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บทคัดย่อ 

     บทความวิจัยนี้มีวัตถุประสงค์เพื่อเลือกแนวเส้นทางที่เหมาะสมของ
ถนนสาย ข2 ตามแผนผังรวมเมืองสระบุรี พ.ศ. 2562  โดยใช้วิธี Analytic 
Hierarchy Process ( AHP) ร ่ ว ม ก ั บ ว ิ ธ ี  Technique for Order of 
Preference by Similarity to Ideal Solution (TOPSIS) ซึ ่งปัจจัยหลัก
ประกอบด้วย 3 ปัจจัย 1. ปัจจัยด้านวิศวกรรมและการจราจร ซ่ึงมี 3 ปัจจยั
ย่อย 2. ปัจจัยด้านการลงทุน ซ่ึงมี 2 ปัจจัยย่อย 3 ปัจจัยด้านผลกระทบต่อ
สิ ่งแวดล้อมและชุมชน ซึ ่งมี 4 ปัจจัยย่อย โดยปัจจัยทั ้งหมดจะถูกถ่วง
น้ำหนักความสำคัญด้วยวิธี AHP จากนั้นนำมาวิเคราะห์ด้วยวิธี TOPSIS 
เพื่อจัดลำดับแนวเส้นทางที่เหมาะสมของถนน สาย ข2 โดยการศึกษานี้ได้
กำหนดแนวทางเลือกทั้งหมด 3 แนวทางเลือก ได้แก่ เส้นทางเลือกที่ 1   
(เส้นทางตามผังเมืองรวมเมืองสระบุรี), เส้นทางเลือกที่ 2 (เส้นทางที่เชื่อม
ถนนสาย ข2 ช่วงที่ 1 กับถนนสาย ง3 บริเวณถนนสาย ง2 ตามผังเมืองรวม
เมืองสระบุรี) และ เส้นทางเลือกที่ 3 (เส้นทางที่เชื่อมถนนสาย ข2 ช่วงที่ 1 
กับถนนสาย ง3 บริเวณถนนสาย ค4 ตามผังเมืองรวมเมืองสระบุรี) ซึ่งผล
การศึกษาพบว่าแนวเส้นทางที่ได้คะแนนมากที่สุดได้แก่ แนวทางเลือกที่ 2 
รองลงมาคือ แนวทางเลือกที่ 3 และแนวทางเลือกที่ 1 ตามลำดับ ซึ่งผล
ของการศึกษาจะช่วยให้แผนการพัฒนาเมืองสระบุรีที่ต้องการแก้ปัญหา
การจราจรที่ขาดการเชื่อมโยง (Missing link) มีความสมบูรณ์และมีความ
เหมาะสมที่สุดถ้าประเมินจากปัจจัยด้านต่างๆทั้งหมดแล้ว อย่างไรก็ตาม
การศึกษานี้เป็นเพียงการสำรวจเบื้องต้น ยังไม่รวมการสำรวจเชิงลึก เช่น 
การสำรวจจำนวนต้นไม้ที่ต้องประเมินค่าทดแทน ความเห็นของประชาชน
ในพื้นที่ ความสูงต่ำของพื้นที่ของแต่ละแนวเส้นทาง รวมถึงการขยายเขต
ทางในอนาคต ซึ่งคาดว่าอาจส่งผลกระทบต่อผลการศึกษาในระดับหนึ่ง 

คำสำคัญ: วิธกีระบวนการวิเคราะห์ตามลำดับขั้น, วธิีการตัดสินใจแบบ
เรียงลำดับความสำคัญเทียบเคียงอดมคติ, ถนนสาย ข2 ผังเมืองรวมเมือง
สระบุรี 

 

 

Abstract 

This research article aims to select the most suitable route 
for Road K2 according to the Saraburi Comprehensive City Plan 
of 2019 by utilizing the Analytic Hierarchy Process (AHP) in 
combination with the Technique for Order of Preference by 
Similarity to Ideal Solution (TOPSIS). The key factors considered 
in the study are divided into three main factors: 1 . Engineering 
and Traffic Factors – This factor consists of three sub-factors 
2 . Investment Factors – This factor includes two sub-factors 3 . 
Environmental and Community Impact Factors – This factor 
consists of four sub-factors.  All factors are assigned weightings 
using the AHP method, followed by an analysis using the TOPSIS 
method to rank the suitability of different route alternatives for 
Road K2. This study has identified three alternative route options: 
Alternative Route 1 – The route follows the comprehensive city 
plan of Saraburi. Alternative Route 2 – The route connects Road 
Line K2 (Section 1) with Road Line Ng3 near Road Line Ng2, as 
outlined in the comprehensive city plan of Saraburi. Alternative 
Route 3 – The route connects Road Line K2 (Section 1) with Road 
Line Ng3 near Road Line K4, as outlined in the comprehensive 
city plan of Saraburi. The study results indicate that Alternative 
Route 2 received the highest score, followed by Alternative Route 
3, with Alternative Route 1 ranking the lowest. The results of this 
study will contribute to the urban development plan of Saraburi, 
specifically in addressing the issue of missing links in the road 
network. By evaluating all relevant factors, the proposed route 
selection will be optimized for efficiency and suitability. However, 
this study serves as a preliminary assessment and does not yet 
include in-depth investigations such as evaluating the number of 
trees requiring compensation, gathering public opinions from 
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affected communities, analyzing the elevation variations of 
different route options, or assessing future right-of-way 
expansions. These factors are expected to have some influence 
on the final study outcomes.  

Keywords: Analytic Hierarchy Process (AHP), Technique for 
Order of Preference by Similarity to Ideal Solution (TOPSIS), 
Road Line K2 in the Saraburi Comprehensive City Plan 

1.   คำนำ 

     อำเภอเมืองสระบุรี จังหวัดสระบุรี มีการเจริญเติบโตทางด้านเศรษฐกิจ
ของภาคการเกษตรกรรม อุตสาหกรรมและการท่องเท่ียวอย่างต่อเนื่องและ
มีแนวโน้มสูงขึ้นในอนาคต เป็นเหตุผลทำให้เขตชุมชนเมืองที่เป็นย่านการค้า
และที่พักอาศัย เกิดการขยายตัวเพิ่มขึ้น และเกิดปัญหาการจราจรติดขัด
หลายแห่ง จากการสำรวจการจราจรของกรมทางหลวงชนบทพบว่า
การจราจรติดขัดบนถนนโครงข่ายโดยรอบพื้นที่ ตลอดช่วงปีที่พิจารณา 
(พ.ศ.2567-พ.ศ.2607) โดยปริมาณจราจรต่อความจุมีแนวโน้มขยายตัว
เพิ่มขึ้น โดยถนนทุกสายทางมีสัดส่วนปริมาณจราจรต่อความจุมากที่สุด ซ่ึง
มีระดับการให้บริการ อยู่ที่ E ถึง F เนื่องจากปริมาณความต้องการเดินทาง
ที่เพิ่มขึ้น โครงข่ายถนนมีเท่าเดิม ความจุถนนเท่าเดิม ส่งผลให้ระดับการ
ให้บริการต่ำ และการจราจรติดขัดบนถนนสายสำคัญสาเหตุจากเส้นทาง
คมนาคมขนส่งที ่ม ีอยู ่รองรับไม่เพียงพอ โดยเฉพาะบนถนนทางหลวง
แผ่นดินหมายเลข 1 และ ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 2 ที่เป็นเส้นทางหลัก
ผ่านตัวเมืองสระบุรี ปัจจุบันกรมทางหลวงชนบทได้ดำเนินการก่อสร้างถนน 
สาย ข2 ผังเมืองรวมสระบุรี ช่วงที่ 1 พร้อมสะพานข้ามแม่น้ำป่าสักแล้ว
เสร็จแต่โครงข่ายถนนยังขาดความเชื ่อมโยงและไม่สมบูรณ์ดังรูปที ่ 1  

