
1 
 

 

การวิเคราะห์ปัจจัยและจัดทำหลักเกณฑ์ สำหรับการพิจารณาความเหมาะสมในการพัฒนาโครงการถนน
ตามผังเมือง ภายใต้ภารกิจของกรมทางหลวงชนบท โดยใช้กระบวนการวิเคราะห์ตามลำดับช้ัน 

 

นายณัฐพล ตนักูล 

 
 

วิทยานิพนธ์นี้เป็นส่วนหนึ่งของการศึกษาตามหลักสูตร 
วิศวกรรมศาสตรมหาบัณฑิต  

สาขาวิชาวิศวกรรมโยธา 
บัณฑิตวิทยาลัย มหาวิทยาลยัเทคโนโลยีพระจอมเกล้าพระนครเหนือ 

ปีการศึกษา 2568 
ลิขสิทธิ์ของมหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกล้าพระนครเหนือ 

 



การวิเคราะห์ปัจจัยและจัดทำหลักเกณฑ์ สำหรับการพิจารณาความเหมาะสมในการพัฒนาโครงการถนน
ตามผังเมือง ภายใต้ภารกิจของกรมทางหลวงชนบท โดยใช้กระบวนการวิเคราะห์ตามลำดับช้ัน  

นายณัฐพล ตนักูล 

วิทยานิพนธ์นี้เป็นส่วนหนึ่งของการศึกษาหลักสูตร 
วิศวกรรมศาสตรมหาบัณฑิต  

สาขาวิชาวิศวกรรมโยธา 
บัณฑิตวิทยาลัย มหาวิทยาลยัเทคโนโลยีพระจอมเกล้าพระนครเหนือ 

ปีการศึกษา 2568 
ลิขสิทธิ์ของมหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกล้าพระนครเหนือ 

 

 



 

ใบรบัรองวิทยานิพนธ ์

บัณฑิตวิทยาลัย มหาวิทยาลัยเทคโนโลยพีระจอมเกล้าพระนครเหนือ 

เรื่อง การวิเคราะห์ปัจจัยและจัดทำหลักเกณฑ์ สำหรับการพิจารณาความเหมาะสมในการพัฒนา
โครงการถนนตามผังเมือง ภายใต้ภารกิจของกรมทางหลวงชนบท โดยใช้กระบวนการ
วิเคราะห์ตามลำดับช้ัน 

โดย นายณัฐพล ตนักูล 

 
ได้รับอนุมัติให้นับเป็นส่วนหนึ่งของการศึกษาตามหลักสูตรวิศวกรรมศาสตรมหาบัณฑติ 

สาขาวิชาวิศวกรรมโยธา 

     รักษาการแทนคณบดบีัณฑิตวิทยาลัย  

 (ศาสตราจารย์ ดร.เสาวณิต สุขภารังษี)  

คณะกรรมการสอบวิทยานิพนธ์  

   
 

ประธาน 

(ผู้ช่วยศาสตราจารย์ ดร.ทศพร อารีราษฏร์) 
 

   
 

อาจารย์ที่ปรึกษา 

(รองศาสตราจารย์ ดร.สุพรชัย อุทัยนฤมล) 
 

   
 

กรรมการ 

(รองศาสตราจารย์ ดร.กิตติชัย ธนทรัพย์สิน) 
 

   
 

กรรมการ 

(รองศาสตราจารย์ ดร.เทอดศักดิ์ รองวิริยะพานิช) 
 

  
 

  

  
 

  
 

  

  
 

 



ง 
 

ชื่อ : นายณัฐพล ตนักูล 
ชื่อวิทยานิพนธ ์ : การวิเคราะห์ปัจจัยและจัดทำหลักเกณฑ์ สำหรับการ

พิจารณาความเหมาะสมในการพัฒนาโครงการถนนตามผัง
เมือง ภายใต้ภารกิจของกรมทางหลวงชนบท โดยใช้
กระบวนการวิเคราะห์ตามลำดับชั้น 

สาขาวิชา : วิศวกรรมโยธา 
   มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกล้าพระนครเหนือ 
อาจารย์ที่ปรึกษาวิทยานิพนธ์หลัก : รองศาสตราจารย์ ดร.สุพรชัย อุทัยนฤมล 
ปีการศึกษา : 2568 

บทคัดย่อภาษาไทย  

บทคัดย่อ 
การศึกษานี้มีวัตถุประสงค์เพื่อจัดท าหลักเกณฑ์ส าหรับการพิจารณาความเหมาะสมในการ

พัฒนาโครงการถนนตามผังเมืองภายใต้ภารกิจของกรมทางหลวงชนบท เพื่อใช้ประกอบการ

ตัดสินใจในการประเมินศักยภาพและล าดับความส าคัญของโครงการ โดยประยุกต์ใช้กระบวนการ

วิเคราะห์ตามล าดับชั้น (Analytic Hierarchy Process: AHP) ตามมาตรฐานสากล การศึกษาได้

ทบทวนเกณฑ์และปัจจัยของส านักส ารวจและออกแบบ กรมทางหลวงชนบท ร่วมกับแนวคิดจาก

งานวิจัยต่างประเทศเกี่ยวกับการคัดเลือกแนวเส้นทางที่เหมาะสม และน ามาวิเคราะห์ร่วมกับ

ผู้เชี่ยวชาญจากกรมทางหลวงชนบทและบริษัทที่ปรึกษา เพื่อก าหนดหลักเกณฑ์การพัฒนาโครงการ

ถนนตามผังเมือง ซึ่งผลจากการวิเคราะห์พบว่าส่วนใหญ่ผู้เชี่ยวชาญให้ความส าคัญกับปัจจัยด้าน

เป้าหมายตามพันธกิจและการผังเมืองคิดเป็นร้อยละ 38 ตามมาด้วยปัจจัยด้านวิศวกรรมและขนส่ง

จราจรคิดเป็นร้อยละ 33 ส่วนปัจจัยด้านลักษณะโครงการที่เกิดผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมและปัจจัย

ด้านประมาณการต้นทุนเบื้องต้นของโครงการมีสัดส่วนใกล้เคียงกันคิดเป็นร้อยละ 15 และ 14 

ตามล าดับ ทั้งนี้ค่าน ้าหนักความส าคัญดังกล่าวสามารถน าไปประยุกต์ใช้เป็นแนวทางสนับสนุนเชิง

นโยบายในการพิจารณาคัดเลือกและพัฒนาโครงการถนนตามผังเมืองของกรมทางหลวงชนบท 

รวมถึงหน่วยงานอื่นที่เกี่ยวข้องต่อไปในอนาคต 

 (มีจ านวนทั้งสิ้น 158 หน้า) 

ค าส าคัญ : โครงการถนนตามผังเมือง, การวิเคราะห์ตามล าดับช้ัน, การตัดสินใจ 
 
       อาจารย์ที่ปรึกษาวิทยานิพนธ์หลัก 

 



จ 
 

Name : Mr. Nattapon Thunkool 
Thesis Title : Analysis of Factors and Establishment of Criteria for 

Evaluating the Suitability of Urban Planning Roads 
Under the Role of the Department of Rural Roads 
Using the Analytic Hierarchy Process (AHP) 

Major Field : Civil Engineering 
   King Mongkut's University of Technology North 

Bangkok 
Thesis Advisor : Supornchai Utainarumol 
Academic Year : 2025 

 บทคัดย่อภาษาอังกฤษ 

ABSTRACT 
This study aims to develop criteria for assessing the suitability of urban road 

development projects under the responsibility of the Department of Rural Roads, 
Thailand, to support decision-making in project potential evaluation and prioritization. The 
Analytic Hierarchy Process (AHP) was applied in accordance with international standards. 
The study reviewed criteria and factors from the Bureau of Survey and Design, 
Department of Rural Roads, together with concepts from international studies on route 
selection. These factors were analyzed with experts from the Department of Rural Roads 
and consulting firms to establish criteria for urban road development projects. The 
results revealed that the highest priority was given to organizational mission objectives 
and urban planning factors (38%), followed by engineering and traffic transportation 
factors (33%). Environmental impact and preliminary project cost factors accounted for 
15% and 14%, respectively. The resulting priority weights can serve as a policy-
supporting guideline for the selection and development of urban road projects by the 
Department of Rural Roads and other related agencies in the future. 
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บทที่ 1  

บทน า 

 

1.1 ความเป็นมาและความส าคญัของปัญหา 
การศึกษาออกแบบถนนโครงการก่อสร้างใหม่และการขยายช่องจราจรถนนเดิมตามภารกิจของ

กรมทางหลวงชนบท การด าเนินโครงการส่วนหนึ่งได้น าถนนตามแผนผังแสดงโครงการคมนาคมและ

ขนส่งท้ายกฎกระทรวงให้บังคับผังเมืองรวม ซึ่งเป็นระบบโครงข่ายถนนที่ถูกออกแบบให้รองรับการ

เติบโตของเมืองตามขอ้บังคับการใช้ประโยชน์ที่ดินมาท าการศึกษาออกแบบเพ่ือการก่อสร้าง อย่างไรก็

ตาม โดยสถานภาพผังเมืองรวมในปัจจุบัน กรมโยธาธิการและผังเมืองได้มีการจัดท าแผนผังแสดง

โครงการคมนาคมและขนส่งท้ายกฎกระทรวงให้บังคับผังเมืองรวมในหลายเมืองของประเทศไทยรวม

แล้วประมาณ 614 ผัง ซึ่งแบ่งเป็น (1) ผังเมืองรวมจังหวัดจ านวน 70 ผัง (2) ผังเมืองรวมเมือง/ชุมชน

จ านวน 513 ผัง และ (3) ผังเมืองในเขตพื้นที่ EEC จ านวน 31 ผัง ด้วยจ านวนผังที่มีจ านวนมากดังที่

กล่าวมาจึงเป็นเรื่องที่ยากต่อการน ามาศึกษาออกแบบเพื่อการก่อสร้างพร้อมๆ กันได้ อีกทั้งด้วย

อุปสรรคต่างๆ ที่ส่งผลต่อการด าเนินโครงการ เช่น ผลกระทบทางด้านสิ่งแวดล้อม ผลกระทบชุมชน 

และความยากง่ายทางด้านวิศวกรรมเป็นต้น 

ดังนั้น แผนการพัฒนาโครงการบนโครงข่ายถนนตามผังเมืองรวมที่ปรากฏอยู่ในผังคมนาคม

ภายใต้ภารกิจของกรมทางหลวงชนบท จึงจ าเป็นต้องผ่านกระบวนการตัดสินใจในการพิจารณาความ

เหมาะสม ว่าถนนตามผังเมืองเส้นทางใดมีความเหมาะสมเป็นไปตามแผนพัฒนาและนโยบายทาง

ภาครัฐ โดยผ่านการวิเคราะห์ตามขั้นตอนและแนวทางการศึกษาของกรมทางหลวงชนบท เพื่อให้การ

พัฒนาโครงการเป็นไปตามล าดับอย่างเหมาะสมและมีประสิทธิภาพสอดคล้องต่อแผนพัฒนาการใช้

ประโยชน์ที่ดินในภาพรวมของผังเมืองรวมได้ต่อไป 

การศึกษานี้เป็นการศึกษาและจัดท าหลักเกณฑ์ส าหรับการพิจารณาความเหมาะสมในการ

พัฒนาโครงการถนนตามผังเมืองภายใต้ภารกิจของกรมทางหลวงชนบท เพื่อใช้เป็นข้อมูลประกอบใน

การตัดสินใจในการประเมินศักยภาพและระดับความส าคัญในการพัฒนาโครงการถนนตามผังเมือง

ของหน่วยงานที่รับผิดชอบเพื่อน าไปปฏิบัติจริง โดยประยุกต์ใช้กระบวนการวิเคราะห์ตามล าดับชั้น 

(Analytic Hierarchy Process: AHP) ที ่เป็นหลักตามมาตรฐานสากลมาใช้ในการวิเคราะห์ใน

การศึกษาน้ี 
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1.2 วัตถุประสงค์ของการวิจัย 
1.2.1 เพื่อศึกษารวบรวมปัจจัยต่างๆ ที่เกี่ยวข้องในการพัฒนาโครงการถนนตามผังเมืองภายใต้

ภารกิจของกรมทางหลวงชนบท 
1.2.2 เพื่อวิเคราะห์สัดส่วนความส าคัญของแต่ละปัจจัยด้วยกระบวนการวิเคราะห์ตามล าดับ

ชั้น (Analytic Hierarchy Process: AHP) ที่เป็นหลักตามมาตรฐานสากล 
1.2.3 เพื่อเสนอหลักเกณฑ์ที่ใช้พิจารณาเพ่ือประเมินศักยภาพ ความพร้อม และความเหมาะสม

ในการพัฒนาโครงการถนนตามผังเมืองภายใต้ภารกิจของกรมทางหลวงชนบท 
 

1.3 ขอบเขตการวิจัย  
1.3.1 รวบรวมแนวทางและขั้นตอนการพัฒนาโครงการถนนตามผังเมืองพร้อมปัจจัยในการ

คัดเลือกความเหมาะสมในการจัดท าแผนพัฒนาโครงการถนนตามผังเมืองของกรมทางหลวงชนบท  

1.3.2 รวบรวมหลักเกณฑ์ส าหรับการพิจารณาความเหมาะสมในการพัฒนาโครงการถนนตาม  
ผังเมืองภายใต้ภารกิจของกรมทางหลวงชนบท เพื่อน ามาพิจารณาในการจัดท าหลักเกณฑ์ที่เหมาะสม
และวิเคราะห์ตามล าดับชั้น (Analytic Hierarchy Process: AHP) จากมุมมองของผู้เชี่ยวชาญที่เป็น
วิศวกรโดยท าหน้าที่ก ากับดูแลแผนพัฒนา การส ารวจและออกแบบ และงานก่อสร้าง ซึ่งเป็นบุคลากร
ของกรมทางหลวงชนบท และระดับผู้จัดการโครงการของบริษัทที่ปรึกษา ท าให้ผลการประเมินเกิดขึ้น
อย่างเป็นระบบและสามารถใช้ตัดสินใจได้เหมาะสมมากขึ้น 

 
1.4 ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ  

1.4.1 ทราบถึงกระบวนการและขั้นตอนในการพัฒนาโครงการถนนตามผังเมืองภายใต้ภารกิจ
ของกรมทางหลวงชนบท 

1.4.2 ได้หลักเกณฑ์การตัดสินใจที่ใช้พิจารณาความเหมาะสมในการพัฒนาถนนโครงการผัง
เมือง ด้วยวิธีการวิเคราะห์อย่างเป็นระบบ  

1.4.3 สามารถน าหลักเกณฑส์ าหรับการพิจารณาความเหมาะสมในการพัฒนาโครงการถนน

ตามผังเมืองภายใต้ภารกิจของกรมทางหลวงชนบท ไปประกอบการพิจารณาในการก าหนดแผนงาน 

งานศึกษาและงานออกแบบ เพื่อด าเนินการก่อสร้างระบบโครงข่ายถนนอย่างมีประสิทธิภาพ 
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บทที่ 2  

เอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

 

การทบทวนเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง มีวัตถุประสงค์เพื่อรวบรวมข้อมูลที่เป็นประโยชน์
แก่การก าหนดขอบเขตแนวทางและวิธีวิจัย เพื่อให้สามารถบรรลุตามวัตถุประสงค์ของการวิจัยที่แท้จริง 
โดยการทบทวนดังกล่าวได้แบ่งรายละเอียดดังต่อไปนี ้

2.1 พระราชบัญญัติการผังเมือง พ.ศ. 2562 
2.2 การให้ใช้บังคับผังเมืองรวมเพื่อเป็นแนวทางในการพัฒนาโครงการถนนตามผังเมือง 

 2.3 วิสัยทัศน์ พันธกิจ ภารกิจกรมทางหลวงชนบท 
2.4 ขั้นตอนการพัฒนาโครงการถนนตามผังเมือง ภายใต้บทบาทหน้าที่ของกรมทางหลวงชนบท 
2.5 ปัจจัยการพิจารณาของส านักส ารวจและออกแบบ กรมทางหลวงชนบท 
2.6 ตัวอย่างผลการจัดล าดับความส าคัญโครงการถนนผังเมือง ตามปัจจัยการพิจารณาของ

ส านักส ารวจและออกแบบ กรมทางหลวงชนบท 
2.7 การทบทวนและประยุกต์ใช้หลักเกณฑ์ที่เกี่ยวข้องในการศึกษา 
2.8 ทฤษฎีการวิเคราะห์ตามล าดับชั้น (Analytic Hierarchy Process: AHP) 
2.9 งานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 
 

2.1 พระราชบัญญตัิการผังเมือง พ.ศ. 2562 
 พระราชบัญญัติการผังเมือง หมายถึง กฎหมายว่าด้วยการวาง จัดท าและด าเนินการให้เป็นไป
ตามผังเมืองรวมในระดับต่างๆ ส าหรับเป็นกรอบชี้น าการพัฒนาทางด้านกายภาพในระดับประเทศ 
ระดับภาค ระดับจังหวัด ระดับเมือง ระดับชนบท และพื้นที่เฉพาะควบคู่กับแผนพัฒนาเศรษฐกิจและ
สังคมแห่งชาติ เพื่อการพัฒนาเมือง บริเวณที่เกี่ยวข้องหรือชนบทให้มีหรือท าให้ดียิ่งขึ้น ซึ่งสุขลักษณะ 
ความสะดวกสบาย ความเป็นระเบียบ ความสวยงาม การใช้ประโยชน์ในทรัพย์สิน การคมนาคมและการ
ขนส่ง ความปลอดภัยของประชาชน สวัสดิภาพของสังคม การป้องกันภัยพิบัติ และการป้องกันความ
ขัดแย้งในการใช้ประโยชน์ที่ดิน เพื่อส่งเสริมการเศรษฐกิจ สังคม และสภาพแวดล้อม เพื่อด ารงรักษา
หรือบูรณะสถานที่และวัตถุที่มีประโยชน์หรือคุณค่าในทางศิลปกรรม สถาปัตยกรรม ประวัติศาสตร์หรือ
โบราณคดี หรือบ ารุงรักษาทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อมภูมิประเทศที่งดงามหรือมีคุณค่าในทาง
ธรรมชาติตามพระราชบัญญัติการผังเมืองที่ประกาศไว ้ณ วันที่ 24 พฤษภาคม พ.ศ. 2562  
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 โดยหมวดและมาตราภายใต้พระราชบัญญัติการผังเมืองที่เกี่ยวข้องกับงานศึกษา ประกอบด้วย 
ผังก าหนดการใช้ประโยชน์ที่ดิน ผังเมืองรวม และผังเฉพาะ ซึ่งมีรายละเอียด ดังนี ้

2.1.1 หมวด 4 ผังก าหนดการใช้ประโยชน์ที่ดิน 
 มาตรา 19 ในกรณีที่พื้นที่ใดสมควรวางและจัดท าผังเมืองรวมหรือผังเมืองเฉพาะ  จะตราพระ
ราชกฤษฎีกาก าหนดเขตที่ดินที่จะท าการส ารวจเพื่อการวางและจัดท าผังเมืองรวมหรือผังเมืองเฉพาะ
ไว้ก็ได้ และในพระราชกฤษฎีกานั้นให้ระบ ุ

(1) วัตถุประสงค์เพื่อการส ารวจในการวางและจัดท าผังเมืองรวมหรือผังเมืองเฉพาะ 
(2) เจ้าพนักงานการผัง 
(3) เขตท้องที่ที่จะท าการส ารวจพร้อมด้วยแผนที่แสดงเขตส ารวจแนบท้ายพระราชกฤษฎีกา 
(4) ก าหนดระยะเวลาการใช้บังคับพระราชกฤษฎีกาซึ่งต้องไม่เกินห้าปี 
พระราชกฤษฎีกาตามวรรคหนึ่ง ให้สิ้นผลการใช้บังคับเมื่อผังเมืองรวมหรือผังเมืองเฉพาะมีผล

ใช้บังคับ หรือเมื่อพ้นก าหนดระยะเวลาตาม (4) แล้วแต่เหตุใดจะเกิดขึ้นก่อน 
มาตรา 20 ในระหว่างที่พระราชกฤษฎีกาก าหนดเขตที่ดินที่จะท าการส ารวจตามมาตรา 19 ใช้

บังคับ ให้เจ้าพนักงานการผังมีหน้าที่และอ านาจ ดังต่อไปนี ้
(1) เข้าไปในสถานที่ใด ๆ เพื่อท าการส ารวจในเวลาระหว่างพระอาทิตย์ขึ้นถึงพระอาทิตย์ตก 
(2) จัดท าข้อเสนอเบื้องต้นส าหรับบริเวณที่ประสงค์จะวางและจัดท าผังเมืองรวมหรือผังเมืองเฉพาะ 
(3) ท าเครื่องหมายแสดงระดับ ขอบเขต และแนวเขตตามความจ าเป็น 
(4) แจ้งให้ส่วนราชการ รัฐวิสาหกิจ หรือหน่วยงานอื่นของรัฐ ส่งแผนที่หรือแผนผังแสดงเขต

ที่ดินเพียงเท่าที่จ าเป็นเพื่อประโยชน์ในการวางและจัดท าผังเมืองรวมหรือผังเมืองเฉพาะในการปฏิบัติ
หน้าที ่ตาม (1) และ (3) หากจ าเป็นต้องเข้าไปในอาคาร สถานที่พักอาศัย สถานที่ท าการ หรือ
อสังหาริมทรัพย์อย่างอื่น เพื่อท าการส ารวจ ต้องแจ้งเป็นหนังสือให้เจ้าของหรือผู้ครอบครองสถานที่
ดังกล่าวโดยชอบด้วยกฎหมายทราบล่วงหน้าไม่น้อยกว่าสิบห้าวัน  และในการปฏิบัติหน้าที่ดังกล่าว
ต้องไม่กระท าการอันเป็นการรบกวนหรือก่อให้เกิดความร าคาญแก่ผู้พักหรือผู้ซึ่งอาศัยอยู่ในสถานที่
นั้น และให้แสดงบัตรประจ าตัวเจ้าพนักงานการผังหรือบัตรประจ าตัวพนักงานเจ้าหน้าที่ต่อบุคคลซึ่ง
เกี่ยวข้อง 

มาตรา 21 ในระหว่างก าหนดระยะเวลาที่พระราชกฤษฎีกาก าหนดเขตที่ดินที่จะท าการส ารวจ
ตามมาตรา 19 ใช้บังคับ ให้รัฐมนตรีมีอ านาจก าหนดหลักเกณฑ์การใช้ประโยชน์ในทรัพย์สิน  เพื่อ
ประโยชน์ในการวางและจัดท าผังเมืองรวมหรือผังเมืองเฉพาะ ทั้งนี้ โดยค าแนะน าของคณะกรรมการ
ผังเมืองหรือคณะกรรมการผังเมืองจังหวัด แล้วแต่กรณี 
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2.1.2 ส่วนที่ 1 ผังเมืองรวม 
 อันได้แก่ ผังเมืองรวมเมือง ผังเมืองรวมชุมชน และผังเมืองรวมชุมชนชายแดน  
 มาตรา 22 ผังเมืองรวมประกอบด้วย 

(1) วัตถุประสงค์ในการวางและจัดท าผังเมืองรวม 
(2) แผนที ่แสดงเขตของผังเมืองรวมโดยแสดงข้อมูลภูมิประเทศ  ระดับชั ้นความสูง และ 

พิกัดภูมิศาสตร ์
(3) แผนผังที่ท าขึ้นเป็นฉบับเดียวหรือหลายฉบับ โดยใช้มาตราส่วนตามความเหมาะสมที่มี

ความละเอียดเพียงพอให้ประชาชนเข้าถึงได้โดยสะดวกและสามารถเข้าใจได้ง่าย สามารถเชื่อมโยงกับ
แผนที่ดิจิทัลที่เป็นมาตรฐานสากลตามเทคโนโลยีที่ทันสมัย โดยมีสาระส าคัญ ดังต่อไปนี ้

(ก) แผนผังก าหนดการใช้ประโยชน์ที่ดินตามที่ได้จ าแนกประเภท 
(ข) แผนผังแสดงที่โล่ง 
(ค) แผนผังแสดงโครงการคมนาคมและการขนส่ง โดยแสดงการเชื ่อมต่อโครงข่ายการ

คมนาคมและการขนส่งไว้ด้วย 
(ง) แผนผังแสดงโครงการกิจการสาธารณูปโภค สาธารณูปการ และบริการสาธารณะ 
(จ) แผนผังแสดงแหล่งทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม 
(ฉ) แผนผังแสดงผังน ้า 
(ช) แผนผังอื่น ๆ ที่จ าเป็น 

ในกรณีที่ผังเมืองรวมไม่มีสาระส าคัญประการใดตาม (ก) (ข) (ค) (ง) (จ) หรือ (ฉ) จะต้องได้รับ
ความเห็นชอบจากคณะกรรมการผังเมืองหรือคณะกรรมการผังเมืองจังหวัด แล้วแต่กรณีโดยมีเหตุผล
อันสมควร และให้ระบุเหตุผลดังกล่าวไว้ในผังเมืองรวมนั้นด้วย 

(4) รายการประกอบแผนผัง 
(5) ข้อก าหนดการใช้ประโยชน์ที ่ดินที ่จะให้ปฏิบัติหรือไม่ให้ปฏิบัติเพื ่อให้เป็นไปตาม

วัตถุประสงค์ของผังเมืองรวมและแผนผังตาม (3) ทุกประการ ดังต่อไปนี ้
(ก) ประเภทและขนาดกิจการ 
(ข) ประเภท ชนิด ขนาด ความสูง และลักษณะของอาคาร 
(ค) อัตราส่วนพื้นที่อาคารรวมกันทุกชั้นของอาคารทุกหลังต่อพื้นที่แปลงที่ดินที่ใช้เป็นที่ตั้ง

อาคาร 
(ง) อัตราส่วนพื้นที่อาคารปกคลุมดินต่อพื้นที่แปลงที่ดินที่ใช้เป็นที่ตั้งอาคาร หรืออัตราส่วน

พื้นที่ว่างอันปราศจากสิ่งปกคลุมดินของแปลงที่ดินที่อาคารตั้งอยู่ต่อพื้นที่ใช้สอยรวมของอาคาร 
(จ) ระยะถอยร่นจากแนวธรรมชาติ ถนน แนวเขตที ่ด ิน อาคาร แหล่งทรัพยากรน ้า

สาธารณะ และสถานที่อื่น ๆ ที่จ าเป็น รวมทั้งพ้ืนที่แนวกันชนด้วย 
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(ฉ) ขนาดของแปลงที่ดินที่จะอนุญาตให้ก่อสร้างอาคาร 
(ช) ข้อก าหนดอื่นที่จ าเป็นโดยรัฐมนตรีประกาศก าหนดตามค าแนะน าของคณะกรรมการผัง

เมืองในกรณีที่ผังเมืองรวมไม่มีข้อก าหนดประการใดตาม (ก) (ข) (ค) (ง) (จ) (ฉ) หรือ (ช) จะต้องได้รับ
ความเห็นชอบจากคณะกรรมการผังเมืองหรือคณะกรรมการผังเมืองจังหวัด แล้วแต่กรณีโดยมีเหตุผล
อันสมควร และให้ระบุเหตุผลดังกล่าวไว้ในผังเมืองรวมนั้นด้วย 

(6) นโยบาย มาตรการ และวิธีด าเนินการเพ่ือปฏิบัติให้เป็นไปตามวัตถุประสงค์ของผังเมืองรวม
ซึ่งอาจเป็นแนวทางในการปรับอัตราส่วนพื้นที่อาคารตาม  (5) (ค) แนวทางในการใช้มาตรการด้าน
การเงิน การคลัง หรือแนวทางที่เหมาะสมเพื่อแก้ไขปัญหาและอุปสรรคที่เกิดขึ้น ทั้งนี้ เพื่อส่งเสริมให้
มีการพัฒนาหรือเพ่ือเยียวยาผู้ได้รับผลกระทบ 

2.1.3 ส่วนที ่2 ผังเมืองเฉพาะ  
มาตรา 39 การวางและจัดท าผังเมืองเฉพาะให้ตราเป็นพระราชบัญญัติหรือพระราชกฤษฎีกา

แล้วแต่กรณี ในกรณีที่มีความจ าเป็นต้องเวนคืนอสังหาริมทรัพย์เพื่อให้เป็นไปตามผังเมืองเฉพาะ  ให้
การเวนคืนอสังหาริมทรัพย์เป็นไปตามกฎหมายว่าด้วยการเวนคืนอสังหาริมทรัพย์ 

มาตรา 40 ผังเมืองเฉพาะประกอบด้วย 
(1) วัตถุประสงค์ในการวางและจัดท าผังเมืองเฉพาะ 
(2) แผนที่แสดงเขตของผังเมืองเฉพาะ 
(3) แผนผังที่ท าขึ้นเป็นฉบับเดียวหรือหลายฉบับ โดยมีสาระส าคัญ ดังต่อไปนี ้

(ก) แผนผังแสดงการก าหนดการใช้ประโยชน์ที่ดินซึ่งจ าแนกเป็นประเภทกิจการ  พร้อมทั้ง
แนวเขตการแบ่งที่ดินออกเป็นประเภทและย่าน 

(ข) แผนผังแสดงโครงการการคมนาคมและการขนส่ง โดยแสดงการเชื่อมต่อโครงข่ายการ
คมนาคมและการขนส่งไว้ด้วย พร้อมทั้งรายละเอียดแสดงแนวและขนาดทางสาธารณะ 

(ค) แผนผังแสดงรายละเอียดของกิจการสาธารณูปโภค  สาธารณูปการ และบริการ
สาธารณะ ตามโครงสร้างพื้นฐาน 

(ง) แผนผังแสดงที่โล่ง 
(จ) แผนผังแสดงการก าหนดระดับพ้ืนดิน 
(ฉ) แผนผังแสดงบริเวณที่ตั้งของสถานที่หรือวัตถุที่มีประโยชน์หรือคุณค่าในทางศิลปกรรม 

สถาปัตยกรรม และประวัติศาสตร์หรือโบราณคดี ที่จะพึงส่งเสริมด ารงรักษาหรือบูรณะ 
(ช) แผนผังแสดงบริเวณที่มีทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม  หรือภูมิประเทศที่งดงาม

หรือมีคุณค่าในทางธรรมชาติ รวมทั้งต้นไม้เดี่ยวหรือต้นไม้หมู่ที่จะพึงส่งเสริมหรือบ ารุงรักษา 
(ซ) แผนผังแสดงพื้นที่สีเขียวและพื้นที่อนุรักษ์ 

 



7 
 

ในกรณีที ่ผังเมืองเฉพาะไม่มีสาระส าคัญประการใดตาม  (ก) (ข) (ค) (ง) (จ) (ฉ) (ช) หรือ (ซ) 
จะต้องได้รับความเห็นชอบจากคณะกรรมการผังเมือง โดยมีเหตุผลอันสมควร และให้ระบุเหตุผลดังกล่าว
ไว้ในผังเมืองเฉพาะนั้นด้วย 

(4) รายการและค าอธิบายประกอบแผนผังตาม (3) รวมทั้งประเภทและชนิดของอาคารที่จะ
อนุญาตหรือไม่อนุญาตให้ก่อสร้าง 

(5) ข้อก าหนดที่จะให้ปฏิบัติหรือไม่ให้ปฏิบัติเพื่อให้เป็นไปตามวัตถุประสงค์ของผังเมืองเฉพาะ
ดังต่อไปนี ้

(ก) แนวเขตของทางและขนาดของที่ดินของเอกชนเพื่อใช้เป็นที่อุปกรณ์ 
(ข) ประเภท ชนิด ลักษณะ ขนาด ความสูง และจ านวนของอาคารที่จะอนุญาตหรือไม่อนุญาต

ให้ก่อสร้าง 
(ค) ประเภทและขนาดของกิจการที่จะอนุญาตหรือไม่อนุญาตให้ด าเนินการ 
(ง) ประเภท ชนิด ขนาด จ านวน และลักษณะของอาคารที่ช ารุดทรุดโทรม หรืออยู่ในสภาพ

อันเป็นที่น่ารังเกียจหรือน่าจะเป็นอันตรายแก่ผู้อาศัยหรือสัญจรไปมาซึ่งจะถูกสั่งให้รื้อหรือเคลื่อนย้าย
ตามค าสั่งของคณะกรรมการบริหารการผังเมืองส่วนท้องถิ่นตามมาตรา 57 

(จ) การใช้ประโยชน์ของอาคารที่อนุญาตให้ก่อสร้างขึ้นใหม่ หรืออนุญาตให้เปลี่ยนแปลงอัน
ผิดไปจากการใช้ประโยชน์ตามที่ได้ขอไว้เมื่อขออนุญาตก่อสร้าง ซึ่งจะต้องได้รับอนุญาตจากเจ้าพนักงาน
ท้องถิ่น 

(ฉ) ขนาดและแปลงที่ดินที่จะอนุญาตให้เป็นที่ก่อสร้างอาคารที่ใช้เพื่อประโยชน์ต่างๆ ตามที่
ได้ระบุไว้ในผังเมืองเฉพาะ รวมทั้งบริเวณของที่ดินที่ก าหนดให้เป็นที่โล่งเพื่อประโยชน์ตามที่ระบุไว ้

(ช) การส่งเสริมด ารงรักษาหรือบูรณะสถานที่หรือวัตถุที่มีประโยชน์หรือคุณค่าในทางศิลปกรรม 
สถาปัตยกรรม ประวัติศาสตร์ หรือโบราณคด ี

(ซ) การด ารงรักษาที่โล่ง 
(ฌ) การส่งเสริมหรือบ ารุงรักษาต้นไม้เดี่ยวหรือต้นไม้หมู่ 
(ญ) การดัดแปลง รื้อถอน หรือเคลื่อนย้ายอาคาร 
(ฎ) การอื่นที่จ าเป็นเพื่อให้เป็นไปตามวัตถุประสงค์ของผังเมืองเฉพาะ 

ในกรณีที่ผังเมืองเฉพาะไม่มีข้อก าหนดประการใดตาม (ก) (ข) (ค) (ง) (จ) (ฉ) (ช) (ซ) (ฌ) 
(ญ) หรือ (ฎ) จะต้องได้รับความเห็นชอบจากคณะกรรมการผังเมือง โดยมีเหตุผลอันสมควร และให้
ระบุเหตุผลดังกล่าวไว้ในผังเมืองเฉพาะนั้นด้วย 

(6) รายละเอียดที่ดินของเอกชนเพื่อใช้เป็นที่อุปกรณ์เพื่อประโยชน์ในการด าเนินการตามผังเมือง
เฉพาะ 
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(7) รายละเอียดและแผนที่ระบุที่ดินหรืออสังหาริมทรัพย์อย่างอื่นซึ่งเป็นสาธารณสมบัติของ
แผ่นดิน หรือซึ่งกระทรวง ทบวง กรม จังหวัด องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น หรือหน่วยงานของรัฐเป็น
เจ้าของ ผู้ครอบครอง หรือผู้ดูแลรักษา ซึ่งจะน ามาใช้เพื่อประโยชน์แก่การผังเมือง 

(8) แผนที่ แผนผัง หรือรายละเอียดอื่นๆ ตามความจ าเป็นในกรณีที่จะมีการวางและจัดท าผัง
เมืองเฉพาะในพื้นที่ใด ถ้าพื้นที่นั้นไม่มีการวางและจัดท าผังเมืองรวมหรือมีการวางและจัดท าผังเมือง
รวมแต่ไม่ได้มีการก าหนดสาระส าคัญตามมาตรา 22 (5) (ค) (ง) (จ) หรือ (ฉ) ไว้ ถ้ามีความจ าเป็นเพื่อ
ประโยชน์ในการวางและจัดท าผังเมืองเฉพาะจะก าหนดสาระส าคัญตามมาตรา  ๒๒ (๕) (ค) (ง) (จ) 
หรือ (ฉ) ไว้ด้วยก็ได้ 

พระราชบัญญัติหรือพระราชกฤษฎีกาที่ออกตามมาตรา 39 อาจก าหนดให้รัฐมนตรีมีอ านาจออก
กฎกระทรวงก าหนดรายละเอียดแห่งข้อก าหนดตาม (5) รวมทั้งหลักเกณฑ์และวิธีปฏิบัติเพื่อให้เป็นไป
ตามผังเมืองเฉพาะด้วยก็ได ้

 
2.2 การให้ใช้บังคบัผังเมืองรวมเพื่อเป็นแนวทางในการพัฒนาโครงการถนนตามผังเมือง 
 การพัฒนาโครงการถนนตามผังเมืองเริ่มจากการประกาศกระทรวงมหาดไทยภายใต้ราชกิจจา
นุเบกษา โดยรัฐมนตรีว่าการกระทรวงมหาดไทย เรื่อง การให้ใช้บังคับผังเมืองรวมเมือง ผังเมืองรวม
ชุมชน หรือผังเฉพาะ โดยมีวัตถุประสงค์เพื่อใช้เป็นแนวทางในการพัฒนา และการด ารงรักษาเมือง
และบริเวณที่เกี่ยวข้องหรือชนบท ในด้านการใช้ประโยชน์ที่ดิน การคมนาคมและการขนส่ง การ
สาธารณูปโภค บริการสาธารณะ และสภาพแวดล้อมในบริเวณให้สอดคล้องกับการพัฒนาระบบ
เศรษฐกิจและสังคมของประเทศตามแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ 
 ทั้งนี้แผนคมนาคมและการขนส่งที่ปรากฏอยู่ในผังเมืองถือเป็นแนวทางในการพัฒนาโครงข่าย
ถนนผังเมืองที่มีทิศทางการพัฒนาสอดคล้องกับผังการใช้ประโยชน์ที่ดินของแต่ละจังหวัด และโดย
ส่วนมากโครงการถนนตามผังเมืองแต่ละเส้นทางจะถูกผลักดันจากหน่วยงานในระดับจังหวัดให้เกิด
พัฒนาโครงการ ซึ่งกรมทางหลวงชนบทถือเป็นอีกหนึ่งหน่วยงานหลักที่มีส่วนในการรับผิดชอบงาน
ศึกษาออกแบบและพัฒนาโครงการถนนตามผังเมืองให้เกิดขึ้นตามนโยบายของกรมทางหลวงชนบท 
กระทรวงคมนาคม หรือแผนพัฒนาในระดับประเทศ อีกทั้งนโยบายการพัฒนาด้านต่างๆ ที่เกี่ยวข้อง 
เป็นต้น 
 
2.3 วิสัยทัศน์ พนัธกิจ ภารกิจกรมทางหลวงชนบท 
 ตามมาตรา 20 (7) แห่งพระราชบัญญัติปรับปรุงกระทรวง ทบวง กรม พุทธศักราช 2545 
ก าหนดให้มีกรมทางหลวงชนบท ในสังกัดกระทรวงคมนาคม โดยให้โอนกิจการ อ านาจ หน้าที่ ทรัพย์สิน 
งบประมาณ หนี้ สิทธิ ภาระผูกพัน ข้าราชการ ลูกจ้าง และอัตราก าลังบางส่วน ที่มีประสบการณ์ 
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ความเชี่ยวชาญด้านการก่อสร้างทางและสะพาน จากกรมโยธาธิการ และจากกรมการเร่งรัดพัฒนาชนบท 
สังกัดกระทรวงมหาดไทย มารวมกันก่อตั้งเป็น “กรมทางหลวงชนบท” เมื่อวันที่ 4 ตุลาคม พุทธศักราช 
2545 ตั้งแต่นั้นมา 
 โดยกระทรวงคมนาคมได้ออกกฎกระทรวง ก าหนดให้กรมทางหลวงชนบทมีภารกิจเกี่ยวกับ
การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านทางหลวง การก่อสร้างและบ ารุงรักษาทางหลวง ให้มีโครงข่ายทาง
หลวงที่สมบูรณ์ครอบคลุมทั่วทั้งประเทศ เพื่อให้ประชาชนได้รับความสะดวก รวดเร็ว และปลอดภัย
ในการเดินทาง 

