเมทริกซ์การตัดสินใจนอร์มอลไลซ์แบบถ่วงน้ําหนัก  

vij  = rij ∗ Wj   

กําหนดค่า PIS และค่า NIS 

Vi
+ = {(max viji|𝑗ϵ 𝐽1 ), (min viji| j ϵ 𝐽2 |i=1,2,…n}          

Vj
−  = {(min viji|𝑗ϵ 𝐽1 ), (max viji|j ϵ 𝐽2 |i=1,2,…n}                            
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ตารางท่ี 5 แสดงเกณฑ์คะแนนตามปัจจัยของพื้นที่ทางเลือก [2] [11] [12] [18] [25] [26] [27] 

หมายเหต ุ:
1 เกณฑ์ค่าคะแนนระบบสาธารณูปโภค พิจารณาจากความพร้อมของระบบสาธารณูปโภคเดิมที่มีอยู่ เช่น ระบบประปา ระบบไฟฟ้า ระบบโทรศัพท์ ระบบสุขาภิบาล 
2 เกณฑ์ค่าคะแนนปัญหาผลกระทบต่อความน่าอยู่ของชุมชน พิจารณาจากจำนวนปัญหาที่จะส่งผลกระทบต่อความน่าอยู่ของชุมชน เช่น ความล่าช้าของคนเดินเท้า

ขณะรอข้ามถนน ความเสี่ยงของคนเดินเท้าที่อาจเกิดอุบัติเหตุขณะรอข้ามถนน การตัดขาดทางสังคม ปัญหาด้านการสั่นสะเทือนและเสียง รถรอเลี้ ยวเข้าซอย ปัญหาฝุ่น
ละอองที่ส่งผลต่อสุขภาพของผู้อยู่อาศัย 

3 เกณฑ์ค่าคะแนนปัญหาด้านการจราจรติดขัด พิจารณาจาก ระดับการให้บริการของถนนเส้นนั้น เช่น มีการไหลอิสระของจราจร การจราจรถูกรบกวน จราจรคงที่ 
จราจรเริ่มไม่คงที่หรือมีการติดขัดของจราจร  

จากข้อมูลทุติยภูมิที่ได้จากการทบทวนรายงานและผลการศึกษาที่เกี่ยวข้องในอดีตที่ผ่านมาในประเทศไทย [2] [11] [12] (จังหวัดขอนแก่น, 2547) (การท่าเรือ., 
2559) (สนข., 2561) และงานวิจัยอื่นๆ และข้อมูลปฐมภูมิที่ได้จากการออกสำรวจภาคสนาม ณ  พื้นที่สถานีรถไฟโนนพยอม ต.ม่วงหวาน อ.น้ำพอง (พื้นที่หมายเลข 1) 
และพื้นที่ในเขต ต.ในเมือง อ.บ้านไผ่ (พื้นที่หมายเลข 5) จะสามารถกำหนดค่าคะแนนสำหรับปัจจัยย่อยต่างๆของพื้นที่ทางเลือกหมายเลข 1 และพื้นที่ทางเลือกหมายเลข 
5 ดังแสดงในตารางที่ 6
 
 
 
 
 
 

ปัจจัยหลัก ปัจจัยรอง ปัจจัยย่อย หน่วย เกณ ์คะแนน 
ต่ำมาก
(Very 
low) 

ต่ำ 
(Low) 

ปานกลาง 
(Medium) 

สูง 
(High) 

สูงมาก 
(Very 
High ) 

ความ
เหมาะสม
ทางด้านพื้นที่ 
(A1) 

การเชื่อมต่อกับ
ระบบการขนส่ง
(B1) 

ระยะทางเชื่อมต่อกับระบบราง (C1) กิโลเมตร > 5 3.5-5.0 2.0-3.5 0.5-2.0 < 0.5 
ระยะทางเชื่อมต่อกับถนนสายหลัก (C2)                         กิโลเมตร > 10 7.0-10 4.0-7.0 1.0-4.0 ≤ 1.0 