       รูปท่ี 1 สถานะปัจจุบันของถนน ตามผังเมืองรวมเมืองสระบุรี  

จังหวัดสระบุรี จึงมีความเห็นว่า ถนนสาย ข2 และ ง3 ผังเมืองรวมเมือง
สระบุรี จะช่วยเช่ือมโยงโครงข่ายของถนนที่ยังขาดได้ โดยวัตถุประสงค์ของ
การนี้การศึกษาคือเพื่อเลือกแนวเส้นทางที่เหมาะสมของถนนสาย ข2 ตาม
แผนผังโครงการคมนาคมและขนส่งท้ายกฎกระทรวงให้ใช้บังคับผังเมือง
รวมเมืองสระบุรี พ.ศ. 2562 จากวิธีกระบวนการวิเคราะห์ตามลำดับขั้น 
(Analytic Hierarchy Process : AHP) ร ่ วมก ับว ิ ธ ี การต ัดส ินใจแบบ
เรียงลำดับความสำคัญเทียบเคียงอดมคติ (Technique for Order of 
Preference by Similarity to Ideal Solution :TOPSIS) โดยการศึกษาที่
ผ่านมาพบว่าการใช้วิธี AHP เพียงวิธีเดียวมีการใช้การเปรียบเทียบเป็นคู่ ซ่ึง
อาจใช้เวลามากหากมีเกณฑ์และทางเลือกจำนวนมากแต่สามารถใช้
ความเห็นจากผู้เชี่ยวชาญในการให้ค่าน้ำหนักของเกณฑ์ได้ ขณะที่การใช้วิธี 
TOPSIS เพียงวิธีเดียว จะไม่สามารถกำหนดค่าน้ำหนักของเกณฑ์จาก
กระบวนการภายในของวิธีการเอง ต้องกำหนดล่วงหน้า แต่ไม่จำเปน็ต้องมี
การเปรียบเทียบเป็นคู ่เหมือน AHP ซึ ่งลดความยุ ่งยากเมื ่อมีทางเลือก
จำนวนมาก ขณะที่การศึกษาที่ใช้วิธี AHP ร่วมกับ TOPSIS นั้นพบว่าการใช่
วิธี AHP-TOPSIS สามารถช่วยให้การคัดเลือกต่างๆเป็นที่ยอมรับได้ และมี
ประสิทธิภาพมากขึ ้น การศึกษานี ้จึงนำวิธี AHPกับ วิธี TOPSIS มาใช้
ร่วมกันเพื่อลดข้อเสียของแต่ละวิธีและเพิ่มประสิทธิภาพของผลการคัดเลือก
ให้มีความน่าเช่ือถือมากอย่างขึ้น   

2.   ทบทวนวรรณกรรม 

ในงานวิจัยนี้ได้ทำการทบทวนววรรณกรรมและงานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับ
การใช้วิธี AHP และ วิธี TOPSIS ในการคัดเลือกทางเลือกความเหมาะสมใน
วัตถุประสงค์ต่างๆ โดยมีงานวิจัยเปรียบเทียบแนวคิดและวิธีการระหว่าง 
SAW AHP และ TOPSIS [1] ในปี พ.ศ. 2559 โดยเปรียบเทียบวิธ ีการ
ตัดสินใจแบบหลายหลักเกณฑ์ (MCDM) 3 วิธ ี ได้แก่ SAW, AHP และ 
TOPSIS ซึ่งใช้ในการเลือกทางเลือกที่เหมาะสมที่สุด ผลการศึกษา พบว่า 
SAW วิธีง่ายที่สุด คำนวณโดยรวมค่าน้ำหนักและคะแนนของแต่ละปัจจัย 
ข้อเสียคืออาจให้ค่าความเหมาะสมเกินจริง เหมาะกับการวิเคราะห์เบื้องต้น 
AHP ใช้การเปรียบเทียบองค์ประกอบทีละคู ่ มีความแม่นยำแต่ซับซ้อน 
เหมาะกับการตัดสินใจที่ต้องลดอคติ ขณะที่ TOPSIS ใช้แนวคิดจุดอุดมคติ 
โดยเลือกทางเลือกที่ใกล้จุดอุดมคติทางบวกและไกลจากจุดอุดมคติทางลบ
ที่สุด การคำนวณซับซ้อนแต่ให้ผลที่ชัดเจน 

ต่อมาในปี พ.ศ. 2560 มีการศึกษาเกี ่ยวกับการประยุกต์ใช้เทคนิค
TOPSIS ในการคัดเลือกตำแหน่งที่ตั้งชุมสาย กรณีศึกษาชุมสาย สาขาย่อย 
เกตเวย์ หนองคายของ บริษัท ยูไนเด็ดอินฟอร์เมชั่นไฮเวย์ จำกัด [2] โดยผล
การศึกษา การวิเคราะห์ด้วยเทคนิค TOPSIS สามารถตอบสนองการ
ให้บริการลูกค้าและมีความมั่นคงของโครงข่ายได้ดีกว่าวิธีการพิจารณาโดยให้
ผู้บริหารและผู้เชี่ยวชาญเลือกจากผลการสำรวจแบบเดิม  

ในปี พ.ศ. 2561 ศึกษาเกี ่ยวกับการประยุกต์ใช้วิธีการ AHP และ 
TOPSIS ในการคัดเลือกเส้นทางปรับปรุงท่อประปา ในพื้นที ่สำนักงาน
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ประปาสาขาประชาชื่น [3] ซึ่งผลการศึกษาเป็นที่ยอมรับได้ และถือได้ว่ามี
ความใกล้เคีองกับการพิจารณาเพื่อปรับปรุงเส้นท่อจริง 

ขณะที่ในปี พ.ศ. 2563 มีการศึกษาเกี ่ยวกับแนวทางการจัดลำดับ
ความสำคัญการพัฒนาถนนผังเมือง กรณีศึกษาเมืองนครราชสีมา [4] โดย
ประยุกต์ใช้การวิเคราะห์ตามลาดับชั้น (AHP) มาทำการวิเคราะห์เพื่อหาค่า
ถ่วงน้ำหนักของปัจจ ัยการศึกษาในครั ้งนี ้สามารถนำไปเป็นแนวทาง
ประยุกต์ใช้เพื่อจัดลำดับความสำคัญการพัฒนาถนนผังเมือง ซึ่งจะช่วยใน
การตัดสินใจเลือกพัฒนาถนนผังเมืองเส้นทางที่เหมาะสมและสอดคล้องกับ
บริบทการพัฒนาของพื้นที่ในอนาคตได้  

ส่วนในปี พ.ศ. 2566 A COMBINED AHP-TOPSIS MODEL FOR THE 
EVALUATION AND SELECTION OF TRUCK DRIVERS [5] ซ่ึงงานวิจัยนี้มี
วัตถุประสงค์เพื่อพัฒนารูปแบบการคัดเลือกพนักงานขับรถบรรทุกโดยใช้ 
AHP และ TOPSIS ซึ่งผลการวิจัยสามารถจัดอันดับพนักงานขับรถที่มีความ
ปลอดภัยสูงสุดได้อย่างมีประสิทธิภาพ โดยผลการวิจัยสรุปได้ว่าโมเดลนี้
สามารถนำไปประยุกต์ใช้กับระบบการขนส่งอื่น ๆ ได้ และปี พ.ศ.2567 ได้
ศ ึกษาเร ื ่อง Comparative Analysis of AHP and TOPSIS Methods in 
Retail Business Location Selection Decision Support System [6] ซ่ึง
ผลการศึกษานี้สามารถช่วยให้ผู้ประกอบการค้าปลีกสามารถเลือกใช้ AHP 
หรือ TOPSIS ตามลักษณะของปัญหาและข้อจำกัดของการตัดสินใจ โดยมี
แนวโน้มว่าการผสมผสานทั้งสองวิธีอาจเป็นแนวทางที่ดีที่สุดในการพัฒนา 
ระบบสนับสนุนการตัดสินใจแบบไฮบริดในอนาคต รวมถึงมีศึกษาเรื ่อง
Dynamic Decision Making Process for Dangerous Good 
Transportation Using a Combination of TOPSIS and AHP Methods 
With Fuzzy Sets [7] โดยผลการว ิจ ัยพบว่าการใช้ AHP-TOPSIS และ 
Fuzzy Sets ช่วยลดความเสี่ยงในการขนส่งวัตถุอันตรายได้อย่างมีนัยสำคัญ
และงานวิจัยนี้มีประโยชน์สำหรับ หน่วยงานกำกับดูแล , บริษัทขนส่ง และ
ภาครัฐ ในการวางแผนเส้นทางขนส่งได้อย่างมีประสิทธิภาพ ขณะที่ [8],[9] 
เป็นการศึกษาที่ใช้วิธี AHP ร่วมกับ TOPSIS ในการประเมินความเหมาะสม
ของทางเลือก ซึ่งผลการศึกษาไปในทิศทางเดียวกันคือ การใช้ AHP ร่วมกับ 
TOPSIS ช่วยให้สามารถเลือกเส้นทางได้อย่างเป็นระบบและมีประสิทธิภาพ 