2.3.1 วิสัยทัศน์ (Vision) 
 เชื่อมโยงโครงข่ายถนน ระหว่างทางหลวงแผ่นดิน ทางหลวงท้องถิ่น ท่าอากาศยาน ท่าเรือ 
สถานีรถไฟ สถานีรถโดยสารเขตเศรษฐกิจพิเศษ และโครงการพระราชด าริเข้าด้วยกัน ได้ครบถ้วน 
ภายในปี พ.ศ. 2579 

2.3.2 พันธกิจ (Mission) 
 (1) พัฒนาและยกระดับมาตรฐานทางหลวงชนบท เพื ่อเช ื ่อมโยงการคมนาคมขนส่ง  
การสัญจร การท่องเที่ยว การพัฒนาชายแดน การพัฒนาเมือง การแก้ไขปัญหาจราจรด้วยการ  
สร้างทางต่อเชื่อม (Missing Link) ทางเลี่ยง (By Pass) และทางลัด (Shortcut) 

(2) พัฒนาเส้นทางให้สนองตอบระบบโลจิสติกส์ 
 (3) บ ารุงรักษาและอ านวยความปลอดภัยให้โครงข่ายทางหลวงชนบทอยู่ในสภาพพร้อมใช้งาน
และได้มาตรฐาน 

(4) ส่งเสริมและพัฒนาองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นให้มีระบบจัดการทางหลวงท้องถิ่นที่ถูกต้อง 
ได้มาตรฐาน และบุคลากรมีความรู้ด้านงานทาง สามารถจัดการวางแผน 
 
2.4 ขั้นตอนการคดัเลือกโครงการถนนผังเมือง ภายใต้บทบาทของกรมทางหลวงชนบท 
 ตามที่กรมทางหลวงชนบทมีบทบาทในการพัฒนาและยกระดับมาตรฐานทางหลวงชนบท เพื่อ
เชื่อมโยงการคมนาคมขนส่ง การสัญจร การท่องเที่ยว การพัฒนาชายแดน การพัฒนาเมือง การแก้ไข
ปัญหาจราจรด้วยการสร้างทางต่อเชื่อม (Missing Link) ทางเลี่ยง (By Pass) และทางลัด (Shortcut) 
รวมทั้งพัฒนาเส้นทางให้สนองตอบระบบโลจิสติกส์ ซึ่งบทบาทในการพัฒนาเมืองนั้นกรมฯ ได้น า 
แผนคมนาคมและการขนส่งที่ปรากฏอยู่ในผังเมืองมาพัฒนาโครงการให้เป็นไปตามกรอบในการพัฒนา
ที่ได้วางแผนไว้ และในการคัดเลือกโครงการถนนผังเมืองมีล าดับขั้นตอนด าเนินการ ดังนี้  
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2.4.1 ขั้นตอนการด าเนินการในระดับจังหวัด 
 หน่วยงานในระดับจังหวัดจะเป็นผู้ริเริ่มเสนอแนวคิดให้มีการพัฒนาและด าเนินโครงการถนนตามผัง
เมือง โดยด าเนินการส่งหนังสือร้องขอโครงการมายังหน่วยงานที่รับผิดชอบให้พิจารณาโครงการผ่าน
ช่องทางต่างๆ ได้แก่ มติคณะรัฐมนตรีสัญจร คณะอนุกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก (อจร.) 
คณะกรรมการร่วมภาครัฐและเอกชนเพื่อแก้ไขปัญหาทางเศรษฐกิจ (กรอ.) หรือหน่วยงานอื่นๆ ที่
เกี่ยวข้อง ซึ่งตามนโยบายกระทรวงคมนาคมได้มอบหมายให้กรมทางหลวงชนบทเป็นหน่วยงานหลักที่
สนับสนุนการพัฒนาโครงการถนนผังเมือง โดยจะส่งต่อค าร้องดังกล่าวผ่านทางผู้อ านวยการแขวงทาง
หลวงชนบทในพื้นที่ให้พิจารณาว่าโครงการถนนผังเมืองดังกล่าวมีความจ าเป็นและมีความเหมาะสม
หรือไม่ และต้องมีเอกสารแนบค าร้องที่จ าเป็น ประกอบด้วย แบบฟอร์มค าขอโครงการ เอกสารมติที่
ประชุมของคณะกรรมการฯ พร้อมระบุเหตุผลความจ าเป็นในการพัฒนาโครงการ อันได้แก่ (1) เพื่อ
แก้ไขปัญหาการจราจรติดขัดในพื้นที่ (2) เพื่อเป็นเส้นทางเลี่ยงการเดินทางผ่านเข้าสู่ศูนย์กลางของ
เมือง (3) เพ่ือเพ่ิมทางเลือกใช้เส้นทางในการเดินทาง (4) เพื่อแก้ไขปัญหาการเกิดอุบัติเหตุรุนแรง และ 
(5) เพื่อการรองรับการขยายตัวของเมือง 
 เมื่อผู้อ านวยการแขวงทางหลวงชนบทในพื้นที่ได้พิจารณาตามเอกสารข้างต้นแล้ว และเห็นว่า
ข้อมูลโครงการมีความเหมาะสมและจ าเป็นในการพัฒนา จะด าเนินการจัดเตรียมเอกสารประกอบการ
พิจารณาที่ประกอบด้วย แบบฟอร์มค าขอ และรายงานประกอบการพิจารณาต่างๆ พร้อมเอกสาร
แนบจากผู้ร้องขอโครงการ ส่งเรื่องต่อมายังหน่วยงานส่วนกลางที่กองแผนงาน กรมทางหลวงชนบท 
ซึ่งกองแผนงานจะเป็นผู้พิจารณารายละเอียดและเห็นชอบว่าโครงการมีความเหมาะสมกับการพัฒนา
หรือไม ่

2.4.2 ขั้นตอนการด าเนินการของกรมทางหลวงชนบท 
 กรมทางหลวงชนบทจะพิจารณาโครงการที่ได้รับหนังสือการร้องขอให้มีการพัฒนาโครงการ
ตามถนนผังเมืองจากหน่วยงานของทางจังหวัดในพื้นที่ โดยจะมีหน่วยงานภายในที่เป็นผู้พิจารณาและ
ตรวจสอบรายละเอียดต่างๆ ได้แก่ กองแผนงาน และ ส านักส ารวจและออกแบบ กรมทางหลวงชนบท 
ซึ่งได้แบ่งออกเป็น 2 ล าดับขั้นตอนย่อย ดังนี้ 

2.4.2.1 กองแผนงาน เมื่อได้รับหนังสือการร้องขอโครงการและเอกสารประกอบการพิจารณาที่
เสนอมาแล้วนั้น เจ้าหน้าที่จะด าเนินการตรวจสอบข้อมูลตามเอกสารประกอบว่ามีรายละเอียด
ครบถ้วนหรือไม่ จากนั้นจะพิจารณาว่าโครงการดังกล่าวมีความสอดคล้องเกี่ยวข้องกับแผนพัฒนาหรือ
นโยบายในระดับประเทศ ในระดับภาค และในระดับจังหวัด หรือแผนตามนโยบายของกระทรวง
คมนาคมหรือไม่อย่างไร หากพิจารณาแล้วเห็นว่าโครงการดังกล่าวมีความสอดคล้องกับแผนพัฒนาใน
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ข้างต้นจะส่งเรื่องและเอกสารต่างๆ ต่อไปยังส านักส ารวจและออกแบบ เพื่อด าเนินการประเมินความ
เหมาะสมของโครงการในเบื้องต้นต่อไป 
 2.4.2.2 ส านักส ารวจและออกแบบ จะพิจารณาเอกสารประกอบการพิจารณาร่วมกับข้อมูล
พื้นฐานที่เกี่ยวข้องต่างๆ ของพื้นที่โครงการ เพื่อศึกษาและประเมินความเหมาะสมว่าโครงการมีความ
จ าเป็นต่อการพัฒนาหรือไม่ ซึ ่งจะมีคณะกรรมการที ่ร่วมพิจารณาโครงการ 5 ฝ่าย จากส านัก
ส่วนกลางภายในกรมทางหลวงชนบท ประกอบด้วย ส านักส ารวจและออกแบบ กองแผนงาน ส านัก
ก่อสร้างสะพาน ส านักก่อสร้างทาง และส านักกฎหมาย โดยมีรายละเอียดการพิจารณา ดังนี้   
 (1) พิจารณาความครบถ้วนของเอกสารค าขอ 
 (2) พิจารณาข้อมูลโครงการถนนผังเม ืองที ่ เก ี ่ยวข้องตามลักษณะของผังนโยบายใน
ระดับประเทศ ภูมิภาค หรือจังหวัด อีกทั้งข้อมูลด้านผังการใช้ประโยชน์ที่ดินในลักษณะของผังเมือง
รวมเมือง ผังเมืองรวมชุมชน ผังเมืองรวมชุมชนชายแดน หรือผังเมืองเฉพาะ 
 (3) พิจารณาตามหลักเกณฑ์และปัจจัยความเหมาะสมของโครงการ ทั้ง 6 ปัจจัย ได้แก่ 
 - ปัจจัยที่ 1 คัดเลือกโครงข่ายที่จะเข้ากระบวนการพิจารณา 
 - ปัจจัยที่ 2 ความเช่ือมโยงของระบบโครงข่าย 
 - ปัจจัยที่ 3 การผังเมือง 
 - ปัจจัยที่ 4 ด้านวิศวกรรม 
 - ปัจจัยที่ 5 ผลกระทบด้านสิ่งแวดล้อม 
 - ปัจจัยที่ 6 ผลกระทบต่อสังคม 
 เมื ่อได้พิจารณาในเบื ้องต้นตามปัจจัยความเหมาะสมแล้วว่าโครงการมีความจ าเป็นและ
เหมาะสมในการพัฒนา ทางส านักส ารวจและออกแบบจะด าเนินการศึกษาความเป็นไปได้ของ
โครงการ ออกแบบรายละเอียด และก่อสร้างโครงการตามแผนพัฒนาของกรมทางหลวงชนบทต่อไป 
โดยมีแผนก าภูมิรูปภาพแสดงขั้นตอนการด าเนินการพัฒนาโครงการถนนผังเมือง ดังแสดงในภาพที่ 2-1 
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ภาพที่ 2-1  แผนภูมิรูปภาพแสดงขั้นตอนการด าเนินการพัฒนาโครงการถนนผังเมือง 
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2.5 ปัจจัยการพิจารณาของส านักส ารวจและออกแบบ กรมทางหลวงชนบท 
ในการพิจารณาความเหมาะสมถนนผังเมือง จะรวบรวมปัจจัยและเกณฑ์การให้คะแนน ภายใต้

บทบาทหน้าที่ของกรมทางหลวงชนบท ตามหลักการและแนวคิดของส านักส ารวจและออกแบบ  
ให้สอดคล้องกับนโยบายและพันธกิจของกรม โดยเกณฑ์การพิจารณาแบ่งเป็น 6 ปัจจัยหลัก ดังน้ี 

2.5.1 ปัจจัยที ่1: คัดเลือกโครงข่ายที่จะเข้ากระบวนการพิจารณา (10 คะแนน) 
การคัดเลือกโครงข่ายจะพิจารณาจากการเชื่อมโยงของระบบโครงข่ายถนนในปัจจุบัน ซึ่งจะ

พิจารณาจากล าดับความส าคัญตามแต่ละประเภทถนนบนโครงข่ายในพื้นที่ว่ามีลักษณะของแนว
เส้นทางถนนตามผังเมืองเชื่อมต่อกับถนนประเภทใดเป็นส าคัญ โดยก าหนดค่าการให้คะแนนตาม
รูปแบบการเชื่อมโยงของระบบโครงข่ายดังแสดงในตารางที่ 2-1 พร้อมค าอธิบาย ดังน้ี  

ตารางที่ 2-1  ตารางคะแนนตามรูปแบบการเชื่อมโยงของระบบโครงข่าย 

 

2.5.2 ปัจจัยที ่2 : ความเช่ือมโยงระบบโครงข่าย (20 คะแนน) 
การเช่ือมโยงของระบบโครงข่ายจะพิจารณาถึงบทบาทหน้าที่ของกรมทางหลวงชนบทเป็นหลัก

ว่ามีความสอดคล้องตรงตามเป้าหมายกิจกรรมหลักและวัตถุประสงค์ในการพัฒนาโครงการมากน้อย
เพียงใด โดยมีเกณฑ์การตัดสินใจรองอยู่ 2 ปัจจัยย่อย ดังนี้ 

2.5.2.1 ปัจจัยย่อยที่ 2.1: ความสอดคล้องและขับเคลื่อนเป้าหมายกิจกรรมหลัก (10 คะแนน) 
คือลักษณะความสอดคล้องตามภารกิจหลักของกรมทางหลวงชนบท โดยก าหนดค่าการให้

คะแนนตามภารกิจหลัก ดังแสดงในตารางที่ 2-2 พร้อมค าอธิบาย ดังน้ี 

 
 
 
 

รูปแบบการเชื่อมโยงของระบบโครงข่าย คะแนน 

• เชื่อมโยงระบบโครงข่ายระหวา่ง ถนนทางหลวง - ถนนทางหลวง 3.00 

• เชื่อมโยงระบบโครงข่ายระหว่าง ถนนทางหลวง - ถนนทางหลวงชนบท 3.00 

• เชื่อมโยงระบบโครงข่ายระหว่าง ถนนทางหลวง – ถนนท้องถิ่น 1.00 

• เชื่อมโยงระบบโครงข่ายระหว่าง ถนนทางหลวงชนบท - ถนนทางหลวงชนบท 2.00 

• เชื่อมโยงระบบโครงข่ายระหว่าง ถนนทางหลวงชนบท – ถนนท้องถิ่น 1.00 

• เชื่อมโยงระบบโครงข่ายระหว่าง ถนนท้องถิ่น – ถนนท้องถิ่น 0.00 

รวม 10.00 
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ตารางที่ 2-2  ตารางคะแนนความสอดคล้องและขับเคลื่อนเป้าหมายกิจกรรมหลัก 

 

2.5.2.2 ปัจจัยย่อยที่ 2.2: ลักษณะของโครงการถนนผังเมือง (10 คะแนน) 
คือลักษณะตามวัตถุประสงค์ที่เอื้อประโยชน์ทางด้านโครงข่ายคมนาคมและการพัฒนาพ้ืนที่การ

ใช้ประโยชน์ที่ดิน โดยก าหนดค่าการให้คะแนนของลักษณะตามวัตถุประสงค์ของโครงการถนนผัง
เมือง ดังแสดงในตารางที่ 2-3 พร้อมค าอธิบาย ดังน้ี 

ตารางที่ 2-3  ตารางคะแนนของลักษณะตามวัตถุประสงค์ของโครงการถนนผังเมือง 

 

2.5.3 ปัจจัยที ่3: การผังเมือง (15 คะแนน) 
ด้านการผังเมืองจะพิจารณาถึงสถานการณ์บังคับใช้ผังเมืองว่าในปัจจุบันยังอยู่ในช่วงปีตาม

ประกาศกระทรวงมหาดไทย เรื่องการให้ใช้บังคับผังเมืองอยู่หรือไม่ และการบังคับใช้ถนนผังเมืองใน
ลักษณะถนนผังเมืองแบบบังคับหรือแบบเสนอแนะ อีกทั้งแนวถนนโครงการผังเมืองตัดผ่านพื้นที่ การ
ใช้ประโยชน์แบบใดเป็นส่วนใหญ่ โดยมีเกณฑ์การตัดสินใจรองอยู่ 3 ปัจจัยย่อย ดังนี้ 

 
 

ภารกิจหลักของกรมทางหลวงชนบท คะแนน 

• การแก้ไขปัญหาจราจร 2.00 

• การเชื่อมต่อระบบขนส่ง 2.00 

• การพัฒนาผังเมือง 2.00 

• เขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก (EEC) 2.00 

• เพื่อสนับสนุนเส้นทางท่องเที่ยว 2.00 

• อื่นๆ 0.00 

รวม 10.00 

ลักษณะตามวัตถุประสงค์ของโครงการถนนผังเมือง คะแนน 

• วัตถุประสงค์เพื่อเชื่อมโยงการเดินทางระหว่างเมือง 2.00 

• เพื่อเป็นเส้นทางเลี่ยงเมืองหรือถนนวงแหวน (By-pass or Ring Road)  2.00 

• เพิ่มประสิทธิภาพการเชื่อมโยงระบบโครงข่ายถนน (Missing Link) 2.00 

• เพื่อร่นระยะทางและเวลาในการเดินทาง (Short Cut) 2.00 

• รองรับการใช้ประโยชน์ที่ดินจากการขยายตัวของเมือง 2.00 

• อื่นๆ 0.00 

รวม 10.00 
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2.5.3.1 ปัจจัยย่อยที่ 3.1: สถานการณ์บังคับใช้ผังเมือง (5 คะแนน) 
คือสถานการณ์ของการบังคับใช้ผังเมืองตามพระราชบัญญัติการผังเมืองในช่วงที่พิจารณาถนน

โครงการผังเมืองนั้นๆ ว่ายังมีผลบังคับอยู่ในช่วงปีตามที่ประกาศไว้หรือไม่ โดยก าหนดค่าการให้
คะแนนตามสถานการณ์บังคับใช้ผังเมือง ดังแสดงในตารางที่ 2-4 พร้อมค าอธิบาย ดังน้ี 

ตารางที่ 2-4  ตารางคะแนนตามสถานการณ์บังคับใช้ผังเมือง 

 

2.5.3.2 ปัจจัยย่อยที่ 3.2: การบังคับใช้ถนนผังเมือง (5 คะแนน) 
คือการบังคับตามท้ายกฎกระทรวงให้ใช้บังคับผังเมืองรวม ซึ่งได้มีการระบุช่ือโครงการถนนตาม

ผังเมืองที่แสดงไว้กรอบสัญลักษณ์ว่าเป็นโครงการในลักษณะใด โดยจะระบุไว้ว่าถ้าเป็นถนนผังเมือง
แบบบังคับจะระบุว่า “แนวถนนโครงการ” และถ้าเป็นแนวถนนผังเมืองแบบเสนอแนะจะระบุว่า 
“แนวถนนเสนอแนะ” โดยก าหนดค่าการให้คะแนนตามการบังคับใช้ถนนผังเมือง ดังแสดงในตารางที่ 
2-5 พร้อมค าอธิบาย ดังน้ี 

ตารางที่ 2-5  ตารางการให้คะแนนตามการบังคับใช้ถนนผังเมือง 

 

2.5.3.3 ปัจจัยย่อยที่ 3.3: ถนนผังเมืองตัดผ่านพื้นที่การใช้ประโยชน์ที่ดินแบบใดเป็นส่วนใหญ่ 
(5 คะแนน) 

คือพื้นที่ผังการใช้ประโยชน์ที่ดินว่าแนวถนนโครงการผังเมืองตัดผ่านพื้นที่การใช้ประโยชน์ที่ดิน
ตามผังเมืองใดเป็นส่วนใหญ่ ซึ่งการพัฒนาโครงการตามผังเมืองจะค านึงถึงการพัฒนาพื้นที่อยู่อาศัย
รองรับการเติบโตของเมือง และการสนับสนุนระบบโครงข่ายเพื่อแก้ไขปัญหาด้านจราจรเป็นหลัก โดย
ก าหนดค่าการให้คะแนนตามลักษณะพื้นที่การใช้ประโยชน์ที่ดิน ดังแสดงในตารางที่ 2-6 พร้อม
ค าอธิบาย ดังนี ้

สถานการณ์บังคับใช้ผังเมือง คะแนน 

• ผังเมือง อยู่ในช่วงบังคับใช้ตามพระราชบัญญัติการผังเมือง 3.00 

• ผังเมือง อยู่ระหว่างขั้นตอนการปรับปรุงผังเมือง  2.00 

• ผังเมืองหมดอายุ และไม่ได้มีการบังคับใช้ตามพระราชบัญญัติการผังเมือง 0.00 

การบังคับใช้ถนนผังเมือง คะแนน 

• ถนนผังเมืองแบบบังคับ 3.50 

• ถนนผังเมืองแบบเสนอแนะ 1.50 

• อื่นๆ  0.00 

รวม 5.00 
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ตารางที่ 2-6  ตารางการให้คะแนนตามลักษณะพื้นที่การใช้ประโยชน์ที่ดินแบบใดเป็นส่วนใหญ ่

 

2.5.4 ปัจจัยที ่4: ด้านวิศวกรรม (25 คะแนน) 
ด้านวิศวกรรมจะพิจารณาถึงข้อมูลที่จ าเป็นต้องใช้ในการออกแบบทั้งลักษณะของภูมิประเทศ 

ความยากง่ายในการก่อสร้างโครงการ ระยะทางของถนนโครงการ  การประมาณความกว้างสูงสุดของ
แม่น ้า/คลอง ที่ถนนโครงการตัดผ่าน และการประมาณสัดส่วนบริเวณจุดตัดทางข้ามแม่น ้า/คลอง ต่อ
ระยะทางโครงการทั้งหมด โดยมีเกณฑ์การตัดสินใจรองอยู่ 5 ปัจจัยย่อย ดังน้ี 

2.5.4.1 ปัจจัยย่อยที่ 4.1: ลักษณะภูมิประเทศ (5 คะแนน) 
คือลักษณะภูมิประเทศที่ตั้งของแนวถนนโครงการผังเมืองว่าเป็นลักษณะใด หากเป็นลักษณะ

พื้นที่ราบจะถูกพิจารณาว่ามีความเหมาะสมด้านวิศวกรรมมากกว่าพื้นที่ที่เป็นลักษณะเนินหรือภูเขา 
โดยก าหนดค่าการให้คะแนนตามลักษณะภูมิประเทศ ดังแสดงในตารางที่ 2-7 พร้อมค าอธิบาย ดังน้ี 

ตารางที่ 2-7  ตารางคะแนนตามลักษณะภูมิประเทศ 

 

2.5.4.2 ปัจจัยย่อยที่ 4.2: ความยาก/ง่ายในการก่อสร้างโครงการถนนผังเมือง (5 คะแนน) 
คือระยะทางที่แนวถนนโครงการผังเมืองตัดผ่านอุปสรรคต่างๆ ที่คาดว่าจะกระทบต่อการ

ก่อสร้างซึ่งมีผลต่องานออกแบบด้านวิศวกรรม ทั้งจุดตัดที่ขัดขวางทางเข้าออกของพื้นที่อยู่อาศัย 
ความสิ้นเปลืองในการจัดการทางเบี่ยงระหว่างงานก่อสร้าง หรือความยากต่อการบริหารจัดการจราจร

ลักษณะพื้นที่การใช้ประโยชน์ทีด่ิน คะแนน 

• สีเหลือง - ที่ดินประเภทที่อยู่อาศัยหนาแน่นน้อย 1.50 

• สีส้ม - ที่ดินประเภทที่อยู่อาศัยหนาแน่นปานกลาง 1.25 

• สีแดง - ที่ดินประเภทท่ีอยู่อาศัยหนาแน่นมาก 1.00 

• สีม่วง - ที่ดินประเภทอุตสาหกรรม 0.75 

• สีเขียว - ที่ดินประเภทชนบทและเกษตรกรรม 0.50 

• อื่นๆ  0.00 

รวม 5.00 

ลักษณะภูมิประเทศ คะแนน 

• พื้นที่ราบ 2.50 

• พื้นที่เนิน 1.75 

• พื้นที่ภูเขา 0.75 

รวม 5.00 
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ระหว่างการก่อสร้าง โดยก าหนดค่าการให้คะแนนตามความยาก/ง่ายในการก่อสร้างโครงการ ดังแสดง
ในตารางที่ 2-8 พร้อมค าอธิบาย ดังน้ี 
ตารางที่ 2-8  ตารางคะแนนตามความยาก/ง่ายในการก่อสร้างโครงการ 

ค าอธิบาย :  
พิจารณาจากพื้นที่จริงบริเวณถนนโครงการผังเมือง วิเคราะห์จากระยะทางของอุปสรรคโดยแยกทิศทาง 

การเดินรถ (ขาไป - ขากลับ) ซึ่งอุปสรรคของปัญหา ได้แก่ การขัดขวางทางเข้าออกที่อยู ่อาศัย ความ
สิ้นเปลืองในการจัดการทางเบี่ยง และความยากต่อการบริหารจัดการจราจรระหว่างการก่อสร้าง 

โดยมีสมการที่ใช้ประมาณค่าดังนี้ 
 

= [
(ระยะทางอุปสรรค (ขาไป)+ระยะทางอุปสรรค (ขากลบั))

ระยะทางของถนนโครงการผังเมือง×2
] x 100 

 

2.5.4.3 ปัจจัยย่อยที่ 4.3: ระยะทางของโครงการถนนผังเมือง (5 คะแนน) 
คือระยะทางรวมของแนวถนนโครงการผังเมือง ซึ่งหากมองถึงการเชื่อมโยงของระบบโครงข่าย

ที่สามารถเชื่อมต่อเส้นทางให้มีระยะทางครอบคลุมทั่วพื้นที่ของเมือง จะท าให้โครงการที่มีระยะทางที่
ยาวกว่าสามารถส่งผลในด้านดีต่อระบบขนส่งและจราจร อีกทั้งยังสามารถพัฒนาพื้นที่และปรับ
รูปแบบการใช้ประโยชน์ที่ดินได้อย่างชัดเจน โดยก าหนดค่าการให้คะแนนตามระยะทางของโครงการ
ถนนผังเมือง ดังแสดงในตารางที่ 2-9 พร้อมค าอธิบาย ดังน้ี 

ตารางที่ 2-9  ตารางคะแนนตามระยะทางของโครงการถนนผังเมือง 

ความยาก/ง่ายในการก่อสร้างโครงการ คะแนน 

• ระยะทางอุปสรรคประมาณร้อยละ 0 – 20 ของระยะทางทั้งหมด 2.00 

• ระยะทางอุปสรรคประมาณร้อยละ 21 – 40 ของระยะทางทั้งหมด 1.50 

• ระยะทางอุปสรรคประมาณร้อยละ 41 – 60 ของระยะทางทั้งหมด 1.00 

• ระยะทางอุปสรรคประมาณร้อยละ 61 – 80 ของระยะทางทั้งหมด 0.50 

• ระยะทางอุปสรรคประมาณมากกว่าร้อยละ 80 ของระยะทางทั้งหมด 0.00 

รวม 5.00 

ระยะทางของโครงการถนนผังเมือง คะแนน 

• ระยะทางมากกว่า 5 กิโลเมตร 2.00 

• ระยะทาง 3 - 5 กิโลเมตร 1.50 

• ระยะทาง 1 - 3 กิโลเมตร 1.00 

• ระยะทางน้อยกว่า 1 กิโลเมตร 0.50 

รวม 5.00 
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2.5.4.4 ปัจจัยย่อยที่ 4.4: ความกว้างของแม่น ้า/คลอง ที่กว้างที่สุดตามแนวโครงการถนนผังเมือง
ตัดผ่าน (5 คะแนน) 

คือระยะความกว้างที่สุดของแม่น ้า/คลอง ซึ ่งมีผลโดยตรงต่อการออกแบบช่วงสะพานให้
เพียงพอต่อความกว้างสูงสุดของแม่น ้า/คลอง โดยก าหนดค่าการให้คะแนนตามความกว้างที่สุดของ
แม่น ้า/คลอง ที่แนวโครงการถนนผังเมืองตัดผ่านดังแสดงในตารางที่ 2-10 พร้อมค าอธิบาย ดังนี ้

ตารางที่ 2-10  ตารางคะแนนตามความกว้างของแม่น ้า/คลอง ที่กว้างที่สุดตามแนวโครงการ 
ถนนผังเมืองตัดผ่าน 

 

2.5.4.5 ปัจจัยย่อยที่ 4.5: สัดส่วนระยะทางข้ามแม่น ้า/หนอง/คลอง/บึง/บ่อน ้า ต่อระยะทาง
ทั้งหมด (5 คะแนน) 

คือระยะทางสะสมของทางข้ามแม่น ้า/คลอง ที่จ าเป็นต้องออกแบบโครงสร้างสะพาน เทียบกับ
ระยะทางทั้งหมดของแนวถนนโครงการผังเมือง โดยก าหนดค่าการให้คะแนนตามสัดส่วนระยะทาง
ข้ามแม่น ้า/คลอง ต่อระยะทางทั้งหมด ดังแสดงในตารางที่ 2-11 

ตารางที่ 2-11  ตารางคะแนนตามสัดส่วนระยะทางข้ามแม่น ้า/คลอง ต่อระยะทางทั้งหมด 

ค าอธิบาย :  
พิจารณาจากพื้นที่จริงบริเวณถนนโครงการผังเมือง วิเคราะห์จากระยะทางข้ามแม่น ้า/หนอง/คลอง/

บึง/บ่อน ้า โดยเอาแต่ละช่วงที่มีการพาดผ่านของแม่น ้า/หนอง/คลอง/บึง/บ่อน ้า รวมกัน 

ความกว้างที่สุดของแม่น ้า/คลอง ที่แนวโครงการถนนผังเมืองตัดผ่าน คะแนน 

• มีระยะความกว้างน้อยกว่า 60 เมตร 2.00 

• มีระยะความกว้างระหว่าง 60 - 150 เมตร 1.50 

• มีระยะความกว้างระหว่าง 150 - 300 เมตร 1.00 

• มีระยะความกว้างมากกว่า 300 เมตร 0.50 

รวม 5.00 

ความกว้างที่สุดของแม่น ้า/คลอง ต่อระยะทางทั้งหมด คะแนน 

• ระยะทางประมาณร้อยละ 0 – 20 ของระยะทางทั้งหมด 2.00 

• ระยะทางประมาณร้อยละ 21 – 40 ของระยะทางทั้งหมด 1.50 

• ระยะทางประมาณร้อยละ 41 – 60 ของระยะทางทั้งหมด 1.00 

• ระยะทางประมาณร้อยละ 61 – 80 ของระยะทางทั้งหมด 0.50 

• ระยะทางประมาณมากกว่าร้อยละ 80 ของระยะทางทั้งหมด 0.00 

รวม 5.00 
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โดยมีสมการที่ใช้ประมาณค่าดังนี้ 
 

=  [
ระยะทางข้ามแม่น ้า…ช่วงที ่𝟏+ระยะทางข้ามแม่น ้า…ช่วงที ่𝟐+ระยะทางข้ามแม่น ้า…ช่วงที ่𝟑+⋯

ระยะทางของถนนโครงการผังเมือง
] x 100 

 

2.5.5 ปัจจัยที ่5: ผลกระทบด้านสิ่งแวดล้อม (10 คะแนน) 
ผลกระทบด้านสิ่งแวดล้อมจะพิจารณาว่าแนวถนนโครงการผังเมืองเข้าข่ายที่จ าเป็นต้องพิจารณา

ศึกษาและจัดท ารายงานผลกระทบด้านสิ่งแวดล้อมหรือไม่ เนื่องด้วยการพัฒนาโครงข่ายถนนผังเมืองมีแนว
เส้นทางผ่านพื้นที่ชุมชนเป็นหลัก อาจเกิดผลกระทบในด้านการโยกย้ายและเวนคืนของพื้นที่ประชาชน  และ
จ าเป็นต้องพิจารณาปรับแนวเส้นทางบางช่วงเพื่อลดผลกระทบดังกล่าว หรือผ่านพื้นที่อ่อนไหวต่างๆ จึง
จ าเป็นต้องพิจารณาว่าเข้าข่ายที่จะต้องศึกษาผลกระทบด้านสิ่งแวดล้อมหรือไม่ โดยก าหนดค่าการให้
คะแนนตามประเภทการจัดท ารายงานการศึกษาผลกระทบด้านสิ่งแวดล้อม ดังแสดงในตารางที่ 2-12 พร้อม
ค าอธิบาย ดังนี้ 

ตารางที่ 2-12  ตารางคะแนนตามประเภทการจัดท ารายงานการศึกษาผลกระทบด้านสิ่งแวดล้อม 

 

2.5.6 ปัจจัยที ่6: ผลกระทบต่อสังคม (20 คะแนน) 
ผลกระทบต่อสังคมจะพิจารณาว่าแนวถนนโครงการผังเมืองส่งผลกระทบต่อพื้นที่ของชุมชน

มากน้อยเพียงใด โดยเฉพาะผลกระทบต่อความหนาแน่นของชุมชนที่ท าให้เกิดการแบ่งแยกของชุมชน 
หรือความไม่สะดวกในการเดินทางที่อาจจะส่งผลถึงการเปลี่ยนวิถีในการใช้ชีวิต โดยมีเกณฑ์การ
ตัดสินใจรองอยู่ 2 ปัจจัยย่อย ดังน้ี 

2.5.6.1 ปัจจัยย่อยที ่ 6.1: ประมาณความหนาแน่นของอาคาร/บ้านเรือน ตามแนวถนน
โครงการตัดผ่าน (10 คะแนน) 

คือการประมาณความหนาแน่นของอาคาร/บ้านเรือน ที่แนวถนนโครงการตัดผ่าน ซึ ่งจะ
ค านึงถึงกลุ่มบ้านเรือนของประชาชนที่ได้รับผลกระทบทั้งสองฝั่งตลอดแนวเขตทางเทียบกับระยะทาง
โครงการทั้งหมด โดยก าหนดค่าการให้คะแนนตามความหนาแน่นของอาคาร/บ้านเรือน ต่อระยะทาง
ทั้งหมด ดังแสดงในตารางที่ 2-13 พร้อมค าอธิบาย ดังน้ี 

ประเภทการจัดท ารายงานการศึกษาผลกระทบด้านสิ่งแวดล้อม คะแนน 

• ไม่ต้องจัดท ารายงานผลกระทบด้านสิ่งแวดล้อม 5.00 

• จัดท ารายงาน Initial Environmental Examination (IEE) 3.50 

• จัดท ารายงาน Environmental Impact Assessment (EIA) 2.50 

รวม 10.00 
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ตารางที่ 2-13  ตารางคะแนนตามการประมาณความหนาแน่นของอาคาร/บ้านเรือน ตามแนวถนน
โครงการตัดผ่าน 

ค าอธิบาย :  
พิจารณาจากพื้นที่จริงบริเวณถนนโครงการผังเมือง วิเคราะห์จากระยะทางความหนาแน่นของอาคาร

หรือบ้านเรือนตามแนวถนนโครงการผังเมืองทั้งสองฝั่งของแนวถนน 
โดยมีสมการที่ใช้ประมาณค่าดังนี้ 

= [
(ระยะทางความหนาแน่น (ขาไป)+ระยะทางความหนาแน่น (ขากลับ)

ระยะทางของถนนโครงการผงัเมือง×2
] x 100 

 

2.5.6.2 ปัจจัยย่อยที่ 6.2: ความไม่สะดวกในการเดินทางของประชาชนทั่วไป (10 คะแนน) 
คือความไม่สะดวกในการเดินทางของประชาชนเนื่องจากถนนโครงการผังเมืองส่งผลให้เกิดการ

เปลี่ยนรูปแบบบริเวณทางแยก ท าให้การเข้าและออกบริเวณพื้นที่ชุมชนเกิดความไม่สะดวก เกิด
ปัญหาจราจรติดขัดหรือเป็นลักษณะคอขวด และเสี่ยงอันตรายต่อการเกิดอุบัติเหตุ โดยก าหนดค่าการ
ให้คะแนนตามความความไม่สะดวกในการเดินทางของประชาชน ดังแสดงในตารางที่ 2-14 พร้อม
ค าอธิบาย ดังนี ้

ตารางที่ 2-14  ตารางคะแนนตามความไม่สะดวกในการเดินทางของประชาชนทั่วไป 

ความหนาแนน่ของอาคาร/บ้านเรือน ต่อระยะทางทั้งหมด คะแนน 

• ความหนาแน่นของสิ่งปลูกสร้างประมาณร้อยละ 0 – 20 4.00 

• ความหนาแน่นของสิ่งปลูกสร้างประมาณร้อยละ 21 – 40 3.00 

• ความหนาแน่นของสิ่งปลูกสร้างประมาณร้อยละ 41 – 60 2.00 

• ความหนาแน่นของสิ่งปลูกสร้างประมาณร้อยละ 61 – 80 1.00 

• ความหนาแน่นของสิ่งปลูกสร้างประมาณมากกว่าร้อยละ 80 0.00 

รวม 10.00 

ความไม่สะดวกในการเดินทางของประชาชน คะแนน 

• ผลกระทบต่อการเดินทางประมาณร้อยละ 0 – 20  4.00 

• ผลกระทบต่อการเดินทางประมาณร้อยละ 20 – 40 3.00 

• ผลกระทบต่อการเดินทางประมาณร้อยละ 40 – 60 2.00 

• ผลกระทบต่อการเดินทางประมาณร้อยละ 60 – 80 1.00 

• ผลกระทบต่อการเดินทางประมาณมากกว่าร้อยละ 80 0.00 

รวม 10.00 
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ค าอธิบาย :  
พิจารณาจากพื้นที่จริงบริเวณถนนโครงการผังเมือง วิเคราะห์จากระยะทางที่ส่งผลกระทบต่อการ

เดินทางของประชาชนทั่วไป ครอบคลุมพื้นที่ย่อย (Zone) ที่ได้รับผลกระทบ ซึ่งระยะทางที่ส่งผลกระทบต่อ
การเดินทาง ได้แก่ ไม่สะดวกในการเดินทางเข้าออกพื้นที่ ส่งผลให้เกิดปัญหาการจราจรติดขัด และเสี่ยงต่อ
การเกิดอุบัติเหตุ  

โดยมีสมการที่ใช้ประมาณค่าดังนี้ 
 

= [
(ระยะทางความไมส่ะดวกในการเดินทาง (ขาไป)+ระยะทางความไม่สะดวกในการเดินทาง (ขากลบั)

ระยะทางของถนนโครงการผังเมอืง×2
] x 100 

 

2.6 ตัวอย่างผลการจัดล าดับความส าคญัโครงการถนนผังเมือง ตามปัจจัยการพิจารณาของ
ส านักส ารวจและออกแบบ กรมทางหลวงชนบท 

การน าเกณฑ์การพิจารณาทั้ง 6 ปัจจัย น ามาวิเคราะห์ข้อมูลรายละเอียดในแต่ละปัจจัยเพื่อการ
ประเมินผลด้วยวิธีการให้คะแนนและจัดล าดับความส าคัญของโครงการถนนผังเมืองตามแผนผังแสดง
โครงการคมนาคมและขนส่งท้ายกฎกระทรวงให้ใช้บังคับ โดยผลการจัดล าดับความส าคัญของถนน
โครงการแบ่งเป็น 2 ผังเมือง ได้แก่ 1) ผังเมืองรวมเมืองหนองบัวล าภู พ.ศ. 2562 และ 2) ผังเมืองรวม
นนทบุรี พ.ศ. 2566 3) ผังเมืองชุมชนปากน ้าหลังสวน จังหวัดชุมพร พ.ศ. 2562 

2.6.1 ผังเมืองรวมเมืองหนองบัวล าภู พ.ศ. 2562  
 โครงการถนนผังเมืองตามแผนผังแสดงโครงการคมนาคมและขนส่งท้ายกฎกระทรวงให้ใช้
บังคับผังเมืองรวมเมืองหนองบัวล าภู พ.ศ. 2562 ถนนตามแผนผังแสดงโครงการคมนาคมและขนส่ง 
แบ่งเป็น 4 ขนาด คือ  

1) ถนนแบบ ก ขนาดเขตทาง 20.00 เมตร จ านวน 13 สาย ได้แก่ ถนนสาย ก1 ก2 ก3 ก4 ก
5 ก6 ก7 ก8 ก9 ก10 ก11 ก12 และ ก13 

2) ถนนแบบ ข ขนาดเขตทาง 30.00 เมตร จ านวน 1 สาย ได้แก่ ถนนสาย ข 
3) ถนนแบบ ค ขนาดเขตทาง 40.00 เมตร จ านวน 1 สาย ได้แก่ ถนนสาย ค 
โดยรายละเอียดแนวเส้นทางของถนนตามแผนผังแสดงโครงการคมนาคมและขนส่งและแผนผัง