ขนาดพื้นที่/รูป
แปลง 
(B2) 

ขนาดพื้นที่ (C3) ไร่ <250 >250-400 >400-550 >550-700 >700 
ความพร้อมของพื้นที่และความสามารถใน
การขยายตัวในอนาคต (C4) 

ไร่ ≤120 240-360 360-480 480-600 >600 

การปกป้อง
สิ่งแวดล้อม 
(A2) 

ผลกระทบต่อ
ทรัพยากร
สิ่งแวดล้อมทาง
กายภาพและ
ชีวภาพ (B3) 

ระยะห่างจากพื้นที่ป่าไม้เพื่อการอนุรักษ์  
(C5)                                                 

กิโลเมตร ≤1 >1-2 >2-3 >3-4 >4 

ระยะห่างจากแหล่งน้ำที่สำคัญ (C6)                               กิโลเมตร ≤1 >1-2 >2-3 >3-4 >4 

ผลกระทบต่อ
คุณค่าการใช้
ประโยชน์ของ
มนุษย์และ
คุณภาพชีวิต (B4) 

ระยะห่างจากสถานที่อ่อนไหว เช่น 
สถานศึกษา สถานพยาบาล หรือศาสน
สถาน (C7) 

กิโลเมตร ≤1 >1-2 >2-3 >3-4 >4 

ระยะห่างจากแหล่งท่องเที่ยว สถานที่
พักผ่อนหย่อนใจหรือโบราณสถาน (C8)                                                  

กิโลเมตร ≤1 >1-2 >2-3 >3-4 >4 

การพัฒนา
ด้านเศรษฐกิจ 
(A3) 

การเพิ่ม
ประสิทธิภาพทาง
เศรษฐกิจโดยการ
ลดการใช้จ่ายใน
การขนส่งสินค้า 
(B5) 

ระยะห่างจากท่าเรือเพื่อการส่งออก (C9)                                               กิโลเมตร > 600 >500-600 >400-500 >300-400 ≤ 300 
ระยะห่างจากแหลงอุตสาหกรรมขนาด
ใหญ ่(C10) 

กิโลเมตร > 100.0 70.0-100.0 40.0-70.0 10.0-40.0 ≤ 10.0 

ต้นทุนด้านราคา
ที่ดินค่าก่อสร้าง
และระบบ
สาธารณูปโภค 
(B6) 

มูลค่าที่ดินและค่าก่อสร้างทางรถไฟ (C11) ล้านบาท ≥1148 >861-1148 >547-861 >287-547 ≤ 287 
ระบบสาธารณูปโภค (C12)                                         มีความสมบูรณ์

ต่ำมาก-มาก
ที่สุด 

มีความ
สมบูรณ์ต่ำ

มาก 

มีความ
สมบูรณ์ต่ำ 

ปานกลาง ค่อนข้าง
สมบูรณ์ 

มีความ
สมบูรณ์มาก

ที่สุด 

ความ
รับผิดชอบ
ด้านสังคม 
(A4) 

ผลกระทบต่อ
สังคมและชุมชน 
(B7) 

จำนวนชุมชนโดยรอบในรัศมี 1 กิโลเมตร 
(C13)                        

จำนวนชุมชน ≥ 5 4 3 2 1 

ปัญหาผลกระทบต่อความน่าอยู่ของชุมชน
(C14)  

มีผลกระทบ
ระบบต่อความ
น่าอยู่ของชุมชน 

ต่ำมาก-มาก
ที่สุด 

มีผลกระทบ
ต่อความน่า

อยู่ของ
ชุมชน มาก

ที่สุด 

มีผลกระทบ
ต่อความน่า

อยู่ของ
ชุมชน มาก 

มีผลกระทบ
ต่อความน่า

อยู่ของ
ชุมชน ปาน

กลาง 

มีผลกระทบ
ต่อความน่า

อยู่ของ
ชุมชน น้อย

มาก 

มีผลกระทบ
ต่อความน่า

อยู่ของ
ชุมชนน้อย 

ผลกระทบต่อ
การจราจร (B8) 