จากการศึกษาทบทวนงานวิจัยและวรรณกรรมที่เกี่ยวข้องกับการใช้วิธี 
AHP และ วิธี TOPSIS ในการคัดเลือกความเหมาะสมต่างๆ พบว่าการศึกษา
ที่ใช้วิธี AHP เพียงอย่างเดียวจะมีปัญหาเร่ืองมีความซับซ้อนในการวิเคราะห์
และ อาจมีอคติจากผู้ให้คะแนน เนื่องจาก AHP ต้องพึ่งพาความเห็นของ
ผู ้เชี ่ยวชาญหรือผู ้ตัดสินใจ ค่าถ่วงน้ำหนักที่ให้จึงอาจมีอคติ หรือได้รับ
อิทธิพลจากความคิดเห็นส่วนตัว ขณะที่ การศึกษาวิธีที่ใช้ วิธี TOPSIS เพียง
อย่างเดียว จะมีปัญหาเร่ือง ความอ่อนไหวต่อค่าถ่วงน้ำหนัก หากกำหนดค่า
น้ำหนักของปัจจัยผิดพลาด อาจทำให้ผลลัพธ์คลาดเคลื่อน และส่งผลต่อการ
เลือกทางเลือกที่ดีที่สุด และอาจไม่ได้สะท้อนความเป็นจริงทั้งหมด วิธีนี้
พิจารณาเฉพาะระยะห่างจากจุดอุดมคติ แต่ไม่ได้คำนึงถึงความสัมพันธ์ของ
แต่ละปัจจัย ซึ่งอาจทำให้ผลลัพธ์ไม่ตรงกับความต้องการในบางกรณี  ดังนี้
การวิจัยนี้จึงได้นำ วิธี AHP กับ วิธี TOPSIS มาวิเคราะห์ร่วมกันเพื่อลด

ข้อเสียของแต่ละวิธีให้ผลการวิเคราะห์มีความแม่นยำและน่าเชื่อถือมากขึ้น
โดยสรุปการเปรียบเทียบของวิธี AHP กับ TOPSIS และ วิธี AHP-TOPSIS 
ดังตารางที่ 1 

ตารางท่ี 1 เปรยีบเทียบขอ้แตกต่างของวิธี AHP, TOPSIS และ    AHP-TOPSIS 

หัวข้อ AHP TOPSIS AHP-TOPSIS 

แนวคิด
หลัก 

ใช้วิธีเปรียบเทียแบบคู่
เพื่อกำหนดค่าน้ำหนัก

ของเกณฑ์ 

ประเมินทางเลือกโดย
เปรียบเทียบกับ

ทางเลือกที่ดีที่สุดและ
แย่ที่สุด 

ใช้ AHP กำหนดค่า
น้ำหนัก และ 

ใช้TOPSIS จัดอันดับ
ทางเลือก) 

ข้อดี 

1. กำหนดค่าน้ำหนัก
ของเกณฑ์ได้อย่างเป็น
ระบบ 
2. ใช้กับปัจจัยเชิง
คุณภาพได้ดี 
3. ตรวจสอบความ
สอดคล้องของข้อมูลได้ 

1. สามารถใช้ข้อมูล
ตัวเลขได้โดยตรง 
2. จัดอันดับทางเลือก
ได้อย่างเป็นรูปธรรม 
3. คำนวณได้รวดเร็ว 
ไม่ต้องใช้การ
เปรียบเทียบแบบคู ่

1. ได้ค่าน้ำหนักที่
เหมาะสมจาก AHP 
และการจัดอันดับที่
แม่นยำจาก TOPSIS 
2. ลดข้อจำกัดของแต่
ละวิธีเมื่อใช้แยกกัน 

ข้อเสีย 

1. ใช้เวลาและความ
พยายามมากในการ
เปรียบเทียบแบบคู ่
2. มีโอกาสเกิดความ
ลำเอียงจากผู้เชี่ยวชาญ 
3.ไม่สามารถใช้กับ
ข้อมูลจำนวนมากได้ง่าย 

1. ไม่สามารถ
กำหนดค่าน้ำหนัก
ของเกณฑ์ได้เอง 
2. อ่อนไหวต่อค่า
ข้อมูลที่ผิดพลาด 
3. ไม่สามารถ
ตรวจสอบความ
สอดคล้องของข้อมูล
ได้ 

1.กระบวนการซับซ้อน
ข้ึน 
2. ใช้เวลาและ
ทรัพยากรมากข้ึนใน
การคำนวณ 
3. อาจต้องใช้
ซอฟต์แวร์ช่วยในการ
ประมวลผล 

 

3.   วิธีการวิจัย 

การศึกษานี้ได้เริ่มจากการศึกษาทฤษฎีและผลงานวิธีที่เกี่ยวข้องกับการ
คัดเลือกแนวเส้นทางถนนตามผังเมืองและจากนั้นทำการสำรวจสภาพพื้นที่
โครงการเบื ้องต้น และรวบรวมข้อมูลที ่เกี ่ยวข้องอาจจะมีผลกระทบต่อ
โครงการและเป็นข้อจำกัดในการกำหนดแนวทางเลือก  หลังจากนั้นจะ
ทำการศึกษาถึงสาเหตุปัญหา และปัจจัยที่มีผลต่อการคัดเลือกเส้นทางแนว
เส้นทางถนนตามผังเมืองรวมเมืองสระบุรี  แล้วสร้างแบบสอบถาม รวมถึง
การให้ผู้เชี่ยวชาญเฉพาะทางจำนวน 5 คน ซ่ึงมีประสบการณ์ในด้านงานทาง
ไม่ต่ำกว่า 5 ปี แสดงความคิดเห็นต่อแบบสอบถามเพื่อยืนยันได้ว่ามีความ
เหมาะสมและสามารถใช้งานได้จริง แล้วจึงแจกแบบสอบถามให้ผู้เชี่ยวชาญ
เฉพาะทาง และรวบรวมข้อมูลแบบสอบถาม จากนั้นนำข้อมูลที่รวบรวมได้
จากแบบสอบถามมาวิเคราะห์ด้วยวิธีการ AHP เพื่อหาค่าถ่วงน้ำหนักของแต่
ละปัจจัยพร้อมตรวจสอบค่าความสอดคล้องของปัจจัยแล้วนำค่าน้ำหนักที่
ได้มาวิเคราะห์ด้วยวิธีการตัดสินใจเลือกแบบหลายหลักเกณฑ์ (TOPSIS) 
ส ุดท้ายจ ึงจะทำการสรุปผลการว ิจ ัย โดยสรุปข ั ้นตอนการว ิจ ัย เป็น 
Flowchart ดังรูปที่ 2 
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รูปท่ี 2 Flow Chart ขั้นตอนการดำเนินการวิจยั 

3.1   พื้นที่ศึกษา 
     โดยที่ถนนสาย ข2 ตามผังเมืองรวมเมืองสระบุรี จะมีจุดเริ่มต้นที่จุดตัด
ระหว่างถนนเทศบาล 4 กับซอยบุญสว่าง (ถนนสาย ข2 เดิมที่มีสะพานข้าม
แม่น้ำป่าสัก ซึ่งเป็นถนนคอนกรีตเสริมเหล็ก เขตทางกว้างประมาณ 16 
เมตร 4 ช่อง จราจร ทิศทางละ 2 ช่องจราจร โดยวางแนวถนนไปทางทิศ
ตะวันตกเฉียงเหนือจากเทศบาลตำบลตะกุดไปเทศบาลเมืองสระบุรี) ไป
บรรจบกับถนนสาย ง3 ตามผังเมืองรวมเมืองสระบุรีที่ประมาณกึ่งกลาง
ความยาว ซ่ึงเป็นจุดสิ้นสุดของถนนสาย ข2 โดยที่จุดตัดของถนนทั้ง 2 เส้น
จะเป็นพื้นที่ทุ่งโล่ง ส่วนใหญ่พื้นที่ถนน สาย ข2 ตัดผ่านจะเป็นทุ่งโล่งและ
ผ่านที่พักอาศัยบางส่วน รายละเอียดแสดงดังรูปที่ 3 