ก าหนดการใช้ประโยชน์ที่ดินตามที่ได้จ าแนกประเภทท้ายกฎกระทรวง ตามแผนผังแสดงโครงการ
คมนาคมและขนส่งท้ายกฎกระทรวงให้ใช้บังคับผังเมืองรวมเมืองหนองบัวล าภู พ.ศ. 2562 ดังแสดงใน
ภาพที่ 2-2 แผนผังก าหนดการใช้ประโยชน์ที่ดินตามที่ได้จ าแนกประเภทท้ายกฎกระทรวงให้ใช้บังคับ
ผังเมืองรวมเมืองหนองบัวล าภู พ.ศ. 2562 ดังแสดงในภาพที่ 2-3 และผลการจัดล าดับความส าคัญ
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โครงการถนนผังเมืองรวมเมืองหนองบัวล าภู พ.ศ. 2562 ตามปัจจัยการพิจารณาของส านักส ารวจและ
ออกแบบ กรมทางหลวงชนบท ดังแสดงในตารางที่ 2-15 

 

ภาพที่ 2-2  แผนผังแสดงโครงการคมนาคมและขนส่งท้ายกฎกระทรวง 
ให้ใช้บังคับผังเมืองรวมเมืองหนองบัวล าภู พ.ศ. 2562 
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ภาพที่ 2-3  แผนผังก าหนดการใช้ประโยชน์ที่ดินตามที่ได้จ าแนกประเภทท้ายกฎกระทรวง 
ให้ใช้บังคับผังเมืองรวมเมืองหนองบัวล าภู พ.ศ. 2562 
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2.6.2 ผังเมืองรวมนนทบุรี พ.ศ. 2566 
โครงการถนนผังเมืองตามแผนผังแสดงโครงการคมนาคมและขนส่งท้ายกฎกระทรวงให้ใช้

บังคับผังเมืองรวมนนทบุรี พ.ศ. 2566 ถนนตามแผนผังแสดงโครงการคมนาคมและขนส่ง แบ่งเป็น 6 
ขนาด คือ  

1) ถนนแบบ ก ขนาดเขตทาง 12.00 เมตร จ านวน 7 สาย ได้แก่ ถนนสาย ก1 ก2 ก3 ก4 ก5 
ก6 และ ก7 

2) ถนนแบบ ข ขนาดเขตทาง 16.00 เมตร จ านวน 20 สาย ได้แก่ ถนนสาย ข1 ข2 ข3 ข4 ข5 
ข6 ข7 ข8 ข9 ข10 ข11 ข12 ข13 ข14 ข15 ข16 ข17 ข18 ข19 และ ข20 

3) ถนนแบบ ค ขนาดเขตทาง 20.00 เมตร จ านวน 8 สาย ได้แก่ ถนนสาย ค1 ค2 ค3 ค4 ค5 
ค6 ค7 และ ค8 

4) ถนนแบบ ง ขนาดเขตทาง 30.00 เมตร จ านวน 5 สาย ได้แก่ ถนนสาย ง1 ง2 ง3 ง4 และ ง5 
5) ถนนแบบ จ ขนาดเขตทาง 40.00 เมตร จ านวน 2 สาย ได้แก่ ถนนสาย จ1 และ จ2 
6) ถนนแบบ ฉ ขนาดเขตทาง 50.00 เมตร จ านวน 1 สาย ได้แก่ ถนนสาย ฉ 
โดยรายละเอียดแนวเส้นทางของถนนตามแผนผังแสดงโครงการคมนาคมและขนส่งและแผนผัง

ก าหนดการใช้ประโยชน์ที่ดินตามที่ได้จ าแนกประเภทท้ายกฎกระทรวง ตามแผนผังแสดงโครงการ
คมนาคมและขนส่งท้ายกฎกระทรวงให้ใช้บังคับผังเมืองรวมนนทบุรี พ.ศ.  2566 ดังแสดงใน 
ภาพที่ 2-4 แผนผังก าหนดการใช้ประโยชน์ที่ดินตามที่ได้จ าแนกประเภทท้ายกฎกระทรวงให้ใช้บังคับ
ผังเมืองรวมนนทบุรี พ.ศ. 2566 ดังแสดงในภาพที่ 2-5 และผลการจัดล าดับความส าคัญโครงการถนน
ผังเมืองรวมนนทบุรี พ.ศ. 2566 ตามปัจจัยการพิจารณาของส านักส ารวจและออกแบบ กรมทางหลวง
ชนบท ดังแสดงในตารางที่ 2-16  
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ภาพที่ 2-4  แผนผังแสดงโครงการคมนาคมและขนส่งท้ายกฎกระทรวงให้ใช้บังคับ 
ผังเมืองรวมนนทบุรี พ.ศ. 2566 
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ภาพที่ 2-5  แผนผังก าหนดการใช้ประโยชน์ที่ดินตามที่ได้จ าแนกประเภทท้ายกฎกระทรวง 
ให้ใช้บังคับผังเมืองรวมนนทบุรี พ.ศ. 2566 

 

 



28 
 

 

ตา
รา

งท
ี่ 2

-1
6 

 ผ
ลก

าร
จัด

ลำ
ดับ

คว
าม

สำ
คัญ

โค
รง

กา
รถ

นน
ผัง

เม
ือง

รว
มน

นท
บุร

 ีพ
.ศ

.25
66

  ต
าม

ปัจ
จยั

กา
รพิ

จา
รณ

าข
อง

สำ
นัก

สำ
รว

จแ
ละ

ออ
กแ

บบ
 

กร
มท

าง
หล

วง
ชน

บท
 

 

 



29 
 

 

 

ตา
รา

งท
ี่ 2

-1
6 

 (ต่
อ)

 
 

 



30 
 

2.6.3  ผังเมืองรวมชุมชนปากน ้าหลังสวน จังหวัดชุมพร พ.ศ.2562  
โครงการถนนผังเมืองตามแผนผังแสดงโครงการคมนาคมและขนส่งท้ายกฎกระทรวงให้ใช้

บังคับผังเมืองชุมชนปากน ้าหลังสวน จังหวัดชุมพร พ.ศ.2562 ถนนตามแผนผังแสดงโครงการ
คมนาคมและขนส่ง แบ่งเป็น 2 ขนาด คือ  

1) ถนนแบบ ก ขนาดเขตทาง 16.00 เมตร จ านวน 4 สาย ได้แก่ ถนนสาย ก1 ก2 ก3 และ ก4 
2) ถนนแบบ ข ขนาดเขตทาง 20.00 เมตร จ านวน 1 สาย ได้แก่ ถนนสาย ข1  
โดยรายละเอียดแนวเส้นทางของถนนตามแผนผังแสดงโครงการคมนาคมและขนส่งและแผนผัง

ก าหนดการใช้ประโยชน์ที่ดินตามที่ได้จ าแนกประเภทท้ายกฎกระทรวง ตามแผนผังแสดงโครงการ
คมนาคมและขนส่งและแผนผังก าหนดการใช้ประโยชน์ที่ดินตามที่ได้จ าแนกประเภทท้ายกฎกระทรวง
ให้ใช้บังคับผังเมืองชุมชนปากน ้าหลังสวน จังหวัดชุมพร พ.ศ.2562 ดังแสดงในภาพที่ 2-6 และผลการ
จัดล าดับความส าคัญโครงการถนนผังเมืองชุมชนปากน ้าหลังสวน จังหวัดชุมพร พ.ศ.2562 ตามปัจจัย
การพิจารณาของส านักส ารวจและออกแบบ กรมทางหลวงชนบท ดังแสดงในตารางที่ 2-17 

 

ภาพที่ 2-6  แผนผังแสดงโครงการคมนาคมและขนส่ง และ แผนผังก าหนดการใช้ประโยชน์ที่ดิน 
ตามที่ได้จ าแนกประเภทท้ายกฎกระทรวงให้ใช้บังคับผังเมืองรวมชุมชนปากน ้าหลังสวน
จังหวัดชุมพร พ.ศ.2562 
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2.7 การทบทวนและการประยุกต์ใช้หลักเกณฑ์ที่เกี่ยวข้องในการศึกษา 
 ผู้วิจัยได้น าเสนอแนวคิดหลักเกณฑ์ของส านักส ารวจและออกแบบ กรมทางหลวงชนบท และ
งานวิจัยที่เกี่ยวข้องของต่างประเทศ เพื่อน ามาประยุกต์ใช้ในงานศึกษาให้มีความสอดคล้องและ
ครอบคลุมการศึกษาดังนี ้

2.7.1 การทบทวนและประยุกต์ใช้แนวคิดของส านักส ารวจและออกแบบ กรมทางหลวงชนบท 
ผู้วิจัยได้น าปัจจัยตามแนวคิดของส านักส ารวจและออกแบบ กรมทางหลวงชนบท มาพิจารณา 

ทบทวนและประยุกต์ใช้ปัจจัยที่เกี ่ยวข้องให้สอดคล้องกับงานศึกษาวิจัยในครั้งนี ้ เพื ่อใช้ในการ
พิจารณาโครงการถนนตามผังเมืองรวม ภายใต้ภารกิจของกรมทางหลวงชนบท ซึ่งมีปัจจัยดังนี้ 

(1) คัดเลือกโครงข่ายที่จะเข้ากระบวนการพิจารณา 
- การเช่ือมโยงระบบโครงข่ายถนนปัจจุบัน 

(2) ความเช่ือมโยงระบบโครงข่าย 
- ความสอดคล้องและขับเคลื่อนเป้าหมายกิจกรรมหลัก   
- ลักษณะของโครงการถนนผังเมือง   

(3) การผังเมือง 
- สถานการณ์บังคับใช้ผังเมือง 
- การบังคับใช้ถนนผังเมือง 
- ถนนผังเมืองตัดผ่านพื้นที่การใช้ประโยชน์ที่ดินแบบใดเป็นส่วนใหญ่ 

(4) ด้านวิศวกรรม 
- ลักษณะภูมิประเทศ 
- ความยาก/ง่ายในการก่อสร้างโครงการถนนผังเมือง 
- ระยะทางของโครงการถนนผังเมือง 
- ความกว้างของแม่น ้า/คลอง ที่กว้างที่สุดตามแนวโครงการถนนผังเมืองตัดผ่าน 
- สัดส่วนระยะทางข้ามแม่น ้า/หนอง/คลอง/บึง/บ่อน ้า ต่อระยะทางทั้งหมด 

(5) ผลกระทบด้านสิ่งแวดล้อม 
- ประเภทการจัดท ารายงานการศึกษาผลกระทบด้านสิ่งแวดล้อม 

(6) ผลกระทบต่อสังคม 
- ประมาณความหนาแน่นของอาคาร/บ้านเรือน ตามแนวถนนโครงการตัดผ่าน 
- ความไม่สะดวกในการเดินทางของประชาชนทั่วไป 

โดยได้ทบทวนปัจจัยต่าง ๆ และน ามาประยุกต์ในการก าหนดปัจจัยที่ใช้ในการศึกษา เพื่อให้
งานศึกษานี้มีความครอบคลุมครบถ้วนทุก ๆ ด้าน ซึ่งสามารถอธิบายเหตุผลประกอบในการพิจารณา
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ปัจจัยที่น าไปสู่การใช้ในการคัดเลือก ดังแสดงในตารางที่ 2-18 และสามารถสรุปการทบทวนและ
ประยุกต์ใช้ปัจจัยในการพิจารณาโครงการถนนตามผังเมืองรวม ภายใต้ภารกิจของกรมทางหลวงชนบท 
ดังแสดงในภาพที่ 2-7 
ตารางที่ 2-18  การพิจารณาปัจจัยตามแนวคิดของส านักส ารวจและออกแบบ กรมทางหลวงชนบท 

ปัจจัย 
การน าไปใช้
เป็นปัจจัยใน
การคัดเลือก 

เหตุผลประกอบในการพิจารณาปจัจัย 
ที่น าไปสู่การใช้ในการคัดเลือก 

ปัจจัยที่ 1 คัดเลือกโครงข่ายที่จะเขา้กระบวนการพจิารณา 
1.1 การเชื่อมโยงโครงข่ายถนน
ปัจจบุัน  

การเชื่อมโยงโครงข่ายสะท้อนถึงบทบาทหน้าที่และภารกิจหลักของ
กรมทางหลวงชนบท ที่ด าเนินการพัฒนาโครงข่ายเส้นทางสายรองต่าง ๆ 
(Collector Road) เชื่อมโยงเข้ากับเส้นทางสายหลัก (Arterial Road) หรือ
เชื่อมต่อโครงข่ายที่ยังไม่สมบรูณ์ (Missing Link) ให้เป็นโครงข่ายที่สมบูรณ์
ยิ่งขึ้น โดยพิจารณาตามล าดับศักดิ์ของการเชื่อมโยง 

 

ปัจจัยที่ 2 การเชื่อมโยงระบบโครงข่าย 

2.1 ความสอดคล้องและขับเคลื่อน
เป้าหมายกิจกรรมหลัก 
 

 
- แก้ไขปัญหาจราจร        - เชื่อมต่อระบบขนส่ง 

- พัฒนาถนนผังเมือง        - เขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก (EEC) 

- สนับสนุนเส้นทางท่องเที่ยว 

จากการทบทวนข้อมูล ปัจจัยรองของความสอดคล้องและขับเคลื่อน
เป้าหมายกิจกรรมหลัก มีความส าคัญตามภารกิจของกรมทางหลวง
ชนบท จึงเสนอให้น ามาพิจารณาและให้ทางกลุ่มผู้เชี่ยวชาญได้เสนอค่า
น ้าหนักในการพิจารณาคัดเลือก โดยหัวข้อปัจจัยคือความสอดคล้องตาม
ภารกิจหลัก 

 

2.2 ลักษณะของโครงการ 
ถนนผังเมือง  

- เส้นทางเลี่ยงเมืองหรือถนนวงแหวน (Bypass or Ring Road)  

- เพิ่มประสิทธิภาพการเชื่อมโยงระบบโครงข่ายถนน (Missing Link) 

- ร่นระยะทางและเวลาในการเดินทาง (Short Cut) 

- รองรับการใช้ประโยชน์ที่ดินจากการขยายตัวของเมือง (พิจารณาสี
การใช้ประโยชน์ที่ดินประกอบ) 

จากการทบทวนข้อมูล ปัจจัยรองของลักษณะของโครงการถนนผัง
เมือง ซึ่งมีความส าคัญเท่า ๆ กัน จึงเสนอว่าสามารถน าเหตุผลเหล่านี้ใช้
เป็นข้อมูลวัตถุประสงค์ของการพัฒนาโครงการแทน และไม่น ามา
ก าหนดเป็นปัจจัยในการพิจารณาคัดเลือก 

 

ปัจจัยที่ 3 การผังเมือง 

3.1 สถานการณ์บงัคับใช้ผังเมือง 
 

สถานการณ์บ ังค ับใช ้ผ ังเม ือง สามารถน  ามาใช ้ เป ็นต ัวช ี ้ วัด
ความสามารถในการพัฒนาโครงการตามนโยบายของกรมทางหลวง
ชนบทได้ทันที และสอดคล้องตามข้อก าหนดกฎหมายของผังเมือง 

 

หมายเหตุ:  √ = น ำไปใช้เป็นปัจจัยในกำรคัดเลือก    * = ไม่น ำไปใช้เป็นปัจจัยในกำรคัดเลือก    = พิจำรณำปรับใช้เพิ่มเติม 

✓ 

✓ 

* 

✓ 
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ตารางที่ 2-18  (ต่อ) 

ปัจจัย 
การน าไปใช้
เป็นปัจจัยใน
การคัดเลือก 

เหตุผลประกอบในการพิจารณาปจัจัย 
ที่น าไปสู่การใช้ในการคัดเลือก 

3.2 การบังคับใช้ถนนผังเมือง 

 

- ถนนผังเมืองแบบบังคับ 

- ถนนผังเมืองแบบเสนอแนะ 
จากการทบทวนข้อมูล ปัจจัยรองของการบังคับใช้ถนนผังเมืองเป็น

เพียงข้อมูลระบุรายละเอียดและข้อก าหนดการใช้ประโยชน์ที่ดินเพื่อ
กิจการอื่นๆ ในแนวถนนโครงการเท่านั้น หากว่าทางกรมทางหลวงชนบท
จะน าโครงการถนนผังเมืองแบบบังคับหรือแบบเสนอแนะมาพัฒนา ก็
สามารถน ามาด าเนินการได้โดยปกติ จึงไม่มีผลเปรียบเทียบที่ชัดเจน 
โดยจะรวบรวมผลกระทบที่เกิดขึ้นตามแนวโครงการไปพิจารณาใน
ปัจจัยหลักด้านด้านส่ิงแวดล้อมและผลกระทบต่อสังคมแทน 

3.3 ถนนผังเม ืองต ัดผ ่านพื ้นที่  
การใช ้ประโยชน ์ท ี ่ด ินแบบใด 
เป็นส่วนใหญ่ 

 

จากการทบทวนข้อมูล ปัจจัยรองของถนนผังเมืองตัดผ่านพื้นที่  
การใช้ประโยชน์ที ่ดินแบบใด มีเหตุและผลที่มีความหลากหลายต่าง
มุมมอง จึงเสนอว่าสามารถน าเหตุผลเหล่านี้ใช้เป็นข้อมูลวัตถุประสงค์
ของการพัฒนาโครงการแทน จึงไม่น ามาก าหนดเป็นปัจจัยรองในการ
พิจารณาคัดเลือก 

ปัจจัยที่ 4 ด้านวิศวกรรม 

4.1 ลักษณะภูมิประเทศ 
  

จากการทบทวนข้อมูล ปัจจัยรองของลักษณะภูมิประเทศ ซึ่งเมื่อ
พิจารณาเปรียบเทียบโครงการถนนตามผังเมืองรวมที่ปรากฏในผังเมือง
รวมเดียวกัน จะมีลักษณะของภูมิประเทศที่ใกล้เคียงกัน และหากจะ
เปรียบเทียบให้เห็นถึงความแตกต่างของลักษณะภูมิประเทศในแต่ละ
เส้นทาง จ าเป็นต้องท าการส ารวจภาคสนาม ซึ่งใช้ระยะเวลาในการ
ด าเนินการ เพื่อให้ได้การก าหนดความเหมาะสมในเบื้องต้นของโครงการ
ถนนตามผังเมืองจึงไม่น าปัจจัยนี้มาพิจารณาในการคัดเลือก 

4.2 ความยาก/ง่ายในการก่อสร้าง
โครงการถนนผังเมือง  

ความยาก/ง่ายในการก่อสร้างโครงการถนนผังเมือง มีความยาวของ
งานก่อสร้างที่พาดผ่านพื้นที่อ่อนไหว เช่น พื้นที่ชุมชน ศาสนสถาน 
สถานที่ราชการ สถานพยาบาล และสถานศึกษา อีกทั้งความยาวของ
งานก่อสร้างสะพานที่มากที่สุด ซึ่งมีผลโดยตรงต่อความยาก/ง่ายในการ
ออกแบบและก่อสร้างโครงการ   

4.3 ระยะทางของโครงการถนน 
ผังเมือง  

จากการทบทวนข้อมูล ทางผู้วิจัยได้ปรับข้อมูลจากระยะทางทั้งหมด
ของแนวโครงการเป็นพิจารณาแค่เฉพาะระยะทางที่ผ่านพื้นที่โล่งของ
แนวโครงการ ณ ช่วงที่พิจารณาปัจจุบัน เพื่อเปรียบเทียบการคัดเลือก
แนวโครงการถนนตามผังเมืองที่ผ่านพื้นที่ใช้ประโยชน์ ท าให้เกิดการ
พัฒนาพื้นที่ครอบคลุมตามผังการใช้ประโยชน์ที่ดินของผังเมืองรวม จึง
ได้ก าหนดปัจจัยรอง คือ 

- ศักยภาพในการพัฒนาพื้นที่และส่งเสริมระบบขนส่ง 

หมายเหตุ:  √ = น ำไปใช้เป็นปัจจัยในกำรคัดเลือก    * = ไม่น ำไปใช้เป็นปัจจัยในกำรคัดเลือก    = พิจำรณำปรับใช้เพิ่มเติม 
 
 

* 

* 

* 

✓ 

  
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ตารางที่ 2-18  (ต่อ) 

ปัจจัย 
การน าไปใช้
เป็นปัจจัยใน
การคัดเลือก 

เหตุผลประกอบในการพิจารณาปจัจัย 
ที่น าไปสู่การใช้ในการคัดเลือก 

4.4 ความกว้างของแม่น ้า / คลอง  
ที่กว้างทีสุ่ดตามแนวโครงการถนน
ผังเมืองตัดผ่าน 
 

 
จากการทบทวนข้อมูล ทางผู้วิจัยได้พิจารณารวมปัจจัยรองหัวข้อ (4) 

ความกว้างของแม่น ้า/คลอง ที่กว้างที่สุดตามแนวโครงการถนนผังเมือง
ตัดผ่าน และ (5) สัดส่วนระยะทางข้ามแม่น ้า/หนอง/คลอง/บึง/บ่อน ้า 
ต่อระยะทางทั้งหมด ซึ่งข้อมูลเป็นผลกระทบด้านวิศวกรรมเกี่ยวข้องกับ
ปัจจัยความยาก/ง่ายในการก่อสร้างโครงการถนนผังเมือง จึงได้ทบทวน
ปรับใช้ระบุเป็นข้อมูลจ านวนที่เป็นผลกระทบต่อบริเวณจุดตัดทางน ้า
แทน จึงได้ก าหนดปัจจัยรอง คือ 

- จ านวนผลกระทบบริเวณจุดตัดทางน ้า 
 

4.5 สัดสว่นระยะทางข้ามแม่น า้ /
หนอง / คลอง / บึง / บ่อน ้า  
ต่อระยะทางทั้งหมด 

 

ปัจจัยที่ 5 ผลกระทบด้านสิ่งแวดล้อม 

5.1 ประเภทการจัดท ารายงาน
การศึกษาผลกระทบด้านสิ่งแวดลอ้ม 
 

 
จะพิจารณาจากการตรวจสอบว่าโครงการถนนตามผังเม ือง 

ที่พิจารณามีขอบเขตพื้นที่ที่เข้าข่ายในการท ารายงานผลกระทบด้าน
สิ่งแวดล้อมประเภทใด หากเข้าข่ายพ้ืนที่ที่ต้องท า EIA จะถูกพิจารณาว่า
มีผลกระทบทางด้านสิ่งแวดล้อมและต้องด าเนินการศึกษาอย่างละเอียด 

ปัจจัยที่ 6 ผลกระทบต่อสังคม 

6.1 ประมาณความหนาแน่นของ
อาคาร/บา้นเรือน ตามแนวถนน
โครงการตดัผ่าน 
 

 
จากการทบทวนข้อมูล ทางผู ้ว ิจ ัยได้พิจารณาประมาณความ

หนาแน่นของอาคาร/บ้านเรือน ตามแนวถนนโครงการตัดผ่าน ซึ่งความ
หนาแน่นของบ้านเรือนที่เกิดขึ ้นจริงอาจไม่สะท้อนถึงผลกระทบที่
เกิดขึ้นจริง จึงให้ใช้ข้อมูลของจ านวนหลังคาเรือนที่เกิดผลกระทบตาม
สภาพจริง เพื่อสะท้อนให้เห็นถึงจ านวนผู้ที่ได้รับผลกระทบโดยตรงจาก
การเวนคืน และได้ก าหนดปัจจัยรองคือ  

- สัดส่วนการเวนคืนอาคาร/บ้านเรือนต่อระยะทางมากสุด 
6.2 ความไม่สะดวกในการเดินทาง
ของประชาชนทั่วไป  

จากการทบทวนข้อมูล ทางผู้วิจัยได้พิจารณาความไม่สะดวกในการ
เดินทางของประชาชนทั่วไป ซึ่งเป็นผลกระทบที่เกิดจากความไม่สะดวก
ในการเดินทางของประชาชนเนื่องจากถนนโครงการผังเมืองส่งผลให้เกิด
การเปลี่ยนรูปแบบบริเวณทางแยก ท าให้การเข้าและออกบริเวณพื้นที่
ชุมชนเกิดความไม่สะดวก เกิดปัญหาจราจรติดขัดหรือเป็นลักษณะคอ
ขวด และเสี ่ยงอันตรายต่อการเกิดอุบัติเหตุ  ซึ ่งผลกระทบดังกล่าว
สามารถแก้ไขด้วยหลักวิศวกรรมจราจร เพื่อให้มีความปลอดภัยขึ้นจาก
การพัฒนาโครงการ จึงไม่น าปัจจัยนี้มาพิจารณาในการคัดเลือก 

หมายเหตุ:  √ = น ำไปใช้เป็นปัจจัยในกำรคัดเลือก    * = ไม่น ำไปใช้เป็นปัจจัยในกำรคัดเลือก    = พิจำรณำปรับใช้เพิ่มเติม 
 

 

 

✓ 

 

* 
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ภาพที่ 2-7  การประยุกต์ใช้ปัจจัยตามแนวคิดของส านกัส ารวจและออกแบบ กรมทางหลวงชนบท 
 
2.7.2 การทบทวนบทความและงานศึกษาวิจัยของต่างประเทศที่เกี่ยวข้อง 

ผู้วิจัยได้น างานศึกษาวิจัยของต่างประเทศมาทบทวนและประยุกต์ใช้ในงานศึกษา เพื่อให้ได้
หลักการและแนวคิดที่หลากหลายในการพิจารณาคัดกรองปัจจัยที่เกี ่ยวข้องกับงานศึกษา ซึ่งได้
รวบรวมงานวิจัยที่เกี่ยวข้องจ านวน 3 เรื่อง ดังนี ้

(1) ระบบฐานความรู้ส าหรับการคัดเลือกแนวเส้นทาง เป็นบทความที่ตีพิมพ์ในวารสารวิชาการ 

Australian Journal of Basic and Applied Sciences, 5(5), pp. 208-213. เมื่อเดือนพฤษภาคม  

ปี ค.ศ. 2011 โดยในงานวิจัยได้ใช้ระบบคอมพิวเตอร์ประยุกต์ร่วมกับปัญญาประดิษฐ์ (AI) สร้างระบบ

ที่สามารถให้ค าแนะน าและตัดสินใจในการเลือกแนวเส้นทางที่ดีที่สุด ซึ่งระบบจะประมวลผลและ

แสดงผลการตัดสินใจสุดท้ายเกี่ยวกับการเลือกแนวเส้นทางให้แก่ผู้ใช้งาน ทั้งนี้มีปัจจัยที่ผู้วิจัยน ามา

พิจารณาดังแสดงในตารางที่ 2-19 
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ตารางที่ 2-19  ปัจจัยการคัดเลือกแนวเส้นทางด้วยระบบคอมพิวเตอร์ร่วมกับปัญญาประดิษฐ์ (AI) 

ปัจจัย 
การน าไปใช้
เป็นปัจจัยใน
การคัดเลือก 

เหตุผลประกอบในการพิจารณาปจัจัย 
ที่น าไปสู่การใช้ในการคัดเลือก 

1. ปัจจัยดา้นเทคนิคและวิศวกรรม 
 

ปัจจัยด้านเทคนิคและวิศวกรรม เป็นการก าหนดแนวทาง วิธีการ 
และรูปแบบของการออกแบบโครงการ ซึ่งมีรายละเอียดและปัจจัยใน
การออกแบบอื่น ๆ ร่วมด้วย 

ซึ่งผู้วิจัยได้น าปัจจัยดังกล่าวมาพิจารณา โดยประยุกต์ใช้ข้อมูลที่ใช้
จัดเก็บเพื่อชี้วัดให้สอดคล้องกับการวิเคราะห์คัดเลือกโครงการถนนตาม
ผังเมืองรวมต่อไป 

2. ปัจจัยดา้นเศรษฐกิจ 
 

ปัจจัยด้านเศรษฐกิจ เป็นเครื่องมือชี้วัดค่าการลงทุนของโครงการ ซึ่ง
จะพิจารณาโครงการที่มีค่าการลงทุนต ่าสุดเป็นอันดับต้น ๆ ของความ
เหมาะสมที่จะด าเนินการโครงการ  

ซึ่งผู้วิจัยได้น าปัจจัยดังกล่าวมาพิจารณาให้เหมาะสมกับการจัดเก็บ
ข้อมูลในเบื้องต้นเพื่อประเมินและคาดคะเนว่าโครงการใดมีค่าการลงทุน
สูงและต ่าแตกต่างกันอย่างไร 

3. ปัจจัยดา้นการก่อสรา้งและ
บ ารุงรักษา  

ปัจจัยด้านการก่อสร้างและบ ารุงรักษา โดยในงานวิจัยฉบับนี้กล่าวถึง
ระยะเวลาในการก่อสร้างโครงการว่าใช้ระยะเวลายาวนานเพียงใด 
รวมถึงการบ ารุงรักษาว่าโครงการมีลักษณะเสี่ยงต่อการซ่อมแซมและ
บ ารุงรักษาบ่อยครั้งแค่ไหน 

ซึ่งผู้วิจัยไม่ได้น าปัจจัยนี้มีมาพิจารณา เนื่องจากไม่สามารถวิเคราะห์
ถึงประเด็นดังกล่าวได้อย่างชัดเจน อีกทั้งระยะเวลาในการก่อสร้าง
ขึ้นอยู่กับการบริหารจัดการโครงการในอนาคตอีกด้วย 

4. ปัจจัยดา้นผลกระทบต่อสังคม 
 

ปัจจัยด้านผลกระทบต่อสังคม เป็นเครื่องมือชี้วัดผลกระทบด้านการ
เวนคืน บ้านเรือน และผู้ใช้งานโครงการ 

ซึ่งผู้วิจัยได้น าปัจจัยดังกล่าวมาพิจารณาให้เหมาะสมกับการจัดเก็บ
ข้อมูลในเบื้องต้นเพื่อประเมินผลกระทบต่อสังคมที่เกิดขึ้น 

5. ปัจจัยดา้นผลกระทบ 
ต่อสิ่งแวดล้อม  

ปัจจัยด้านผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม เป็นเครื่องมือชี้วัดผลกระทบต่อ
สิ่งแวดล้อมที่เข้าข่ายในการจัดท า EIA 

ซึ่งผู้วิจัยได้น าปัจจัยดังกล่าวมาพิจารณาให้เหมาะสมและสอดคล้อง
กับข้อก าหนดกฎหมายของประเทศไทย เพื่อประเมินผลกระทบที่เกิดขึ้น 

หมายเหตุ:  √ = น ำไปใช้เป็นปัจจัยในกำรคัดเลือก    * = ไม่น ำไปใช้เป็นปัจจัยในกำรคัดเลือก    = พิจำรณำปรับใช้เพิ่มเติม 
 

(2) การเลือกแนวเส้นทางที ่เหมาะสมที่สุดของถนนชนบท โดยใช้ระบบสารสนเทศ

ภูมิศาสตร์ (GIS) และแบบจ าลองเส้นทางต้นทุนต ่าที่สุด (LCP) ภายใต้เกณฑ์ความเหมาะสมด้าน

วิศวกรรมและสิ่งแวดล้อม: กรณีศึกษาในประเทศเนปาล  เป็นงานวิจัยที่ตีพิมพ์ในวารสารวิชาการ 

Malaysian Journal of Geosciences (MJG), 5(2), pp. 56-63. เมื่อปี ค.ศ. 2021 โดยในงานวิจัยได้

ใช้ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ (GIS) ร่วมกับแบบจ าลองการใช้ต้นทุนต ่าสุด (Least Cost Path: LCP) 

✓ 

✓ 

* 

✓ 

✓ 

 



38 
 

เพื่อหาแนวเส้นทางในเขตชนบทที่มีความเหมาะสมทั้งด้านวิศวกรรมและสิ่งแวดล้อมจากเส้นทาง

ทางเลือกจ านวน 15 แนวเส้นทาง ทั้งนี้มีปัจจัยที่ผู้วิจัยน ามาพิจารณาดังแสดงในตารางที่ 2-20 

ตารางที่ 2-20  ปัจจัยการเลือกแนวเส้นทางด้วยแบบจ าลองเส้นทางต้นทุนต ่าที่สุด (LCP) 

ปัจจัย 
การน าไปใช้
เป็นปัจจัยใน
การคัดเลือก 

เหตุผลประกอบในการพิจารณาปจัจัย 
ที่น าไปสู่การใช้ในการคัดเลือก 

1. ปัจจัยดา้นวิศวกรรม 
 

ปัจจัยด้านวิศวกรรม โดยในงานวิจัยของต่างประเทศฉบับนี้กล่าวถึง 
- ความลาดชัน (Slope) คือ การเพิ่มระยะทางโครงการในทิศทางที่มี

การปรับแนวเส้นทางให้มีค่าระดับความชันที ่เหมาะสม รวมถึงการ
พิจารณาต้นทุนค่าใช้จ่ายในการตัดหรือถมดิน 

- จุดตัดล าน ้า (Stream Order) คือ ต้นทุนในการก่อสร้างโครงสร้าง
สะพานข้ามล าน ้า 

- พื้นที่ดินถล่ม (Landslide) คือ การเพิ่มระยะทางโครงการหลีกเลี่ยง
พื ้นที ่เสี ่ยงดินถล่ม หรือหากจ าเป็นต้องผ่านพื ้นที ่เสี ่ยงดังกล่าวจะ
พิจารณาต้นทุนค่าก่อสร้างที่มีลักษณะโครงสร้างพิเศษ 

ซึ่งผู้วิจัยได้น าปัจจัยบางประเด็นมาพิจารณา โดยประยุกต์ใช้ข้อมูล
จุดตัดล าน ้ามาพิจารณาในลักษณะผลกระทบต่อจุดตัดทางน ้าและต้นทุน
ที่จ าเป็นต้องก่อสร้างโครงสร้างสะพานมาพิจารณา ส่วนความลาดชัน 
เมื่อพิจารณาลักษณะภูมิประเทศของโครงการถนนตามผังเมืองรวมที่
ปรากฏในผังเมืองรวมเดียวกัน จะมีลักษณะของภูมิประเทศที่ใกล้เคียง
กัน จึงไม่สามารถชี้วัดความแตกต่างกันในเบื้องต้นได้ และพื้นที่ดินถล่ม 
เมื่อพิจารณาผังเมืองรวมที่ปรากฏตามกฎกระทรวงปัจจุบันอยู่ในเขต
พื้นที่เมืองและชุมชนเป็นหลัก จึงไม่ได้น าปัจจัยนี้มาพิจารณา 

2. ปัจจัยดา้นสิ่งแวดล้อม 
 

ปัจจัยด้านสิ่งแวดล้อม โดยในงานวิจัยของต่างประเทศฉบับนี้กล่าวถึง 
- การใช้ประโยชน์ที่ดิน (Land Use) คือ การก าหนดเส้นทางให้ผ่าน

พื้นที่เกษตร หลีกเลี่ยงการตัดผ่านพื้นที่เมืองหรือชุมชน แหล่งโบราณคดี 
เพื่อลดต้นทุนในการเวนคืนที่ดิน 

- ทิศทางการลาดเอียงของเส้นทาง (Slope Aspect) คือ การปรับแนว
เส้นทางหันไปในทิศทางที่ได้รับแสงแดดสม ่าเสมอ เพื่อลดความชื้นและ
ถนนให้มีความปลอดภัย จึงเป็นผลให้เส้นทางที่ปรับอาจเพิ่มระยะทาง
มากขึ้น 

- พื ้นที ่ค ุ ้มครอง (Protected Area) คือ การหลีกเลี ่ยงผ่านพื ้นที่
อ่อนไหวและพื้นที่คุ้มครองให้ได้มากที่สุด 

ซึ่งผู้วิจัยได้น าปัจจัยการใช้ประโยชน์ที่ดินและพื้นที่อ่อนไหวด้าน
สิ่งแวดล้อมมาพิจารณา ส่วนทิศทางการลาดเอียงของเส้นทางนั้นไม่
น ามาพิจารณา เนื่องจากโครงการถนนตามผังเมืองรวมมีการก าหนด
แนวเขตและทิศทางที่ชัดเจนตามกฎกระทรวง 

หมายเหตุ:  √ = น ำไปใช้เป็นปัจจัยในกำรคัดเลือก    * = ไม่น ำไปใช้เป็นปัจจัยในกำรคัดเลือก    = พิจำรณำปรับใช้เพิ่มเติม 

 

✓ 
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(3) แนวทางการเพิ่มประสิทธิภาพอย่างชาญฉลาดส าหรับการคัดเลือกเส้นทางหลวง  

โดยอิงน ้าหนักปัจจัยโดยรวมและเทคนิค TOPSIS เป็นบทความงานวิจัยที่ตีพิมพ์ในวารสารวิชาการ 

PLOS ONE, 17(2): e0262588. เมื่อปี ค.ศ. 2022 โดยในงานวิจัยใช้การอิงค่าน ้าหนักของปัจจัยใน

ภาพรวมต่าง ๆ ร่วมกับการใช้ TOPSIS จากมุมมองและความคิดเห็นของผู้เชี่ยวชาญเพื่อก าหนดปัจจัย

ที่ใช้ในการพิจารณาคัดเลือกเส้นทางหลวง ทั้งนี้มีปัจจัยที่ผู้วิจัยน ามาพิจารณาดังแสดงในตารางที่ 2-21 

ตารางที่ 2-21  ปัจจัยการเลือกแนวเส้นทางโดยอิงน ้าหนักปัจจัยโดยรวมและเทคนคิ TOPSIS 

ปัจจัย 
การน าไปใช้
เป็นปัจจัยใน
การคัดเลือก 

เหตุผลประกอบในการพิจารณาปจัจัย 
ที่น าไปสู่การใช้ในการคัดเลือก 

ปัจจัยที่ 1 ด้านเทคนิคและวิศวกรรม 

1.1 ระยะทางของเส้นทาง 
 

ปัจจัยด้านระยะทางของเส้นทาง หากพิจารณาโครงข่ายถนนผังเมือง
ท ี ่ปรากฏในผังเม ืองรวมเด ียวก ัน จะพบว่าแต ่ละโครงการจะมี
วัตถุประสงค์และระยะทางในการพัฒนาที่แตกต่างกัน จึงไม่สามารถใช้
ข้อมูลระยะทางมาก าหนดและชี้วัดความส าคัญได้  

ผู้วิจัยจึงน าระยะทางที่ผ่านพื้นที่โล่งของแนวโครงการของแต่ละ
โครงการมาพิจารณา เพื่อเปรียบเทียบการคัดเลือกแนวโครงการถนน
ตามผังเมืองที่ผ ่านพื ้นที ่ใช ้ประโยชน์ ท าให้เก ิดการพัฒนาพื ้นที่
ครอบคลุมตามผังการใช้ประโยชน์ที่ดินของผังเมืองรวม จึงพิจารณาเป็น 

- ศักยภาพในการพัฒนาพื้นที่และส่งเสริมระบบขนส่ง 

1.2 ความโค้งแนวราบ 

 

  ปัจจัยความโค้งแนวราบ และ ความชันเฉลี่ยตามแนวยาว เป็นข้อมูล
ด้านลักษณะภูมิประเทศ ซึ่งเมื่อพิจารณาเปรียบเทียบโครงการถนนตาม
ผังเมืองรวมที่ปรากฏในผังเมืองรวมเดียวกัน จะมีลักษณะของภูมิ
ประเทศที่ใกล้เคียงกันมาก จึงไม่สามารถระบุความแตกต่างได้อย่าง
ชัดเจน และไม่น ามาก าหนดเป็นปัจจัยในการพิจารณาคัดเลือก 

1.3 ความชันเฉลี่ยตามแนวยาว 

1.4 ความเร็วการใช้งาน 

 