ปัญหาด้านการจราจรติดขัด (C15)                                ระดับการ 
ให้บริการ 

(ปริมาณจราจร
(V) /ความจุ 

(C)) 

≥E D C B A 

ปัญหาด้านความปลอดภัยทางถนน (C16)                         ระดับดาว  
(1-5 ดาว) 

1 2 3 4 5 
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ตารางท่ี 6 ค่าคะแนนของพืน้ทีท่างเลอืกภายใต้ปัจจยัยอ่ยต่างๆ

หมายเหตุ:  
 
ตารางท่ี 7 การหาค่าสัมประสิทธิ์เข้าใกล้ค่าอุดมคตทิี่สุด (𝑃𝑖) 

พื้นท่ีทางเลือก ค่าอุดมคติเชิงบวก 
(𝐒𝐢+) 

ค่าอุดมคติเชิงลบ 
(𝑺𝒊−) 

(𝑺𝒊+)+ (𝑺𝒊−) ค่าระยะห่างสัมพันธ์ท่ี
เข้าใกล้ค่าอุดมคติ 

(𝑷𝒊) 

ลำดับ
ความสำคัญ 

1.สถานีรถไฟโนนพยอม ต.ม่วงหวาน อ.น้ำพอง 
2.ต.ในเมือง อ.บ้านไผ่ 

0.0537 
0.0953 

0.1078 
0.0314 

0.1615 
0.1268 

0.6673 
0.2479 

1 
2 

หมายเหตุ: ตัวใน () หมายถึงค่า RW ของพืน้ทีท่างเลอืก 

จากตารางที่ 7 พบว่าค่าระยะห่างสัมพันธ์ (ระยะทางยูคลิเดียน, 𝑃𝑖 ) ที่
ใกล้ค่าอุดมคติ พื้นที่ทางเลือกหมายเลข 1 สถานีรถไฟโนนพยอม ต.ม่วง
หวาน อ.น้ำพอง มีค่ามากกว่าพื้นที่ทางเลือกหมายเลข 2 ต.ในเมือง อ.บ้าน
ไผ่ จึงถือว่าพื้นที่ทางเลือกหมายเลข 1 มีความเหมาะสมในการก่อสร้าง DP 
มากกว่า พื้นที่ทางเลือกหมายเลข 2 เนื่องจากค่า 𝑃𝑖  เป็นการคำนวนหา
ระยะห่างสัมพันธ์ของพื้นที่ทางเลือกทั้งสองพื้นที่ที่เข้าใกล้ค่าอุดมคติเชิงบวก
มากที่สุด ยิ่งค่า 𝑃𝑖  มีค่ามาก แสดงว่ามีค่าระยะห่างใกล้ค่าอุดมคติเชิงบวก
มาก ยิ่งมีความเหมาะสมของพื้นที่นั้นมากตามไปด้วย 

6. อภิปรายผล 

จากการศึกษาเบื ้องต้นพื ้นที ่ทางเลือกที ่มีศักยภาพเพียงพอในการ
ก่อสร้าง DP ในจังหวัดขอนแก่นมี 5 พื้นที่ ได้แก่ (1) สถานีรถไฟโนนพยอม 
ต. ม่วงหวาน อ. น้ำพอง (2) สถานีรถไฟท่าพระ (3) แผนกสัตวบาลที่ 2 กส.
ทบ. (4) สถานีรถไฟบ้านไผ่ และ (5) พื้นที่ ต.ในเมือง อ.บ้านไผ่ แต่หลังจาก
ผ่านกระบวนการกลั่นกรองพื้นที่เบื้องต้นโดยใช้หลักเกณฑ์ด้านกรรมสิทธิ์
ที่ดินและขนาดพื้นที่  ด้านการไม่ขัดต่อข้อกฎหมายผังเมืองและด้านพื้นที่
การไม่อยู่ในเขตป่าอนุรักษ์หรือเขตป่าสงวน มีพื้นที่ที่ผ่านการกลั่นกรองเพียง 
2 พื้นที่ ได้แก่ (1) สถานีรถไฟโนนพยอม ต.ม่วงหวาน อ.น้ำพอง (2) พื้นที่ ต.
ในเมือง อ.บ้านไผ ่ 