รูปท่ี 3 สภาพพ้ืนทีข่องถนนสาย ข2 ตามผงัเมืองรวมเมอืงสระบุรี  
พ.ศ. 2562 

3.2   การกำหนดแนวทางเลือก 
จากการทำแผนที่แสดงจุดต้นทาง-ปลายทางในการเดินทาง พบว่า

ความต้องการเดินทางไปกลับจากถนนพหลโยธิน-ซอยบุญสว่าง มีสัดส่วน
มากกว่าความต้องการเดินทางไปกลับจากซอยบุญสว่าง-ถนนเทศบาล 4 ดัง
รูปที่ 4  

รูปท่ี 4 Desire Line ปริมาณการเดนิทางระหว่างพื้นที่ยอ่ย (วันธรรมดา) 
      
     จึงกำหนดทางเลือกที่ 2 ให้จุดที่ ถนนสาย ข2 ไปบรรจบกับถนนสาย ง3 นั้น
ไปบรรจบกับถนน สาย ง2 เพื ่อให้รองรับกับถนนสาย ง2 ในอนาคตและลด
ผลกระทบในการรื้อสิ่งปลูกสร้างที่ ถนนสาย ข2 ตามผังเมืองรวมเมืองสระบุรี 
(ทางเลือกที่ 1) ตัดผ่าน และกำหนดทางเลือกที่ 3 ให้จุดที่ ถนนสาย ข2 ไปบรรจบ
กับถนนสาย ง3 นั ้น ไปบรรจบกับถนน สาย ถนนสาย ค4 เพื ่อรองรับความ
ต้องการเดินทางไปกลับจากถนนพหลโยธิน-ซอยบุญสว่างที่มากกว่าความต้องการ
เดินทางไปกลับจากซอยบุญสว่าง-ถนนเทศบาล 4 ดังรูปที่ 5 

รูปท่ี 5 การกำหนดแนวเส้นทางเลอืกของถนนสาย ข2 
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3.3   ปัจจยัที่มีผลต่อการคัดเลือกแนวเส้นทางถนนตามผังเมืองรวมเมือง
สระบุรี 

จากการสอบถามจากผู้เชี่ยวชาญ จำนวน 5 คน ที่มีประสบการณ์ด้าน
งานทางไม่ต่ำกว่า 5 ปี โดยแบ่งเป็น วิศวกรโยธา จำนวน 2 ท่าน ผู้เชี่ยวชาญ
ด้านการลงทุน 1 ท่าน และผูเ้ช่ียวชาญด้านผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม 2 ท่าน
ซึ่งได้ผลสรุปว่า ปัจจัยที่มีผลเกี่ยวข้องกับการคัดเลือกแนวเส้นทางถนนตาม
ผังเมืองรวมเมืองสระบุรี มี 3 ปัจจัยหลัก คือ  

1. ปัจจัยด้านวิศวกรรมและจราจร เพื่อให้มีความเหมาะสมทางด้าน
วิศวกรรมและจราจรมากที่สุดสามารถก่อสร้างได้ดีกว่า และรองรับการ
เดินทางได้ดีที ่สุด โดยประกอบด้วยปัจจัยย่อย 3 ปัจจัย คือ ระยะทาง 
ลักษณะทางราบของแนวเส้นทาง และการกระจายปริมาณจราจร  

2. ปัจจัยด้านการลงทุน เป็นปัจจัยที่สำคัญที่จะทำให้มูลค่าโครงการมี
ความเหมาะสมไม่สูงมากเกินไปนัก เพื่อให้โครงการมีความคุ้มค่าการลงทุน 
ซึ ่งประกอบด้วยปัจจัยย่อย 2 ปัจจัย คือ ราคาค่าก่อสร้าง และราคาค่า  
เวนคืนอสังหาริมทรัพย์   

3. ปัจจัยด้านผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมและชุมชน เพื่อให้ส่งผลกระทบ
ต่อสิ่งแวดล้อมในระดับต่ำหรืออยู่ในเกณฑ์ที ่ยอมรับได้ ซึ่งประกอบด้วย
ปัจจัยย่อย 4 ปัจจัย คือ ความสอดคล้องตามแผนผังโครงการคมนาคมและ
ขนส่งผังเมืองรวมเมืองสระบุรี ผลกระทบต่อการเวนคืนที่ดิน ผลกระทบต่อ
การร้ือย้ายสิ่งปลูกสร้าง และผลกระทบด้านคุณภาพอากาศ เสียง และความ
สั่นสะเทือน 

โดยสามารถสรุปปัจจัยหลักและปัจจัยรอง และเหตุผลในการคัดเลือก
แต่ละปัจจัยในการนำมาคัดเลือกแนวเส้นทางถนนสาย ข2 ดังตารางที่ 2 

ตารางท่ี 2 สรุปปัจจัยหลกัและปจัจยัรอง และดัชนีในการคัดเลอืกแนวเสน้ทาง 

 

3.4   การหาค่าน้ำหนักความสำคัญของแต่ละปัจจยัด้วยวธิี AHP 
3.4.1 นำข้อมูลจากแบบสอบถามของผู้เชี่ยวชาญด้านงานทางทั้ง 5 ท่าน
โดยแบบสอบถามของผู้เชี่ยวชาญด้านงานทาง ท่านที่ 1 ในการเปรียบเทียบ
ความสำคัญของปัจจัยหลัก แสดงดังรูปที่ 6  

รูปท่ี 6 แบบสอบถามของผูเ้ชี่ยวชาญดา้นงานทาง ท่านที่ 1 ในการเปรยีบเทียบ
ความสำคัญของปัจจัยหลกั 

3.4.2 จัดข้อมูลของแบบสอบถามในรูปของเมทริกซ์ โดยรวมคะแนนของแต่
ละปัจจัย โดยการจัดข้อมูลของแบบสอบถามในรูปของเมทริกซ์จาก
แบบสอบถามของผู้เชี่ยวชาญด้านงานทางท่านที่ 1 แสดงดังรูปที่ 7  

รูปท่ี 7 การจัดขอ้มูลของแบบสอบถามในรปูของเมทรกิซ์จากแบบสอบถามของ
ผู้เชี่ยวชาญด้านงานทางท่านที่ 1 

3.4.3 นำคะแนนรวมของแต่ละปัจจัยไปหารคะแนนของแต่ละปัจจัยโดย
การนำคะแนนรวมของแต่ละปัจจัยไปหารคะแนนของแต่ละปัจจัยจาก
แบบสอบถามของผู้เชี่ยวชาญด้านงานทางท่านที่ 1 แสดงดังรูปที่ 8 

รูปท่ี 8 การนำคะแนนรวมของแต่ละปัจจยัไปหารคะแนนของแต่ละปัจจยัจาก
แบบสอบถามของผู้เชี่ยวชาญด้านงานทางทา่นที่ 1 

3.4.4 รวมคะแนนหลังจากคำนวณในขั้นตอนที่ 3.4.3 ของแต่ละปจัจัยโดย
การรวมคะแนน ของแต่ละปัจจัยจากแบบสอบถามของผู้เชี่ยวชาญด้านงาน
ทางท่านที่ 1 แสดงดังรูปที่ 9 

รูปท่ี 9 การรวมคะแนน ของแต่ละปัจจัยจากแบบสอบถามของผู้เชีย่วชาญด้าน
งานทางท่านที่ 1 

ปัจจัย เหตุผลในการเลือกปัจจัย 
1. ด้านวิศวกรรมและจราจร 
1.1 ความยาวแนวสายทาง - มีผลต่อความสะดวกสบายในการเดินทาง   
1.2 ลักษณะทางราบของแนวสายทาง - มีผลต่อความปลอดภัยในการใช้เส้นทาง  

1.3 การกระจายปริมาณจราจร - มีผลต่อการใช้ลดปัญหาการจราจรท่ีคาดการณ์
ในปัจจุบนัและในอนาคต 

2. ด้านการลงทุน 
2.1 มูลค่าการก่อสร้าง - มีผลต่อความคุ้มค่าในการลงทุน 

2.2 มูลค่าเวนคืนอสังหาริมทรัพย์ - มีผลต่อความคุ้มค่าในการลงทุนและผลกระทบ
ต่อประชาชน 

3. ด้านผลกระทบสิ่งแวดล้อม 
3.1 ความสอดคล้องตามแผนผัง

โครงการคมนาคมและขนส่ง 
ผังเมืองรวมเมืองสระบุร ี

- มีผลกระทบต่อประชาชนในพื้นท่ีท่ีทราบถึงผัง
เมืองแล้วได้เตรียมพื้นท่ีสำหรับดำเนินโครงการ
ตามผังเมืองอยู่ก่อนแล้ว 