  ปัจจัยด้านความเร็วในการใช้งาน จากงานวิจัยนี้ได้ท าการเปรียบเทียบ
ความเร็วการใช้งานจริงของแต่ละเส้นทางเลือก เพื่อให้คะแนนเส้นทางที่
มีความใช้งานมากที่สุด 

  ผู้วิจัยไม่น าปัจจัยนี้มาพิจารณา เพราะความเร็วที่ใช้งานจริงถูกก าหนด
ด้วยความเร็วออกแบบตามวัตถุประสงค์ของแต่ละโครงการที่ปรากฏใน
ผังเมืองรวม จึงไม่สามารถใช้พิจารณาเปรียบเทียบให้ความส าคัญได้ 

1.5 ความยาวสะพาน 
 

  ปัจจัยด้านความยาวสะพานและความอุโมงค์ เป็นข้อมูลด้านวิศวกรรม
ที่มีผลต่อความยาก/ง่ายในการก่อสร้าง ผู้วิจัยจึงพิจารณาเปรียบเทียบ
โครงการที่มีความยาวงานโครงสร้างน้อยที่สุดเป็นโครงการที่เหมาะสม
ด้านวิศวกรรม อีกทั ้งปัจจัยนี ้สามารถน าข้อมูลระยะการก่อสร้าง
โครงสร้างสะสม มาพิจารณาค่าใช้จ่ายในการก่อสร้างได้อีกด้วย ผู้วิจัยจึง
ได้น าข้อมูลความยาวรวมสะสมของงานก่อสร้างโครงสร้างทั้งสะพาน
และอุโมงค์มาพิจารณาในการคัดเลือกด้านการลงทุนโครงการ 

1.6 ความยาวอุโมงค์ 

หมายเหตุ:  √ = น ำไปใช้เป็นปัจจัยในกำรคัดเลือก    * = ไม่น ำไปใช้เป็นปัจจัยในกำรคัดเลือก    = พิจำรณำปรับใช้เพิ่มเติม 

 

* 

* 

 
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ตารางที่ 2-21  (ต่อ) 

ปัจจัย 
การน าไปใช้
เป็นปัจจัยใน
การคัดเลือก 

เหตุผลประกอบในการพิจารณาปจัจัย 
ที่น าไปสู่การใช้ในการคัดเลือก 

1.7 ความสอดคลอ้งของความชัน
เฉลี่ยตามแนวยาว  

 เช่นเดียวกับหัวข้อ 1.2 และ 1.3 ปัจจัยนี้เป็นข้อมูลด้านลักษณะภูมิ
ประเทศ จึงไม่สามารถระบุความแตกต่างได้อย่างชัดเจน และไม่น ามา
ก าหนดเป็นปัจจัยในการพิจารณาคัดเลือก 

1.8 ความจุทางหลวง 

 

  ปัจจัยด้านความจุทางหลวง เป็นข้อมูลด้านศักยภาพในการรองรับ
ปริมาณจราจร แต่เนื่องจากโครงการถนนตามผังเมืองแต่ละโครงการมี
วัตถุประสงค์และขนาดความกว้างของเขตทางที่ถูกก าหนดไว้แล้ว จึงไม่
สามารถใช้ข้อมูลมาก าหนดและชี้วัดความส าคัญได้ 

ปัจจัยที่ 2 ด้านสิ่งแวดล้อมเชิงนิเวศ 

2.1 วิศวกรรมทางธรณ ี

 

  ปัจจัยด้านวิศวกรรมธรณี เป็นข้อมูลเชิงลึกที่มีความละเอียดอย่างมาก 
ผู้วิจัยจึงไม่ได้น าปัจจัยนี้มาพิจารณาในการคัดเลือกเบื้องต้น เพราะ
ขั้นตอนดังกล่าวจ าเป็นต้องใช้เวลาและค่าใช้จ่ายในการส ารวจจัดเก็บ
และทดสอบ 

2.2 ผลกระทบต่อพื้นที่สิ่งแวดล้อม
ที่อ่อนไหว  

  ปัจจัยด้านผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมจะพิจารณาจากการตรวจสอบว่า
โครงการถนนตามผังเมืองที่พิจารณามีขอบเขตพื้นที่ที่เข้าข่ายในการท า
รายงานผลกระทบด้านสิ่งแวดล้อมประเภทใด หากเข้าข่ายพื้นที่ที่ต้อง
ท า EIA จะถูกพิจารณาว่ามีผลกระทบทางด้านสิ ่งแวดล้อมและต้อง
ด าเนินการศึกษาอย่างละเอียด 

2.3 ความสามารถต้านทานภัย
ธรรมชาติในระหว่างการใช้งาน  

  ปัจจัยด้านความสามารถต้านทานภัยธรรมชาติในระหว่างการใช้งาน 
งานวิจัยนี้กล่าวถึงโครงการสามารถช่วยลดและต้านทานภัยธรรมชาติที่
อาจเกิดขึ้นในระหว่างใช้งาน ซึ่งผู ้วิจัยไม่ได้น าปัจจัยนี้มาพิจารณา
เนื่องจากการออกแบบโครงการถนนตามผังเมืองจ าเป็นต้องออกแบบให้
สอดคล้องกับสภาพพื้นที ่ตามมาตรฐานกรมทางหลวงชนบท อีกทั้ง 
ภัยธรรมชาติที ่เกิดขึ ้นบ่อยคืออุทกภัย และหากพื้นที่มีความเสี่ยงใน
สถานการณ์ดังกล่าวแล้ว กรมทางหลวงชนบทจะค านึงถึงการออกแบบ
ระบบระบายน ้าเป็นส าคัญ 

2.4 ผลกระทบต่อทรัพยากรแร ่
 

  ปัจจัยด้านผลกระทบต่อทรัพยากรแร่ ผู้วิจัยได้พิจารณาร่วมกับปัจจัย
ด้านผลกระทบสิ่งแวดล้อม 

2.5 ความเสี่ยงดา้นความปลอดภัย
ระหว่างการก่อสร้าง  

  ปัจจัยด้านความเสี่ยงความปลอดภัยในช่วงก่อสร้าง ผู้วิจัยได้ประยุกต์
พิจารณาร่วมกับผลกระทบต่อการจราจรบนถนนระหว่างงานก่อสร้าง
โครงการ โดยเฉพาะการจราจรบริเวณจุดตัดทางแยก จึงน าปัจจัยรองนี้
มาพิจารณาถึงจ านวนจุดตัดที่แนวโครงการถนนตามผังเมืองรวมตัดผ่าน 
ประกอบด้วย  

- จุดตัดทางหลวงแผ่นดิน 
- จุดตัดทางหลวงชนบท 
- จุดทางหลวงท้องถิ่น 

      - จุดตัดถนนหมู่บ้าน หรือ ทางสาธารณะอ่ืนๆ 
หมายเหตุ:  √ = น ำไปใช้เป็นปัจจัยในกำรคัดเลือก    * = ไม่น ำไปใช้เป็นปัจจัยในกำรคัดเลือก    = พิจำรณำปรับใช้เพิ่มเติม 

* 

* 

* 

✓ 

* 

✓ 

  
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ตารางที่ 2-21  (ต่อ) 

ปัจจัย 
การน าไปใช้
เป็นปัจจัยใน
การคัดเลือก 

เหตุผลประกอบในการพิจารณาปจัจัย 
ที่น าไปสู่การใช้ในการคัดเลือก 

ปัจจัยที่ 3 ด้านสิ่งแวดล้อมทางสังคม 

3.1 การเวนคืนที่ดนิ 
 

ปัจจัยการเวนคืนที่ดิน เป็นข้อมูลส าคัญที่ต้องพิจารณา และทาง
ผู้วิจัยได้น าปัจจัยนี้มาประยุกต์ให้สอดคล้องกับการเก็บข้อมูลในเบื้องต้น
และจ าแนกได้ 2 กรณี คือ 

กรณีที่ 1 เส้นทางผ่านพื้นที่โล่งปราศจากบ้านเรือนประชาชน จะ
สอดคล้องกับการเพิ่มศักยภาพในการพัฒนาพื้นที่และส่งเสริมระบบ
ขนส่งการพัฒนาที่ดินและการใช้ประโยชน์ที่ดิน จึงพิจารณาเป็น 

- ศักยภาพในการพัฒนาพื้นที่และส่งเสริมระบบขนส่ง 
กรณีที่ 2 เส้นทางผ่านพื้นที่ดินที่มีการตัดผ่านกลุ่มบ้านเรือน จะเข้า

ข่ายการพิจารณาว่าเกิดผลกระทบจากการแบ่งแยกชุมชน และหาก
กระทบต่อบ้านเรือนร่วมด้วยจะเข้าข่ายการพิจารณาเพิ ่มเติมเป็น
ผลกระทบต่อบ้านเรือนประชาชน จึงพิจารณาเป็น 

- สัดส่วนการเวนคืนอาคาร/บ้านเรือนต่อระยะทางมากสุด 

3.2 อาคารที่ต้องรือ้ถอน 
 

ปัจจัยด้านอาคารที่ต้องร้ือถอน ผู้วิจัยได้พิจารณาเป็น ผลกระท บ
ต่อบ้านเรือนประชาชน 

3.3 การสอดคล้องกับโครงขา่ย
คมนาคมในพื้นที ่  

  ปัจจัยการสอดคล้องกับโครงข่ายคมนาคมในพื้นที่ และ การสอดคล้อง
กับการวางแผนเมืองโดยรอบ ด้วยโครงการถนนตามผังเมืองที่ปรากฏใน
ผังคมนาคมเป็นแผนพัฒนาที่สอดคล้องด้านคมนาคมในพื้นที่ ผู้วิจัยจึง
น าปัจจัยนี้มาร่วมพิจารณาให้สอดคล้องกับบทบาทหน้าที่และภารกิจ
หลักของกรมทางหลวงชนบท ที่ด าเนินการพัฒนาโครงข่ายเส้นทางสาย
รองต่าง ๆ (Collector Road) เชื่อมโยงเข้ากับเส้นทางสายหลัก (Arterial 
Road) หรือเชื ่อมต่อโครงข่ายที ่ย ังไม่สมบูรณ์ (Missing Link) ให้เป็น
โครงข่ายที่สมบูรณ์ยิ่งขึ้น โดยพิจารณาตามล าดับศักดิ์ของการเชื่อมโยง 
และพิจารณาปัจจัยเป็น 
   - การเชื่อมโยงระบบโครงข่ายถนนปัจจุบัน 

3.4 การสอดคล้องกับการวางแผน
เมืองโดยรอบ 

ปัจจัยที่ 4 ด้านเศรษฐกิจ 

4.1 ต้นทุนการก่อสร้าง 
 

  ปัจจัยด้านต้นทุนการก่อสร้าง เป็นปัจจัยส าคัญที่สะท้อนถึงมูลค่าการ
ลงทุนของโครงการเพื่อใช้ในการวางแผนและจัดสรรงบประมาณของ
หน่วยงาน จ าเป็นต้องพิจารณาถึงขั้นการออกแบบรายละเอียดจึงจะ
สามารถประมาณต้นทุนของราคาค่าก่อสร้างได้ ดังนั ้นการพิจารณา
คัดเลือกในเบื้องต้นนี้ผู้วิจัยใช้วิธีการประมาณพื้นที่ที่ใช้ก่อสร้างในการ
เปรียบเทียบแทน เพื่อให้การรวบรวมข้อมูลที่ใช้เปรียบเทียบเส้นทางมี
ความสะดวกรวดเร็วต่อผู้ท าการคัดเลือกได้ง่ายขึ้น  จึงพิจารณาปัจจัย
เป็น 

   - ประมาณการเวนคืนที่ดินของโครงการ  

4.2 ต้นทุนการด าเนินงาน การ
จัดการ และบ ารุงรักษา  

  ปัจจัยด้านต้นทุนการด าเนินงาน การจัดการ และบ ารุงรักษา ปัจจัย
ต้นทุนการด าเนินงานของยานพาหนะ ปัจจัยระยะเวลาก่อสร้าง และ 

หมายเหตุ:  √ = น ำไปใช้เป็นปัจจัยในกำรคัดเลือก    * = ไม่น ำไปใช้เป็นปัจจัยในกำรคัดเลือก    = พิจำรณำปรับใช้เพิ่มเติม 

 

✓ 

✓ 

 

* 
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ตารางที่ 2-21  (ต่อ) 

ปัจจัย 
การน าไปใช้
เป็นปัจจัยใน
การคัดเลือก 

เหตุผลประกอบในการพิจารณาปจัจัย 
ที่น าไปสู่การใช้ในการคัดเลือก 

4.3 ต้นทุนการด าเนินงานของ
ยานพาหนะ  

ปัจจัยผลกระทบทางเศรษฐกิจ ทางผู้วิจัยไม่น าปัจจัยเหล่านี้มาพิจารณา 
เนื่องจากต้องใช้เวลา วิธีการ และการวิเคราะห์ข้อมูล ซึ่งอาจจ าเป็นต้อง
พิจารณาถึงขั้นตอนการคาดการณ์ในอนาคต ท าให้ไม่สอดคล้องตาม
วัตถุประสงค์ของงานวิจัยที่ใช้ข้อมูลในเบื้องต้นในการพิจารณาคัดเลือก
โครงการถนนตามผังเมือง 

4.4 ระยะเวลากอ่สร้าง 

4.5 ผลกระทบทางเศรษฐกิจ 

หมายเหตุ:  √ = น ำไปใช้เป็นปัจจัยในกำรคัดเลือก    * = ไม่น ำไปใช้เป็นปัจจัยในกำรคัดเลือก    = พิจำรณำปรับใช้เพิ่มเติม 
 

2.8 ทฤษฎีการวิเคราะห์ตามล าดบัชั้น (Analytic Hierarchy Process: AHP) 
ในการด าเนินการออกแบบและก่อสร้างโครงการหรือโครงสร้างพื้นฐานที่มีมูลค่าโครงการสูง 

ย่อมต้องมีการตัดสินใจคัดเลือกเพื่อหาความเหมาะสมในการพัฒนาโครงการเสมอ  เช่นเดียวกับการ
พัฒนาโครงการถนนตามผังเมืองของกรมทางหลวงชนบท ที่ด าเนินการพัฒนาภายใต้ผังคมนาคมและ
การขนส่งและผังการใช้ประโยชน์ที่ดิน ตามกฎกระทรวง และย่อมเกิดผลกระทบจากการพัฒนา
โครงการที่ส่งผลโดยตรงต่อประชาชน ชุนชนในเขตผังเมือง  พื้นที่อยู่อาศัยและแปลงที่ดินจ านวนไม่
น้อย ดังนั้นกระบวนการตัดสินใจในการคัดเลือกโครงการที่มีความเหมาะสมจึงจ าเป็นต้องอาศัยกรอบ
แนวคิดที่มีประสทิธิภาพและเป็นที่ยอมรับในระดับสากล โดยมีกระบวนการกลั่นกรองที่มีเหตุมีผลและ
ถูกต้องตามหลักวิชาการ เพื่อให้ได้ข้อมูลที่ครบถ้วนทั้งผลประโยชน์ที่เกิดแก่ประชาชนและผลกระทบ
ที่สามารถหลีกเลี่ยงได้ ส่งผลให้การตัดสินใจคัดเลือกนั้นมีประสิทธิภาพในการการพัฒนาโครงการ
ต่อไป 

กระบวนการวิเคราะห์ตามล าดับชั้น (Analytic Hierarchy Process: AHP) เป็นอีกเทคนิคหนึ่ง
ที่ถูกน ามาใช้ในการกระบวนการตัดสินใจ ซึ่งเป็นที่ยอมรับและได้รับความนิยมอย่างมากในระดับสากล
ที่ใช้ทั่วกันอย่างแพร่หลาย โดยเป็นเทคนิคที่ใช้ในการแบ่งองค์ประกอบของปัญหาออกเป็นส่วนๆ ใน
รูปของแผนภูมิตามล าดับชั้นแล้วมีการให้ค่าน ้าหนักของแต่ละองค์ประกอบแล้วน ามาค านวณค่า
น ้าหนักสุดท้าย เพื่อน าไปสู่ค่าล าดับความส าคัญของแต่ละทางเลือกว่าทางเลือกใดมีค่าสูงสุดแล้วจึง
น ามาใช้ประกอบในการตัดสินใจ ซึ่งมีโครงสร้างเลียนแบบกระบวนการคิดของมนุษย์ ดังนั้นเทคนิคนี้
จึงเหมาะส าหรับทั้งการตัดสินใจที่เป็นรายบุคคลและกลุ่มบุคคล ซึ่งมีรายละเอียดดังนี้ 

2.7.1 ที่มาของแนวคิดการวิเคราะห์ตามล าดับชั้น (Analytic Hierarchy Process: AHP) 
กระบวนการวิเคราะห์ตามล าดับชั้น (Analytic Hierarchy Process: AHP) เป็นกระบวนการ

ตัดสินใจที่ใช้ในการในการวิเคราะห์เพื่อการตัดสินใจทางเลือกที่ดีที่สุด ซึ่งได้ถูกคิดค้นและพัฒนาโดย  
Dr.Thomas Saaty (ดร.โทมัส สาตตี ้) ผู ้ซ ึ ่งได้ร ับปริญญาเอกทางด้านคณิตศาสตร์ จาก Yale 

* 
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University ประเทศสหรัฐอเมริกา โดยได้พัฒนากระบวนการนี้เมื่อครั้งที่ยังเป็นอาจารย์สอนอยู่ที่ 
University of Pennsylvania ประเทศสหรัฐอเมริกา [1] 

จากนั้นกระบวนการวิเคราะห์ตามล าดับชั้น (Analytic Hierarchy Process: AHP) นี้ได้ถูก
น าเข้ามาใช้ศึกษารูปแบบกระบวนการตัดสินใจในประเทศไทย และได้มีนักวิชาการหลายท่านได้ให้ชื่อ
ภาษาไทยที่เป็นทางการไว้คล้ายคลึงกัน [2] เช่น 

- วิฑูรย์ ตันศิริคงคล ผู้เชี่ยวชาญด้านการเงิน การลงทุน และการตัดสินใจ และเป็นผู้ที่
ได้รับลิขสิทธิ์เพียงผู้เดียวในการแปลเกี่ยวกับเรื่องนี้ โดยใช้ชื่อว่า 
AHP กระบวนการตัดสินใจ 

- ดร.วราวุธ วุฒิวณิชย์ [3] มีต าแหน่งเป็นรองศาสตราจารย์ ภาควิชาวิศวกรรมชลประทาน 
คณะวิศวกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ วิทยาเขต
ก าแพงแสน ใช้ช่ือว่า กระบวนการวิเคราะห์ตามล าดับชั้น 

- อ.สุธรรม อรุณ [4]  อาจารย ์สาขาว ิชาเคร ื ่องกล ส  าน ักว ิชาว ิศวกรรมศาสตร์  
มหาวิทยาลัยนเรศวร วิทยาเขตสารสนเทศพะเยา ใช้ช ื ่อว่า 
กระบวนการล าดับชั้นเชิงวิเคราะห ์

2.7.2 จุดเด่นของกระบวนการวิเคราะห์ตามล าดับชั้น (Analytic Hierarchy Process) 
วิฑูรย์ ตันศิริคงคล ได้กล่าวไว้ดังนี ้[1] 
(1) ง่ายในการสร้างกระบวน และสามารถน าเอาปัจจัยพิจารณาที่เป็นทั้งนามธรรมและรูปธรรม 

มาวินิจฉัยได้อย่างมีความสอดคล้องกันของเหตุและผล 
(2) สามารถใช้ดุลยพินิจของผู้ส ารวจได้ทั้งบุคคลธรรมดาหรือผู้เชี่ยวชาญ อีกทั้งสามารถส ารวจ

ในลักษณะรายบุคคลหรือหมู่คณะได้ 
(3) กระบวนการมีความคล้ายคลึงกับกระบวนการทางความคิดของมนุษย ์
(4) เป็นการสนับสนุนการสร้างประชามติและการประณีประนอม เพื่อที่จะรักษาประโยชน์ร่วมกัน 
(5) ไม่จ าเป็นต้องมีผู้เชี่ยวชาญพิเศษมาคอยควบคุมชี้น า ดังเช่นกรณีของกระบวนการตัดสินใจ

โดยวิธีปกติธรรมดาทั่วไป 
ส าหรับ สุธรรม อรุณ ได้กล่าวในบทความไว้ดังนี ้[4] 
(1) ให้ผลการส ารวจที่น่าเช่ือถือกว่าวิธีอื่นๆ เนื่องจากใช้วิธีการเปรียบเทียบเชิงคู่ในการตัดสินใจ

ก่อนที่จะลงมือเลือกค าตอบ 
(2) มีโครงสร้างที่เป็นแผนภูมิล าดับชั้น เลียบแบบกระบวนการความคิดของมนุษย์ ท าให้ง่ายต่อ

การใช้พิจารณาและท าความเข้าใจ 
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(3) ผลลัพธ์ที่ได้เป็นปริมาณตัวเลข ท าให้ง่ายต่อการจัดล าดับความส าคัญ และยังสามารถน า
ผลลัพธ์ดังกล่าวไปเปรียบเทียบ (Benchmarking) กับหน่วยงานอื่นๆ ได ้

(4) สามารถขจัดการตัดสินใจแบบอคติหรือล าเอียงออกไปได ้
(5) ใช้ได้ทั้งกับการตัดสินใจแบบคนเดียวและแบบที่เป็นกลุ่มหรือคณะ 
(6) ก่อให้เกิดการประณีประนอมและการสร้างประชามต ิ
(7) ไม่จ าเป็นต้องใช้ผู้เชี่ยวชาญพิเศษมาคอยควบคุม 

จะเห็นได้ว่าเทคนิคกระบวนการวิเคราะห์ตามล าดับชั้นนั้นมีโครงสร้างหรือแนวคิดเลียนแบบ
ความคิดของมนุษย์ที่ใช้เหตุผลในการแก้ปัญหา  โดยวิเคราะห์ด้วยความส าคัญตามเหตุและผลที่
เหมาะสมกับปัญหานั้นๆ (หรือเป้าหมายที่ต้องการ) นอกจากนี้ยังเป็นเทคนิคที่ใช้ง่ายทั้งในลักษณะ
เป็นรายบุคคลหรือหมู่คณะก็ได้ มีผลที่น่าเชื่อถือ และแม่นย าอีกด้วย เหมาะส าหรับใช้เป็นส่วนหนึ่ง
ของข้อมูลในการน าไปใช้ในกระบวนการการตัดสินใจ ทั้งในระดับรายบุคคลหรือหมู่คณะ 

2.7.3 ประโยชน์ของกระบวนการวิเคราะห์ตามล าดับชั้น (Analytic Hierarchy Process) [1] 
(1) ความเป็นหนึ่งเดียว กระบวนการวิเคราะห์ตามล าดับชั้นเป็นกระบวนการที่ง่ายต่อการ

เข้าใจและมีความยืดหยุ่น 
(2) ความซับซ้อน กระบวนการวิเคราะห์ตามล าดับชั้นมีการแยกโครงสร้างที่ซับซ้อนออกมาเป็น

ส่วนๆ เพื่อให้ง่ายต่อความเข้าใจ 
(3) การเชื่อมโยง กระบวนการวิเคราะห์ตามล าดับชั้นสามารถใช้กับองค์ประกอบที่มีส่วน

เชื่อมโยงกันไม่ว่าจะเป็นรูปแบบไหนก็ตาม 
(4) โครงสร้างที่เป็นแผนภูมิระดับชั้น กระบวนการวิเคราะห์ตามล าดับชั้นเป็นกระบวนการที่

คล้ายคลึงกับความคิดมนุษย์ ซึ่งท าให้ง่ายต่อการใช้และเข้าใจ 
(5) การวัดผล กระบวนการวิเคราะห์ตามล าดับชั้นสามารถวัดคุณสมบัติที่เป็นนามธรรมได้ และ

มีผลของการตัดสินใจอยู่ในรูปของล าดับความส าคัญ 
(6) ความสอดคล้อง กระบวนการวิเคราะห์ตามล าดับชั้นสามารถตรวจสอบดูว่าการวินิจฉัยหา

ล าดับความส าคัญว่ามีเหตุผลสอดคล้องกันหรือไม่ 
(7) การสังเคราะห์ กระบวนการวิเคราะห์ตามล าดับชั้นช่วยวิเคราะห์ทางเลือกในรูปของล าดับ

ความส าคัญโดยภาพรวม 
(8) การได้มาเสียไป กระบวนการวิเคราะห์ตามล าดับชั ้นพิจารณาถึงล าดับความส าคัญ

เปรียบเทียบของปัจจัยต่างๆ ในระบบ และช่วยให้ผู้ตัดสินใจเลือกทางเลือกที่เหมาะสมที่สุดตรงตาม
เป้าหมาย 
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(9) การวินิจฉัยและประชามติ กระบวนการวิเคราะห์ตามล าดับชั้นไม่เน้นเรื่องการประชามติ 
แต่จะเน้นเรื่องการสังเคราะห์ข้อมูลที่มาจากการวินิจฉัยของทุกๆ คนในกลุ่ม 

(10) กระบวนการที่ท าซ ้าได้ กระบวนการวิเคราะห์ตามล าดับชั้นช่วยให้ผู้ตัดสินใจสามารถท า
ให้กรอบของปัญหาสมบูรณ์ขึ้นและเพิ่มประสิทธิภาพของการวินิจฉัยโดยการทบทวนซ ้าแล้วซ ้าอีกได ้

2.7.4 หลักการและขั้นตอนกระบวนการวิเคราะห์ตามล าดับชั้น (Analytic Hierarchy Process) 
กระบวนการวิเคราะห์ตามล าดับชั้น (Analytic Hierarchy Process) คือการน าเอาความคิด

ความรู้สึกที่เป็นนามธรรมมาเป็นหลักการในการวิเคราะห์เพื่อการตัดสินใจ โดยน ามาให้ค่าน ้าหนักเป็น
ตัวเลขแทนค่า เพื่อให้เห็นเป็นรูปธรรม แบ่งโครงสร้างของปัญหาออกเป็นชั้นๆ ซึ่งมีกระบวนการตาม
ขั้นตอน ดังนี้ [5] 

(1) การจัดโครงสร้างล าดับขั้นของการตัดสินใจ ด้วยกระบวนการวิเคราะห์ตามล าดับชั้นมี
โครงสร้างกระบวนการเลียนแบบความคิดของมนุษย์ ดังนั ้นจึงมีการสร้างแผนภูมิเป็นล าดับชั้น
เลียนแบบกระบวนการคิดเพื่อตัดสินใจของมนุษย์ ซึ่งแผนภูมินั้นสามารถแบ่งออกได้หลายระดับชั้น
ขึ้นอยู่กับความซับซ้อนของปัญหา โดยแต่ละระดับชั้นจะประกอบด้วยกลุ่มของเกณฑ์ต่างๆ ได้แก่ 

- ระดับชั้นที่ 1 เป็นช้ันบนสุดที่เป็นปัญหาหรือเป้าหมายโดยรวม จะเรียกว่า จุดโฟกัส ซึ่งจะมี
เพียงแค่ปัญหาหรือเป้าหมายเดียวเท่านั้น 

- ระดับชั้นที่ 2 เป็นระดับชั ้นของเกณฑ์หลัก อาจมีหลายเกณฑ์ขึ ้นอยู ่กับว่าแผนภูมินั้น 
มีท ั ้งหมดกี ่ระดับชั ้น ถ ้าม ีมากกว่า 3 ระดับชั ้นข ึ ้นไป จ  านวนเกณฑ์  
ในระดับชั้นนี้ควรมีไม่เกิน 3 เกณฑ์ แต่ถ้ามีมากกว่า 3 ระดับชั้น จ านวนเกณฑ์
อาจมีได้ถึง 9 เกณฑ์ 

- ระดับชั้นที่ 3 เป็นระดับชั้นของเกณฑ์รอง ส าหรับระดับชั้นชนิดนี้ จะมีจ านวนเกณฑ์เท่าใด
ก็ได้ขึ้นอยู่กับว่าผู้ศึกษามีข้อมูลหรือประสบการณ์และความรู้ความช านาญ
มากเท่าไร เพ่ือน ามาใช้ในการก าหนดเกณฑ์ต่างๆ ขึ้นมา 

- ระดับชั้นที่ 4 เป็นช้ันของทางเลือก หรือหนทางแก้ปัญหาที่เหมาะสมที่สุดภายใต้ปัญหาหรือ
เป้าหมายที่ก าหนดไว้ในระดับชั้นที่ 1  

จากที่กล่าวมาข้างต้นสามารถแสดงในรูปแบบแผนภูมิโครงสร้างล าดับชั้นของการตัดสินใจ ดัง
แสดงในภาพที่ 2-8 
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ภาพที่ 2-8  แผนภูมิโครงสรา้งล าดับช้ันของการตัดสินใจ 

 
(2) การวินิจฉัยเปรียบเทียบความส าคัญของเกณฑ์ในการตัดสินใจ การเปรียบเทียบเกณฑ์ต่างๆ 

เป็นการเปรียบเทียบเป็นรายคู่ (Pair wise comparison) ซึ่งเป็นการเปรียบเทียบเพื่อก าหนดค่า
น ้าหนักความส าคัญระหว่างเกณฑ์เป็นคู่ๆ โดยใช้ตัวเลขแทนค่าเพื่อน าไปสู่การค านวณค่าคะแนน
ความส าคัญรวมของแต่ละทางเลือก เครื่องมือที่เหมาะสมส าหรับการใช้ในการเปรียบเทียบเป็นรายคู่  
(Pair wise comparison) ได้แก่ การใช้ตารางเมตริกซ์ นอกจากตารางเมตริกซ์จะสามารถใช้
ประโยชน์ในการอธิบายการเปรียบเทียบแล้ว ยังสามารถใช้ในการทดสอบความสอดคล้องของเหตุผล
และความอ่อนไหวของล าดับความส าคัญของทางเลือกด้วย ซึ ่งสามารถเขียนในรูปแบบทาง
คณิตศาสตร์ได้ [6] ดังนี ้

ก าหนดให้ Ci  = เกณฑ์หลักในการตัดสินใจ โดยที่  i = 1, 2, 3, …, n 
 Aj  = เกณฑ์รองในล าดับช้ันที่จะท าการวินิจฉัย โดยที่ j = 1, 2, 3, …, n 
 aij  = ผลการเปรียบเทียบเกณฑ์ในการตัดสินใจแบบคู่ 

โดยที่  i = 1, 2, 3, …, n และ j = 1, 2, 3, …, n การวินิจฉัยจะท าทีละคู่เกณฑ์ Ci และ Aj 

ดังนั้น การวินิจฉัยจะท าในรูปของตารางเมตริกซ์ขนาด nxn และจะได้นิยามเมตริกซ ์
 A = [aij]   โดยที่ i = 1, 2, 3, …, n และ j = 1, 2, 3, …, n 

โดยมีเกณฑ์การน าค่า aij จากการเปรียบเทียบทีละคู่เกณฑ์ใส่ลงในตารางเมตริกซ์ มีกฎ 2 ข้อ 
ได้แก ่

(1) ถ้า aij = α  จะท าให้ aij = 1/α โดยที่ α ≠ 0 
(2) ถ้าเกณฑ์ในการตัดสินใจ Ci มีความส าคัญเท่ากับเกณฑ์ในการตัดสินใจ Cj จะท าให้ aij = aji = 1 เสมอ 
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ดังนั้นตารางเมตริกซ์ A สามารถเขียนได้ดังนี้ 

เกณฑ ์     C1 C2 C3 … Cn   เกณฑ ์
     1 a12 a13 … a1n   A1 
     1/a12 1 a23 … a2n   A2 
  A =  1/a1n 1/a2n 1 … a3n   A3 
     : : : ::: :   : 
     1/a1n 1/a2n 1/a3n … 1   A4 
            

ซึ่งสามารถสรุปได้ดังตารางที่ 2-22 
ตารางที่ 2-22  ตารางเมตริกซ์ที่ใชแ้สดงการเปรียบเทียบรายคู ่

เกณฑ์ (C)    เกณฑ์   

C1, C2, C3, …, C  A1 A2 A3 ... An 

 A1 1 a12 a13 … a1n 
 A2 1/a12 1 a23 … a2n 

เกณฑ์ A3 1/a1n 1/a2n 1 … a3n 
 : : : : :::  : 
 An 1/a1n 1/a2n 1/a3n … 1 

สูตรที่ใช้ในการค านวณหาจ านวนครั้งในการวินิจฉัยเปรียบเทียบ มีดังนี้ 

 N   =   
n2−n

2
 (1) 

เมื่อ N = จ านวนครั้งในการวินิจฉัยเปรียบเทียบ 
 n = จ านวนปัจจัยที่ถูกน ามาเปรียบเทียบเป็นคู่ ๆ 

การวินิจฉัยเปรียบเทียบแต่ละคู่เกณฑ์ระหว่างเกณฑ์ Ci กับ Aj นั้น ผู้ท าการตัดสินใจให้ค่า
น ้าหนักจะต้องทราบว่าแต่ละเกณฑ์ที่ท าการพิจารณานั้นมีความส าคัญ มีการส่งผล มีอิทธิพล หรือมี
ประโยชน์มากกว่าเกณฑ์อื่นที่น ามาเปรียบเทียบในระดับใด ซึ่งการเปรียบเทียบนั้นผู้ท าการพิจารณา
ต้องแสดงออกในรูปของความหมายที่เป็นค าพูด เช่น น้อยที่สุด น้อย ปานกลาง มาก มากที่สุด แล้วจึง
ท าการใช้ตัวเลขแทนค่า เพื่อให้การพิจารณานั้นมีความถูกต้องและแม่นย าขึ้น 

ส าหรับเทคนิคกระบวนการวิเคราะห์ตามล าดับชั้น (Analytic Hierarchy Process: AHP) นั้น 
Dr. Thomas Saaty (ดร.โทมัส สาตต้ี) ได้มีการคิดค้นและค านวณค่าที่เหมาะสมส าหรับใช้เทคนิคแทน
ค่าน ้าหนักในการเปรียบเทียบเกณฑ์แต่ละคู่ พบว่า ตัวเลข 1-9 นั้นเหมาะสมกับเหตุผลและสะท้อนถึง
ระดับที่สามารถแยกแยะความสัมพันธ์ระหว่างเกณฑ์ได้ดีกว่า โดยได้มีการอธิบายตัวเลขไว้ดังตารางที่ 2-23 
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ตารางที่ 2-23  แสดงความหมายของการเปรียบเทียบเป็นรายคู่ 

ระดับความ
เข้มข้นของ
ความส าคัญ 

ความหมาย ค าอธบิาย 

1 ส าคัญเท่ากัน ทั้ง 2 เกณฑ์ส่งผลกระทบต่อวัตถุประสงค์เท่าๆ กัน 
3 ส าคัญกว่าปานกลาง เกณฑ์หนึ่งส าคัญกว่าอีกเกณฑ์หนึ่งในระดับปานกลาง 
5 ส าคัญกว่ามาก เกณฑ์หนึ่งส าคัญกว่าอีกเกณฑ์หนึ่งในระดับมาก 
7 ส าคัญกว่ามากที่สุด เกณฑ์หนึ่งส าคัญกว่าอีกเกณฑ์หนึ่งในระดับมากที่สุด 
9 ส าคัญกว่าสูงสุด เกณฑ์หนึ่งส าคัญกว่าอีกเกณฑ์หนึ่งในระดับสูงสุด 

2, 4, 6, 8 อยู่ระหว่างค่าข้างต้น ความส าคัยอยู่ระหว่างระดับที่ได้อธิบายในข้างต้น 
 

(3) การหาค่าน ้าหนักเกณฑ์ เมื่อได้ค่าน ้าหนักเกณฑ์ที่ผู้เชี่ยวชาญได้วินิจฉัยแล้ว โดยออกมาใน
รูปแบบของตัวเลข จะน าตัวเลขที่ได้มาค านวณหาน ้าหนักความส าคัญในแต่ละชั ้น แล้วท าการ
วิเคราะห์ล าดับชั้นแต่ละระดับชั้นจากชั้นบนลงสู่ชั้นล่างจนครบทุกชั้น โดยวิธีการค านวณมีขั้นตอน
ดังนี ้

- ท าการเปรียบเทียบเกณฑ์แต่ละคู่ในรูปของตารางเมตริกซ์ โดยท าการเปรียบเทียบทุกๆ 
เกณฑ์ ทั้งในแถวนอนและแถวต้ัง 

- ค านวณหาค่า Eigenvector ของเมตริกซ์ในแต่ละแถว (Normalized Matrix) โดยการหา 
Normalized นี้ ท าได้จากการหาค่าเฉลี่ยความส าคัญในแต่ละแถว 

- การค านวณหาล าดับความส าคัญของระดับชั้นถัดลงมา ท าโดยการค านวณตั้งแต่ขั้นตอนที่ 1 
จนถึงขั้นตอนที่ 2 แล้วน าค่าที่ค านวณได้จากล าดับชั้นที่อยู่สูงกว่า 1 ระดับชั้น มาเป็นตัวคูณค่า 
Normalized ของล าดับช้ันที่ 2 ที่ได้จากการค านวณ  จะได้ค่าล าดับความส าคัญในล าดับชั้นรองลงมา
ตามเกณฑ์ในระดับช้ันนั้นๆ จากนั้นท าขั้นตอนแบบเดิมจนครบทุกเกณฑ์ 

โดยสมการที่ใช้ค านวณค่าน ้าหนักความส าคัญของเกณฑ์ในแต่ละชั้น ดังนี้ 

 AW   =   λmaxW (2) 

เมื่อ A คือ  สแควร์เมตริกซ์ระดับความคิดเห็นของผู้เช่ียวชาญแสดงด้วยค่าตัวเลข 
 ซึ่งปรับค่าให้เป็น 1 แล้ว (Normalized) 

W  คือ  Eigenvector แสดงค่าน ้าหนักความส าคัญของความสัมพันธ์ ซึ่งอยู่ใน 
  ล าดับชั้นเดียวกันหรือของกลุ่มที่อยู่ภายใต้ล าดับของช้ันที่สูงกว่า 
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(4) การตรวจสอบความสอดคล้องกันของเหตุผล (Consistency Ratio: C.R.) เป็นการ
ตรวจสอบผลการเปรียบเทียบที่ได้กระท ามาในข้อที่ 2 นั้นมีความสอดคล้องกันของเหตุผลหรือไม่ 
ตรวจสอบโดยใช้การหาค่าดัชนีความสอดคล้องกันของเหตุผล ดังนี้ 

- ค านวณหาค่า λmax เป็นค่าที่ค านวณได้จากการน าเอาผลรวมของค่าวินิจฉัยของแต่ละเกณฑ์
ในแต่ละแถว มาคูณด้วยผลรวมค่าเฉลี่ยในแนวนอนแต่ละแถว แล้วน าเอาผลคูณที่ได้มารวมกัน 
ผลลัพธ์ที่ได้จะเท่ากับจ านวนเกณฑ์ทั้งหมดที่ถูกน ามาเปรียบเทียบ โดยถ้าการวินิจฉัยในเกณฑ์นั้นมี

ความสอดคล้องกันอย่างสมบูรณ์ จะท าให้ค่า λmax = n 
- ค านวณค่าดัชนีความสอดคล้อง (Consistency Index: C.I.) หาได้จากสมการที่ 3 

 C.I.   =   
λmax −  n

n − 1
 (3) 

- เปิดตารางค่าดัชนีความสอดคล้องเชิงสุ่ม (Random Consistency Index: R.I.) โดยที่ค่า R.I. 
เป็นค่าที่ขึ้นกับขนาดของเมตริกซ์ตั้งแต่ 1x1 จนถึง 10x10 ผลของ R.I. แสดงดังตารางที่ 2-24 

 

ตารางที่ 2-24  ค่าของดัชนีความสอดคล้องตามขนาดของเมตริกซ์ (Random Consistency Index: R.I.) 
Matrix size (N) 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 

R.I. 0.00 0.00 0.58 0.90 1.12 1.24 1.32 1.41 1.45 1.49 
 

- ค านวณค่าความสอดคล้องกันของเหตุผล (Consistency Ratio: C.R.) ค านวณได้จาก
อัตราส่วนเปรียบเทียบระหว่างค่าดัชนีความสอดคล้อง (Consistency Index: C.I.) ที่ค านวณได้จาก
ตารางเมตริกซ์กับค่าดัชนีความสอดคล้องเชิงสุ่ม (Random Consistency Index: R.I.) ที่ดูได้จาก
ตารางที่ 2-24 ซึ่งสามารถเขียนสมการได้ดังนี้ 

 C.R.   =   
C.I.