ในขั้นตอนต่อไปเป็นการประยุกต์ใช้วิธีการ HMADM จากค่า RW และ
ลำดับความสำคัญในตารางที่ 3 สรุปปัจจัยหลักมีลำดับความสำคัญ ได้ดังนี้ 
คือ ปัจจัยด้านความเหมาะสมของพื้นที่ (0.4047) ตามมาด้วยปัจจัยด้านการ

พัฒนาเศรษฐกิจ (0.2631) ปัจจัยด้านความรับผิดชอบต่อสังคม (0.1846) 
และปัจจัยด้านการปกป้องสิ่งแวดล้อม (0.1473) ตามลำดับ ส่วนปัจจยัยอ่ย
ที่มีลำดับความสำคัญโดยพิจารณาจากค่า RW ของปัจจัยย่อย ดังแสดงใน
ตารางที่ 3 โดยมีลำดับความสำคัญดังนี้ คือระยะทางการเชื่อมต่อกับระบบ
ราง (0.2331) มีลำดับความสำคัญสูงสุด ปัจจัยย่อยที่มีค่าลำดับความสำคัญ
รองลงมา ดังนี้ คือ ระยะห่างจากแหล่งอุตสาหกรรมขนาดใหญ่ (0.1393) 
ระยะห่างจากท่าเรือเพื่อการส่งออก (0.0647) ระยะทางการเชื่อมต่อกับถนน
สายหลัก (0.0644) ปัญหาผลกระทบต่อความน่าอยู่ของชุมชน (กิจกรรม
สันทนาการ วิถีชีวิต วัฒนธรรม) (0.0618) ระยะห่างจากสถานที่อ่อนไหว 
เช่น สถานศึกษา, สถานพยาบาลหรือศาสนสถาน (0.0631) จำนวนชุมชน
โดยรอบในรัศมี 1 กิโลเมตร (0.0618) ขนาดของพื้นที่ต่อเนื่องที่สามารถ
ขยายพื ้นที ่ได้ในอนาคต (0.0576) ปัญหาด้านความปลอดภัยทางถนน 
(0.0498) ขนาดพื้นที่ (0.0494) ระยะห่างจากแหล่งน้ำที่สำคัญ (0.0353) 
มูลค่าที่ดินและค่าก่อสร้างทางรถไฟ (0.0308) ระยะห่างจากพื้นที่ป่าไมเ้พื่อ
การอนุรักษ์ (0.0300) ระบบสาธารณูปโภคที่มีอยู่ (0.0283) ระยะห่างจาก
แหล่งท่องเที่ยว สถานที่พักผ่อนหย่อนใจหรือโบราณสถาน (0.0188) ปัญหา
ด้านการจราจรติดขัด (0.0095) ตามลำดับ 

ในการคัดเลือกพื้นที่ที ่เหมาะสมในการก่อสร้าง DP จะต้องคำนึงถึง
ปัจจัยย่อยต่างๆ ที่มีผลต่อการคัดเลือกพื้นที่ที่เหมาะสมในการก่อสร้าง DP 
ตัวอย่างเช่น อิทธิพลของพื้นที่ทางเลือกที่เหมาะสมควรมีระยะทางเชื่อมต่อ
กับระบบราง ถนนสายหลัก แหล่งอุตสาหกรรมขนาดใหญ่ และท่าเรือน้อย 
เพื่อให้เข้าถึงพื้นที่ได้อย่างสะดวก รวดเร็วที่ส่งผลให้ต้นทุนในการขนส่งมีค่า