3.2 ผลกระทบต่อการเวนคืนท่ีดิน - มีผลกระทบต่อจำนวนผู้ได้รับผลกระทบ 

3.3 ผลกระทบต่อการร้ือย้ายสิ่งปลูก
สร้าง 

- มีผลต่อจำนวนการร้ือย้ายสิ่งปลุกสรา้งเดิม 

3.4 ผลกระทบด้านคุณภาพอากาศ 
เสียง และความสั่นสะเทือน 

- มผีลกระทบ ต่อพื้นท่ีอ่อนไหวในบริเวณ
ใกล้เคียง เช่น โรงเรียน วัด สถานท่ีทาง
ประวัติศาสตร์ เป้นต้น 
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3.4.5 หาค่า Eigenvector หรือค่าน้ำหนักความสำคัญโดยนำค่ารวมทั้งหมด
ของการคำนวณขั้นตอนที่ 3.4.4 ไปหารค่ารวมของแต่ละปัจจัยโดยตัวอย่าง
การหาค่า Eigenvector จากแบบสอบถามของผู้เชี่ยวชาญด้านงานทางทา่น
ที่ 1 แสดงดังรูปที่ 10 

รูปท่ี 10 การหาค่า Eigenvector จากแบบสอบถามของผู้เชี่ยวชาญด้านงานทาง
ท่านที่ 1  

3.4.6 คำนวณค่าความสอดคล้องกันของเหตุผล (Consistency Ratio: 
C.R.) โดยสามารถคำนวณได้ตามสมการที่ (1) 

 

โดยที่  

 C.I. = ค่าดัชนีความสอดคล้อง (Consistency Index) 

     = (λmax-n)/(n-1) ; โดย n คือ จำนวนปจัจัย 

 R.I. = ค่าดัชนีความสอดคล้องเชิงสุ่ม (Random Consistency Index) 

3.4.6.1 ตรวจสอบค่าความสอดคล้อง (Consistency Index: C.I.) โดยการ

คำนวณหาค่า λmax โดยใช้หลักกการคูณเมทริกซ์ (Matrix) ระหว่างค่าที่
ได้จากแบบสอบถามและค่าเวกเตอร์ลักษณะเฉพาะ (Eigenvector) จากนัน้
นำเอาผลค ูณเมทร ิกซ ์  (Matrix) ท ี ่กล ่าวมาหารด ้วยค ่ า เวก เตอร์
ลักษณะเฉพาะ (Eigenvector) อีกครั้ง และนำมาหาผลรวมทั้งหมดหาร
ด้วยจำนวนปัจจัยที ่ใช้ในการพิจารณาเปรียบเทียบ โดยผลลัพธ์ที่ได้คือ 

λmax ดังสมการที่ (2) 

โดยที่ n = จำนวนของปจัจัย 

 การคำนวณหาค่า Cv/eigen vector จากแบบสอบถามของผู้เชี่ยวชาญ
ด้านงานทางท่านที่ 1 แสดงดังรูปที่ 11 

รูปท่ี 11 การหาค่า Eigenvector จากแบบสอบถามของผู้เชีย่วชาญด้านงานทาง
ท่านที่ 1 

กำหนดให้ CV = การนำค่าที ่ได ้จากแบบสอบถามและค่าเวกเตอร์
ลักษณะเฉพาะ (Eigenvector) มาคูณแบบเมทริกซ์ (Matrix) 

 

การคำนวณหาค่า CV  

- CV (ด้านวิศวกรรม) = (1x0.261) + (1x0.328) + (0.50x0.411) = 0.794 

- CV (ด้านการลงทุน) = (1x0.261) + (1x0.328) + (1x0.411) = 1.000 

- CV (ด้านสิ่งแวดล้อม) = (2x0.261) + (1x0.328) + (1x0.411) = 1.261 

     ดังนั้น λmax  = (ผลรวมของค่า Cv/eigen vector)/n    

โดยที่ n = 3 ; เนื่องจากมี 3 ปัจจัย 

    =   (3.043+3.051+3.068)/3    

  =   3.0537 

ทำให้ ได้ค่า C.I.  =  (λmax-n)/(n-1)  

= (3.0537-3)/(3-1) = 0.027     

3.4.6.2 หาค่าดัชนีความสอดคล้องเชิงสุ่ม (Random Consistency Index: 
R.I.) ตามการคำนวณของกระบวนการวิเคราะห์ตามลำดับชั้น (AHP) ซึ่งค่า
ดังกล่าว Dr. Thomas Saatyให้ทำไว้เป็นตาราง โดยในการใช้งานนั้นให้นำ
ค่า n คือ จำนวนปัจจัยที่ใช้ในการพิจารณาเปรียบเทียบไปหาค่าตาม ดัง
ตารางที่ 3  

ตารางท่ี 3 ค่าดัชนีความสอดคล้องเชิงสุม่ (Random Consistency Index: R.I.) 

ท ี ่ ม า :  Saaty, T. L. (1980 ) .  The analytic hierarchy process: Planning, priority 
setting, resource allocation. New York: McGraw-Hill. 

3.4.6.3 คำนวณค่าความสอดคล้องกันของเหตุผล (Consistency Ratio: 
C.R.) โดยโดยค่า C.R. ที่ได้นั้นหากมีค่าน้อยกว่าหรือเท่ากับ 0.10 หรือ 
10% จะถือว่าค่าที ่หาได้นั ้นมีความสอดคล้องกันอละยอมรับได้ในทาง
กลับกันถ้าค่า C.R. ที่ได้นั้นหากมีค่ามากกว่า 0.10 หรือ 10% จะถือได้ว่า
ยอมรับไม่ได้โดยจะต้องทำการทบทวนปัจจัยใหม่ หรือทำการเก็บข้อมูลใหม่
อีกครั้ง ตัวอย่างการคำนวณ ค่า C.R. จากแบบสอบถามของผู้เชี่ยวชาญดา้น
งานทางท่านที่ 1 แสดงได้ดังนี้ 

     C.R. = (C.I.)/(R.I.) = 0.027/0.580 = 0.046 < 0.10 OK 

3.4.7 ทำขั้นตอนที่ 3.4.1-3.4.6 ปัจจัยย่อยของแต่ละปัจจัยหลักทั้งหมดเพือ่
หาค่าน้ำหนักความสำคัญของแต่ละปัจจัยแล้วหาค่าเฉลี่ยของค่าน้ำหนัก
จากแบบสอบถามของผู้เชี่ยวชาญทั้ง 5 คน ของทุกปัจจัย โดยค่าเฉลี่ยของ
ค่าน้ำหนักจากแบบสอบถามของผู้เชี่ยวชาญทั้ง 5 คน ของทุกปัจจัยแสดง
ดังรูปที่ 12 ถึง รูปที่ 15 

(2) 

(1) 
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รูปที่ 12 การหาค่าน้ำหนักความสำคัญเฉลี่ยของปัจจัยหลักจากการวิเคราะห์
แบบสอบถามของผู้เชี่ยวชาญด้านงานทาง จำนวน 5 ท่าน 

รูปท่ี 13 การหาค่าน้ำหนกัความสำคญัเฉลีย่ของปัจจยัยอ่ยด้านด้านวิศวกรรมและ
จราจรจากการวเิคราะห์แบบสอบถามของผูเ้ชี่ยวชาญด้านงานทาง จำนวน 5 ท่าน 

รูปท่ี 14 การหาค่าน้ำหนกัความสำคญัเฉลีย่ของปัจจยัยอ่ยด้านการลงทุนจากการ
วิเคราะห์แบบสอบถามของผูเ้ชีย่วชาญด้านงานทาง จำนวน 5 ท่าน 

รูปท่ี 15 การหาค่าน้ำหนกัความสำคญัเฉลีย่ของปัจจยัยอ่ยด้านผลกระทบ
สิ่งแวดลอ้มและชุมชนจากการวเิคราะห์แบบสอบถามของผู้เชีย่วชาญด้านงานทาง 
จำนวน 5 ทา่น 

3.4.8 นำค่าเฉลี่ยของปัจจัยย่อยที่ได้จากขั้นตอนที่ 3.4.7 คูณกับน้ำหนัก
ของปัจจัยหลักเพื ่อหาค่าน้ำหนักความสำคัญของแต่ละปัจจัยต่อปัจจัย
ทั้งหมด จะได้น้ำหนักความสำคัญของแต่ละปัจจัยย่อยทั้งหมดดังตารางที่ 4  