R.I.
 (4) 

ส าหรับค่าของ C.R. ถ้าน้อยกว่าหรือเท่ากับ 0.10 ถือว่ายอมรับได้ แต่ถ้ามีค่ามากกว่า 0.10 ถือ
ว่ารับไม่ได้ จะต้องท าการทบทวนการให้ค่าน ้าหนักคะแนนเปรียบเทียบในเกณฑ์นั้นใหม่ จนได้ค่า C.R. 
ที่สามารถยอมรับได้ อ้างอิงโดย Saaty, T. L. (1980). The analytic hierarchy process: Planning, 
priority setting, resource allocation. New York: McGraw-Hill. 
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2.9 งานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 
2.9.1 งานวิจัยในประเทศ 

จุฑากรณ์ (2552) วิทยานิพนธ์นี้ การประยุกต์ใช้กระบวนการ AHP เพื่อเลือกผู้แทนจ าหน่าย
คอมพิวเตอร์โน๊ตบุ๊คที่เหมาะสม ผลจากการตอบแบบสอบถามของพนักงานแผนกจัดซื้อของบริษัทฯ
กรณีศึกษา สามารถสรุปค่าน ้าหนักเฉลี ่ยของปัจจัยได้เท่ากับ 0.180, 0.282, 0.138, 0.072 และ 
0.327 ตามส าดับ จากนั้นท าการหาค่าน ้าหนักความส าคัญของผู้เเทนจ าหน่ายคอมพิวเตอร์โน๊ตบุ๊คทั้ง 
3 ยี่ห้อ ภายใต้ปัจจัยต่างๆ โดยใช้โปรแกรม Expert Choice โดยผลที่ได้จากการใช้ AHP คือสามารถ
ท าการจัดซื้อคอมพิวเตอร์โน๊ตบุ๊คโดยการพิจารณาถึงเงื่อนไขทางปริมาณและด้านคุณภาพควบคู่กันไป 
นอกจากนี้ผลการเปรียบเทียบการจัดซื้อแบบเดิมกับการจัดซื้อโดยใช้ AHP พบว่า สามารถช่วยลด
ต้นทุนในการจัดซื้อได้ 61,500 บาท ซึ่งหลักการนี้สามารถน าไปประยุกต์ใช้กับการจัดซื ้อสินค้า
ประเภทอื่นๆ ต่อไปได้ 

อนุรัตน์ (2554) การตัดสินใจเลือกเปลี่ยนเครื่องจักรในกระบวนการผลิตเพื่อเพิ่มผลผลิตของ
โรงโม่หินโดยการประยุกต์ใช้การวิเคราะห์เชิงล าดับชั้น ผลการศึกษาพบว่า คะแนนล าดับความส าคัญ
รวมของเครื ่องจักรที ่ปากโม่รอง (Secondary Crusher) มีคะแนนสูงสุดเป็นล าดับแรก เท่ากับ 
0.3310 คะแนน รองลงมา คือ เครื่องจักรที่ปากโม่หลัก (Primary Crusher) มีคะแนนเท่ากับ 0.2256 
คะแนน ล าดับถัดไปคือ สายพานล าเลียงหิน (Conveyor) มีคะแนน เท่ากับ 0.1893 คะแนน ส่วน
ตะแกรงสั่นคัดขนาด (Vibrating Screen) มีคะแนน เท่ากับ 0.1750 คะแนน และ ยุ้งรับหินใหญ่ 
(Hopper) มีคะแนน เท่ากับ 0.0792 คะแนน ตามล าดับ 

วิริยาภรณ์ และ จันทร์จิรา (2556) การประยุกต์ใช้กระบวนการล าดับชั้นเชิงวิเคราะห์เพื่อ
พิจารณาทุนการศึกษาของ โรงเรียนหัวดงราชพรหมาภรณ์ จังหวัดนครสวรรค์ ผลลัพธ์ที่ได้จากการ
ประยุกต์กระบวนการดังกล่าว ตรงตามการประเมินจากคณะกรรมการพิจารณาทุนฯ  ซึ ่งมีบาง
ทุนการศึกษาผลไม่ตรง แต่ค้นพบสาเหตุว่าเป็นความบกพร่องของคณะกรรมการพิจารณาทุนฯ 
กระบวนการลาดับชั้นเชิงวิเคราะห์สามารถน าไปแก้ไขปัญหาที่เกิดขึ้นในการพิจารณาทุนการศึกษา
ของโรงเรียนหัวดงราชพรหมาภรณ์ได้ และเพื่อให้ผลการพิจารณารวดเร็ว อาจจะมีการน าไปพัฒนา
เป็นโปรแกรมที่ใช้สาหรับการพิจารณาทุนการศึกษาในอนาคตและสามารถน าไปประยุกต์ใช้กับ
โรงเรียนที่มีลักษณะเดียวกันได้อีกด้วย 

ประจักษ์ (2560) การประยุกต์ใช้กระบวนการวิเคราะห์ตามลาดับชั้นในกระบวนการตัดสินใจ
เลือกเทคโนโลยีเครื่องจักรพิมพ์ผ้าใหม่มาใช้ในโรงงานเย็บผ้าส าเร็จรูปแห่งหนึ่ง  เขตราษฎร์บูรณะ 
จังหวัดกรุงเทพมหานคร ผลการศึกษาแสดงให้เห็นว่าในกระบวนการตัดสินใจน าเทคโนโลยีเข้ามาใช้ใน
โรงงานจะพิจารณาให้ความส าคัญหลักเกณฑ์ด้านการด าเนินงานมากที่สุด และปัจจัยที่เป็นตัวกระตุ้น
ส าคัญมากที่สุดภายใต้หลักเกณฑ์ด้านการด าเนินงาน คือ ปัจจัยการสร้างกระบวนการ/บริการใหม่ 
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และความรวดเร็วในการด าเนินงาน ทั ้งนี ้ผลที ่ได้จากการศึกษานี ้จะเป็นองค์ความรู้  ส าหรับ
กระบวนการพิจารณาตัดสินใจเลือกเทคโนโลยีที่เหมาะสมของโรงงานเย็บเสื้อผ้าส าเร็จรูปต่อไป 

เพ็ญพิมล (2563) การเลือกท าเลที่ตั้งที่เหมาะสมของคลังสินค้า กรณีศึกษา บริษัท ABC จ ากัด 
โดยใช้กระบวนการตัดสินใจแบบวิเคราะห์ล าดับชั้น พบว่า ผู ้ตัดสินใจให้ความส าคัญกับปัจจัย
ตามล าดับความส าคัญเรียงจากมากไปหาน้อย ดังนี้ อันดับหนึ่งคือระยะทางระหว่างคลังกับลูกค้า 
(26.91%) รองลงมาคือระยะทางระหว่างคลังสินค้ากับผู้ขาย (19.20%) ความพร้อมด้านคมนาคม 
(14.36%) ค่าที่ดิน (10.04%) ความพร้อมด้านสาธารณูปโภค (6.39%) ความเสี่ยงที่จะเกิดภัยทาง
ธรรมชาติ (6.37%) ค่าแรงงาน (6.22%) ค่าก่อสร้าง (5.3%) สังคมและชุมชน (5.23%) เป็นล าดับ
สุดท้าย โดยสามารถใช้ข้อมูลดังกล่าวไปน าเสนอเป็นแนวทางในการตัดสินใจเลือกท าเลที่ตั้งคลังสินค้า
ของบริษัทกรณีศึกษาในอนาคต 

ฉัตรชัย (2564) การประยุกต์ใช้กระบวนการล าดับชั้นเชิงวิเคราะห์ส าหรับการเลือกท าเลที่ตั้ง
ส านักงานโรงงานแห่งใหม่ กรณีศึกษาบริษัท ABC ในจังหวัดระยอง ผลการวิเคราะห์น ้าหนักของปัจจัย
หลักพบว่า ปัจจัยด้านลูกค้ามีความส าคัญมากที่สุด (40%) รองลงมาเป็นปัจจัยด้านสิ่งแวดล้อม (26%) 
ปัจจัยด้านความพร้อมพื้นที่ (18%) ปัจจัยด้านที่ดิน (10%) ตามล าดับ และปัจจัยที่มีความส าคัญน้อย
ที่สุดคือปัจจัยด้านการคมนาคม (6%) ส าหรับปัจจัยรองที่มีความส าคัญมากที่สุด  5 อันดับแรก
ประกอบด้วย ปัจจัยรองด้านจ านวนลูกค้าในพื้นที่ (25.60%) รองลงมาเป็นปัจจัยด้านการตอบสนอง
ต่อลูกค้า (14.40%) ปัจจัยด้านเสี ่ยงต่อการเกิดน ้าท่วม  (9.10%) ปัจจัยด้านทัศนคติของชุมชน 
(8.64%) ปัจจัยด้านระบบสาธารณูปโภค (7.92%) ตามล าดับ ส่วนท าเลที่ตั ้งทางเลือกที ่มีความ
เหมาะสมมากที่สุด คือ นิคมอุตสาหกรรมมาบตาพุด (45.40%) รองลงมาเป็นนิคมอุตสาหกรรมเอเชีย 
ระยอง (31.48%) และล าดับสุดท้ายนิคมอุตสาหกรรมดับบลิวเอชเอ ตะวันออก (มาบตาพุด) (23.12%) 

2.9.2 งานวิจัยต่างประเทศ 
Deprizon Syamsunur, Riza ATIQ Rahmat, Amiruddin Bin Ismail, Othman A Karim 

(2011) งานวิจัยนี้ได้ท าการคอมพิวเตอร์และประยุกต์ใช้ปัญญาประดิษฐ์ (AI) เพื่อสร้างระบบที่
สามารถให้ค าแนะน าและตัดสินใจในการเลือกแนวเส้นทางที่ดีที่สุดได้  คือกระบวนการเชี่ยวชาญเชิง
ความรู้ (Knowledge-based Expert System) ภายใต้ชื่อย่อ ES-HGDesign โดยใช้ Shell Expert 
System ของ KAPPA-PC Version 2.4 ซึ ่งเป็นแบบเชิงวัตถุและแสดงกราฟิกความละเอียดสูง 
การศึกษานี้เน้นการให้ผลลัพธ์การออกแบบและแนะน าแนวเส้นทางถนน โดยอาศัยการสะสมความรู้
จากผู้เชี่ยวชาญหลายท่าน การเก็บข้อมูล การศึกษาเอกสารและรายงาน การสนทนากับผู้เชี่ยวชาญ
ด้านต่าง ๆ และกรณีศึกษาโดยใช้แนวทางแบบโมดูลาร์ ซึ่งระบบจะประมวลผลและแสดงผลการ
ตัดสินใจสุดท้ายเกี่ยวกับการเลือกแนวเส้นทางให้แก่ผู้ใช้งาน โดยผลลัพธ์สุดท้ายของระบบจะแสดง
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ข้อมูลเกี่ยวกับปัจจัยด้าน เทคนิค เศรษฐกิจ การก่อสร้างและบ ารุงรักษา ผลกระทบต่อสังคม และ
สิ่งแวดล้อม ทั้งนี้ความส าเร็จของระบบจะขึ้นอยู่กับความรู้ในฐานข้อมูลและข้อมูลที่ผู้ใช้ป้อนเข้าไป 

Rakesh Sunari Magara, Pradeep Kumar Shresthaa, Prabin Kayasthab (2021) การค้นหา
และแสดงให้เห็นถึงแนวเส้นทางที่เหมาะสมที่สุดของถนนชนบท โดยใช้ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ 
(GIS) และแบบจ าลองเส้นทางต้นทุนต ่าที่สุด (Least Cost Path: LCP) ภายใต้เกณฑ์ความเหมาะสม
ด้านวิศวกรรมและสิ่งแวดล้อม: กรณีศึกษาในประเทศเนปาล เพื่อให้แนวเส้นทางมีความเหมาะสมทั้ง
ด้านวิศวกรรมและสิ่งแวดล้อม ของแนวเส้นทางทางเลือกจ านวน 15 แนวเส้นทาง จากผลลัพธ์พบว่า 
แนวเส้นทาง 14 เส้นทางมีระยะทางและต้นทุนที ่ใกล้เคียงกัน ยกเว้นเส้นทางที ่หลีกเลี ่ยงด้าน
สิ่งแวดล้อมเส้นทางเดียวที่มีต้นทุนสูงที่สุด เนื่องจากมีความยาวเส้นทางมากกว่าเส้นอื่น ๆ ขณะที่แนว
เส้นทางที่ดีที่สุดตามแบบจ าลอง LCP มีความยาวประมาณ 9.2 กิโลเมตร แสดงให้เห็นว่าแบบจ าลอง 
LCP สามารถตอบโจทย์ประเด็นทางวิศวกรรมและสิ ่งแวดล้อมได้และวิธีการนี ้มีความเรียบง่าย 
ยืดหยุ่น สามารถประยุกต์ใช้ในพื้นที่ชนบทอื่น ๆ ของเนปาล เพ่ือคัดเลือกแนวเส้นทางถนนที่เหมาะสม
ที่สุดได้อย่างมีประสิทธิภาพ งานวิจัยน้ีจึงเสนอให้มีการศึกษาเพิ่มเติมเพื่อประเมินผลกระทบของปัจจัย
เชิงสังคม เศรษฐกิจ และการเมืองตามความพร้อมของข้อมูลในพื้นที่ นอกจากนี้ เทคนิคอื่น ๆ เช่น 
การก าหนดน ้าหนักแบบไม่เท่ากัน (unequal overlay weightage) วิธีล าดับชั้นเชิงวิเคราะห์ (AHP) 
ตรรกะฟัซซี (fuzzy logic) หรืออัลกอริทึมเชิงพันธุกรรม (genetic algorithm) ก็สามารถน ามา
ประยุกต์เพื่อพัฒนาการศึกษาประเภทนี้ในอนาคต 

Changjiang LiuID, Qiuping Wang1, Zhen Cao (2022) แนวทางการเพิ่มประสิทธิภาพอย่าง
ชาญฉลาดส าหรับการคัดเลือกเส้นทางหลวง โดยอิงน ้าหนักปัจจัยโดยรวมและเทคนิค TOPSIS เพื่อให้
สามารถวิเคราะห์และประเมินโครงการที่มีหลากหลายปัจจัยได้อย่างแม่นย าส าหรับการเปรียบเทียบ
และคัดเลือกเส้นทางหลวง ซึ่งงานวิจัยนี้ได้น าเสนอ ค่าน ้าหนักของปัจจัยโดยรวมและขั้นตอนวิธีในการ
คัดเลือกของโครงการ เพื่อแก้ไขข้อจ ากัดของวิธีการวิเคราะห์เชิงคุณภาพและเชิงปริมาณแบบดั้งเดิม
ผลการศึกษาพบว่า การประเมินโดยใช้การอิงน ้าหนักปัจจัยโดยรวมร่วมกับเทคนิค TOPSIS ท าให้
ปัจจัยการประเมินที่อ้างอิงตามลักษณะจริงของโครงการมีความครอบคลุมและแม่นย ามากขึ้น โดยได้
ข้อมูลจากมุมมองและความคิดเห็นของผู้เชี่ยวชาญได้อย่างเต็มที่ อีกทั้งกลุ่มผู้เชี่ยวชาญที่ท าการ
ประเมินยิ่งมีจ านวนมากยิ่งท าให้ผลลัพธ์ที่ได้มีความน่าเชื่อถือและมีประสิทธิภาพมากขึ้น โดยน ้าหนัก
ของปัจจัยที่พิจารณา ได้แก่ ปัจจัยทางเทคนิคและวิศวกรรม 26%, ปัจจัยด้านสิ่งแวดล้อมเชิงนิเวศ 
21%, ปัจจัยด้านสิ่งแวดล้อมทางสังคม 17% และปัจจัยทางเศรษฐกิจ 36% 

Muluale m Kere, Ashenafi Molla (2024) บทความนี ้น าเสนอวิธีการเลือกเส้นทางถนนที่

เหมาะสมที่สุดระหว่างเมืองคิงและยาโซในเอธิโอเปีย โดยใช้ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ (GIS) ร่วมกับ
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การวิเคราะห์หลายเกณฑ์ (MCA) เพื่อพิจารณาทั้งประโยชน์ทางสังคม-เศรษฐกิจและข้อก ากับด้าน

กฎหมาย งานวิจัยมุ่งระบุแนวเส้นทางที่คุ้มค่า เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม และสอดคล้องกับปัจจัยพื้นที่ 

เช่น ความชัน ประเภทดิน การใช้ที่ดิน อุทกวิทยา และความหนาแน่นประชากร  จากการวิเคราะห์

พบว่า มีเกณฑ์ส าคัญ 7 ด้านที่มีอิทธิพลต่อการคัดเลือกเส้นทาง และได้ก าหนดค่าน ้าหนักโดยใช้

กระบวนการล าดับชั้นเชิงวิเคราะห์ (AHP) เพื่อสร้างแผนที่ความเหมาะสมของพื้นที่ แผนที่ดังกล่าวถูก

น ามาผสมด้วยวิธีถ่วงน ้าหนัก (weighted overlay) และใช้การวิเคราะห์เส้นทางต้นทุนต ่าสุด (least-

cost path) เพื่อหาแนวเส้นทางที่มีประสิทธิภาพที่สุด ผลการศึกษาชี้ว่า วิธีการใช้ GIS ร่วมกับ MCA 

มีประสิทธิผลสูงในการเลือกเส้นทางถนน โดยช่วยให้สามารถประเมินดุลยภาพด้านเศรษฐกิจ 

สิ่งแวดล้อม และสังคมได้อย่างเป็นระบบ วิธีนี้ช่วยลดเวลาและค่าใช้จ่ายเมื่อเทียบกับวิธีแบบดั้งเดิม 

อีกทั้งยังเพ่ิมความโปร่งใสและความน่าเช่ือถือของ 

  

 



54 
 

บทที่ 3  

วิธีการศึกษา 

 

3.1 ขั้นตอนการด าเนนิงาน 
 

 
 

ภาพที่ 3-1  ขั้นตอนการด าเนินงานวิจัย 
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3.2 การก าหนดปจัจัยที่ใช้พิจารณาจัดท าหลักเกณฑ์การตัดสินใจ 
จากการทบทวนและประยุกต์ใช้แนวคิดของส านักส ารวจและออกแบบ กรมทางหลวงชนบท  

ร่วมกับการทบทวนบทความและงานศึกษาวิจัยของต่างประเทศที่เกี่ยวข้อง ผู้วิจัยได้ท าการพิจารณา
และคัดกรองปัจจัยหลักและรองต่าง ๆ ให้ครอบคลุมแนวคิดตามภารกิจและนโยบายการพัฒนาของ
กรมทางหลวงชนบทเป็นหลัก และก าหนดปัจจัยที่ใช้พิจารณาครอบคลุมปัจจัยต่าง ๆ ทั้ง 4 ด้าน ได้แก่ 
ด้านเป้าหมายตามพันธกิจและการผังเมือง ด้านวิศวกรรมและขนส่งจราจร ด้านประมาณการต้นทุน
เบื้องต้นของโครงการ และด้านผลกระทบสิ่งแวดล้อมและสังคม ซึ่งมีปัจจัยที่ใช้ในการพิจารณา
โครงการถนนตามผังเมืองรวม ภายใต้ภารกิจของกรมทางหลวงชนบท ดังนี้ 

 

(1) ด้านเป้าหมายตามพันธกิจและความพร้อมของผังเมือง 
o วัตถุประสงค์ตามพันธกิจของกรมทางหลวงชนบท 

   -   เพื่อแก้ไขปญัหาจราจร        
   -   เพื่อเชื่อมต่อระบบขนส่ง 
   -   เพื่อพัฒนาถนนผังเมือง 

 -   เพื่อเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก (EEC) 
 -   เพื่อสนับสนุนเส้นทางท่องเที่ยว 

o สถานการณ์บังคับใช้ผังเมือง 
(2) ด้านวิศวกรรมและขนส่งจราจร 
o การเช่ือมโยงระบบโครงข่ายถนนปัจจุบัน 
o ศักยภาพในการพัฒนาพ้ืนที่และส่งเสริมระบบขนส่ง 
o ความยาก/ง่ายในการก่อสร้างโครงการถนนผังเมือง 

- งานก่อสร้างที่ผ่านพื้นที่อ่อนไหว 
- ความยาวของงานโครงสร้างสะพาน/อุโมงค ์

o ผลกระทบบริเวณจุดตัดทางน ้า 
o ผลกระทบต่อการจราจรระหว่างงานก่อสร้าง 

(3) ด้านประมาณการต้นทุนเบ้ืองต้นของโครงการ 
o ความยาวสะสมของงานก่อสร้างโครงสร้างสะพาน/อุโมงค์ 
o ประมาณการการเวนคืนพื้นที่ของโครงการ 
o สัดส่วนการเวนคืนอาคาร/บ้านเรือนต่อระยะทางมากสุด 

(4) ด้านลักษณะโครงการที่เกิดผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม 
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3.2.1 สรุปปัจจัยหลกัและปัจจัยรองพร้อมดัชนีการชี้วัด 
จากการก าหนดปัจจัยที่ใช้เป็นเกณฑ์พิจารณาความเหมาะสมในการพัฒนาโครงการถนนตาม  

ผังเมืองรวมทั้ง 4 ด้าน สามารถสรุปปัจจัยหลักและรองพร้อมดัชนีการชี้วัด ดังแสดงในตารางที่ 3-1 ดังนี ้

ตารางที่ 3-1  สรุปปัจจัยหลกัและปัจจัยรองพร้อมดัชนีการชี้วัด 

ปัจจัยที่ใช้ในการพิจารณา ดัชนีการชี้วัด 
1. ด้านเป้าหมายตามพันธกิจและความพร้อมของผังเมือง 

1.1 วัตถุประสงค์ตามพันธกิจของกรมทางหลวงชนบท 
 

ความสอดคล้องและขับเคลื่อนเป้าหมายกิจกรรมหลัก 
มีความส าคัญตามภารกิจของกรมทางหลวงชนบท จะต้อง
พิจารณาโดยกลุ่มผู้เชี่ยวชาญให้ค่าน ้าหนักการพิจารณา
ว่าวัตถุประสงค์ใดมีความส าคัญที่สุด โดยหัวข้อปัจจัย
ความสอดคล้องตามภารกิจหลัก คือ 

-   เพื่อแก้ไขปัญหาจราจร        
-   เพื่อเชื่อมต่อระบบขนส่ง 
-   เพื่อพัฒนาถนนผังเมือง 
-   เพื่อเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก (EEC) 
-   เพื่อสนับสนุนเส้นทางท่องเที่ยว 
หากโครงการมีพันธกิจและวัตถุประสงค์สอดคล้อง

มากกว่า 1 ภารกิจหลัก จะพิจารณาค่าน ้าหนักแบบสะสม 

1.2 สถานการณ์บังคับใช้ผังเมือง   ผังเมืองรวม ประกาศใช้บังคับตัง้แต่วันที่ 9 กันยายน 
พ.ศ.2558 และไม่มีวันสิ้นสุดอายุบังคับใช้ จะพิจารณาให้
มีความเหมาะสมและความพร้อมในการพัฒนาโครงการฯ 

2. ด้านวิศวกรรมและขนส่งจราจร 

2.1 การเชื่อมโยงระบบโครงข่ายถนนปัจจุบัน    การเชื่อมโยงโครงข่ายระหว่าง มีความส าคัญตามล าดับ 
ดังนี้ 

1 ทางหลวงแผ่นดิน และ ทางหลวงแผ่นดิน 
2 ทางหลวงแผ่นดิน และ ทางหลวงชนบท 
3 ทางหลวงแผ่นดิน และ ทางหลวงท้องถิ่น 
4 ทางหลวงชนบท และ ทางหลวงชนบท 
5 ทางหลวงชนบท และ ทางหลวงท้องถิ่น 
6 ทางหลวงท้องถิ่น และ ทางหลวงท้องถิ่น 

จะพิจารณาเป็นโครงการถนนตามผังเมืองรวมที่เหมาะสม
การเชื่อมโยงระบบโครงข่ายถนนปัจจุบัน 

2.2 ศักยภาพในการพัฒนาพื้นที่และส่งเสริม 
ระบบขนส่ง 

   เส้นทางที่มีระยะทางพาดผ่านพื้นที่โล่งสะสมมากที่สุด 
(เมตร) จะพิจารณาให้มีความเหมาะสมที่สุด 
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ตารางที่ 3-1  (ต่อ) 
ปัจจัยที่ใช้ในการพิจารณา ดัชนีการชี้วัด 

2.3 ความยาก/ง่ายในการก่อสร้างโครงการถนนผังเมือง 

2.3.1 งานก่อสร้างที่ผ่านพื้นที่อ่อนไหว    งานก่อสร้างที่ผ่านพื้นที่อ่อนไหวสะสมน้อยที่สุด (เมตร) 
จะพิจารณาให้มีความเหมาะสมที่สุด 

2.3.2 ความยาวของงานโครงสร้างสะพาน/อุโมงค์    ความยาวของงานโครงสร้างสั้นที่สุด (เมตร) จะพิจารณา
ให้มีความเหมาะสมที่สุด 

2.4 ผลกระทบบริเวณจุดตัดทางน ้า    เส้นทางที่มีผลกระทบบริเวณจุดตัดทางน ้าน้อยที่สุด 
(แห่ง) จะพิจารณาให้มีความเหมาะสมที่สุด 

2.5 ผลกระทบต่อการจราจรระหว่างงานก่อสร้าง    เส้นทางที่มีผลกระทบบริเวณจุดตัดถนนเดิมน้อยที่สุด 
(แห่ง) จะพิจารณาให้มีความเหมาะสมที่สุด 

3. ด้านประมาณการต้นทุนเบื้องต้นของโครงการ 

3.1 ความยาวสะสมของงานก่อสร้างโครงสร้าง 
สะพาน/อุโมงค์ 

   ความยาวสะสมของงานก่อสร้างโครงสร้างสะพาน 
สั้นที่สุด (เมตร) จะพิจารณาให้มีความเหมาะสมที่สุด 

3.2 ประมาณการการเวนคืนพื้นที่ของโครงการ    ขนาดพื ้นที ่ที ่อยู ่ในเขตทางน้อยที ่สุด (ตารางเมตร)  
จะพิจารณาให้มีความเหมาะสมที่สุด 

3.3 สัดส่วนการเวนคืนอาคาร/บ้านเรือน  
ต่อระยะทาง 

   สัดส่วนการเวนคืนอาคาร/บ้านเรือนต่อระยะทาง 
ที่น้อยท่ีสุด จะพิจารณาให้มีความเหมาะสมที่สุด 

4. ด้านลักษณะโครงการที่เกิดผลกระทบ 
ต่อสิ่งแวดล้อม 

   ประเภทการจัดท ารายงานการศึกษาผลกระทบด้าน
สิ่งแวดล้อม ซึ่งเรียงล าดับความส าคัญดังนี้ 
   -  โครงการฯ ไม่ต้องจัดท ารายงานผลกระทบ  
     ด้านสิ่งแวดล้อม 
   -  โครงการฯ จัดท ารายงานผลกระทบด้านสิ่งแวดล้อม 
      เบื้องต้น (IEE) 
   -  โครงการฯ จัดท ารายงานการประเมินผลกระทบ 
      สิ่งแวดล้อม (EIA) 
โดยโครงการฯ ที ่ ไม่ต้องจัดท ารายงานผลกระทบ     
ด้านสิ่งแวดล้อม จะพิจารณาให้มีความเหมาะสมที่สุด 

 
3.2.2 ค าอธิบายปัจจัยหลักและปัจจัยรองที่ใช้พิจารณา 

ปัจจัยที่หลัก 1 ด้านเป้าหมายตามพันธกิจและความพร้อมของผังเมือง 
จะพิจารณาตามบทบาทและหน้าที่ของกรมทางหลวงชนบท ที่ด าเนินการพัฒนาโครงสร้าง

พื้นฐานด้านโครงข่ายคมนาคมให้สอดรับตามแผนพัฒนาในระดับประเทศ เพื่อให้เป้าหมายตรงตาม
วัตถุประสงค์ของพันธกิจหลัก อีกทั้งเพื่อให้การพัฒนาโครงการถนนตามผังเมืองด าเนินการเป็นไปด้วย

 



58 
 

ความเรียบร้อย จึงต้องพิจารณาร่วมกับข้อกฎหมายด้านผังเมืองจากกฎกระทรวงตามประกาศ  
ราชกิจจานุเบกษาว่าด้วยการให้ใช้บังคับผังเมืองรวมภายใต้พระราชบัญญัติ การผังเมือง พ.ศ. 2562 
เพื่อใช้เป็นตัวชี้วัดว่าสามารถน าโครงการถนนตามผังเมืองรวมนั้น ๆ มาพัฒนาตามนโยบายของกรม
ทางหลวงชนบทได้ทันทีและสอดคล้องตามข้อก าหนดกฎหมายต่อไป ซึ่งประกอบด้วย 2 ปัจจัยรองดังนี ้

ปัจจัยรองที่ 1.1 วัตถุประสงค์ตามพันธกิจของกรมทางหลวงชนบท 
จะพิจารณาบทบาทหน้าที่ของกรมทางหลวงชนบทตามพันธกิจหลักต่าง ๆ ที่ส าคัญ ซึ ่งมี

ลักษณะและวัตถุประสงค์แตกต่างกันออกไปโดยขึ้นอยู่กับนโยบายและแผนการพัฒนา ณ ขณะนั้น  
ที่ให้การสนับสนุนการพัฒนา ซึ่งผู้วิจัยจึงมีแนวคิดให้กลุ่มผู้เชี่ยวชาญพิจารณาให้ความส าคัญตาม
วัตถุประสงค์และพันธกิจต่าง ๆ โดยคิดค่าตัวคูณให้อยู่ในรูปแบบการสะสมของค่าน ้าหนักตามที่
โครงการถนนตามผังเมืองรวมนั้นเข้าข่ายหรือสอดคล้องกับวัตถุประสงค์และพันธกิจหลักของกรม 
ทางหลวงชนบท ซึ่งสามารถจ าแนกวัตถุประสงค์ตามพันธกิจของกรมทางหลวงชนบทได้ดังนี ้

ปัจจัยย่อยที่ 1.1.1 เพื่อแก้ไขปัญหาจราจร 
วัตถุประสงค์เพื่อการแก้ไขปัญหาจราจร คือ โครงการถนนตามผังเมืองรวมสามารถช่วย

บรรเทาปัญหาความหนาแน่นของยานพาหนะในเส้นทางที ่เข้าสู ่ต ัวเมืองหรือเส้นทางสายหลัก  
ที่ส าคัญในโครงข่าย ทั้งในรูปแบบการขยายเขตทางของถนนผังเมืองเดิมให้มีขนาดเขตทางที่กว้างขึ้น
หรือการพัฒนาสร้างทางต่อเชื่อม (Missing Link) เส้นทางทางเลี่ยงเมือง (By Pass) และเส้นทางลัด 
(Shortcut) เพื ่อเพิ ่มประสิทธิภาพในการเดินทาง ยกระดับความปลอดภัยในการใช้เส้นทาง และ
สนับสนุนการพัฒนาขยายตัวเมืองและพัฒนาด้านเศรษฐกิจ 

ปัจจัยย่อยที่ 1.1.2 เพื่อเชื่อมต่อระบบขนส่ง 
วัตถุประสงค์เพื่อเชื่อมต่อระบบขนส่ง คือ การพัฒนาโครงการถนนตามผังเมืองรวมเพื่อ

เชื่อมต่อเส้นทางโครงข่ายให้มีความต่อเนื่องของการเดินทางระหว่างโหมดหรือรูปแบบการเดินทาง เช่น 
ระบบขนส่งสาธารณะในรูปแบบถนนและรูปแบบราง ท่าอากาศยาน หรือท่าเรือ เพื่อให้เกิดการเดินทาง
แบบไร้รอยต่อ ลดต้นทุนและระยะเวลาเดินทาง สนับสนุนระบบขนส่งสาธารณะ และยกระดับการ
เข้าถึงบริการและโอกาสทางเศรษฐกิจอย่างเท่าเทียม 

ปัจจัยย่อยที่ 1.1.3 เพื่อพัฒนาถนนผังเมือง 
วัตถุประสงค์เพื่อพัฒนาถนนผังเมือง คือ การพัฒนาโครงการถนนตามผังเมืองรวมให้มีทิศ

ทางการพัฒนาสอดคล้องตามแผนพัฒนาเมือง เพื่อให้มีรูปแบบการใช้ประโยชน์ที่ดินและรูปแบบการ
คมนาคมส่งเสริมคุณภาพชีวิตและสภาพเศรษฐกิจของเมืองในระยะยาว เช่น การพัฒนาโครงการถนน
ตามผังเมืองรวมผ่านพื้นที่สีม่วงเพื่อส่งเสริมการขับเคลื่อนภาคอุตสาหกรรมตอบสนองและพัฒนา
ระบบโลจิสติกส์ หรือ การพัฒนาโครงการถนนตามผังเมืองรวมผ่านพื้นที่สีเขียวเพื่อส่งเสริมการเข้าถึง
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ผลผลิตทางการเกษตรและลดต้นทุนในการขนส่งวัตถุดิบ อีกทั้งอาจส่งเสริมพื้นที่อยู่อาศัยเพื่อรองรับ
การพัฒนาและการขยายตัวเมืองในอนาคต 

ปัจจัยย่อยที่ 1.1.4 เพื่อเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก (EEC) 
วัตถุประสงค์เพื่อเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก (EEC) คือ การพัฒนาโครงการถนนตามผัง

เมืองรวมในพื้นที่เขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก (EEC) หรือในพื้นที่เขตเศรษฐกิจพิเศษอื่น ๆ เพื่อ
ยกระดับโครงสร้างเศรษฐกิจและโครงสร้างพื้นฐานของประเทศ ให้การพัฒนาโครงข่ายคมนาคม
และโลจิสติกส์สอดคล้องกับภาคอุตสาหกรรมอย่างยั่งยืน 

ปัจจัยย่อยที่ 1.1.5 เพื่อสนับสนุนเส้นทางท่องเที่ยว 
ว ัตถ ุประสงค์ เพ ื ่อสน ับสนุนเส ้นทางท ่องเท ี ่ยว  คือ การพัฒนาโครงการถนนตาม 

ผังเมืองรวมให้สามารถเข้าถึงแหล่งท่องเที่ยวหรือสถานที่ท่องเที่ยวได้อย่างสะดวก และเพื่อส่งเสริม
การกระตุ้นเศรษฐกิจด้านการท่องเที่ยวในพื้นที่ชุมชนและท้องถิ่นให้เกิดรายได้อย่างยั่งยืน อีกทั้งเพื่อ
ยกระดับเส้นทางโครงข่ายให้มีสภาพพร้อมใช้งานและได้มาตรฐานความปลอดภัยในการเดินทาง  

ปัจจัยรองที่ 1.2 สถานการณ์บังคับใช้ผังเมือง 
สถานการณ์บังคับใข้ผังเมือง ผู ้ว ิจ ัยได้พิจารณากฎหมายฉบับใหม่ตามพระราชบัญญัติ  

การผังเมือง พ.ศ. 2562 ที่จะมีผลบังคับใช้แบบไม่มีวันหมดอายุ หรือจนกว่าจะมีฉบับใหม่ประกาศใชแ้ทน 
โดยเฉพาะผังเมืองรวมที่ออกใช้บังคับตั้งแต่วันที่ 9 กันยายน พ.ศ.2558 ซึ่งไม่มีวันสิ้นสุดอายุใช้บังคับ  
จะพิจารณาให้ค่าตัวคูณ เท่ากับ 1 ส่วนผังเมืองรวมที่ยังไม่สิ ้นสุดอายุใช้บังคับที่ประกาศไว้ก่อน  
วันที่ 9 กันยายน พ.ศ.2558 ซึ่งมีสถานะให้ใช้บังคับต่อไปได้จนกว่าจะมีผังเมืองรวมฉบับใหม่ออกมาใช้
บังคับแทน จะพิจารณาให้ค่าตัวคูณรองลงมา อีกทั้งผังเมืองรวมที่หมดอายุแล้วและไม่ได้มีฉบับใหม่
ออกใช้บังคับ จะไม่น ามาพิจารณาให้คะแนนตามเงื่อนไขของปัจจัยเป็นหลัก จนกว่าผังเมืองรวม
ดังกล่าวจะมีการจัดท าขึ้นมาใหม่อีกครั้งหนึ่ง ซึ่งมีข้อมูลและค่าตัวคูณดังแสดงในตารางที่ 3-2 

ตารางที่ 3-2  ข้อมูลและค่าตัวคูณตามปัจจัยรองของสถานการณ์บังคับใช้ผังเมือง 

 

สถานการณ์บงัคับใช้ผังเมือง ค่าตัวคูณ 

• ผังเมืองรวม ประกาศใช้บังคับตั้งแต่วันที่ 9 กันยายน พ.ศ.2558 
และไม่มีวันสิ้นสุดอายุบังคับใช ้

1.00 

• ผังเมืองรวม ประกาศใช้บังคับก่อนวันที่ 9 กันยายน พ.ศ.2558 
หรืออยู่ระหว่างการปรับปรุงผังเมืองรวม 

0.50 

• ผังเมืองรวมที่หมดอายุแล้วและไม่ได้มีฉบับใหม่ออกใช้บังคับ 0.00 
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ปัจจัยที่หลัก 2 ด้านวิศวกรรมและขนส่งจราจร 
จะพิจารณาตามองค์ประกอบภาพรวมทางด้านวิศวกรรมและขนส่งจราจรของโครงการถนน

ตามผังเมืองรวม และท าการเปรียบเทียบรายละเอียดข้อมูลแต่ละโครงการที่ปรากฎในผังเมืองรวม
เดียวกัน โดยพิจารณาถึงรูปแบบการเชื่อมโยงของระบบโครางข่ายที่เป็นภารกิจหลักของกรมทางหลวง
ชนบท การพัฒนาเส้นทางให้เชื่อมโยงโครงข่ายถนนสายหลักและสายรอง เพิ่มศักยภาพในการพัฒนา
พื้นที่ตามรูปแบบการใช้ประโยชน์ที่ดิน รองรับการขยายตัวของเมือง สนับสนุนการขยายตัวทางด้าน
เศรษฐกิจ ความยาก/ง่ายในการออกแบบและก่อสร้าง รวมถึงข้อจ ากัดทางด้านวิศวกรรม และปัญหา
อุปสรรคในการบริหารจัดการจราจรในช่วงก่อสร้าง ซึ่งประกอบด้วย 5 ปัจจัยรองดังนี ้

ปัจจัยรองที่ 2.1 การเช่ือมโยงระบบโครงข่ายถนนปัจจุบัน 
การเชื่อมโยงระบบโครงข่ายถนนปัจจุบัน จะพิจารณาตามบทบาทหน้าที่และภารกิจหลักของ