 
ตํ่ามาก ตํ่า ปานกลาง สูง สูงมาก 

ปัจจัยหลัก ปัจจัยรอง ปัจจัยย่อย หน่วย เกณ ์คะแนน 

พื้นท่ีทางเลือก 1 พื้นท่ีทางเลือก 2 
A1 B1 C1 กิโลเมตร 1.4 0.3 

C2 กิโลเมตร 0.8 0.9 
B2 C3 ไร่ 1000 943.75 

C4 ไร่ 650 616.5 
A2 
 

B3 C5 กิโลเมตร 2.4 5.8 

C6 กิโลเมตร 27.29 16.18 
B4 C7 กิโลเมตร 1.3 0.9 

C8 กิโลเมตร 1.1 2.2 
A3 B5 C9 กิโลเมตร 543.5 469.9 

C10 กิโลเมตร 9.2 79.1 

A3 B6 C11 ล้านบาท 374.2 355.65 

 C12 มีความพร้อมระบบสาธารณูปโภคต่ำมาก-มากที่สุด ไม่มีระบบสาธารณูปโภค ไม่มีระบบสาธารณูปโภค 

A4 B7 C13 จำนวนชุมชน 1 3 

C14 มีผลกระทบต่อความน่าอยู่ของชุมชน ต่ำมาก-มากที่สุด มีผลกระทบต่อความน่าอยู่
ของชุมชน มาก 

มีผลกระทบต่อความน่าอยู่
ของชุมชน มาก 

B8 C15 ระดับการให้บริการ (ปริมาณจราจร (V) /ความจุ (C)) 0.41 0.30 

C16 ระดับดาว (1-5 ดาว) 3 3 
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ลดลงด้วย แต่ในทางตรงกันข้ามพื้นที่ทางเลือกที่มีระยะห่างมากจึงจะมีความ
เหมาะสมของพื้นที่ คือระยะห่างจากสถานที่อ่อนไหวต่างๆ เช่น สถานศึกษา, 
สถานพยาบาลหรือศาสนสถาน, แหล่งน้ำที่สำคัญ พื้นที่ป่าไม้เพื่อการอนุรักษ์ 
และแหล่งท่องเที่ยว สถานที่พักผ่อนหย่อนใจหรือโบราณสถาน เนื่องจากจะ
ช่วยลดผลกระทบของการดำเนินการ DP ต่อระบบนิเวศน์ในบริเวณนั้น เช่น
ทั ้งทางด้านมลพิษ วิถ ีช ีว ิต และความสวยงามเป็นต้น พื ้นที ่ท ี ่ม ีความ
เหมาะสมจะต้อง มีจำนวนชุมชนโดยรอบในรัศมี 1 กิโลเมตร น้อยเนื่องจาก
จะมีประชาชนที่อาจจะได้รับผลกระทบจากการก่อสร้าง DP น้อย ขนาดของ
พื้นที่และขนาดพื้นที่ต่อเนื่องที่สามารถขยายพื้นที่ได้ในอนาคต เนื่องด้วย
ขนาดพื้นที่เป็นตัวบ่งชี้ว่าขนาดของพื้นที่ทางเลือกสามารถรองรับปริมาณ
สินค้าที่คาดว่าจะเพิ่มขึ้นมาใช้บริการของ DP ได้หรือไม่ ดังนั้นยิ่งมีพื้นที่
ขนาดใหญ่และพื้นที่ใกล้เคียงที่สามารถขยายตัวได้มากในอนาคตยิ่งมีความ
เหมาะสมของพื้นที่มาก  