ตารางท่ี 4 ค่าน้ำหนักความสำคัญของแต่ละปัจจัย 

 
      ซึ ่งจะพบว่าผู ้เชี ่ยวชาญให้ความสำคัญในส่วนของปัจจัยหลักด้าน
ผลกระทบสิ่งแวดล้อมและชุมชนมากสุด ส่วนด้านวิศวกรรมและจราจรกับ
ด้านการลงทุนมีค ่าความสำคัญใกล้เค ียงก ันโดยด้านการลงทุนมีค่า
ความสำคัญมากกว่าเล็กน้อย  ขณะที่ปัจจัยที่มีค่าน้ำหนักมากที่สุดคือ ค่า
เวนคืนอสังหาริมทรัพย์ รองลงมาคือ ผลกระทบต่อการรื้อย้ายสิ่งปลกูสร้าง 
และ การกระจายปริมาณจราจรตามลำดับ ส่วนปัจจัยที่มีค่าน้ำหนักน้อย
ที่สุดคือ ความยาวแนวเส้นทาง 
 
3.5  การหาแนวทางเลือกที่เหมาะสมดว้ยวธิี TOPSIS 
3.5.1 สำรวจข้อมูลเบื้องต้นของแต่ละทางเลือกของแต่ละปัจจัยย่อยเพื่อนำ
ข้อมูลมาวิเคราะห์ด้วยวิธี TOPSIS ซ่ึงได้ข้อมูลดังตารางที่ 5 

 

ปัจจัยหลัก 

ค่า
น้ำหนัก
ปัจจัย
หลัก 

ปัจจัยย่อย 

ค่า
น้ำหนัก
ปัจจัย
ย่อย 

อันดับ 

ด้าน
วิศวกรรม 

0.287 

ความยาวแนวเส้นทาง 0.039 9 

ลักษณะทางราบของแนวเสน้ทาง 0.085 6 

การกระจายปริมาณจราจร 0.162 3 

ด้านการ
ลงทุน 

0.300 
มูลค่าการก่อสร้าง 0.100 5 

มูลค่าเวนคืนอสังหาริมทรัพย ์ 0.200 1 

ด้าน
ผลกระทบ

ต่อ
สิ่งแวดล้อม
และชุมชน 

0.413 

ความสอดคล้องตามแผนผัง
โครงการคมนาคมและขนส่ง ผัง

เมืองรวมเมืองสระบุรี 
0.044 8 

ผลกระทบต่อการเวนคืนท่ีดิน 0.125 4 

ผลกระทบต่อการร้ือย้ายสิ่งปลูก
สร้าง 

0.182 2 

ผลกระทบด้านคุณภาพอากาศ 
เสียง และความสั่นสะเทือน 

0.062 7 

รวมท้ังหมด 1.000  1.000  

  ทางเลือกที่ 1 ทางเลือกที่ 2 ทางเลือกที่ 3 
A1 641.9 622.8 750.5 
A2 1 0 0 
A3 36,375.39 45,310.06 31,270.48 

B1 13.48 13.08 15.76 
B2 15.50 13.87 19.89 
C1 100 2.80 2.80 
C2 31 27 34 
C3 7 5 10 
C4 5 5 6 
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โดยที่    

    A1 = ความยาวแนวเส้นทาง (เมตร)  

    A2 = ลักษณะทางราบของแนวเส้นทาง (จำนวนโค้ง)  

    A3 = การกระจายปริมาณจราจร (PCU-กม./วัน)   

    B1 = มูลค่าการก่อสร้าง (ล้านบาท)   

    B2 = มูลค่าเวนคืนอสังหาริมทรัพย์ (ล้านบาท)  

    C1 = ความสอดคล้องตามผังเมืองสระบุรี  (ร้อยละ)  

    C2 = ผลกระทบต่อการเวนคืนที่ดิน (แปลง)  

    C3 = ผลกระทบต่อการร้ือย้ายสิ่งปลูกสร้าง (หลัง) 

    C4 = ผลกระทบต่อพื้นที่อ่อนไหว (แห่ง)    

  โดยมีหลักการในการประเมินแต่ละปัจจัยดังตารางที่ 6 

ตารางท่ี 6 หลักการในการประเมินแต่ละปัจจัย 

3.5.2 กำหนดค่าในอุดมคติของแต่ละปัจจัยว่าปัจจัยไหนที่มีค่ามากแล้วยิ่งมี
ความเหมาะสมหรือปัจจัยไหนยิ่งมีค่าน้อยยิ่งมีความเหมาะสมดังรูปที่ 16 

 
รูปท่ี 16 กำหนดค่าในอุดมคติของแต่ละปัจจัย 

 

3.5.3 คำนวณหาคะแนนเชิงตัวเลขเพื่อความเป็นมาตรฐาน (Normalized) 
เพื่อนำข้อมูลจากการสำรวจของแต่ละปัจจัยมาวิเคราะห์ในรูปแบบเดียวกัน 
ตามสมการ (3) และได้ผลดังรูปที่ 17 

โดยที่i= 1,...,m และj= 1,.., n 

รูปท่ี 17 ผลการคำนวณหาคะแนนเชิงตัวเลขเพื่อความเป็นมาตรฐาน 
(Normalized) เพือ่นำข้อมูลจากการสำรวจของแต่ละปัจจัยมาวิเคราะห์ใน

รูปแบบเดียวกนั 

3.5.4 นำค่าถ่วงน้ำหนักความสำคัญจากวิธี AHP มาคูณกับระดับคะแนน
เชิงตัวเลขที่ผ่านการปรับให้เป็นรูปแบบเดียวกันแล้วตามสมการ (4) และ
ได้ผลดังรูปที่ 18 

    
 รูปท่ี 18 ผลการนำค่าถ่วงน้ำหนกัความสำคัญจากวิธี AHP มาคณูกับระดับ

คะแนนเชิงตวัเลขที่ผ่านการปรับให้เป็นรูปแบบเดียวกัน 

 

ปัจจัย หลักการในการประเมิน หน่วย 
1. ด้านวิศวกรรมและจราจร  
1.1 ความยาวแนวสายทาง - วัดระยะทางของแต่ละทางเลือก เมตร 

1.2 ลักษณะทางราบของ 
แนวสายทาง 

- นับจำนวนโค้งท่ีอยู่ในแนวเส้นทางของแต่ละ
ทางเลือก 

จำนวน
โค้ง 

1.3 การกระจายปริมาณ 
จราจร 

- ปริมาณจราจรคาดการณ์ของแต่ละทางเลือก
ในการเดินทางจากซอยบุญสว่างผา่นถนนสาย 
ง3 ไปยังถนนพหลโยธิน จากรายงานการ
สำรวจจราจรของกรมทางหลวงชนบทดัง คูณ
กับระยะทางในการเดินทางจากซอยบุญสว่าง
ผ่านถนนสาย ง3 ไปยังถนนพหลโยธินของแต่
ละทางเลือก 

PCU-
กม./วัน 

2. ด้านการลงทุน  

2.1 มูลค่าการก่อสร้าง 
- ประเมินราคาค่าก่อสร้างต่อ 1 เมตรได้จากรูป
ตัดของถนนสายข2 ช่วงท่ี 1 แล้วนำไปคูณกับ
ระยะทางของแต่ละทางเลือก 

ล้านบาท 

2.2 มูลค่าเวนคืน 
อสังหาริมทรัพย์ 

- วัดพื้นท่ีของท่ีดินและสิ่งปลูกสร้างแต่ละแปลง
ท่ีดินอยู่ภายในเขตทางของแต่ละแนวทางเลือก
แล้วนำไปคูณกับราคาประเมินท่ีดินจาก เว็บไซ์ 
ของกรมท่ีดิน และบัญชีราคาประเมินสิ่งปลูก
สร้าง จังหวัดสระบุร ี

ล้านบาท 

3. ด้านผลกระทบสิ่งแวดล้อม  

3.1 ความสอดคล้องตามผัง 
เมืองรวมเมืองสระบุรี 

- ระยะทางของแนวเส้นทางว่าทับซ้อนกับถนน 
สาย ข2 ตามผังเมืองรวมเมืองสระบุรี 

ร้อยละ 

3.2 ผลกระทบต่อการเวนคืน 
ท่ีดิน 

- นับจำนวนแปลงท่ีดินท่ีอยู่ในเขตทางของ 
แต่ละทางเลือก 

แปลง 

3.3 ผลกระทบต่อการร้ือย้าย 
สิ่งปลูกสร้าง 

- นับจำนวนสิ่งปลูกสร้างที่อยู่ในเขตทางของ 
แต่ละทางเลือก 

หลัง 

3.4 ผลกระทบด้านคุณภาพ 
อากาศ เสียง และความ 

สั่นสะเทือน 

- นับจำนวนพืน้ท่ีอ่อนไหวในบริเวณ 500 เมตร 
จากกึ่งกลางของแต่ละแนวทางเลือก อ้างอิงจาก  
สำนักงานนโยบายและแผนทรัพยากรธรรมชาติ 
และสิ่งแวดล้อม 