กรมทางหลวงชนบท ที่ด าเนินการพัฒนาโครงข่ายเส้นทางสายรองต่าง ๆ (Corrector Road) เชื่อมโยง
เข้ากับเส้นทางสายหลัก (Arterial Road) หรือเชื่อมต่อโครงข่ายที่ยังไม่สมบูรณ์ (Missing Link) ให้เป็น
โครงข่ายที่สมบูรณ์ยิ่งขึ้น อีกทั้งยังพัฒนาเส้นทางตามแผนการใช้ประโยชน์ที่ดินในภาพรวมของผัง
เมืองรวมอีกด้วย โดยรูปแบบการเชื่อมโยงระหว่างโครงข่ายทางหลวงแผ่นดิน เชื่อมโยงทางหลวง
ชนบท เชื่อมโยงทางหลวงท้องถิ่น หรือเชื่อมโยงระหว่างทางหลวงชนบทเข้าด้วยกัน จะพิจารณาให้มี
ค่าตัวคูณ เท่ากับ 1 ส่วนการเชื่อมโยงระหว่างทางหลวงชนบทกับทางหลวงท้องถิ่น และระหว่างทาง
หลวงท้องถิ่นเข้าด้วยกัน จะพิจารณาให้มีความส าคัญรองลงมาตามล าดับ  สามารถอธิบายเพิ่มเติม 
ดังตารางที่ 3-3 และมีข้อมูลและค่าตัวคูณดังแสดงในตารางที่ 3-4 

ตารางที่ 3-3  ข้อมูลอธิบายการเชื่อมโยงระบบโครงข่ายถนนปัจจุบัน 
ข้อมูลอธิบายการเชื่อมโยงระบบโครงขา่ยถนนปัจจบุัน ค าอธบิาย 

 

 

ผังเมืองรวมเมืองพระพุทธบาท ปี พ.ศ.2558 
 

 

ลักษณะโครงการ  
- ถนนผังเมืองสาย ง2  
  ขนาดเขตทาง 30 เมตร  
- การเชื่อมโยงโครงข่ายระหว่าง  
  ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 1 กับ  
  ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 3022 
 

วัตถุประสงค์ 
- เพื่อเป็นทางเลี่ยงเมืองเข้าสู่ 
  อ าเภอพระพุทธบาท 
  (Bypass or Ring Road) 
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ตารางที่ 3-3  (ต่อ) 
ข้อมูลอธิบายการเชื่อมโยงระบบโครงขา่ยถนนปัจจบุัน ค าอธบิาย 

 

 
ผังเมืองรวมเมืองปราจีนบุรี ปี พ.ศ.2555 

 

ลักษณะโครงการ 
- ถนนผังเมืองสาย ข16  
  ขนาดเขตทาง 20 เมตร  
- การเชื่อมโยงโครงข่ายระหว่าง 
  ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 3069    
  กับ ทางหลวงชนบท ปจ.2033 
วัตถุประสงค์ 
- เพื่อเป็นทางร่นระยะทาง 
  และเวลาในการเดินทาง 
  (Short Cut) 

 

 

ผังเมืองรวมเมืองอรัญประเทศ ปี พ.ศ.2556 

 

ลักษณะโครงการ 
- ถนนผังเมืองสาย ข4  
  ขนาดเขตทาง 20 เมตร  
- การเชื่อมโยงโครงข่ายระหว่าง  
  ทางหลวงชนบท สก.2001 กับ  
  ทางหลวงท้องถิ่น (ถนนสุวรรณศร) 
วัตถุประสงค์ 
- เพื่อขยายการรองรับปริมาณ 
  จราจรและรองรับการขยาย 
  พื้นที่อยู่อาศัย  

 

 
ผังเมืองรวมเมืองจันทบุรี ปี พ.ศ.2562 

 

 

ลักษณะโครงการ 
- ถนนผังเมืองสาย ข5  
  ขนาดเขตทาง 16 เมตร  
- การเชื่อมโยงโครงข่ายระหว่าง  
  ทางหลวงท้องถิ่น (ถนนทุ่งดอนแดง)  
  กับ ทางหลวงท้องถิ่น (ถนนจัน
ทคามวิถี) 
วัตถุประสงค์ 
- เพื่อเป็นทางร่นระยะทางและ 
  เวลาในการเดินทาง (Short Cut) 
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ตารางที่ 3-4  ข้อมูลและค่าตัวคูณตามปัจจัยรองของการเชื่อมโยงระบบโครงข่ายถนนปัจจุบัน 

ปัจจัยรองที่ 2.2 ศักยภาพในการพัฒนาพ้ืนที่และส่งเสริมระบบขนส่ง 
ศักยภาพในการพัฒนาพื้นที่และส่งเสริมระบบขนส่ง จะพิจารณาระยะทางสะสมของโครงการ

ถนนตามผังเมืองรวมที่พาดผ่านพื้นที่โล่งทั้งรูปแบบที่เป็นที่ดินครอบครองโดยภาครัฐและเอกชน ซึ่ง
แสดงให้เห็นถึงการเปิดพื้นที่เพื่อพัฒนาการใช้ประโยชน์ที่ดินตามทิศทางการพัฒนาผังเมืองรวม อีกทั้ง
ยังสามารถเชื่อมโยงโครงข่ายถนนท้องถิ่นภายในให้มีการเชื่อมต่อการเดินทางที่สะดวกและรวดเร็วให้
ดียิ ่งขึ ้น ถือเป็นการส่งเสริมระบบขนส่งภายในอย่างสมบูรณ์ และในการพิจารณาค่าตัวคูณด้าน
ศักยภาพในการพัฒนาพื้นที่และส่งเสริมระบบขนส่งของโครงการถนนตามผังเมืองรวม จะพิจารณา
จากแนวโครงการที่พาดผ่านพื้นที่ซึ่งสามารถอธิบายเพิ่มเติมดังรูปภาพที่ 3-2 และหากสัดส่วนของแนว
โครงการที่ผ่านพื้นที่โล่งสะสมสูงที่สุด ถือว่าสะท้อนถึงระดับความเหมาะสมในการพัฒนาโครงการ ดัง
แสดงในตารางที่ 3-5 

การเชื่อมโยงระบบโครงขา่ยถนนปัจจบุัน ค่าตัวคูณ 

• การเช่ือมโยงโครงข่ายระหว่าง  
- ทางหลวงแผน่ดิน และ ทางหลวงแผ่นดิน 
- ทางหลวงแผน่ดิน และ ทางหลวงชนบท 

1.00 

• การเช่ือมโยงโครงข่ายระหว่าง  
- ทางหลวงแผน่ดิน และ ทางหลวงท้องถิ่น 
- ทางหลวงชนบท และ ทางหลวงชนบท 

0.75 

• การเช่ือมโยงโครงข่ายระหว่าง  
- ทางหลวงชนบท และ ทางหลวงท้องถิ่น 

0.50 

• การเช่ือมโยงโครงข่ายระหว่าง  
- ทางหลวงท้องถิ่น และ ทางหลวงท้องถิ่น 

0.25 
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ภาพที่ 3-2  ตัวอย่างระยะทางสะสมที่พาดผ่านพ้ืนที่โล่งของโครงการถนนตามผังเมืองรวม 

ตารางที่ 3-5  ข้อมูลและค่าตัวคูณตามปัจจัยรองของศักยภาพในการพัฒนาพื้นที่และส่งเสริมระบบขนส่ง 

สัดส่วนพื้นที่โล่งตามแนวโครงการ ระดับความเหมาะสม ค่าตัวคูณ 

≥  ร้อยละ 70 เหมาะสมมากที่สุด 1.00 
ร้อยละ 60 - 69 เหมาะสมมาก 0.80 
ร้อยละ 50 - 59 เหมาะสมปานกลาง 0.60 
ร้อยละ 40 - 49 เหมาะสมน้อย 0.40 
< ร้อยละ 40 เหมาะสมน้อยมาก 0.20 
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ปัจจัยรองที่ 2.3 ความยาก/ง่ายในการก่อสร้างโครงการถนนผังเมือง 
ความยาก/ง่ายในการก่อสร้างโครงการถนนผังเมือง พิจารณาตามความยาวของงานก่อสร้างที่

พาดผ่านพื้นที่อ่อนไหว และความยาวสะสมของงานก่อสร้างงานโครงสร้างด้วยเช่นกันที่ส่งผลโดยตรง
ต่อความยาก/ง่ายในการออกแบบและก่อสร้างโครงการ สามารถอธิบายในรายละเอียดของปัจจัยย่อยดังนี ้

ปัจจัยย่อยที่ 2.3.1 งานก่อสร้างที่ผ่านพื้นที่อ่อนไหว 
งานก่อสร้างที่ผ่านพื้นที่อ่อนไหว จะพิจารณาตามระยะทางที่แนวโครงการถนนตามผังเมือง

พาดผ่านพื้นที่ต่าง ๆ เช่น พื้นที่ชุมชนหนาแน่น สถานที่ราชการ สถานพยาบาล และสถานศึกษา  
จะต้องด าเนินการด้วยความระมัดระวังเป็นพิเศษเพื่อป้องกันไม่ให้เกิดผลกระทบทางด้านวิศวกรรมต่อ
พื้นที่ ซึ่งจะท าให้มีความยุ่งยากในการก่อสร้างและสามารถอธิบายเพิ่มเติมดังรูปภาพที่ 3-3 และในการ
พิจารณาให้ค่าตัวคูณบนแนวถนนโครงการตามผังเมืองรวมที่มีสัดส่วนของงานก่อสร้างผ่านพื้นที่
อ่อนไหวสะสมน้อยที่สุด ถือว่าสะท้อนถึงระดับความเหมาะสมในการพัฒนาโครงการ ดังแสดงใน
ตารางที่ 3-6 

 

ภาพที่ 3-3  ตัวอย่างระยะทางที่แนวโครงการถนนตามผังเมืองพาดผ่านพื้นที่อ่อนไหว 
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ตารางที่ 3-6  ข้อมูลและค่าตัวคูณตามปัจจัยย่อยของงานก่อสร้างที่ผ่านพื้นที่อ่อนไหว 
สัดส่วนงานกอ่สร้างที่ผ่านพื้นที่อ่อนไหว

ตามแนวโครงการ 
ระดับความเหมาะสม ค่าตัวคูณ 

≤  ร้อยละ 5  เหมาะสมมากที่สุด 1.00 
>  ร้อยละ 5 - 10 เหมาะสมมาก 0.80 
>  ร้อยละ 10 - 20 เหมาะสมปานกลาง 0.60 
>  ร้อยละ 20 - 30 เหมาะสมน้อย 0.40 
>  ร้อยละ 30 เหมาะสมน้อยมาก 0.20 

 

ปัจจัยย่อยที่ 2.3.2 ความยาวของงานโครงสร้างสะพาน/อุโมงค์ 
ความยาวของงานโครงสร้างสะพาน/อุโมงค์ จะพิจารณาถึงความยุ่งยากในงานออกแบบ

และก่อสร้าง ซึ่งระยะความยาวมีผลต่อการออกแบบและการควบคุมงานก่อสร้างและในบริเวณพื้นที่ที่
จ าเป็นต้องออกแบบโครงสร้างสะพานและอุโมงค์ เช่น บริเวณจุดตัดแม่น ้า บริเวณจุดตัดทางแยก หรือ
ในบริเวณที่แนวโครงการผ่านหนองและบึงน ้าขนาดใหญ่ และสามารถอธิบายเพิ่มเติมดังรูปภาพที่ 3-4 
และในการพิจารณาให้ค่าตัวคูณจะพิจารณาจากต าแหน่งสะพานตัวใดตัวหนึ่งบนแนวถนนโครงการ
ตามผังเมืองรวมที่มีความยาวของงานโครงสร้างสะพาน/อุโมงค์มากที่สุด และท าการเปรียบเทียบกับ
โครงการอื่น ๆ บนผังเมืองรมที่พิจารณาเดียวกัน หากโครงการใดมีความยาวโครงสร้างสะพาน/อุโมงค์
สั้นที่สุดจะถือว่าสะท้อนถึงระดับความเหมาะสมในการพัฒนาโครงการ ดังแสดงในตารางที่ 3-7 

 

ภาพที่ 3-4  ตัวอย่างการวัดระยะความยาวของงานก่อสร้างงานโครงสร้างสะพาน/อุโมงค์ 

 



66 
 

ตารางที่ 3-7  ข้อมูลและค่าตัวคูณตามปัจจัยย่อยของความยาวงานโครงสร้างสะพาน/อุโมงค์ 

ความสะพาน/อุโมงค์ ระดับความเหมาะสม ค่าตัวคูณ 

≤  200 เมตร  เหมาะสมมากที่สุด 1.00 
>  200 - 400 เมตร เหมาะสมมาก 0.80 
>  400 - 700 เมตร เหมาะสมปานกลาง 0.60 
>  700 - 1000 เมตร เหมาะสมน้อย 0.40 
>  1,000 เมตร เหมาะสมน้อยมาก 0.20 

 
ปัจจัยรองที่ 2.4 ผลกระทบบริเวณจุดตัดทางน ้า 
ผลกระทบบริเวณจุดตัดทางน ้า จะพิจารณาต าแหน่งที่แนวโครงการถนนตามผังเมืองรวม 

พาดผ่านแม่น ้า ล าคลอง บ่อน ้า หนองน ้า หรือล ารางสาธารณะต่าง ๆ ในพื้นที่ซึ่งเป็นผลให้เกิดการ
เปลี่ยนรูปแบบการระบายน ้าโดยตรง จึงต้องค านึงถึงการออกแบบทางด้านวิศวกรรมชลศาสตร์อย่าง
ละเอียดรวมถึงขั้นตอนในการด าเนินงานก่อสร้างที่ซับซ้อนมากขึ้น เพื่อไม่ให้เกิดผลกระทบต่อพื้นที่ 
และยังคงช่วยเพ่ิมศักยภาพและพัฒนารูปแบบการระบายในพื้นที่ให้ดียิ่งขึ้น โดยต าแหน่งจุดตัดทางน ้า
สามารถดูรายละเอียดได้จากการลงส ารวจภาคสนามในพื้นที่หรือตรวจสอบได้จากข้อมูลที่ปรากฎบน
ผังเมืองรวม ดังแสดงในรูปภาพที่ 3-5 และประเมินระดับผลกระทบที่มีต่อจุดตัดทางน ้าและพิจารณา
ให้ค่าตัวคูณบนแนวถนนโครงการตามผังเมืองรวมที่มีระดับผลกระทบบริเวณจุดตัดทางน ้าน้อยที่สุด 
สะท้อนถึงระดับความเหมาะสมในการพัฒนาโครงการ ดังแสดงในตารางที่ 3-8 

 

ภาพที่ 3-5  ตัวอย่างจ านวนจุดตัดทางน ้าตามแนวโครงการถนนตามผังเมืองรวม 
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ตารางที่ 3-8  ข้อมูลและค่าตัวคูณตามปัจจัยรองของผลกระทบบริเวณจุดตัดทางน ้า 

ระดับผลกระทบต่อจุดตัดทางน ้า ค าอธบิาย ค่าตัวคูณ 

ระดับ ต ่ามาก 
  กระทบต่อจุดตัดทางน ้าขนาดเล็ก เช่น ล าราง
สาธารณะ และไม่รบกวนหรือไม่มีผลกระทบต่อการ
ไหลของน ้า 

1.00 

ระดับ ต ่า 

  กระทบต่อจุดตัดทางน ้า เช่น ล าคลอง แต่สามารถ
แก้ไขได้ด้วยมาตรการหรือการออกแบบขั้นพื้นฐาน 
ด้วยการก่อสร้างอาคารระบายน ้าทั้งท่อกลมและท่อ
เหลี่ยม 

0.80 

ระดับ ปานกลาง 

  กระทบต่อจุดตัดทางน ้า เช่น แม่น ้า ล าห้วย หนอง
คลอง และบึง โดยมีผลกระทบต่อจุดตัดทางน ้า
อย่างชัดเจน และจ าเป็นต้องออกแบบโครงสร้าง
สะพาน 

0.60 

ระดับ สูง 

  กระทบต่อจุดตัดทางน ้าเช่น แม่น ้า ล าห้วย หนอง
คลอง และบึง มีความเลี่ยงต่อการเกิดน ้าท่วมและ
เสี ่ยงต่อการกัดเซาะ และจ าเป็นต้องออกแบบ
โครงสร้างสะพาน รวมถึง 

0.40 

ระดับ สูงมาก 

  กระทบต่อจุดตัดทางน ้าเช่น แม่น ้า ล าห้วย หนอง
คลอง และบึง โดยมีผลกระทบให้จ าเป็นต้องเปลี่ยน
รูปแบบและทิศทางการไหลของทางน ้าเดิม และ
จ าเป็นต้องออกแบบโครงสร้างสะพาน 

0.20 

 
 

ปัจจัยรองที่ 2.5 ผลกระทบต่อการจราจรระหว่างงานก่อสร้าง 
ผลกระทบต่อการจราจรระหว่างงานก่อสร้าง จะพิจารณาต าแหน่งที่แนวโครงการถนนตามผัง

เมืองรวมตัดผ่านหรือเชื่อมต่อถนนเดิมที่เป็นสายหลักและสายรองในพื้นที่ ซึ่ง ย่อมเกิดผลกระทบ 
ต่อการจราจรบนถนนดังกล่าวเป็นอย่างมาก โดยเฉพาะบริเวณจุดตัดถนนสายหลักที่มีปริมาณจราจร
ค่อนข้างสูงจึงต้องพิจารณาการจัดระเบียบการจราจรบริเวณช่องทางเข้าออกระหว่างทางแยก ท าให้
เกิดผลกระทบและความไม่สะดวกต่อผู้ใช้ยานพาหนะ โดยประเภทจุดตัดถนนตามแนวโครงการถนน
ตามผังเมืองรวมสามารถตรวจสอบได้จากผังคมนาคมที่ปรากฎบนผังเมืองรวม ดังแสดงในรูปภาพที่ 3-6 
หรือดูรายละเอียดได้จากการลงส ารวจภาคสนามในพื้นที่ และในการพิจารณาให้ค่าตัวคูณจะพิจารณา
แนวถนนโครงการตามผังเมืองรวมที่มีจุดตัดผ่านถนนเดิมตามแต่ละประเภทต่าง ๆ ลดหลั่นกันลงไป 
ดังแสดงในตารางที่ 3-9 
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ภาพที่ 3-6  ตัวอย่างประเภทจุดตัดบนถนนเดิมตามแนวโครงการถนนตามผังเมืองรวม 

ตารางที่ 3-9  ข้อมูลและค่าตัวคูณตามปัจจัยรองของผลกระทบต่อการจราจรระหว่างงานก่อสร้าง 

ประเภทจุดตัดบนถนนเดิม ระดับผลกระทบ ค่าตัวคูณ 

ทางสาธารณะ/ทางเช่ือม 
ซอยเข้าชุมชนหรือหมู่บ้าน 

ผลกระทบน้อยมาก 1.00 

ทางหลวงท้องถิ่น ผลกระทบน้อย 0.80 

ทางหลวงชนบท ผลกระทบปานกลาง 0.60 

ทางหลวงแผ่นดิน ผลกระทบมาก 0.40 

ทางหลวงพิเศษ ผลกระทบมากที่สุด 0.20 
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ปัจจัยที่หลัก 3 ด้านประมาณการต้นทุนเบ้ืองต้นของโครงการ 
จะพิจารณาค่าการลงทุนโครงการจากการประมาณการที่สามารถคาดคะเนได้ในเบื้องต้น 

ประกอบด้วย ประมาณการพื้นที่ที่ใช้ในการก่อสร้างโครงการเบื้องต้น และประมาณการระยะความ
ยาวสะสมของงานก่อสร้างโครงสร้างสะพาน/อุโมงค์ที่จ าเป็นต้องออกแบบและก่อสร้าง โดยไม่ได้
ค านึงถึงค่าการเวนคืนหรือค่าชดเชยของสิ่งปลูกสร้าง เนื่องจากเป็นข้อมูลที่ต้องใช้ระยะเวลาในการ
รวบรวมและด าเนินการส ารวจอย่างละเอียดในการส ารวจอสังหาริมทรัพย์อีกครั้ง 

ปัจจัยรองที่ 3.1 ความยาวสะสมของงานก่อสร้างโครงสร้างสะพาน/อุโมงค์ 
ความยาวของโครงสร้างสะพานส่งผลโดยตรงถึงค่าลงทุนที่ใช้ในการก่อสร้าง หากมีระยะความ

ยาวสะสมของโครงสร้างสะพานที่มากกว่าย่อมมีค่าการลงทุนที่สูงขึ้นตามไปด้วย จึงต้องพิจารณาอย่าง
รอบคอบว่ามีความจ าเป็นมากน้อยเพียงใดในการด าเนินงานก่อสร้างโครงสร้างสะพานนั ้น ๆ  
ซึ่งสามารถพิจารณาได้จากภาพพื้นที่บริเวณจุดตัดทางน ้าและจุดตัดทางแยก เพื่อพิจารณาออกแบบ
โครงการว่าควรเป็นรูปแบบสะพานข้ามทางน ้าหรือสะพานข้ามทางแยกหรือไม่ โดยจะคิดตามระยะ
ความยาวสะสมของโครงสร้างสะพานตามแนวถนนโครงการ และท าการเปรียบเทียบแต่ละโครงการที่
ปรากฎบนผังเมืองรวมนั้น ๆ และในการพิจารณาให้ค่าตัวคูณของความยาวสะสมงานก่อสร้าง
โครงสร้างสะพานที่มีระยะความยาวสะสมน้อยที่สุด จะมีค่าตัวคูณเท่ากับ 1 ส่วนแนวอื่น ๆ มีค่าตัว
คูณลดหลั่นเป็นสัดส่วนกันไปตามความสัมพันธ์ในลักษณะของสมการเชิงเส้น (Linear Equation)  
ดังสมการที่ 3.1 

ปัจจัยรองที่ 3.2 ประมาณการการเวนคืนพื้นที่ของโครงการ 
ประมาณการการเวนคืนพื้นที่ของโครงการ พิจารณาตามขนาดพื้นที่ที่ใช้ก่อสร้างในเบื้องต้น 

เพื่อใช้เป็นข้อมูลสะท้อนถึงขนาดของโครงการในการตรียมการเรื่องค่าใช้จ่ายที่ต้องเกิดขึ้นจากการ
เวนคืนที่ดินของโครงการ ซึ่งไม่ได้พิจารณาถึงราคาประเมินของที่ดิน เนื่องจากข้อมูลนี้ จะต้องไป
ด าเนินการในช่วงส ารวจอสังหาริมทรัพย์อย่างละเอียดอีกครั ้ง ซึ ่งในการพิจารณาปัจจัยรองนี้  
ได้คิดจากขนาดความกว้างของเขตทางร่วมกับระยะทางของโครงการถนนตามผังเมืองรวมที่ระบุไว้ และ
ท าการเปรียบเทียบแต่ละโครงการที่ปรากฎบนผังเมืองรวมนั้น ๆ โดยสามารถตรวจสอบข้อมูลระยะทาง
กับขนาดเขตทางได้ในรายละเอียดแนบท้ายผังเมืองรวม ดังแสดงในรูปภาพที่ 3-7 และในการพิจารณา
ให้ค่าตัวคูณของประมาณการการเวนคืนพื้นที่ของโครงการบนแนวถนนโครงการตามผังเมืองรวมที่มี
จ านวนขนาดพื้นที่น้อยที่สุด จะมีค่าตัวคูณเท่ากับ 1 ส่วนแนวอื่น ๆ มีค่าตัวคูณลดหลั่นเป็นสัดส่วนกัน
ไปตามความสัมพันธ์ในลักษณะของสมการเชิงเส้น (Linear Equation) ดังสมการที่ 3.1 
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ภาพที่ 3-7  ตัวอย่างรายละเอียดข้อมูลแนวเส้นทางและขนาดความกว้างเขตทาง 
ในรายละเอียดแนบท้ายและที่ปรากฎบนผังเมืองรวม 

 

ปัจจัยรองที่ 3.3 สัดส่วนการเวนคืนอาคาร/บ้านเรือนต่อระยะทาง 
การพัฒนาโครงการทางหลวงต่าง ๆ ย่อมมีผลกระทบต่ออาคารบ้านเรือนของประชาชน รวมถึง

โครงการถนนตามผังเมืองรวมด้วยเช่นกัน ถึงแม้จะมีประกาศกฎกระทรวงว่าด้วยการผังมืองและมีแนว
เส้นทางปรากฎบนผังคมนาคมให้ประชาชนได้รับทราบทั่วถึงก็ย่อมมีบ้านเรือนของประชาชนอยู่ตาม
แนวเส้นทางและได้รับผลกระทบ ดังนั้นการส ารวจและออกแบบโครงการจ าเป็นต้องด าเนินการศึกษา
อย่างละเอียดร่วมกับการประชาสัมพันธ์และการมีส่วนร่วมของประชาชนให้ครอบคลุมทั่วถึงในการ
ออกแบบโครงการ ส่วนการประเมินสัดส่วนการเวนคืนอาคาร/บ้านเรือนต่อระยะทางสามารถ
ตรวจสอบได ้ โดยน  าแนวโครงการ ถนนตามผ ั ง เม ืองมา เท ียบก ับสภาพพ ื ้นท ี ่ ป ั จจ ุบัน 
บนภาพถ่ายทางอากาศ เช่น Google Earth ดังแสดงในรูปภาพที ่ 3-8 และเปรียบเทียบแต่ละ
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โครงการที่ปรากฎบนผังเมืองรวมนั้น ๆ โดยพิจารณาให้ค่าตัวคูณโครงการที่มีสัดส่วนการเวนคืน
อาคาร/บ้านเรือนต่อระยะทางน้อยที่สุด จะมีค่าตัวคูณเท่ากับ 1 ส่วนแนวอื่น ๆ มีค่าตัวคูณลดหลั่น
เป็นสัดส่วนกันไปตามความสัมพันธ์ในลักษณะของสมการเชิงเส้น (Linear Equation) ดังสมการที่ 3.1 
ซึ่งจ าเป็นต้องเทียบกับแนวโครงการที่มีระยะทางมากที่สุดตามผังเมืองรวมนั้น ๆ เพื่อให้ค่าสัดส่วนมี
ความสอดคล้องซึ่งกันและกัน 

 

 

ภาพที่ 3-8  ตัวอย่างการตรวจสอบสัดส่วนการเวนคืนอาคาร/บ้านเรือนต่อระยะทาง 
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ปัจจัยที่หลัก 4 ด้านลักษณะโครงการที่เกิดผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม 
ด้านลักษณะโครงการที่เกิดผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม จะพิจารณาว่าถ้าหากมีการพัฒนาและ

ด าเนินงานโครงการถนนตามผังเมืองรวมแล้วนั้น จะท าให้เกิดผลกระทบทางด้านสิ่งแวดล้อมและ
ผลกระทบต่อสังคมมากน้อยเพียงใด ทางผู้ด าเนินการจะต้องตรวจสอบพื้นที่อย่างละเอียดว่าเข้าข่ายที่
ต้องด าเนินการจัดท ารายงานการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อมและข้อจ ากัดของพื้นที่ด้านอื่น ๆ 
หรือไม่ เพื่อจ าแนกลักษณะโครงการที่เกิดผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมว่าเข้าข่ายประเภทการจัดท า
รายงานการศึกษาผลกระทบด้านสิ ่งแวดล้อมรูปแบบใด โดยประเภทการศึกษาผลกระทบด้าน
สิ่งแวดล้อมสามารถตรวจสอบข้อมูลและรายละเอียดว่าโครงการถนนตามผังเมืองที่พิจารณานั้นเข้า
ข่ายหรือจ าเป็นต้องจัดท ารายงานการศึกษาผลกระทบด้านสิ่งแวดล้อมประเภทใด ตามประกาศกระทรวง
ทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม เรื่อง ก าหนดโครงการ กิจการ หรือการด าเนินการซึ่งต้องจัดท า
รายงานการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อมและหลักเกณฑ์ วิธีการ และเงื่อนไขในการจัดท ารายงาน
การประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อม (ฉบับที่ 2) พ.ศ.2568  ในล าดับที่ 20 ว่าด้วยประเภทโครงการ 
กิจการ หรือการด าเนินการทางหลวงหรือถนน ซึ่งมีความหมายตามกฎหมายว่าด้วยทางหลวง และ
การจัดท ารายงานการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อม (EIA) มีขั้นตอนและลักษณะการจัดเก็บข้อมูล
การศึกษาด้านสิ่งแวดล้อมที่ละเอียดและยุ่งยาก อีกทั้งยังต้องใช้ระยะเวลาในการพิจารณารายงานนาน
กว่าการจัดท ารายงานผลกระทบสิ่งแวดล้อมเบื้องต้น (IEE) ดังนั้นผู้ด าเนินงานโครงการจะต้องเตรียม
ข้อมูลและความพร้อมในการศึกษางานออกแบบและงานก่อสร้างโครงการให้มีความเหมาะสม โดย
พิจารณาให้โครงการถนนตามผังเมืองรวมที่ไม่เข้าข่ายที่ต้องจัดท ารายงานผลกระทบด้านสิ่งแวดล้อม 
จะมีค่าตัวคูณเท่ากับ 1 ส่วนการจัดท ารายงานผลกระทบสิ่งแวดล้อมเบื้องต้น (IEE) และการจัดท า
รายงานการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อม (EIA) ที่เข้าพื้นที่แต่ละประเภทจะมีค่าตัวคูณลดหลั่นลงมา
ตามล าดับ ซึ่งมีข้อมูลและค่าตัวคูณดังแสดงในตารางที่ 3-10 

การพิจารณาข้อมูลเบื้องต้น: การตรวจสอบข้อจ ากัดด้านสิ่งแวดล้อมจะต้องประสานขอความ
อนุเคราะห์ข้อมูลขอบเขตพื้นที่ไปยังหน่วยงานต่าง ๆ ที่รับผิดชอบ เพื่อใช้เป็นข้อมูลในการตัดสินใจ
ด าเนินการจัดท ารายงานการผลกระทบด้านสิ่งแวดล้อม หรือสามารถตรวจสอบข้อมูลในเบื้องต้น
ในเว็ปไซต์ของหน่วยงาน เพื่อใช้ในการก าหนดแนวทางการศึกษาโครงการถนนตามผังเมือง ดังแสดง
ในรูปภาพที่ 3-9 
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ตารางที่ 3-10  ข้อมูลและค่าตัวคูณตามปัจจัยรองของประเภทการจัดท ารายงานการศึกษาผลกระทบ 
ด้านสิ่งแวดล้อม 

 

ประเภทการจัดท ารายงานการศึกษาผลกระทบด้านสิ่งแวดล้อม ค่าตัวคูณ 

• โครงการฯ ไม่ต้องจัดท ารายงานผลกระทบด้านสิง่แวดล้อม 1.00 

• โครงการฯ จัดท ารายงานผลกระทบด้านสิง่แวดล้อมเบือ้งต้น (IEE) 
เงื่อนไข มีดังนี ้

แนวเส้นทางถนนโครงการฯ อาจมีแนวโน้มตัดผ่านภูมิประเทศลาดชัน ประชิดแนวเขา แม่น ้า/
หนอง/คลอง/บึง หรืออาจมีการออกแบบบางช่วงของถนนโครงการฯ เป็นอุโมงค์หรือทางลอด และ
ได้รับการ ยกเว้น ตามที่ก าหนดไว้ในกฎหมายว่าด้วยการผังเมือง ในหัวข้อที่ 

7. พื ้นที ่ท ี ่ต ั ้งอยู ่ใกล้โบราณสถาน แหล่งโบราณคดี แหล่งประวัติศาสตร์ หรืออุทยาน
ประวัติศาสตร์ตามกฎหมายว่าด้วยโบราณสถาน โบราณวัตถุ ศิลปวัตถุ และพิพิธภัณฑสถานแห่งชาติ 
ในระยะทาง 500 เมตร ยกเว้นถนนผังเมือง ตามที่ก าหนดไว้ในกฎหมายว่าด้วยการผังเมือง 

 

0.75 

• โครงการฯ จัดท ารายงานการประเมนิผลกระทบสิ่งแวดล้อม (EIA) 
ตามราชกิจจานุเบกษา วันที่ 26 มิถุนายน 2568 ประกาศกระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและ

สิ่งแวดล้อม (ฉบับที่ 2) พ.ศ.2568 ได้มีเอกสารท้ายประกาศ 4 ว่าด้วยโครงการ กิจการ หรือการ
ด าเนินการซึ่งต้องท ารายงานการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อม โดยในล าดับที่ 20 เรื่องทางหลวง
หรือถนน ซึ่งมีความหมายตามกฎหมายว่าด้วยทางหลวงที่ตัดผ่านพื้นที่ดังต่อไปนี้ 

เงื่อนไข มีดังนี ้
1. พื้นที่เขตรักษาพันธุ์สัตว์ป่าและเขตห้ามล่าสัตว์ป่าตามกฎหมายว่าด้วยการสงวนและ 
    คุ้มครองสัตว์ป่า 
2. พื้นที่เขตอุทยานแห่งชาติตามกฎหมายว่าด้วยอุทยานแห่งชาติ 

หมายเหตุ : สามารถด าเนินการขออนุญาตเข้าพื้นที่ เพื่อส ารวจและศึกษาตามขั้นตอน 
              ด้านสิ่งแวดล้อม เพื่อจัดท ารายงานการประเมินผลกระทบด้านสิ่งแวดล้อม (EIA) 

 

0.50 

• โครงการฯ จัดท ารายงานการประเมนิผลกระทบสิ่งแวดล้อม (EIA) 
เงื่อนไข มีดังนี ้

3. พื้นที่ที่คณะรัฐมนตรีมีมติเห็นชอบก าหนดให้เป็นพื้นที่ชั้นคุณภาพลุ่มน ้าชั้นท่ี 2 
4. พื้นที่ป่าชายเลนในเขตป่าสงวนแห่งชาติ 
5. พื้นที่ชายฝั่งทะเลในระยะ 50 เมตร ห่างจากระดับน ้าทะเลขึ้นสูงสุดตามปกติทางธรรมชาติ 
6. พื้นที่ท่ีอยู่ในหรือใกล้พื้นที่ชุ่มน ้าที่มีความส าคัญระหว่างประเทศหรือแหล่งมรดกโลกที่ขึ้นบัญชี

แหล่งมรดกโลกตามอนุสัญญาระหว่างประเทศในระยะทาง 2 กิโลเมตร 
หมายเหตุ : สามารถด าเนินการขออนุญาตเข้าพื้นที่ เพื่อส ารวจและศึกษาตามขั้นตอน 
              ด้านสิ่งแวดล้อม ร่วมกับการติดตามและประสานงานกับหน่วยงานที่รับผิดชอบพื้นที่อย่าง

ใกล้ชิด จึงมีขั้นตอนการประสานด้านหนังสือและความเข้มข้นในการศึกษาเป็นพิเศษ เพื่อ
ศึกษาและน าผลมาจัดรายงานศึกษา EIA 

 

0.25 
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ภาพที่ 3-9  ตัวอย่างหน้าเว็ปไซต์หน่วยงานในการตรวจสอบข้อจ ากัดด้านสิ่งแวดล้อมเบ้ืองต้น 

 
3.3 การก าหนดสดัส่วนคะแนนน ้าหนัก 

ผู้วิจัยได้พิจารณาก าหนดแนวทางการคิดคะแนนน ้าหนักไว้ 2 ส่วน ได้แก่ สัดส่วนค่าตัวคูณ 
ตามความสัมพันธ์ในลักษณะของสมการเชิงเส้น (Linear Equation) และการวิเคราะห์ตามล าดับชั้น 
(Analytic Hierarchy Process: AHP) 

3.3.1 สัดส่วนค่าตัวคูณตามความสัมพันธ์ในลักษณะของสมการเชิงเส้น (Linear Equation) 
ผู้วิจัยได้น าความสัมพันธ์ในลักษณะของสมการเชิงเส้น (Linear Equation) มาก าหนดการคิด

คะแนนของค่าตัวคูณของปัจจัยรองที่ได้รวบรวมชุดข้อมูลและรายละเอียดต่าง ๆ ของแต่ละเส้นทาง
โครงการถนนตามผังเมืองรวม และเปรียบเทียบโครงการฯเฉพาะภายในผังเมืองรวมเดียวกัน เพื่อให้
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ค่าตัวคูณมีสัดส่วนที่เหมาะสม โดยพิจารณาค่าตัวคูณของกรณีที่ชุดข้อมูลน้อยสุดเป็นค่าที่ดีที่สุด ตาม
สมการที่ 3.1 และค่าตัวคูณของกรณีที่ชุดข้อมูลมากสุดเป็นค่าที่ดีที่สุด ตามสมการที่ 3.2 

 𝑀𝐹𝑖 = 1.00 −  [
𝐴𝑖−𝐴𝑚𝑖𝑛

𝐴𝑚𝑎𝑥
] กรณีที่ค่า Amin เป็นค่าที่ดีที่สุด (3 .1 )

  

 𝑀𝐹𝑖 = 1.00 −  [
𝐴𝑚𝑎𝑥−𝐴𝑖

𝐴𝑚𝑎𝑥
] กรณีที่ค่า Amax เป็นค่าที่ดีที่สุด (3 .2 )

  

โดยที่ 𝑀𝐹𝑖 = ค่าสัมประสิทธิ์ตัวคูณของรูปแบบทางเลือกi 
𝐴𝑖  = ค่าของตัวแปรของปัจจัยที่ใช้พิจารณาส าหรับรูปแบบทางเลือกi 
𝐴𝑚𝑖𝑛 = ค่าปัจจัยที่มีค่าน้อยที่สุด 
𝐴𝑚𝑎𝑥 = ค่าปัจจัยที่มีค่ามากที่สุด 

3.3.2 การวิเคราะห์ตามล าดับชั้น (Analysis Hierarchy Process: AHP) 
ผู้วิจัยได้น าแนวทางและวิธีการการจัดล าดับความส าคัญของเกณฑ์การตัดสินใจ โดยประยุกต์ใช้

วิธีการวิเคราะห์ตามล าดับชั้น (Analytical Hierarchical Process: AHP) เพื ่อเปรียบเทียบหาค่า
น ้าหนักความความส าคัญของแต่ละปัจจัยหลักที่ได้ทบทวนและพิจารณา รวมถึงเปรียบเทียบน ้าหนัก
ความความส าคัญของปัจจัยรองต่าง ๆ โดยผู้เชี่ยวชาญที่จะตัดสินใจว่าปัจจัยหนึ่งมีความส าคัญกว่าอีก
ปัจจัยหนึ่งมากน้อยเพียงใดในการพิจารณาเปรียบเทียบ โดยมีขั้นตอนของการพิจารณาเปรียบเทียบดังนี้  

(1) ก าหนดปัจจัยหลักที่จะใช้เป็นเกณฑ์ในการพิจารณา 
(2) ก าหนดปัจจัยรองที่จะใช้ในการพิจารณาของแต่ละปัจจัยหลัก 
(3) เปรียบเทียบหาค่าน ้าหนักความความส าคัญของปัจจัยหลักและปัจจัยรอง  โดยการ

เปรียบเทียบความส าคัญแบบสัมพันธ์กันของแต่ละปัจจัย ซึ่งจะใช้เกณฑ์การเปรียบเทียบจากล าดับ
ความส าคัญ 1 ถึง 9 ดังแสดงใน ตารางที่ 3-11 

ตารางที่ 3-11  เกณฑ์มาตราส่วนมูลฐานล าดับ 1-9 
ดุลยพินิจ (Verbal Judgments) มาตราส่วนที่ใช้เปรียบเทียบ 

มีความส าคัญเท่ากัน (Equal Importance) 1 

มีความส าคัญกว่าบ้าง (Moderate Importance) 3 

มีความส าคัญกว่ามาก (Strong Importance)   5 

มีความส าคัญกว่าค่อนข้างมาก (Very Strongly Importance) 7 

มีความส าคัญกว่าอย่างยิ่ง (Extreme Importance) 9 

ค่ากลางระหว่างระดับความเข้มข้นของอิทธิพลตามที่กล่าวมาข้างต้น 2, 4, 6, 8 
ที่มำ : Saaty, 1966 
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โดยจัดให้อยู่ในรูปแบบของเมตริกซ์ดังแสดงใน ตารางที่ 3-12 ทั้งนี้ค่าน ้าหนักของปัจจัยที่จับคู่
กันจะมีค่าตรงข้ามกันเป็นสัดส่วน ตัวอย่างเช่น ปัจจัยที่ 1 ตามแนวนอน (Row) และปัจจัยที่ 2 ตาม
แนวตั้ง (Column) หากปัจจัยที่ 1 มีความส าคัญมากกว่าปัจจัยที่ 2 ด้วยมาตราส่วนที่ใช้เปรียบเทียบ
เท่ากับ 5 ดังนั้น ค่า a12 มีค่าความส าคัญเท่ากับ 5 และค่า a21 จะมีค่าความส าคัญเท่ากับ 1/5 เป็นต้น 

ตารางที่ 3-12  หลักการประเมินหาค่าน ้าหนักคะแนนของแต่ละปัจจัย 
                   ปัจจัยย่อย j 

      ปัจจัยย่อย i 
1 2 3.. n 

1 1.0 A12  A1n 
2 a21 1.0  a2n 
3..   1.0  
n an1   1.0 

ผลรวมของค่าความส าคัญในแนวตั้ง     
หมำยเหต ุ 1) aijเป็น ค่ำควำมส ำคัญของปัจจัยย่อย i เมื่อเทียบกับปัจจัยย่อย j โดยใช้ดุลยพินิจของผู้เชี่ยวชำญ 
 2) aji = 1/ aij 

 

(4) หลังจากกรอกค่าความส าคัญโดยดุลยพินิจของผู้เชี่ยวชาญดังกล่าวข้างต้นเรียบร้อยแล้ว 
จากนั้นจะสามารถวิเคราะห์หาค่าคะแนนน ้าหนักของปัจจัยได้ โดยมีวิธีการดังนี้ 

- การปรับค่าความส าคัญของแต่ละค่า (ทุก Cell) โดยการน าค่าความส าคัญ แต่ละค่าหาร
ด้วยผลรวมของค่าความส าคัญในแถวแนวตั้งเดียวกันของเมตริกซ์นั้น ซึ่งผลรวมของค่าความส าคัญใน
แนวตั้งแต่ละแถว (Column) จะต้องเท่ากับ 1.0 ทุกแถว 

- ผลรวมของค่าความส าคัญในแนวนอนแต่ละแถว (Row) หารด้วยผลรวมของค่า
ความส าคัญทั้งหมด จะได้เป็นค่าน ้าหนักความส าคัญของปัจจัยนั้น 

(5) การตรวจสอบความสอดคล้องกันของเหตุผล (Consistency Ratio: C.R.) เป็นการ
ตรวจสอบผลการเปรียบเทียบว่าความส าคัญของเกณฑ์ในการตัดสินใจนั้นมีความสอดคล้องกันของ
เหตุผลหรือไม ่

- ค านวณค่าดัชนีความสอดคล้อง (Consistency Index: C.I.) ตามสมการที่ 3.3 และ สมการที่ 3.4 

 λmax =   
ผลรวม (ค่า 𝐶𝑣 ของแต่ละเกณฑ์ / ค่าระดับความส าคัญ)

n
 ( 3 .3)

 C.I.   =   
λmax −  n

n − 1
 (3.4) 

โดยที่      n  =   จ านวนของเกณฑ์ 
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- เปิดตารางค่าดัชนีความสอดคล้องเชิงสุ่ม (Random Consistency Index: R.I.) โดยที่ค่า 
R.I. เป็นค่าที่ขึ้นกับขนาดของเมตริกซ์ 

Matrix size (N) 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 

R.I. 0.00 0.00 0.58 0.90 1.12 1.24 1.32 1.41 1.45 1.49 

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

- ค านวณค่าความสอดคล้องกันของเหตุผล (Consistency Ratio: C.R.) ซึ่งค านวณได้จาก
อัตราส่วนเปรียบเทียบระหว่างค่าดัชนีความสอดคล้อง (Consistency Index: C.I.) กับค่าดัชนีความ
สอดคล้องเชิงสุ่มในตาราง (Random Consistency Index: R.I.) ตามสมการที่ 3.4 

 C.R.   =   
C.I.