ผลการศึกษาได้พื้นที่ที่เหมาะสมในการก่อสร้าง DP คือ สถานีรถไฟโนน
พยอม ต.ม่วงหวาน อ.น้ำพอง ที่มีความสอดคล้องกับการศึกษาจากองค์กร
อื่น ถึงแม้ว่าในการศึกษาจะใช้วิธีการศึกษาที่แตกต่างกันไป และมีปัจจัยที่ใช้
ในการศึกษาแตกต่างกัน โดยมีปัจจัยที่ใช้ศึกษาเหมือนและใกล้เคียงกัน ซ่ึง
ปัจจัยที ่ใช้ในการศึกษาที ่คล้ายกันกับงานศึกษาของการท่าเรือ ., (2559) 
ปัจจัยหลัก คือ ความเหมาะสมทางด้านพื้นที่ ปัจจัยที่ถูกใช้เหมือนกันกับงาน
ศึกษาของ สนข., (2561) ปัจจัยหลัก คือ การปกป้องสิ่งแวดล้อม ปัจจัย
ลำดับสุดท้ายที ่คล้ายกัน ดังนี้ ระยะทางการเชื่อมต่อกับระบบรา, ระยะ
ทางการเชื่อมต่อกับถนนสายหลัก, ขนาดของพื้นที่ต่อเนื่องที่สามารถขยาย
พื้นที่ได้ในอนาคต, ระยะห่างจากแหล่งอุตสาหกรรมขนาดใหญ่, มูลค่าที่ดิน
และค่าก่อสร้างทางรถไฟ และจำนวนชุมชนโดยรอบในรัศมี 1 กิโลเมตร 

7. สรุปผล 

ในงานวิจัยนี้ วิธี HMADM ซ่ึงประกอบไปด้วย AHP, FSM และ TOPSIS 
ได้ถูกนำมาประยุกต์ใช้ในกระบวนการตัดสินใจเพื ่อการคัดเลือกพื้นที่ที่
เหมาะสมในการก่อสร้าง DP ในจังหวัดขอนแก่น โดยวิธี AHP ถูกนำมา
ประยุกต์ใช้เพื่อหาค่า RW ของปัจจัยต่างๆ วิธี FSM ถูกนำมาประยุกต์ใช้เพื่อ
เปลี่ยนค่าคะแนนที่ได้เป็นคำพูด (ต่ำมาก ต่ำ ปานกลาง สูง และ สูงมาก) 
เป็นค่าคะแนนที่เป็นตัวเลข วิธี TOPSIS ประยุกต์ใช้เพื่อหาค่าคะแนนรวม
ของพื้นที่ทางเลือกที่ศึกษา และสามารถเรียงลำดับพื้นที่ทางเลือกตามความ
เหมาะสมได้อย่างมีประสิทธิภาพ  

โดยการวิจัยครั้งนี้ได้นำเอาปัจจัยหลักด้านการพัฒนาด้านเศรษฐกิจ 
ความรับผิดชอบต่อสังคมและการปกป้องสิ่งแวดล้อมเข้ามาร่วมพิจารณากับ
ปัจจัยด้านความเหมาะสมทางด้านพื้นที่ เป็นกระบวนการตัดสินใจที่สร้าง
ความสมดุลของปัจจัยหลัก 3 ปัจจัยแรกจึงมีความสอดคล้องกับหลักการ
พัฒนาอย่างยั่งยืน  

ผลจากการประยุกต์ใช้วิธี HMADM พบว่าพื้นที่ที่เหมาะสมที่สุดในการ
ก่อสร้าง DP ของจังหวัดขอนแก่น คือ พื้นที่ทางเลือกหมายเลข 1: สถานี
รถไฟโนนพยอม ต.ม่วงหวาน อ.น้ำพอง ซึ่งมีความสอดคล้องกับเอกสารการ
คัดเลือกพื้นที่ทางเลือกที่เหมาะสมที่ได้จากผลการศึกษาของหน่วยงานอื่น 
เช่น สำนักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข .) [2]  และการ
ท่าเรือแห่งประเทศไทย (กทท.) [12] ในขณะการศึกษาดังกล่าวนั้นมีวิธี
การศึกษาและจำนวนและประเภทของปัจจัยการตัดสินใจต่างๆที่มีความ
แตกต่างกันด้วย การศึกษานี ้จัดทำขึ ้นเพื ่อเป็นการนำเอากระบวนการ
วิเคราะห์ที่เป็นที่ยอมรับกันอย่างแพร่หลายและมีความแม่นยำของผลลัพธ์
เข้ามาใช้ในการแก้ปัญหาการตัดสินใจ  