แห่ง 

(3) 

(4) 

นำรากที่2ของผลรวมยกกำลัง2 
ไปหารค่าของแต่ละทางเลือก 
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3.5.5 คำนวณหาค่า A* เพื่อหาค่าในอุดมคติเชิงบวกของแต่ละปัจจัย ตาม
สมการ (5) และหาค่า A- เพื่อหาค่าในอุดมคติเชิงลบของแต่ละปัจจัย ตาม
สมการ (6) ซ่ึงได้ผลดังรูปที่ 19 

รูปท่ี 19 ผลการหาค่าอุดมคตเิชิงบวก (A*) และค่าอุดมคติเชงิลบ (A-) 

3.5.6 คำนวณหาระยะทางของค่าคะแนนเชิงตัวเลข (S*) ของแต่ละ
หล ักเกณฑ์ ในแต ่ละทางเล ือกเม ื ่อเท ียบก ับคะแนนเช ิงบวก ( A*)     
ตามสมการ (7) และได้ผลดังรูปที่ 20  

รูปท่ี 20 ผลการคำนวณระยะทางของค่าคะแนนเชิงตัวเลข (S*) ของแต่ละ
หลักเกณฑ์ ในแต่ละทางเลอืกเมื่อเทยีบกับคะแนนเชิงบวก (A*)   

3.5.7 คำนวณหาระยะทางของค่าคะแนนเชิงต ัวเลข (S-) ของแต่ละ
หล ักเกณฑ ์  ในแต ่ละทางเล ือกเม ื ่อเท ียบก ับคะแนนเช ิงลบ ( A- )      
ตามสมการ (8) และได้ผลดังรูปที่ 21  

รูปท่ี 21 ผลการคำนวณระยะทางของค่าคะแนนเชิงตัวเลข (S-) ของแต่ละ
หลักเกณฑ์ ในแต่ละทางเลอืกเมื่อเทยีบกับคะแนนเชิงลบ (A- ) 

3.5.8 นำข้อมูลมาคำนวณหาดัชนีประสิทธิภาพที่ใกล้แนวคิดในอุดมคติมาก
ที่สุด ตามสมการที่ (9)  ซ่ึงได้ผลดังรูปที่ 22 

รูปท่ี 22 การคำนวณหาดัชนีประสิทธิภาพที่ใกลแ้นวคิดในอุดมคติมากทีสุ่ด 

โดยที่  rij คือ คะแนนเชิงตัวเลข 

Vij  คือ น้ำหนักของคะแนนเชิงตัวเลขที่ผ่าน
การปรับให้เป็นค่ามาตรฐานแล้ว 

Wij  คือ น้ำหนักของคะแนนเชิงตัวเลขที่ยัง
ไม่ผ่านการปรับให้เป็นคำมาตรฐาน 

A*  คือ เซตของคะแนนเชิงบวก 

A-  คือ เซตของคะแนนเชิงลบ 

Si*  คือ ระยะทางของค่าคะแนนเชิงตัวเลข 
(S*) ขอ งแต ่ ล ะหล ั ก เ กณฑ ์ แต ่ ละ
ทางเลือกเมื่อเทียบกับคะแนนเชิงบวก 
(A*) 

Si-  คือ ระยะทางของค่าคะแนนเชิงตัวเลข 
(S-)ของแต่ละหลักเกณฑ์แต่ละทางเลือก
เมื่อเทียบกับคะแนนเชิงลบ (A-) 

Ci*  คือ ความสัมพันธ์เข้าใกล้แนวคิดเชิง
ปัญหา 

Xij คือ คะแนนของทางเลือก I เกณฑ์ j 

m  คือ ทางเลือก 

n  คือ เกณฑ์ท่ีใช้ในการพิจารณา 

VAj  คือ น้ำหนักของคะแนนเชิงตัวเลขที่ผ่าน
การปรับให้เป็นค่ามาตรฐานแล้วคูณกับ
ค่าน้ำหนักความสำคัญ 

V-
j คือ ค่า VAj  เชิงลบของแต่ละปัจจัย 

V+
j คือ ค่า VAj  เชิงบวกของแต่ละปัจจัย 

 

3.5.8 จัดลำดับความเหมาะสมของแนวทางเลือกถนน สาย ข2 ตามดัชนี
ประสิทธิภาพที่ใกล้แนวคิดในอุดมคติมากที่สุด ดังรูปที่ 23    

รูปท่ี 23 จัดลำดับความเหมาะสมของแนวทางเลอืกถนน สาย ข2 ตามดัชนี
ประสิทธภิาพที่ใกล้แนวคิดในอุดมคตมิากทีสุ่ด 

   

 

(5) 

(6) 

(7) 

(8) 

(9) 
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 ซ่ึงสามารถสรุปขั้นตอนการวิเคราะห์โดยวิธ ีAHP-TOPSIS ดังรูปที่ 24 

รูปท่ี 24 สรุปขั้นตอนการวิเคราะห์โดยวิธ ีAHP-TOPSIS 

จากนั้นได้การวเิคราะห์ความออ่นไหว (Sensitivity Analysis)โดย
การเปลี่ยนแปลงค่าของขอ้มูลของปัจจยัย่อยสามารถมีความแปรปรวนได้ เชน่ ค่า
ก่อสร้าง ค่าทดแทนอสังหารมิทรัพย์ และปริมาณจราจรคาดการณ์ในช่วง ±20%
แล้วในไปวิเคราะห์ด้วยวิธ ีAHP-TOPSIS ซ่ึงได้ผลการวเิคราะห์เท่ากนัทกุกรณีดัง
รูปที่ 25  

รูปท่ี 25 การคำนวณหาดัชนีประสิทธิภาพที่ใกลแ้นวคิดในอุดมคติมากทีสุ่ดในการ
วิเคราะห์ความออ่นไหวทุกกรณี 

 

 

4.   สรุปผล 

      จากการศึกษาวิจัยพบว่า วิธีการ AHP นั้น สามารถนำมาปรับใช้ในการ
ให้ค่าน้ำหนักความสำคัญของปัจจัยต่าง ๆ ที่มีส่วนเกี่ยวข้อง ได้อย่างลงตัว 
และ เป็นที่ยอมรับของกลุ่มผู้เชี่ยวชาญโดยผลลัพธ์ที่ได้มาจากการวิเคราะห์
ด้วยวิธี AHP พบว่า ผู ้เชี ่ยวชาญส่วนใหญ่ได้ให้น้ำหนักความสำคัญของ
ปัจจัยหลักไปที่ปัจจัยด้านผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมและชุมชน (ร้อยละ 41) 
ส่วนปัจจัยด้านการลงทุน (ร้อยละ 30) และปัจจัยด้านวิศวรกรรมและ
จราจร (ร้อยละ29) มีความใกล้เคียงกัน ซึ่งผลการให้ค่าน้ำหนักปัจจัยหลัก
จะสอดคล้องกับการศึกษาความเหมาะสมของแนวเส้นทางถนนแนวใหม่ 
[9], [10] ที่ให้ค่าน้ำหนักปัจจัยด้านสิ ่งแวดล้อม มากกว่าปัจจัยด้านการ
ลงทุน และด้านวิศวกรรมที่มีความค่าน้ำหนักความสำคัญใกล้เคียง ขณะที่
ปัจจัยย่อยที่มีค่าน้ำหนักความสำคัญมากที่สุด 3 อันดับแรก คือปัจจัยด้าน
มูลค่าเวนคืนอสังหาริมทรัพย์ ปัจจัยด้านผลกระทบต่อการรื้อย้ายสิ่งปลูก
สร้าง และปัจจัยด้านการกระจายปริมาณจราจร ตามลำดับ ส่วนปัจจัยย่อย
ที่มีค่าน้ำหนักน้อยที่สุด 3 อันดับ คือ ปัจจัยด้านความยาวแนวเส้นทาง 
ปัจจัยด้านความสอดคล้องตามแผนผังโครงการคมนาคมและขนส่ง ผังเมือง
รวมเมืองสระบุรี และปัจจัยด้านผลกระทบด้านคุณภาพอากาศ เสียง และ
ความสั่นสะเทือน ตามลำดับ ส่วนวิธีการ TOPSIS นั้นก็สามารถนำมาใช้
เป็นตัวช่วยในการเลือกเส้นทางจากทางเลือกต่าง ๆ ได้อย่างเหมาะสม
เช่นกัน ซ่ึงผลลัพธ์ที่ได้จากการวิเคราะห์นั้นได้ระบุว่า เส้นทางเลือกที่ 2  นั้น
มีเหมาะสมในการดำเนินการก่อสร้างมากที่สุด ตามมาด้วย เส้นทางเลือกที่ 
3 และเส้นทางเลือกที่ 1 ตามลำดับ ซึ่งผลการศึกษานั้นเป็นที่ยอมรับได้ 
และสอดคล้องกับค่าน้ำหนักความสำคัญเนื่องจาก ทางเลือกที่ 2 มีค่ามูลค่า
เวนคืนอสังหาริมทรัพย์ และ ผลกระทบต่อการร้ือย้ายสิ่งปลูกสร้างน้อยทีส่ดุ 
ทำให้มีค่าความใกล้เคียงกับค่าในอุดมคติมากที่สุด  