R.I.
 (3.5) 

โดยค่าของ C.R. ถ้าน้อยกว่าหรือเท่ากับ 0.10 ถือว่ายอมรับได้ แต่ถ้ามีค่ามากกว่า 0.10 
ถือว่ารับไม่ได้ จะต้องท าการทบทวนการให้ค่าน ้าหนักคะแนนเปรียบเทียบในเกณฑ์นั้นใหม่ จนได้ค่า 
C.R. ที่สามารถยอมรับได้ 

 
3.4 กลุ่มบุคลากรและผู้เชี่ยวชาญที่พิจารณาตอบแบบสอบถาม 
 ในการศึกษาพิจารณาหาค่าน ้าหนักของแต่ละเกณฑ์เพื ่อให้ได้คะแนนที่มีความเหมาะสม 
ถูกต้อง และแม่นย า จ าเป็นต้องอาศัยดุลยพิจและประสบการณ์จากผู้เชี่ยวชาญเฉพาะทางด้านนั้น ๆ 
และการศึกษาเพื ่อพิจารณาความเหมาะสมโครงการถนนตามผังเมืองรวมให้อยู ่ในขอบเขต
วัตถุประสงค์และสอดคล้องตามกรอบนโยบายการพัฒนาของกรมทางหลวงชนบท จ าเป็นต้องอาศัย
ประสบการณ์ความช านาญของบุคลากรของกรมทางหลวงชนบทที่เป็นวิศวกรท าหน้าที่ก ากับดูแล
แผนพัฒนา การส ารวจและออกแบบ และงานก่อสร้าง รวมถึงผู้เชี่ยวชาญงานศึกษาความเหมาะสม
และงานออกแบบโครงการต่าง ๆ ของบริษัทที่ปรึกษา ที่มีประสบการณ์ในการด าเนินโครงการต่าง ๆ 
ร่วมกับส านักส ารวจและออกแบบ กรมทางหลวงชนบท มาโดยตลอด ในการพิจารณาเพื่อหาค่า
น ้าหนักคะแนนของเกณฑ์ดังกล่าวให้มีเหมาะสมและความถูกต้อง และในการศึกษาครั้งนี้ผู้วิจัยได้วาง
กรอบการส ารวจข้อมูลจากผู้เชี่ยวชาญเพื่อพิจารณาเกณฑ์ค่าน ้าหนักของคะแนนด้วยวิธีการวิเคราะห์
ตามล าดับชั้น (Analytical Hierarchical Process: AHP) จ านวนประมาณ 20 ชุด โดยมีบุคลากร
และผู้เชี่ยวชาญที่เกี่ยวข้อง ประกอบด้วย 

(1) ผู้เชี่ยวชาญผู้ที่เป็นวิศวกรของกรมทางหลวงชนบท ได้แก่ กองแผนงาน ส านักส ารวจและ
ออกแบบ ส านักก่อสร้างทาง และส านักก่อสร้างสะพาน 

(2) ผู้เชี่ยวชาญผู้ที่เป็นวิศวกรของบริษัทที่ปรึกษาในระดับผู้จัดการด้านงานวางแผน งานส ารวจ
และออกแบบ งานก่อสร้างหรือควบคุมงาน งานจัดท าหรือวางผังเมือง และงานขนส่งและจราจร 

 



78 
 

3.5 แบบฟอร์มที่ใช้ในการตอบแบบสอบถามของผู้เชี่ยวชาญ 
 

แบบส ารวจเกณฑ์การตัดสนิใจ พิจารณาความเหมาะสมในการพัฒนาโครงการถนนตามผัง
เมืองภายใต้ภารกิจของส านกัส ารวจและออกแบบ กรมทางหลวงชนบท 

 
ส่วนที่ 1 ข้อมลูทั่วไปของโคงการ 

1 ความเป็นมาและความส าคญัของปัญหา 
การศึกษาออกแบบถนนโครงการก่อสร้างใหม่และการขยายช่องจราจรถนนเดิมตามภารกิจของ

กรมทางหลวงชนบท การด าเนินโครงการส่วนหนึ่งได้น าถนนตามแผนผังแสดงโครงการคมนาคมและ
ขนส่งท้ายกฎกระทรวงให้บังคับผังเมืองรวม ซึ่งเป็นระบบโครงข่ายถนนที่ถูกออกแบบให้รองรับการ
เติบโตของเมืองตามขอ้บังคับการใช้ประโยชน์ที่ดินมาท าการศึกษาออกแบบเพ่ือการก่อสร้าง อย่างไรก็
ตาม โดยสถานภาพผังเมืองรวมในปัจจุบัน กรมโยธาธิการและผังเมืองได้มีการจัดท าแผนผังแสดง
โครงการคมนาคมและขนส่งท้ายกฎกระทรวงให้บังคับผังเมืองรวมในหลายเมืองของประเทศไทยรวม
แล้วประมาณ 614 ผัง ซึ่งแบ่งเป็น (1) ผังเมืองรวมจังหวัดจ านวน 70 ผัง (2) ผังเมืองรวมเมือง/ชุมชน
จ านวน 513 ผัง และ (3) ผังเมืองในเขตพื้นที่ EEC จ านวน 31 ผัง ด้วยจ านวนผังที่มีจ านวนมากดังที่
กล่าวมาจึงเป็นเรื่องที่ยากต่อการน ามาศึกษาออกแบบเพื่อการก่อสร้างพร้อมๆ กันได้ อีกทั้งด้วย
อุปสรรคต่างๆ ที่ส่งผลต่อการด าเนินโครงการ เช่น ผลกระทบทางด้านสิ่งแวดล้อม ผลกระทบชุมชน 
และความยากง่ายทางด้านวิศวกรรม เป็นต้น 

ดังนั้น แผนการพัฒนาโครงการบนโครงข่ายถนนตามเมืองรวมที่ปรากฏอยู่ในผังคมนาคม
ภายใต้ภารกิจของกรมทางหลวงชนบท จึงจ าเป็นต้องผ่านกระบวนการตัดสินใจในการพิจารณาความ
เหมาะสม ว่าถนนตามผังเมืองเส้นทางใดมีความเหมาะสมเป็นไปตามแผนพัฒนาและนโยบายทาง
ภาครัฐ โดยผ่านการวิเคราะห์ตามขั้นตอนและแนวทางการศึกษาของกรมทางหลวงชนบท เพื่อให้การ
พัฒนาโครงการเป็นไปตามล าดับอย่างเหมาะสมและมีประสิทธิภาพสอดคล้องต่อแผนพัฒนาการใช้
ประโยชน์ที่ดินตามผังเมืองในภาพรวมได้ต่อไป 

การศึกษานี้เป็นการศึกษาและจัดท าหลักเกณฑ์ส าหรับการพิจารณาความเหมาะสมในการ
พัฒนาโครงการถนนตามผังเมืองภายใต้ภารกิจของกรมทางหลวงชนบท เพื่อใช้เป็นข้อมูลประกอบใน
การตัดสินใจในการประเมินศักยภาพและระดับความส าคัญในการพัฒนาโครงการถนนตามผังเมือง
ของหน่วยงานที่รับผิดชอบเพื่อน าไปปฏิบัติจริง โดยประยุกต์ใช้กระบวนการวิเคราะห์ตามล าดับชั้น 
(Analytic Hierarchy Process: AHP) ที ่เป็นหลักตามมาตรฐานสากลมาใช้ในการวิเคราะห์ใน
การศึกษาน้ี 
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ส่วนที่ 2 ค าอธบิายเกณฑ์การตัดสินใจหลักและรอง 

ปัจจัยที่ใช้ในการพิจารณา ดัชนีการชี้วัด 
1. ด้านเป้าหมายตามพันธกิจและความพร้อมของผังเมือง 

1.1 วัตถุประสงค์ตามพันธกิจของกรมทางหลวงชนบท 
 

ความสอดคล้องและขับเคลื่อนเป้าหมายกิจกรรมหลัก มี
ความส าคัญตามภารกิจของกรมทางหลวงชนบท จะต้อง
พิจารณาโดยกลุ่มผู้เชี่ยวชาญให้ค่าน ้าหนักการพิจารณาว่า
วัตถุประสงค์ใดมีความส าคัญที ่สุด โดยหัวข้อปัจจัยความ
สอดคล้องตามภารกิจหลัก คือ 

-   เพื่อแก้ไขปัญหาจราจร        
-   เพื่อเชื่อมต่อระบบขนส่ง 
-   เพ่ือพัฒนาถนนผังเมือง 
-   เพื่อเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก (EEC) 
-   เพื่อสนับสนุนเส้นทางท่องเที่ยว 
หากโครงการมีพันธกิจและวัตถุประสงค์สอดคล้องมากกว่า 

1 ภารกิจหลกั จะพิจารณาคา่น ้าหนกัแบบสะสม 
1.2 สถานการณ์บังคับใช้ผังเมือง   ผังเมืองรวม ประกาศใช้บังคับตั้งแต่วันที่ 9 กันยายน พ.ศ.

2558 และไมม่ีวันสิ้นสุดอายุบังคับใช้ จะพิจารณาให้มคีวาม
เหมาะสมและความพร้อมในการพัฒนาโครงการฯ 

2. ด้านวิศวกรรมและขนส่งจราจร 

2.1 การเชื่อมโยงระบบโครงข่ายถนนปัจจุบัน    การเชื่อมโยงโครงข่ายระหว่าง มคีวามส าคญัตามล าดับ 
ดังนี ้

1 ทางหลวงแผ่นดนิ และ ทางหลวงแผ่นดิน 
2 ทางหลวงแผ่นดนิ และ ทางหลวงชนบท 
3 ทางหลวงแผ่นดนิ และ ทางหลวงท้องถิ่น 
4 ทางหลวงชนบท และ ทางหลวงชนบท 
5 ทางหลวงชนบท และ ทางหลวงท้องถิ่น 
6 ทางหลวงท้องถิ่น และ ทางหลวงท้องถิ่น 

จะพิจารณาเป็นโครงการถนนตามผังเมืองรวมที่เหมาะสมการ
เชื่อมโยงระบบโครงข่ายถนนปัจจุบัน 

2.2 ศักยภาพในการพัฒนาพื้นที่และส่งเสริม 
ระบบขนส่ง 

   เส้นทางที ่มีระยะทางพาดผ่านพื ้นที ่โล่งสะสมมากที่สุด 
(เมตร) จะพิจารณาให้มีความเหมาะสมที่สุด 

2.3 ความยาก/ง่ายในการก่อสร้างโครงการถนนผังเมือง 
2.3.1 งานก่อสร้างที่ผ่านพื้นที่อ่อนไหว    งานก่อสร้างที่ผ่านพื้นที่อ่อนไหวสะสมน้อยที่สุด (เมตร) จะ

พิจารณาให้มีความเหมาะสมที่สุด 

2.3.2 ความยาวของงานโครงสร้างสะพาน/อุโมงค์    ความยาวของงานโครงสร้างสั้นที่สุด (เมตร) จะพิจารณาให้มี
ความเหมาะสมที่สุด 
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ส่วนที่ 2 ค าอธบิายเกณฑ์การตัดสินใจหลักและรอง (ต่อ) 

ปัจจัยที่ใช้ในการพิจารณา ดัชนีการชี้วัด 
2.4 ผลกระทบบริเวณจุดตัดทางน ้า    เส ้นทางที ่ม ีผลกระทบบริเวณจุดตัดทางน ้าน้อยที ่สุด 

จะพิจารณาให้มีความเหมาะสมที่สุด 

2.5 ผลกระทบต่อการจราจรระหว่างงานก่อสร้าง    เส้นทางที่มีผลกระทบบริเวณจุดตัดถนนเดิมน้อยที่สุด (แห่ง) 
จะพิจารณาให้มีความเหมาะสมที่สุด 

3. ด้านประมาณการต้นทุนเบื้องต้นของโครงการ 

3.1 ความยาวสะสมของงานก่อสร้างโครงสร้าง 
สะพาน/อุโมงค์ 

   ความยาวสะสมของงานก ่อสร ้างโครงสร ้างสะพาน 
สั้นที่สุด (เมตร) จะพิจารณาให้มีความเหมาะสมที่สุด 

3.2 ประมาณการการเวนคืนพื้นที่ของ
โครงการ 

   ขนาดพื ้นท ี ่ท ี ่อย ู ่ ในเขตทางน ้อยที ่ส ุด (ตารางเมตร)  
จะพิจารณาให้มีความเหมาะสมที่สุด 

3.3 สัดส่วนการเวนคืนอาคาร/บ้านเรือน  
ต่อระยะทาง 

   ส ัดส ่วนการเวนค ืนอาคาร/บ ้านเร ือนต ่อระยะทาง 
ที่น้อยที่สุด จะพิจารณาให้มีความเหมาะสมที่สุด 

4. ด้านลักษณะโครงการที่เกิดผลกระทบ 
ต่อสิ่งแวดล้อม 

   ประเภทการจัดท ารายงานการศึกษาผลกระทบด้าน
สิ่งแวดล้อม ซึ่งเรียงล าดับความส าคัญดังนี้ 
   -  โครงการฯ ไม่ต้องจัดท ารายงานผลกระทบ  
     ด้านสิ่งแวดล้อม 
   -  โครงการฯ จัดท ารายงานผลกระทบด้านสิ่งแวดลอ้ม 
      เบื้องต้น (IEE) 
   -  โครงการฯ จัดท ารายงานการประเมินผลกระทบ 
      สิ่งแวดล้อม (EIA) 
โครงการฯ ที่ไม่ต้องจัดท ารายงานผลกระทบด้านสิ่งแวดล้อม จะ
พิจารณาให้มีความเหมาะสมที่สุด 

 
ส่วนที่ 3 แบบส ารวจเกณฑ์การตัดสินใจ เพื่อใช้พิจารณาโครงการถนนผังเมือง 
ตอนที่ 1 แบบส ารวจข้อมูลทั่วไปของผู้เชี่ยวชาญ กรมทางหลวงชนบท และ บริษัทที่ปรึกษา 

1.1 ชื่อ– สกุล            
1.2 ระดับการศึกษา ระดับปริญญาตรี        ระดับปริญญาโท        ระดับปริญญาเอก
1.3 ประสบการณ์ในการท างาน ____ ปี. และในสายงานใดบ้าง (สำมำรถระบุได้มำกกว่ำ 1 ข้อ) 

 ด้านงานวางแผน ด้านงานจัดท าหรือวางผังเมือง 
 ด้านงานส ารวจและออกแบบ ด้านงานขนส่งและจราจร 
 ด้านงานก่อสร้างหรือควบคุมงาน ด้านงานอื่น ๆ  ______________ 
1.4 E-mail           
1.5 เบอร์โทรศัพท ์          
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1.6 ชื่อหน่วยงาน / สังกัด (ปัจจุบัน) 
• กรมทางหลวงชนบท 

กองแผนงาน ต าแหน่งปัจจุบัน      
ส านักส ารวจและออกแบบ ต าแหน่งปัจจุบัน      
ส านักก่อสร้างทาง ต าแหน่งปัจจุบัน      
ส านักก่อสร้างสะพาน ต าแหน่งปัจจุบัน      

• บริษัทที่ปรึกษา 
บริษัท     ต าแหน่งปัจจุบัน      

ตอนที่ 2 แบบส ารวจระดับความส าคัญของเกณฑ์ 
ค าชี้แจง   

1. โปรดท าเครื่องหมาย        ลงที่ตัวเลขที่ตรงกับความคิดเห็นของท่าน 
2. ก าหนดเกณฑ์การให้น ้าหนักเพื่อใช้ในการเปรียบเทียบระดับความส าคัญของแต่ละคู่ปัจจัย ดังนี้ 

 

ระดับความส าคัญ ความหมาย 

1 มีความส าคัญเท่ากัน 
3 มีความส าคัญกว่าเล็กน้อย 
5 มีความส าคัญกว่าปานกลาง 
7 มีความส าคัญกว่ามาก 
9 มีความส าคัญกว่าสูงสุด 

ตัวอย่าง 
การเปรียบเทียบเกณฑ์ในการตัดสินใจระหว่างเกณฑ์ A และเกณฑ์ B เห็นว่าเกณฑ์ A มี

ความส าคัญกว่า เกณฑ์ B มาก ท่านสามารถจะเลือกค าตอบได้ตามรูปด้านล่างนี ้
 

 

หากท่านคิดว่าทั้งสองเกณฑ์มีความส าคัญเทา่กัน ท่านสามารถเลือกค าตอบได้ตามรูปด้านล่างนี้ 
 
 

แต่หากท่านคิดว่าเกณฑ์ B มีความส าคัญกว่าเกณฑ์ A ในระดับปานกลาง ท่านสามารถเลือกค าตอบได้
ตามรูปด้านล่างนี้ เป็นต้น 
 

9 7 5 3 1 9 7 5 3 
เกณฑ์ B 

 

เกณฑ์ A 

9 7 5 3 1 9 7 5 3 
เกณฑ์ B เกณฑ์ A 

9 7 5 3 1 9 7 5 3 
เกณฑ์ A 

 

 

เกณฑ์ B 
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ตารางที่ 1 เกณฑ์การตัดสนิใจหลัก 
เกณฑ์ A ระดับความส าคัญ เกณฑ์ B 

ด้านเป้าหมายตามพันธกิจ 
และความพร้อมของผังเมือง  

ด้านวิศวกรรม 
และขนส่งจราจร 

ด้านเป้าหมายตามพันธกิจ 
และความพร้อมของผังเมือง  

ด้านประมาณการต้นทุนเบื้องต้นของ
โครงการ 

ด้านเป้าหมายตามพันธกิจ 
และความพร้อมของผังเมือง  

ด้านลกัษณะโครงการที่เกดิ
ผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม 

ด้านวิศวกรรม 
และขนส่งจราจร  

ด้านประมาณการต้นทุนบื้องต้นของ
โครงการ 

ด้านวิศวกรรม 
และขนส่งจราจร  

ด้านลกัษณะโครงการที่เกดิ
ผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม 

ด้านประมาณการต้นทุนเบื้องต้น 
ของโครงการ  

ด้านลกัษณะโครงการที่เกดิ
ผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม 

 

ตารางที่ 2 เกณฑ์การตัดสนิใจรอง ด้านเปา้หมายตามพันธกิจและความพร้อมของผงัเมือง 
เกณฑ์ A ระดับความส าคัญ เกณฑ์ B 

วัตถปุระสงค์ตามพนัธกจิ 
ของกรมทางหลวงชนบท  

สถานการณ์บังคับใช้ผังเมอืง 

 

ตารางที่ 3 เกณฑ์การตัดสนิใจย่อย ด้านวตัถุประสงค์ตามพันธกิจของกรมทางหลวงชนบท 
เกณฑ์ A ระดับความส าคัญ เกณฑ์ B 

เพื่อแก้ไขปัญหาจราจร        
 

เพื่อเชื่อมต่อระบบขนส่ง 

เพื่อแก้ไขปัญหาจราจร        
 

เพ่ือพัฒนาถนนผังเมือง 

เพื่อแก้ไขปัญหาจราจร        
 

เพ่ือเขตพัฒนาพิเศษ 
ภาคตะวันออก (EEC) 

เพื่อแก้ไขปัญหาจราจร        
 

เพื่อสนับสนุนเส้นทางท่องเที่ยว 

เพื่อเชื่อมต่อระบบขนส่ง 
 

เพ่ือพัฒนาถนนผังเมือง 

เพื่อเชื่อมต่อระบบขนส่ง 
 

เพ่ือเขตพัฒนาพิเศษ 
ภาคตะวันออก (EEC) 

เพื่อเชื่อมต่อระบบขนส่ง 
 

เพื่อสนับสนุนเส้นทางท่องเที่ยว 

เพ่ือพัฒนาถนนผังเมือง 
 

เพ่ือเขตพัฒนาพิเศษ 
ภาคตะวันออก (EEC) 

 
 

9 7 5 3 1 9 7 5 3 

9 7 5 3 1 9 7 5 3 

9 7 5 3 1 9 7 5 3 

9 7 5 3 1 9 7 5 3 

9 7 5 3 1 9 7 5 3 

9 7 5 3 1 9 7 5 3 

9 7 5 3 1 9 7 5 3 

9 7 5 3 1 9 7 5 3 

9 7 5 3 1 9 7 5 3 

9 7 5 3 1 9 7 5 3 

9 7 5 3 1 9 7 5 3 

9 7 5 3 1 9 7 5 3 

9 7 5 3 1 9 7 5 3 

9 7 5 3 1 9 7 5 3 

9 7 5 3 1 9 7 5 3 
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ตารางที่ 3 เกณฑ์การตัดสนิใจย่อย ด้านวตัถุประสงค์ตามพันธกิจของกรมทางหลวงชนบท (ต่อ) 
เกณฑ์ A ระดับความส าคัญ เกณฑ์ B 

เพ่ือพัฒนาถนนผังเมือง 
 

เพื่อสนับสนุนเส้นทางท่องเที่ยว 

เพ่ือเขตพัฒนาพิเศษ 
ภาคตะวันออก (EEC)  

เพื่อสนับสนุนเส้นทางท่องเที่ยว 

 
ตารางที่ 4 เกณฑ์การตัดสนิใจรอง ด้านวิศวกรรมและขนส่งจราจร 

เกณฑ์ A ระดับความส าคัญ เกณฑ์ B 
การเชื่อมโยงระบบโครงข่าย 

ถนนปัจจุบัน  

ศักยภาพในการพฒันาพื้นที ่
และส่งเสริมระบบขนส่ง 

การเชื่อมโยงระบบโครงข่าย 
ถนนปัจจุบัน  

ความยาก/ง่ายในการก่อสรา้ง
โครงการถนนผังเมือง 

การเชื่อมโยงระบบโครงข่าย 
ถนนปัจจุบัน  

ผลกระทบบริเวณจุดตัดทางน ้า 

การเชื่อมโยงระบบโครงข่าย 
ถนนปัจจุบัน  

ผลกระทบต่อการจราจรระหว่างงาน
ก่อสรา้ง 

ศักยภาพในการพฒันาพื้นที ่
และส่งเสริมระบบขนส่ง  

ความยาก/ง่ายในการก่อสรา้ง
โครงการถนนผังเมือง 

ศักยภาพในการพฒันาพื้นที ่
และส่งเสริมระบบขนส่ง  

ผลกระทบบริเวณจุดตัดทางน ้า 

ศักยภาพในการพฒันาพื้นที ่
และส่งเสริมระบบขนส่ง  

ผลกระทบต่อการจราจรระหว่างงาน
ก่อสรา้ง 

ความยาก/ง่ายในการก่อสรา้ง 
โครงการถนนผังเมือง  

ผลกระทบบริเวณจุดตัดทางน ้า 

ความยาก/ง่ายในการก่อสรา้ง 
โครงการถนนผังเมือง  

ผลกระทบต่อการจราจรระหว่างงาน
ก่อสรา้ง 

ผลกระทบบริเวณจุดตัดทางน ้า 
 

ผลกระทบต่อการจราจรระหว่างงาน
ก่อสรา้ง 

 

ตารางที่ 5 เกณฑ์การตัดสนิใจย่อย ด้านความยาก/ง่ายในการก่อสร้างโครงการถนนผังเมือง 
เกณฑ์ A ระดับความส าคัญ เกณฑ์ B 

งานก่อสร้างที่ผา่นพื้นที่อ่อนไหว 
 

ความยาวของงานโครงสรา้งสะพาน/
อุโมงค ์

 

 
 

9 7 5 3 1 9 7 5 3 

9 7 5 3 1 9 7 5 3 

9 7 5 3 1 9 7 5 3 

9 7 5 3 1 9 7 5 3 

9 7 5 3 1 9 7 5 3 

9 7 5 3 1 9 7 5 3 

9 7 5 3 1 9 7 5 3 

9 7 5 3 1 9 7 5 3 

9 7 5 3 1 9 7 5 3 

9 7 5 3 1 9 7 5 3 

9 7 5 3 1 9 7 5 3 

9 7 5 3 1 9 7 5 3 

9 7 5 3 1 9 7 5 3 
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ตารางที่ 6 เกณฑ์การตัดสนิใจรอง ด้านประมาณการตน้ทุนเบื้องต้นของโครงการ 
เกณฑ์ A ระดับความส าคัญ เกณฑ์ B 

ความยาวสะสมของงานก่อสร้าง
โครงสร้างสะพาน/อุโมงค ์  

ประมาณการการเวนคืน 
พื้นที่ของโครงการ 

ความยาวสะสมของงานก่อสร้าง
โครงสร้างสะพาน/อุโมงค ์  

สัดสว่นการเวนคืน 
อาคาร/บา้นเรือนต่อระยะทาง 

ประมาณการการเวนคืน 
พื้นที่ของโครงการ  

สัดสว่นการเวนคืน 
อาคาร/บา้นเรือนต่อระยะทาง 

 

ตอนที่ 3 ข้อเสนอแนะอื่นๆ เพื่อน าไปใช้พิจารณาเพิ่มเติม 
 
.......................................................................................................................................................................................
.......................................................................................................................................................................................
.......................................................................................................................................................................................
.......................................................................................................................................................................................
.......................................................................................................................................................................................
.......................................................................................................................................................................................
.......................................................................................................................................................................................
.......................................................................................................................................................................................
.......................................................................................................................................................................................
.......................................................................................................................................................................................
.......................................................................................................................................................................................
.......................................................................................................................................................................................
.......................................................................................................................................................................................
.......................................................................................................................................................................................
....................................................................................................................................................................................... 
 

 
 

 

 

9 7 5 3 1 9 7 5 3 

9 7 5 3 1 9 7 5 3 

9 7 5 3 1 9 7 5 3 

 



85 
 

บทที่ 4  

ผลการวิเคราะห์ข้อมูล 

 

การวิเคราะห์ข้อมูลในการศึกษาครั้งนี้ ประกอบด้วย 6 ส่วน ดังนี ้
4.1 ผลการส ารวจข้อมูลจากแบบสอบถามของผู้เชี่ยวชาญ 
4.2 การวิเคราะห์ข้อมูลและการตรวจสอบความสอดคล้องเกณฑ์การตัดสินใจ 
4.3 สรุปผลค่าระดับความส าคัญของเกณฑ์การตัดสินใจหลักและรอง 
4.4 ผลการทดสอบสมมติฐานด้วยสถิติคายสแควร์ (Chi-Square) เพื่อตรวจสอบความสัมพันธ์

ของกลุ่มผู้เชี่ยวชาญ 
4.5 ข้อมูลโครงการผังเมืองรวมที่ใช้ในการพิจารณาจัดล าดับความส าคัญ 
4.6 ผลการจัดล าดับการพัฒนาโครงการถนนผังเมืองรวมที่พิจารณา 
โดยมีผลการศึกษาดังนี ้
 

4.1 ผลการส ารวจข้อมูลจากแบบสอบถามของผู้เชี่ยวชาญ 
ข้อมูลที่ได้ด าเนินการส ารวจผู้เชี่ยวชาญประกอบด้วยข้อมูล 3 ตอน คือ แบบส ารวจข้อมูลทั่วไป

ของผู้เชี ่ยวชาญ แบบส ารวจระดับความส าคัญของเกณฑ์ และข้อเสนอแนะอื่นๆ เพื่อน าไปพิจารณา
เพิ่มเติม 
 

4.1.1 แบบส ารวจข้อมูลทั่วไปของผู้เชี่ยวชาญ 
กลุ่มผู้เชี่ยวชาญที่ได้ด าเนินการส ารวจข้อมูลเพื่อพิจารณาเกณฑ์ค่าน ้าหนักของคะแนนด้วย

วิธีการวิเคราะห์ตามล าดับชั้น (Analytical Hierarchical Process: AHP) ในงานศึกษานี้มีจ านวน
ผู้เชี่ยวชาญที่ตอบกลับแบบสอบถามรวมทั้งสิ้น 13 คน โดยมีบทบาทและหน้าที่เป็นวิศวกรของกรม
ทางหลวงชนบท จ านวน 9 คน และบริษัทที่ปรึกษาอีกจ านวน 4 คน ซึ่งแบ่งออกเป็น 2 กลุ่ม ซึ่ง
จ าแนกตามสัดส่วนดังแสดงในรูปภาพที่ 4-1 และมีรายละเอียด ดังนี ้

(1) กลุ่มผู้เชี่ยวชาญผู้ที่เป็นวิศวกรของกรมทางหลวงชนบท ประกอบด้วย 
- กองแผนงาน จ านวน 1 คน มีบทบาทหน้าที่ในต าแหน่งผู้อ านวยการกองแผนงาน 
- ส านักส ารวจและออกแบบ จ านวน 2 คน มีบทบาทหน้าที่ในต าแหน่งผู้อ านวยการกลุ่ม

ส ารวจ และผู้อ านวยการกลุ่มออกแบบโครงสร้าง 
- ส านักก่อสร้างทาง จ านวน 3 คน มีบทบาทหน้าที่ในต าแหน่งผู้อ านวยการส านักก่อสร้างทาง 

ผู้อ านวยการกลุ่มงานทางในเขตเมือง และผู้อ านวยการกลุ่มจัดหาที่ดินเพื่อการก่อสร้างทาง 
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- ส านักก่อสร้างสะพาน จ านวน 3 คน มีบทบาทหน้าที่ในต าแหน่งวิศวกรโยธาเชี่ยวชาญ 
ผู้อ านวยการกลุ่มวิชาการและแผนงาน และผู้อ านวยการกลุ่มควบคุมงานก่อสร้างสะพานที่ 2 

(2) กลุ่มผู้เชี่ยวชาญผู้ที่เป็นวิศวกรของบริษัทที่ปรึกษา จ านวน 4 คน โดยมีบทบาทหน้าที่เป็น
ทั้งผู้เชี่ยวชาญด้านวิศวกรรมร่วมกับฝ่ายบริหารของบริษัท ประกอบด้วยกรรมการผู้จัดการ  ผู้จัดการ
ฝ่ายวิศวกรรมทางและระบายน ้า ผู้จัดการโครงการ ผู้เชี่ยวชาญด้านการขนส่งและจราจร และวิศวกร
งานทางอาวุโส 

 
ภาพที่ 4-1  สัดส่วนของกลุ่มผู้เชี่ยวชาญ 

 
และระดับการศึกษาของผู้เชี่ยวชาญส่วนใหญ่ส าเร็จการศกึษาในระดับปริญญาโทร้อยละ 46 และ

ส าเร็จการศึกษาในระดับปริญญาเอกร้อยละ 31  ดังแสดงในรูปภาพที่ 4-2 อีกทั้งผู ้เชี ่ยวชาญมี
ประสบการณ์ในการท างานเฉลี่ยประมาณ 21 ปี และมีความรู้ความสามารถในสายการท างานส่วน
ใหญ่ในด้านงานส ารวจและออกแบบร้อยละ 69 ตามมาด้วยด้านงานวางแผนและด้านงานก่อสร้างหรือ
ควบคุมงานเท่าๆ กัน ร้อยละ 64 และด้านงานขนส่งและจราจรกับด้านงานจัดท าหรือวางผังเมืองที่ร้อย
ละ 31 และ 23 ตามล าดับ ดังแสดงในรูปภาพที่ 4-3 
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ภาพที่ 4-2  สัดส่วนระดับการศึกษาของผู้เช่ียวชาญ 
 

 
 

ภาพที่ 4-3  สัดส่วนความรู้ความสามารถในสายงานของผู้เชี่ยวชาญ 
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4.1.2 แบบส ารวจระดับความส าคัญของเกณฑ ์
ผลการส ารวจระดับความส าคัญของเกณฑ์ที่ได้ด าเนินการส ารวจผู้เชี่ยวชาญ ซึ่งเป็นตัวอย่าง

ของรายละเอียดการให้ความส าคัญของเกณฑ์ของทางผู้เชี ่ยวชาญท่านที่ 1 ประกอบด้วย เกณฑ์ 
การตัดสินใจหลัก เกณฑ์การตัดสินใจรองด้านเป้าหมายตามพันธกิจและความพร้อมของผังเมือง 
เกณฑ์การตัดสินใจย่อยด้านวัตถุประสงค์ตามพันธกิจของกรมทางหลวงชนบท เกณฑ์การตัดสินใจรอง
ด้านวิศวกรรมและขนส่งจราจร เกณฑ์การตัดสินใจย่อยด้านความยาก/ง่ายในการก่อสร้างโครงการ
ถนนผังเมือง และเกณฑ์การตัดสินใจรองด้านการประมาณการต้นทุนเบื้องต้นโครงการ ดังแสดงใน
ตารางที่ 4-1 ถึง ตารางที่ 4-6 

ตารางที่ 4-1  ตัวอย่างการเปรียบเทียบเกณฑ์การตัดสินใจหลักของผู้เชี่ยวชาญท่านที่ 1 

 
 

ตารางที่ 4-2  ตัวอย่างการเปรียบเทียบเกณฑ์การตัดสินใจตัดสินใจรอง ด้านเป้าหมายตามพันธกิจ
และความพร้อมของผังเมืองของผู้เช่ียวชาญท่านที่ 1 

 

 

 

 

เกณฑ์การตัดสินใจหลัก
ด้านเป้าหมายตามพันธกิจ

และความพร้อมของผังเมอืง
ด้านวิศวกรรม

และขนส่งจราจร
ด้านประมาณการต้นทุน
เบ้ืองต้นของโครงการ

ด้านลักษณะโครงการ
ท่ีเกิดผลกระทบต่อส่ิงแวดล้อม

ด้านเป้าหมายตามพันธกิจ
และความพร้อมของผังเมอืง

1.00 0.20 3.00 1.00

ด้านวิศวกรรม
และขนส่งจราจร

5.00 1.00 3.00 3.00

ด้านประมาณการต้นทุน
เบ้ืองต้นของโครงการ

0.33 0.33 1.00 0.33

ด้านลักษณะโครงการท่ีเกิด
ผลกระทบต่อส่ิงแวดล้อม

1.00 0.33 3.00 1.00

รวม 7.33 1.87 10.00 5.33

ด้านเป้าหมายตามพันธกิจ
และความพร้อมของผังเมือง

วัตถุประสงค์ตามพันธกิจ
ของกรมทางหลวงชนบท

สถานการณ์
บังคับใช้ผังเมอืง

วัตถุประสงค์ตามพันธกิจ
ของกรมทางหลวงชนบท

1.00 0.11

สถานการณ์
บังคับใช้ผังเมอืง

9.00 1.00

รวม 10.00 1.11
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ตารางที่ 4-3  การเปรียบเทียบเกณฑ์การตัดสินใจตัดสินใจย่อย ด้านวัตถุประสงค์ตามพันธกิจของ
กรมทางหลวงชนบทของผู้เช่ียวชาญท่านที่ 1 

 
 

ตารางที่ 4-4  ตัวอย่างการเปรียบเทียบเกณฑ์การตัดสินใจตัดสินใจรอง ด้านวิศวกรรมและขนส่งจราจร
ของผู้เช่ียวชาญท่านที่ 1 

 
 

ตารางที่ 4-5  การเปรียบเทียบเกณฑ์การตัดสินใจตัดสินใจย่อย ด้านความยาก/ง่ายในการก่อสร้าง 
โครงการถนนผังเมืองของผู้เช่ียวชาญท่านที่ 1 

 

 

 

 

วัตถุประสงค์ตามพันธกิจ
ของกรมทางหลวงชนบท

เพ่ือแก้ไขปัญหาจราจร เพ่ือเชื่อมต่อระบบขนส่ง เพ่ือพัฒนาถนนผังเมอืง
เพ่ือเขตพัฒนาพิเศษ
ภาคตะวันออก (EEC)

เพ่ือสนับสนุนเส้นทางท่องเท่ียว

เพ่ือแก้ไขปัญหาจราจร 1.00 3.00 3.00 3.00 3.00

เพ่ือเชื่อมต่อระบบขนส่ง 0.33 1.00 1.00 1.00 1.00

เพ่ือพัฒนาถนนผังเมอืง 0.33 1.00 1.00 1.00 1.00

เพ่ือเขตพัฒนาพิเศษ
ภาคตะวันออก (EEC)

0.33 1.00 1.00 1.00 1.00

เพ่ือสนับสนุนเส้นทางท่องเท่ียว 0.33 1.00 1.00 1.00 1.00

รวม 2.33 7.00 7.00 7.00 7.00

ด้านวิศวกรรม
และขนส่งจราจร

การเชื่อมโยงระบบ
โครงข่ายถนนปัจจุบัน

ศักยภาพในการพัฒนาพ้ืนท่ี
และส่งเสริมระบบขนส่ง

ความยาก/ง่ายในการก่อสร้าง
โครงการถนนผังเมอืง

ผลกระทบบริเวณ
จุดตัดทางน้้า

ผลกระทบต่อการจราจร
ระหว่างงานก่อสร้าง

การเชื่อมโยงระบบ
โครงข่ายถนนปัจจุบัน

1.00 3.00 1.00 5.00 3.00

ศักยภาพในการพัฒนาพ้ืนท่ี
และส่งเสริมระบบขนส่ง

0.33 1.00 1.00 5.00 3.00

ความยาก/ง่ายในการก่อสร้าง
โครงการถนนผังเมอืง

1.00 1.00 1.00 3.00 0.33

ผลกระทบบริเวณ
จุดตัดทางน้้า

0.20 0.20 0.33 1.00 0.14

ผลกระทบต่อการจราจร
ระหว่างงานก่อสร้าง

0.33 0.33 3.00 7.00 1.00

รวม 2.87 5.53 6.33 21.00 7.48

ความยาก/ง่ายในการก่อสร้าง
โครงการถนนผังเมือง

งานก่อสร้างท่ีผ่าน
พ้ืนท่ีอ่อนไหว

ความยาวของงานโครงสร้าง
สะพาน/อุโมงค์

งานก่อสร้างท่ีผ่าน
พ้ืนท่ีอ่อนไหว

1.00 1.00

ความยาวของงานโครงสร้าง
สะพาน/อุโมงค์

1.00 1.00

รวม 2.00 2.00
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ตารางที่ 4-6  ตัวอย่างการเปรียบเทียบเกณฑ์การตัดสินใจตัดสินใจรอง ด้านประมาณการต้นทุน
เบื้องต้นของโครงการของผู้เช่ียวชาญท่านที่ 1 

 
 
4.2 การวิเคราะหข์้อมูลและการตรวจสอบความสอดคล้องเกณฑ์การตัดสนิใจ 
 การวิเคราะห์ข้อมูลสามารถท าการหาค่าน ้าหนักของเกณฑ์แต่ละด้าน และจ าเป็นต้องตรวจสอบ
ค่าความสอดคล้องกันของเหตุผล (Consistency Ratio: CR) ซึ่งจะต้องมีค่าน้อยกว่าเท่า 0.10 ถือว่า
การเปรียบเทียบเกณฑ์นั้นยอมรับได้ อ้างอิงโดย Saaty, T. L. (1980). The analytic hierarchy 
process: Planning, priority setting, resource allocation. New York: McGraw-Hill. 