งานวิจัยนี้เป็นเพียงการคัดเลือกพื ้นที ่ทางเลือกที ่เหมาะสมในการ
ก่อสร้าง DP ของจังหวัดขอนแก่นเบื้องต้นเท่านั้น ดังนั้นจึงจำเป็นจะต้อง

ดำเนินการอีกหลายขั้นตอนเพื่อนำไปสู่การพัฒนา DP ให้ประสบความสำเร็จ 
เช ่น จะต้องศึกษาความเหมาะสมด้านว ิศวกรรม และการออกแบบ
รายละเอ ียด ศ ึกษาผลกระทบสิ่ งแวดล ้อม (Environmental impact 
assessment) (EIA) ศึกษาความเหมาะสมด้านเศรษฐศาสตร์และการเงิน 
เป็นต้น  

ข้อเสนอแนะ 
การประยุกต์ใช้วิธี HMADM โดยเป็นการบูรณาการวิธี MADM ที่สำคัญ 

3 วิธี ซึ ่งประกอบด้วยวิธี AHP, FSM และ TOPSIS ที่ทำให้ผลลัพธ์ที่ได้มี
ความถูกต้องแม่นยำน่าเชื่อถือและเป็นที่ยอมรับ เป็นการเพิ่มประสิทธิภาพ
ในการตัดสินใจและขจัดข้อด้อยและข้อจำกัดต่างๆ ของวิธี MADM อื่นๆ 
รวมทั้งแก้ปัญหาการตัดสินใจที่มีอคติของผู้เชี่ยวชาญและสามารถตรวจสอบ
ความสอดคล้องและความเท่ียงตรงของการตัดสินใจของผู้เชี่ยวชาญแต่ละคน
และกลุ่มของผู้เชี่ยวชาญได้ โดยวิธี HMADM สามารถนำไปประยุกต์ใช้กับ
การตัดสินใจในปัญหาที่มีลักษณะโครงสร้างการตัดสินใจที่ไม่ชัดเจนต้อง
พิจารณาหลายปัจจัย มีจำนวนทางเลือกที่แน่นอน และมีผู้ตัดสินใจหลายคน
หรือหลายกลุ ่ม เช ่น การคัดเล ือกสถานที ่ต ั ้งของ Transit-Oriented 
Development, (TOD), การคัดเลือกสถานที่ตั ้งท่าเรือและการคัดเลือก
ประเภทและเส้นทางของระบบขนส่งสาธารณะที่เหมาะสม เป็นต้น 

กิตติกรรมประกาศ 

งานวิจัยนี้สำเร็จไดด้้วยความอนุเคราะห์และการสนับสนุนด้านข้อมูลใน
การวิจัยเป็นอย่างยิ่ง จากกลุ่มคณะผู้เชี่ยวชาญ และขอขอบคุณ ศูนย์วิจัย
พัฒนาโครงสร้างมูลฐานอย่างยั ่งยืน สาขาวิชาวิศวกรรมขนส่ง คณะ
วิศวกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลัยขอนแก่น ได้รับสนับสนุนงบประมาณ
โครงการจาก “ฝ่ายวิจัยและบัณฑิตศึกษา” มหาวิทยาลัยขอนแก่น ที่คอย
ช่วยเหลือด้านองค์ความรู้ ทั ้งทางด้าน HMADM, MADM และ DP คอย
เสนอแนะให้ความรู้ตลอดจนการวิจัยนี้แล้วเสร็จ โดยงานวิจัยในครั้งนี ้จะ
เป็นคุณูปการสำหรับการกลั่นกรองพื้นที่เบื้องต้นที่เหมาะสมในการพัฒนา
เป็น DP ภายในจังหวัดขอนแก่น ต่อไป 
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