      ซึ่งสามารถสรุปการเปรียบเทียบข้อดีข้อเสียระหว่าง AHP, TOPSIS 
และ AHP+TOPSIS ได้ดังรูปที่ 26 

รูปท่ี 25 สรุปการเปรยีบเทียบขอ้ดีขอ้เสยีระหว่าง AHP, TOPSIS และ 
AHP+TOPSIS 

1. กำหนดเกณฑ์และตัวเลือก 
- กำหนดเกณฑ์การตัดสินใจ (Criteria) 

- ระบุุทางเลือก (Alternatives) 

2. คำนวณค่าน้ำหนักของเกณฑ์โดย AHP 
- สร้างโครงสร้างลำดับชั้น (Hierarchy) 

- ทำการเปรียบเทียบแบบคู่ (Pairwise Comparison) 
- คำนวณค่าน้ำหนักของแต่ละเกณฑ์ 

- ตรวจสอบความสอดคล้องของค่าที่ได้ (CR Check) 

3. สร้างเมทริกซ์ข้อมูลตัวเลือก 
- สร้างเมทริกซ์ตัวเลือกตามเกณฑ์ (Decision Matrix) 

- ทำการ Normalize ข้อมูล 

4. คำนวณคะแนนโดยวิธี TOPSIS 
- คูณค่าน้ำหนัก AHP กับค่าที่ Normalize แล้ว 

- คำนวณระยะห่างจากจุดอุดมคติ (PIS) และจุดแย่สุด (NIS) 
- คำนวณค่า Closeness Coefficient (CC) 

5. จัดอันดับตัวเลือก 
- เรียงลำดับคะแนน CC จากมากไปน้อย 

- เลือกตัวเลือกที่มีคะแนนสูงสุดเป็นคำตอบที่ดีที่สุด 
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      และจากการวิเคราะห์ความอ่อนไหว (Sensitivity Analysis) โดยปรับ
ข้อมูลด้านปัจจัยย่อยที่มีความผันผวนทั้ง 3 ด้าน คือ ด้านราคาค่าก่อสร้าง 
ด้านราคาค่าทดแทนอสังหาริมทรัพย์ และด้านการกระจายปริมาณจราจร 
ที่ไม่ว่าจะปรับเพิ่มขึ้น 20 % หรือ ลดลง 20 % จะได้ผลการวิเคราะห์เท่า
เดิมเนื ่องจากเป็นการเพิ ่มขึ ้น และลดลงของข้อมูลทั ้ง  3 ทางเลือก ใน
สัดส่วนที่เท่ากัน ซึ่งการวิเคราะห์ด้วยวิธี TOPSIS ที่ปรับสเกลให้แต่ละ
ปัจจัยมาอยู่ในสเกลเดียวกันแล้วจึงไม่มีผลต่อการวิเคราะห์ ยกเว้นแต่จะ
เพิ่ม-ลด ข้อมูลของแต่ละทางเลือกไม่เท่ากัน 

     โดยผลของการศึกษานี้สามารถนำไปช่วยพัฒนาเมืองสระบุรีได้อย่างมี
ประสิทธิภาพและมีความคุ้มค่ามากที่สุดจากเลือกแนวเส้นทางถนนสาย ข2 
ซึ่งเมื่อนำไปรวมกับ ถนนสาย ง3 ตามผังเมืองแล้วจะทำให้เกิดโครงข่าย
ถนนขึ้น ซึ่งปัจจุบันเป็นส่วนที่ขาดไปส่งผลให้เกิดปัญหาจราจรดังที่กลา่วไว้
เบื้องต้น ทำให้การศึกษานี้สามารถลดปัญหาการจราจรดังกล่าวได้  

     ซึ่งโดยที่ความเป็นจริงแล้วและต้องถามความเห็นชอบของผู้ที่ได้รับ
ผลกระทบก่อนถึงจะดำเนินการก่อสร้างได้ และอาจจะมีปัจจัยอื ่น ๆ 
มากกว่านี้เข้ามาเกี่ยวข้อง ซึ่งผู้วิจัยจะได้ทำการศึกษา ปรับแก้ต่อไปใน
อนาคต      

5.   ข้อเสนอแนะ 

     การที่มีปัจจัยและเกณฑ์ต่างๆที่มาก ส่งผลให้จำนวนแบบสอบถามที่
ต้องตอบมีมาก จึงทำให้ผู้ตอบแบบสอบถามไม่ได้คิดวิเคราะห์ให้ถี่ถ้วน จึง
ทำให้เกิดความไม่สอดคล้องของข้อมูลทั้งนี้ผู้วิจัยจึงได้แบ่งปัจจัยหลักก่อน 
แล้วค่อยสร้างปัจจัยย่อย เข้ามาช่วยเพื ่อลดจำนวนแบบสอบถามที่
ผู้เชี่ยวชาญต้องตอบเพื่อให้ผู้ตอบได้คิด วิเคราะห์อย่างถี่ถ้วน ส่งผลให้ข้อมูล
มีความสอดคล้องกัน 

     ในอนาคตอาจจะมีปัจจัยอื่นๆ ที่มีผลต่อการตัดสินใจในการเลือกแนว
เส้นทางถนนสาย ข2 เช่น ความปลอดภัยบริเวณจุดเชื่อมต่อกับถนนสาย  
ง3 หรือการขยายเขตทางจากที่กำหนดในผังเมืองรวมเมืองสระบุรี เป็นต้น
และเสนอให้การประเมินผลภายหลังในอนาคตหากมีการนำผลลัพธ์ไปใช้
งานจริง 

     สามารถนำมาเขียนเป็น Code โปรแกรมสำเร็จรูป หรือ Macro Excel 
เพื่อให้ง่ายต่อการใช้งานมากยิ่งขึ้น 

  สามารถนำข้อมูลทาง GIS (Geographic Information System) เช่น 
ระดับสูง-ต่ำของพื้นที่ ลักษณะการใช้ประโยชน์ที่ดิน หรือ ภาพถ่ายผ่าน
ดาวเทียม เป็นต้น เพื่อใช้ในการวิเคราะห์เพิ่มเติมได้  

    สามารถนำวิธี AHP-TOPSIS ไปใช้ในการคัดเลือกโครงสร้างพื้นฐานอื่นๆ 
ได้ เช่น การเลือกตำแหน่งสร้างสะพานข้ามแม่น้ำ การคัดเลือกตำแหน่งการ
สร้างเขื่อน เป็นต้น 

    สามารถวิเคราะห์ความอ่อนไหวโดยการปรับเพิ่ม-ลดข้อมูลของปัจจัย
ย่อยของแต่ละทางเลือกในสัดส่วนที่ไม่เท่ากันเพื่อเพิ่มความน่าเช่ือถือได้ 

    เนื่องจากการศึกษานี้ได้สอบถามผู้เชี่ยวชาญมีประสบการณ์ด้านงานทาง
ที่ จำนวนเพียง 5 คน ในการศึกษาในอนาคตอาจจะใช้จำนวนผู้เชี่ยวชาญ
มากกว่านี้ได้ เพื่อเพิ่มความน่าเช่ือถือ 
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