4.2.1 การวิเคราะห์ข้อมูลเพื่อหาค่าน ้าหนักแต่ละเกณฑ ์     
หลังจากได้ผลการส ารวจการเปรียบเทียบความส าคัญโดยดุลยพินิจของผู้เชี่ยวชาญดังกล่าว

ข้างต้นเรียบร้อยแล้ว จะสามารถวิเคราะห์หาค่าคะแนนน ้าหนักของปัจจัยได้ โดยมีวิธีการดังนี ้
(1) จากข้อมูลการเปรียบเทียบเกณฑ์การตัดสินใจหลักของตารางที่ 4-1 สามารถวิเคราะห์ค่า

น ้าหนักความส าคัญของเกณฑ์ทั้ง 4 ด้านได้จากการน าคะแนนรวมของเกณฑ์ในแนวตั้งหารด้วยข้อมูล
การเปรียบเทียบแต่ละเกณฑ์นั้นๆ ดังแสดงในตารางที่ 4-7 

ตารางที่ 4-7  การน าคะแนนรวมของเกณฑ์ในแนวตั้งหารด้วยข้อมูลการเปรียบเทียบแต่ละเกณฑ์นั้นๆ
จากแบบส ารวจผู้เชี่ยวชาญท่านที่ 1 

 
 

ด้านประมาณการต้นทุน
เบ้ืองต้นของโครงการ

ความยาวสะสมของ
งานก่อสร้างโครงสร้าง

สะพาน/อุโมงค์

ประมาณการการเวนคืน
พ้ืนท่ีของโครงการ

สัดส่วนการเวนคืน
อาคาร/บ้านเรือน 

ต่อระยะทาง
ความยาวสะสมของ

งานก่อสร้างโครงสร้าง
สะพาน/อุโมงค์

1.00 1.00 0.33

ประมาณการการเวนคืน
พ้ืนท่ีของโครงการ

1.00 1.00 0.20

สัดส่วนการเวนคืน
อาคาร/บ้านเรือน 

ต่อระยะทาง
3.00 5.00 1.00

รวม 5.00 7.00 1.53

เกณฑ์การตัดสินใจหลัก
ด้านเป้าหมายตามพันธกิจ

และความพร้อมของผังเมอืง
ด้านวิศวกรรม

และขนส่งจราจร
ด้านประมาณการต้นทุนเบ้ืองต้น

ของโครงการ
ด้านลักษณะโครงการ

ท่ีเกิดผลกระทบต่อส่ิงแวดล้อม
ด้านเป้าหมายตามพันธกิจ

และความพร้อมของผังเมอืง
1.00/7.33 = 0.14 0.20/1.87 = 0.11 3.00/10.00 = 0.30 1.00/5.33 = 0.19

ด้านวิศวกรรม
และขนส่งจราจร

5.00/7.33 = 0.68 1.00/1.87 = 0.54 3.00/10.00 = 0.30 3.00/5.33 = 0.56

ด้านประมาณการต้นทุน
เบ้ืองต้นของโครงการ

0.33/7.33 = 0.05 0.33/1.87 = 0.18 1.00/10.00 = 0.10 0.33/5.33 = 0.06

ด้านลักษณะโครงการท่ีเกิด
ผลกระทบต่อส่ิงแวดล้อม

1.00/7.33 = 0.14 0.33/1.87 = 0.18 3.00/10.00 = 0.30 1.00/5.33 = 0.19

รวม
0.14+0.68+0.05+0.14 = 

1.00
0.11+0.54+0.18+0.18

=1.00
0.30+0.30+0.10+0.30

=1.00
0.19+0.56+0.06+0.19

=1.00
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(2) จากนั้นรวมคะแนนของแต่ละเกณฑ์หลังจากขั้นตอนที่ (1) ดังแสดงในตารางที่ 4-8 

ตารางที่ 4-8  การรวมคะแนนรวมของเกณฑจ์ากแบบส ารวจผู้เช่ียวชาญท่านที่ 1 

 
 

(3) จากนั้นหาค่าระดับความส าคัญ โดยน าผลรวมของเกณฑ์ทั้งหมดในการค านวณขั้นตอน (2) 
หารด้วยผลรวมแต่ละเกณฑ์ในแนวนอน ดังแสดงในตารางที่ 4-9 

ตารางที่ 4-9  การหาค่าระดับความส าคัญของเกณฑ์การตัดสินใจหลักจากแบบส ารวจผู้เชี่ยวชาญท่านที่ 1 

 
 

โดยสามารถสรุปค่าระดับความส าคัญของแต่ละเกณฑ์การตัดสินใจหลักจากแบบส ารวจ
ผู้เชี่ยวชาญท่านที่ 1 ดังแสดงในตารางที่ 4-10 

 

เกณฑ์การตัดสินใจหลัก

ด้านเป้าหมาย
ตามพันธกิจ

และความพร้อม
ของผังเมอืง

ด้านวิศวกรรม
และขนส่งจราจร

ด้านประมาณการ
ต้นทุนเบ้ืองต้น
ของโครงการ

ด้านลักษณะโครงการ
ท่ีเกิดผลกระทบ
ต่อส่ิงแวดล้อม

รวม

ด้านเป้าหมายตามพันธกิจ
และความพร้อมของผังเมอืง

0.14 0.11 0.30 0.19
0.14+0.11+0.30+0.19

= 0.73
ด้านวิศวกรรม

และขนส่งจราจร
0.68 0.54 0.30 0.56

0.68+0.54+0.30+0.56
= 2.08

ด้านประมาณการต้นทุน
เบ้ืองต้นของโครงการ

0.05 0.18 0.10 0.06
0.05+0.18+0.10+0.06

= 0.39
ด้านลักษณะโครงการท่ีเกิด
ผลกระทบต่อส่ิงแวดล้อม

0.14 0.18 0.30 0.19
0.14+0.18+0.30+0.19

= 0.80

รวม 1.00 1.00 1.00 1.00
0.73+2.08+0.39+0.80

= 4.00

เกณฑ์การตัดสินใจหลัก

ด้านเป้าหมาย
ตามพันธกิจ

และความพร้อม
ของผังเมอืง

ด้านวิศวกรรม
และขนส่งจราจร

ด้านประมาณการ
ต้นทุนเบ้ืองต้น
ของโครงการ

ด้านลักษณะโครงการ
ท่ีเกิดผลกระทบ
ต่อส่ิงแวดล้อม

รวม
ค่าระดับ

ความส าคัญ

ด้านเป้าหมายตามพันธกิจ
และความพร้อมของผังเมอืง

0.14 0.11 0.30 0.19 0.73
0.73/4.00
= 0.18

ด้านวิศวกรรม
และขนส่งจราจร

0.68 0.54 0.30 0.56 2.08
2.08/4.00

= 0.52
ด้านประมาณการต้นทุน
เบ้ืองต้นของโครงการ

0.05 0.18 0.10 0.06 0.39
0.39/4.00

= 0.10
ด้านลักษณะโครงการท่ีเกิด
ผลกระทบต่อส่ิงแวดล้อม

0.14 0.18 0.30 0.19 0.80
0.80/4.00

= 0.20

รวม 1.00 1.00 1.00 1.00 4.00
0.18+0.52+
0.10+0.20  

= 1.00
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ตารางที่ 4-10  สรุปค่าระดับความส าคัญของเกณฑ์การตัดสินใจหลักจากแบบส ารวจผู้เชี่ยวชาญท่านที่ 1 

 
 

4.2.2 การตรวจสอบความสอดคล้องเกณฑ์การตัดสินใจ     
การตรวจสอบความสอดคล้องของเกณฑ์การตัดสินใจ สามารถท าการตรวจสอบโดยมีวิธีการ

ดังนี ้
(1) ท าการค านวณหาค่า λmax จากหลักการคูณเมทริกซ์ ระหว่างข้อมูลการเปรียบเทียบของ

ผู้เชี่ยวชาญที่ได้จากแบบส ารวจคูณด้วยค่าระดับความส าคัญที่ได้จากการค านวณ จากนั้นน าผลรวม
ของค่าเมทริกซ์แต่ละเกณฑ์มาหารด้วยค่าระดับความส าคัญอีกครั้ง และน าผลรวมสุดท้ายมาหารด้วย
จ านวนของเกณฑ์ที่พิจารณา โดยเป็นไปตามสมการที่ 3.3 และแสดงเป็นขั้นตอนดังต่อไปน้ี 

- ค านวณหาค่า Cv ได้จากการน าข้อมูลเปรียบเทียบเกณฑ์การตัดสินใจจากแบบสอบถามและ
ค่าระดับความส าคัญที่ได้จากการค านวณมาคูณกันแบบเมริกซ์ และจากการค านวณ พบว่า 

ค่า Cv ด้านเป้าหมายตามพันธกิจและความพร้อมของผังเมือง เท่ากับ 
(1.00 x 0.18) + (0.20 x 0.52) + (3.00 x 0.10) + (1.00 x 0.20) = 0.78 
ค่า Cv ด้านวิศวกรรมและขนส่งจราจร เท่ากับ  
(5.00 x 0.18) + (1.00 x 0.52) + (3.00 x 0.10) + (3.00 x 0.20) = 2.33 
ค่า Cv ด้านประมาณการต้นทุนเบ้ืองต้นของโครงการ  เท่ากับ  
(0.33 x 0.18) + (0.33 x 0.52) + (1.00 x 0.10) + (0.33 x 0.20) = 0.40 
ค่า Cv ด้านลักษณะโครงการที่เกิดผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม เท่ากับ 
(1.00 x 0.18) + (0.33 x 0.52) + (3.00 x 0.10) + (1.00 x 0.20) = 0.85 
- ค านวณหาค่า Cv/ระดับความส าคัญของแต่ละเกณฑ์ ดังแสดงในตารางที่ 4-11 

เกณฑ์การตัดสินใจหลัก ค่าระดับความส าคัญ

ด้านเป้าหมายตามพันธกิจและความพร้อมของผังเมือง 18.00

ด้านวิศวกรรมและขนส่งจราจร 52.00

ด้านประมาณการต้นทุนเบ้ืองต้นของโครงการ 10.00

ด้านลักษณะโครงการท่ีเกิดผลกระทบต่อส่ิงแวดล้อม 20.00

รวม 100.00
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ตารางที่ 4-11  ค านวณหาค่า Cv/ระดับความส าคัญของแต่ละเกณฑ์ จากแบบส ารวจผู้เชี่ยวชาญท่านที่ 1 

 
 

- จากนั้นค านวณหาค่า λmax จากสมการที่ 3.3 โดยการน าผลรวมของค่า Cv ที่หารด้วยระดับ
ความส าคัญของแต่ละเกณฑ์ โดยมี n = 4 ดังนี ้
 

สมการการค านวณ λmax =   
ผลรวม (ค่า 𝐶𝑣 ของแต่ละเกณฑ ์/ ค่าระดับความส าคัญ)

n
   

 λmax =   (4.25+4.47+4.12+4.22)

4
   

 λmax =   4.265   

(2) ท าการค านวณหาค่าดัชนีความสอดคล้อง (Consistency Index: C.I.) เพื่อน าไปตรวจสอบ
ค่าความสอดคล้องของเหตุผล (Consistency Ratio: C.R.) โดยค านวณค่า C.I. จากสมการ 3.4 และ
น าค่าที่ได้ไปหารด้วยค่าดัชนีความสอดคล้องเชิงสุ่ม (Random Consistency Index: R.I.) โดยแสดง
เป็นขั้นตอนดังต่อไปน้ี 

- ค านวณหาค่า C.I. โดยมี n = 4 

สมการการค านวณ C.I.   =   
λmax −  n

n − 1
  

 C.I.   =   
4.265 −  4

4 − 1
  

 C.I.   =   0.088  

- เปิดตารางดัชนีความสอดคล้องเชิงสุ ่ม (Random Consistency Index: R.I.) โดยมี  
n = 4 และจากค่าในตาราง ได้ค่า R.I. เท่ากับ 0.90  

Matrix size (N) 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 

R.I. 0.00 0.00 0.58 0.90 1.12 1.24 1.32 1.41 1.45 1.49 

 

เกณฑ์การตัดสินใจหลัก

ด้านเป้าหมายตาม
พันธกิจ

และความพร้อม
ของผังเมอืง

ด้านวิศวกรรม
และขนส่งจราจร

ด้านประมาณการ
ต้นทุนเบ้ืองต้นของ

โครงการ

ด้านลักษณะโครงการ
ท่ีเกิดผลกระทบต่อ

ส่ิงแวดล้อม
รวม

ค่าระดับ
ความส าคัญ

CV
CV/ค่า
ระดับ

ความส าคัญ

ด้านเป้าหมายตามพันธกิจ
และความพร้อมของผังเมอืง

0.14 0.11 0.30 0.19 0.73 0.18 0.78 4.25

ด้านวิศวกรรม
และขนส่งจราจร

0.68 0.54 0.30 0.56 2.08 0.52 2.33 4.47

ด้านประมาณการต้นทุน
เบ้ืองต้นของโครงการ

0.05 0.18 0.10 0.06 0.39 0.10 0.40 4.12

ด้านลักษณะโครงการท่ีเกิด
ผลกระทบต่อส่ิงแวดล้อม

0.14 0.18 0.30 0.19 0.80 0.20 0.85 4.22

รวม 1.00 1.00 1.00 1.00 4.00 1.00 4.35 4.27
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- ตรวจสอบค่าความสอดคล้องของเหตุผล (Consistency Ratio: C.R.) จากสมการที่ 3.5 

สมการการค านวณ C.R.   =   
C.I.

R.I.
  

 C.R.   =   
0.088

0.90
  

 C.R.   =   0.0977  
โดยมีค่าความสอดคล้องของเหตุผล (Consistency Ratio: C.R.) น้อยกว่า 0.10 ถือว่าข้อมูล

การเปรียบเทียบความส าคัญที่ได้จากแบบส ารวจผู้เชี่ยวชาญท่านที่ 1 เป็นช้อมูลที่ยอมรับได้ และยัง
สามารถน าไปค านวณหาค่าระดับความส าคัญของเกณฑ์รองต่างๆ ได้ในล าดับต่อไป 
 
4.3 สรุปผลค่าระดบัความส าคัญของเกณฑ์การตัดสินใจหลักและรอง 

ผลการส ารวจระดับความส าคัญของเกณฑ์ที่ได้ด าเนินการส ารวจผู้เชี่ยวชาญจ านวน 13 คน 
ประกอบด้วย ค่าระดับความส าคัญของเกณฑ์การตัดสินใจหลักและรอง ดังแสดงในตารางที่ 4-12 ถึง 
ตารางที่ 4-18 
 

ตารางที่ 4-12  สรุปค่าระดับความส าคัญของเกณฑ์การตัดสินใจหลักของผู้เช่ียวชาญ 

 
 

 

ด้านเป้าหมายตามพันธกิจ
และความพร้อมของผัง

เมือง

ด้านวิศวกรรม
และขนส่งจราจร

ด้านประมาณการต้นทุน
เบ้ืองต้นของโครงการ

ด้านลักษณะโครงการ
ท่ีเกิดผลกระทบต่อส่ิงแวดล้อม

รวม

1 0.18 0.52 0.10 0.20 1.00
2 0.53 0.22 0.06 0.19 1.00
3 0.07 0.55 0.20 0.18 1.00
4 0.23 0.29 0.10 0.38 1.00
5 0.51 0.23 0.07 0.19 1.00
6 0.11 0.17 0.42 0.29 1.00
7 0.54 0.29 0.11 0.06 1.00
8 0.41 0.43 0.07 0.09 1.00
9 0.53 0.31 0.11 0.05 1.00
10 0.54 0.29 0.11 0.06 1.00
11 0.41 0.44 0.06 0.09 1.00
12 0.58 0.12 0.26 0.05 1.00
13 0.29 0.38 0.23 0.10 1.00

ค่าเฉล่ีย 0.38 0.33 0.14 0.15 1.00

แบบสอบถาม
ผู้เช่ียวชาญ (ชุดท่ี)

เกณฑ์การตัดสินใจหลัก
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ตารางที่ 4-13  สรุปค่าระดับความส าคัญของเกณฑ์การตัดสินใจตัดสินใจรอง ด้านเป้าหมายตาม 
พันธกิจและความพร้อมของผังเมืองของผู้เช่ียวชาญ 

 

ตารางที่ 4-14  สรุปค่าระดับความส าคัญของเกณฑ์การตัดสินใจตัดสินใจย่อย ด้านวัตถุประสงค์ 
ตามพันธกิจของกรมทางหลวงชนบทของผู้เชี่ยวชาญ 

 

วัตถุประสงค์ตามพันธกิจ
ของกรมทางหลวงชนบท

สถานการณ์
บังคับใช้ผังเมือง

รวม

1 0.10 0.90 1.00
2 0.75 0.25 1.00
3 0.83 0.17 1.00
4 0.83 0.17 1.00
5 0.75 0.25 1.00
6 0.50 0.50 1.00
7 0.83 0.17 1.00
8 0.83 0.17 1.00
9 0.88 0.13 1.00
10 0.90 0.10 1.00
11 0.50 0.50 1.00
12 0.50 0.50 1.00
13 0.25 0.75 1.00

ค่าเฉล่ีย 0.65 0.35 1.00

เกณฑ์การตัดสินใจรอง
ด้านเป้าหมายตามพันธกิจและความพร้อมของผังเมืองแบบสอบถาม

ผู้เช่ียวชาญ (ชุดท่ี)

เพ่ือแก้ไข
ปัญหาจราจร

เพ่ือเช่ือมต่อ
ระบบขนส่ง

เพ่ือพัฒนา
ถนนผังเมือง

เพ่ือเขตพัฒนาพิเศษ
ภาคตะวันออก (EEC)

เพ่ือสนับสนุน
เส้นทางท่องเท่ียว

รวม

1 0.43 0.14 0.14 0.14 0.14 1.00
2 0.38 0.21 0.22 0.13 0.06 1.00
3 0.22 0.11 0.06 0.23 0.38 1.00
4 0.22 0.12 0.07 0.33 0.26 1.00
5 0.08 0.30 0.11 0.33 0.18 1.00
6 0.16 0.16 0.34 0.16 0.17 1.00
7 0.22 0.17 0.45 0.11 0.06 1.00
8 0.23 0.23 0.23 0.25 0.04 1.00
9 0.18 0.51 0.14 0.06 0.11 1.00
10 0.22 0.53 0.09 0.09 0.06 1.00
11 0.30 0.19 0.23 0.05 0.23 1.00
12 0.20 0.36 0.36 0.05 0.03 1.00
13 0.25 0.07 0.17 0.39 0.12 1.00

ค่าเฉล่ีย 0.24 0.24 0.20 0.18 0.14 1.00

แบบสอบถาม
ผู้เช่ียวชาญ (ชุดท่ี)

เกณฑ์การตัดสินใจย่อย
ด้านวัตถุประสงค์ตามพันธกิจของกรมทางหลวงชนบท
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ตารางที่ 4-15  สรุปค่าระดับความส าคัญของเกณฑ์การตัดสินใจตัดสินใจรอง ด้านวิศวกรรมและ 
ขนส่งจราจรของผู้เชี่ยวชาญ 

 
ตารางที่ 4-16  สรุปค่าระดับความส าคัญของเกณฑ์การตัดสินใจตัดสินใจย่อย ด้านความยาก/ง่าย 

ในการก่อสร้างโครงการถนนผังเมืองของผู้เช่ียวชาญ 

 

การเช่ือมโยง
ระบบโครงข่าย
ถนนปัจจุบัน

ศักยภาพในการ
พัฒนาพ้ืนท่ี

และส่งเสริมระบบขนส่ง

ความยาก/ง่าย
ในการก่อสร้าง

โครงการถนนผังเมือง

ผลกระทบบริเวณ
จุดตัดทางน้ า

ผลกระทบต่อการจราจร
ระหว่างงานก่อสร้าง

รวม

1 0.34 0.22 0.17 0.05 0.22 1.00
2 0.39 0.32 0.16 0.04 0.09 1.00
3 0.24 0.21 0.14 0.07 0.33 1.00
4 0.27 0.27 0.27 0.08 0.12 1.00
5 0.44 0.19 0.09 0.20 0.09 1.00
6 0.49 0.28 0.08 0.08 0.08 1.00
7 0.17 0.23 0.45 0.04 0.11 1.00
8 0.29 0.36 0.14 0.05 0.16 1.00
9 0.54 0.26 0.10 0.05 0.05 1.00
10 0.53 0.26 0.12 0.05 0.05 1.00
11 0.24 0.10 0.18 0.43 0.05 1.00
12 0.50 0.03 0.26 0.07 0.13 1.00
13 0.22 0.19 0.43 0.06 0.10 1.00

ค่าเฉล่ีย 0.36 0.22 0.20 0.10 0.12 1.00

แบบสอบถาม
ผู้เช่ียวชาญ (ชุดท่ี)

เกณฑ์การตัดสินใจรอง
ด้านด้านวิศวกรรมและขนส่งจราจร

งานก่อสร้างท่ีผ่าน
พ้ืนท่ีอ่อนไหว

ความยาวของงานโครงสร้าง
สะพาน/อุโมงค์

รวม

1 0.50 0.50 1.00
2 0.83 0.17 1.00
3 0.50 0.50 1.00
4 0.25 0.75 1.00
5 0.83 0.17 1.00
6 0.50 0.50 1.00
7 0.50 0.50 1.00
8 0.50 0.50 1.00
9 0.90 0.10 1.00
10 0.90 0.10 1.00
11 0.83 0.17 1.00
12 0.88 0.13 1.00
13 0.75 0.25 1.00

ค่าเฉล่ีย 0.67 0.33 1.00

แบบสอบถาม
ผู้เช่ียวชาญ (ชุดท่ี)

เกณฑ์การตัดสินใจย่อย
ด้านความยาก/ง่ายในการก่อสร้างโครงการถนนผังเมือง
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ตารางที่ 4-17  สรุปค่าระดับความส าคัญของเกณฑ์การตัดสินใจตัดสินใจรอง ด้านประมาณการต้นทุน
เบื้องต้นของโครงการของผู้เช่ียวชาญ 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ความยาวสะสมของ
งานก่อสร้างโครงสร้าง

สะพาน/อุโมงค์

ประมาณการการเวนคืน
พ้ืนท่ีของโครงการ

สัดส่วนการเวนคืน
อาคาร/บ้านเรือน 

ต่อระยะทาง
รวม

1 0.19 0.16 0.66 1.00
2 0.21 0.32 0.47 1.00
3 0.33 0.33 0.33 1.00
4 0.23 0.32 0.45 1.00
5 0.41 0.11 0.48 1.00
6 0.06 0.45 0.49 1.00
7 0.33 0.33 0.33 1.00
8 0.45 0.23 0.32 1.00
9 0.07 0.23 0.70 1.00
10 0.06 0.72 0.22 1.00
11 0.60 0.20 0.20 1.00
12 0.72 0.19 0.08 1.00
13 0.57 0.29 0.14 1.00

ค่าเฉล่ีย 0.33 0.30 0.37 1.00

แบบสอบถาม
ผู้เช่ียวชาญ (ชุดท่ี)

เกณฑ์การตัดสินใจย่อย
ด้านประมาณการต้นทุนเบ้ืองต้นของโครงการ
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ตารางที่ 4-18  สรุปผลของหลักเกณฑ์การตัดสินใจที่ใช้ในการพิจารณา 

 
 
 

 
 
 
 

เกณฑ์การตัดสินใจ คะแนน

1. ด้านเป้าหมายตามพันธกิจและความพร้อมของผังเมือง 38
1.1 วัตถุประสงค์ตามพันธกิจของกรมทางหลวงชนบท 25
     - เพ่ือแก้ไขปัญหาจราจร       6
     - เพ่ือเช่ือมต่อระบบขนส่ง 6
     - เพ่ือพัฒนาถนนผังเมือง 5
     - เพ่ือเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก (EEC) 4
     - เพ่ือสนับสนุนเส้นทางท่องเท่ียว 4
1.2 สถานการณ์บังคับใชผั้งเมือง 13

2. ด้านวิศวกรรมและขนส่งจราจร 33
2.1 การเชือ่มโยงระบบโครงข่ายถนนปัจจุบัน 12
2.2 ศักยภาพในการพัฒนาพ้ืนท่ีและส่งเสริมระบบขนส่ง 7
2.3 ความยาก/ง่ายในการก่อสร้างโครงการถนนผังเมือง 7
     - งานก่อสร้างท่ีผ่านพ้ืนท่ีอ่อนไหว 5
     - ความยาวของงานโครงสร้างสะพาน/อุโมงค์ 2
2.4 ผลกระทบบริเวณจุดตัดทางน้้า 3
2.5 ผลกระทบต่อการจราจรระหว่างงานก่อสร้าง 4

3. ด้านประมาณการต้นทุนเบ้ืองต้นของโครงการ 14
3.1 ความยาวสะสมของงานก่อสร้างโครงสร้างสะพาน/อุโมงค์ 5
3.2 ประมาณการการเวนคืนพ้ืนท่ีของโครงการ 4
3.3 สัดส่วนการเวนคืนอาคาร/บ้านเรือนต่อระยะทาง 5

4. ด้านลักษณะโครงการท่ีเกิดผลกระทบต่อส่ิงแวดล้อม 15

รวมท้ังหมด 100
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4.4 ผลการทดสอบสมมติฐานด้วยสถิติไคสแควร์ (Chi-Square) เพื่อตรวจสอบความสัมพันธ์
ของกลุ่มผู้เชี่ยวชาญ 

เนื่องจากกลุ่มผู้เชี่ยวชาญจ าแนกออกเป็นกลุ่มผู้เชี่ยวชาญของกรมทางหลวงชนบท และกลุ่ม
ผู้เชี่ยวชาญของบริษัทที่ปรึกษา ดังนั้นจึงจ าเป็นต้องทดสอบสมมติฐานทางสถิติว่ากลุ่มของผู้เชี่ยวชาญ
มีความสัมพันธ์อย่างไรกับปัจจัยที่ใช้พิจารณาความเหมาะสมในการพัฒนาโครงการถนนตามผัง เมือง 
ซึ่งมีล าดับขั้นตอนดังนี ้

(1) การก าหนดสมมติฐานทางสถิติ (Hypothesis Setting) โดยเริ่มต้นระบุสมมติฐานการ
พิจารณาความสัมพันธ์ของข้อมูลกลุ่มผู้เชี่ยวชาญ ประกอบด้วย 

- H0 (สมมติฐานหลัก) คือ กลุ่มผู้เชี่ยวชาญที่แบ่งเป็นเจ้าหน้าที่กรมทางหลวงชนบทและบริษัท
ที ่ปรึกษา ไม่มีความสัมพันธ์กับการให้คะแนนความส าคัญของปัจจัยการพัฒนาโครงการถนน  
ผังเมือง (ทั้งสองตัวแปรเป็นอิสระต่อกัน) 

- H1 (สมมติฐานรอง) คือ กลุ ่มผู ้เชี ่ยวชาญที่แบ่งเป็นเจ้าหน้าที ่กรมทางหลวงชนบทและ 
บริษัทที่ปรึกษา มีความสัมพันธ์กับการให้คะแนนความส าคัญของปัจจัยการพัฒนาโครงการถนน 
ผังเมือง (ทั้งสองตัวแปรไม่เป็นอิสระต่อกัน) 

(2) ค านวณค่าความถี่ที่เกิดขึ้นจริง (Observed Count) โดยรวมข้อมูลค่าระดับความส าคัญของ
เกณฑ์การตัดสินใจหลักตามตารางที่ 4-12 ของผู้เชี่ยวชาญซึ่งจ าแนกเป็น 2 กลุ่ม โดยล าดับที่ 1-4 คือ
กลุ่มบริษัทที่ปรึกษา และล าดับที่ 5-13 คือกลุ่มเจ้าหน้าที่กรมทางหลวงชนบท ซึ่งพิจารณาคะแนน
ของปัจจัยหลักแต่ละด้าน ดังแสดงในตารางที่ 4-19 

ตารางที่ 4-19  ค่าความถี่ที่เกิดขึ้นจริง (Observed Count) 

กลุ่มผู้เชี่ยวชาญ 

ด้า
นเ

ป้า
หม

าย
ตา

ม
พัน

ธกิ
จแ
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คว

าม
พร

้อม
ขอ

งผ
ังเม

ือง
 

ด้า
นวิ

ศว
กร

รม
 

แล
ะข

นส
่งจ

รา
จร

 

ด้า
นป

ระ
มา

ณ
กา

ร
ต้น

ทุน
เบ

ื้อง
ต้น

ขอ
ง

โค
รง

กา
ร 

ด้า
นล

ักษ
ณ

ะโ
คร

งก
าร

 
ที่เ

กิด
ผล

กร
ะท

บต
่อ

สิ่ง
แว

ดล
้อม

 

รวม 

กลุ่มบริษัทที่ปรึกษา 1.01 1.58 0.45 0.96 4 

กลุ่มเจ้าหน้าที่ 
กรมทางหลวงชนบท 

3.91 2.68 1.43 0.98 9 

รวม 4.92 4.26 1.88 1.94 13 
 

(3) ค านวณค่าความถี่คาดหวัง (Expected Count) เพื่อพิจารณเงื่อนไขก่อนแปรผลทางสถิติ ซึ่ง
มีผลการค านวณดังแสดงในตารางที่ 4-20 โดยค านวณจากสมการดังนี้  
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สมการการค านวณค่า  Eij   =   
(∑Ri)(∑Cj )

N
  

โดยที่ Ri คือ ผลรวมทุกปัจจัยของผู้เชี่ยวชาญแต่ละกลุ่มในแนวนอน 
  Cj คือ ผลรวมของปัจจัยแต่ละด้านในแนวตั้ง 
  N คือ จ านวนผู้เชี่ยวชาญทั้งหมด 

ตารางที่ 4-20  ค่าความถี่คาดหวัง (Expected Count) 

กลุ่มผู้เชี่ยวชาญ 

ด้า
นเ
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ศว
กร

รม
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ะข
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่งจ
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จร
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ณ
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ร
ต้น

ทุน
เบ

ื้อง
ต้น

ขอ
ง

โค
รง
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ร 

ด้า
นล

ักษ
ณ
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ที่เ
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ผล
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รวม 

กลุ่มบริษัทที่ปรึกษา 
(4*4.92)/13 

= 1.51 
(4*4.26)/13 

= 1.31 
(4*1.88)/13 

= 0.58 
(4*1.94)/13 

= 0.60 
4 

กลุ่มเจ้าหน้าที ่
กรมทางหลวงชนบท 

(9*4.92)/13 
= 3.41 

(9*4.26)/13 
= 2.95 

(9*1.88)/13 
= 1.30 

(9*1.94)/13 
= 1.34 

9 

รวม 4.92 4.26 1.88 1.94 13 
 

(3) วิเคราะห์ค่าสถิติและค่าระดับนัยส าคัญ X2 (Chi-Square) เพื่อดูความแตกต่างระหว่าง
ค่าความถี่คาดหวังและค่าความถี่ที่เกิดขึ้นจริง โดยค านวณจากสมการดังนี้ 

สมการการค านวณค่า  X2   =   ∑
(Oij−Eij)^2

Eij
  

โดยที่ Oij คือ ค่าความถี่ที่เกิดขึ้นจริง 
  Eij คือ ค่าความถี่คาดหวัง 

ตารางที่ 4-21  ความแตกต่างระหว่างค่าความถี่คาดหวังและค่าความถี่ทีเ่กิดขึ้นจริง 

กลุ่มผู้เชี่ยวชาญ 
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รวม 

กลุ่มบริษัทที่ปรึกษา 
(1.01-1.51)^2/1.51 

= 0.17 
0.06 0.03 0.22 0.47 

กลุ่มเจ้าหน้าที ่
กรมทางหลวงชนบท 

(3.91-3.41)^2/3.41 
= 0.07 

0.02 0.01 0.10 0.21 

รวม 0.24 0.08 0.04 0.32 0.68 
 

 



101 
 

(4) ค านวณค่า p value จากตารางสูตรในโปรแกรม Excel = CHISQ.DIST.RT(X2,df) โดยที่ X2 
เท่ากับ 0.68 และ df = (2-1)*(4-1) = 3 จะได้ค่า p value เท่ากับ 0.88  

(5) สรุปผลการทดสอบ พบว่า ค่า p value > 0.05 ซึ่งยอมรับ H0 แสดงว่ากลุ่มผู้เชี่ยวชาญที่
แบ่งเป็น 2 กลุ่มนี้ไม่มีความสัมพันธ์กับการให้คะแนนปัจจัยที่พิจารณาในการพัฒนาโครงการถนนตาม
ผังเมือง และชุดข้อมูลที่ได้จากแบบสอบถามจากกลุ่มผู้เชี่ยวชาญถือว่ามีความคิดเห็นที่สอดคล้องกัน
อย่างมีนัยส าคัญ 

 
4.5 ข้อมูลโครงการผังเมืองรวมที่ใช้ในการพิจารณาจัดล าดบัความส าคัญ 

ทางผู้ศึกษาได้น าผลการพิจารณาหลักเกณฑ์การตัดสินใจในการคัดเลือกโครงการถนนผังเมือง  
ที่ได้จากการวิเคราะห์มาใช้ในการปฏิบัติจริง โดยได้ยกตัวอย่างผังเมืองรวมเมืองหนองบัวล าภู ซึ่ง  
เป็นจังหวัดขนาดเล็กทางภาคตะวันออกเฉียงเหนือตอนบน ตั้งอยู่ระหว่างจังหวัดเลยและจังหวัดอุดรธานี
และมีเส้นทางโครงข่ายคมนาคมเช่ือมต่อระหว่างทั้งสองจังหวัด และจังหวัดอื่น ๆ ของภูมิภาค 

4.5.1 ข้อมูลทั่วไปของจังหวัดหนองบัวล าภู 
(1) ที่ตั้งพ้ืนที่ศึกษา 
จังหวัดหนองบัวล าภูเป็นจังหวัดหนึ่งในภาคตะวันออกเฉียงเหนือของประเทศไทย ตั้งอยู่บริเวณ

ตอนบนของภาคตะวันออกเฉียงเหนือ อยู่ห่างจากกรุงเทพมหานครประมาณ  520 กิโลเมตร มีพื้นที่
ประมาณ 3,859 ตารางกิโลเมตร เดิมเป็นส่วนหนึ่งของจังหวัดอุดรธานี ก่อนจะได้รับการจัดตั้งเป็น
จังหวัดอย่างเป็นทางการเมื่อ พ.ศ.2536 โดยมีอาณาเขตด้านทิศเหนือและทิศตะวันออกติดต่อกับ
จังหวัดอุดรธานี ทิศใต้ติดต่อกับจังหวัดขอนแก่น และทิศตะวันตกติดต่อกับจังหวัดเลย ซึ่งต าแหน่ง
ที ่ตั ้งดังกล่าวท าให้จังหวัดหนองบัวล าภูมีบทบาทเป็นพื ้นที ่เชื ่อมโยงระหว่างจังหวัดเลยและ  
จังหวัดอุดรธาน ีรวมถึงกลุ่มจังหวัดทางภาคอีสานตอนบนกับตอนกลางอีกด้วย ดังแสดงในรูปภาพที่ 4-4 

 

   
 

ภาพที่ 4-4  แผนที่ตั้งพื้นที่ศึกษาจังหวัดหนองบัวล าภู 
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(2) ลักษณะภูมิประเทศ 
ลักษณะภูมิประเทศของจังหวัดหนองบัวล าภูสามารถแบ่งออกได้เป็น 3 ลักษณะส าคัญ ได้แก่ 
- พื ้นที ่ภูเขาและที ่ส ูง พบมากบริเวณด้านตะวันตกและตอนใต้ของจังหวัด เช่น บริเวณ  

เทือกเขาภูพานและภูเก้า พื้นที่ส่วนใหญ่เป็นป่าไม้และแหล่งต้นน ้าล าธารส าคัญ 
- พื ้นที ่ท ี ่ราบลุ ่มและที ่ราบระหว่างภูเขา ส ่วนใหญ่กระจายตัวอยู ่บร ิเวณตอนกลาง  

ของจังหวัด เหมาะสมต่อการประกอบกิจกรรมทางการเกษตร โดยเฉพาะการท านาและการปลูกพืชเศรษฐกิจ 
- พื้นที่แหล่งน ้าและหนองน ้าธรรมชาติ เช่น “หนองบัว” ซึ่งเป็นแหล่งน ้าธรรมชาติขนาดใหญ่

และเป็นที่มาของชื่อจังหวัด 
(3) โครงสร้างเศรษฐกิจของจังหวัดหนองบัวล าภ ู
โดยภาพรวมของสภาพเศรษฐกิจจังหวัดหนองบัวล าภูที ่ได้จากสถิติข้อมูลของส านักงาน  

สภาพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ (สศช.) สะท้อนให้เห็นถึงผลิตภัณฑ์มวลรวมที่มีอัตรา  
การเติบโตอย่างต่อเนื่องจนถึง ปี พ.ศ.2561 และปรับลดลงเนื่องจากสถานการณ์โควิด (Covid-19) 
และเมื่อสถานการณ์ดังกล่าวดีขึ้น การเติบโตของสภาพเศรษฐกิจเพิ่มขึ้นอย่างเห็นได้ชัดและอิ่มตัวคงที่ 
ณ ปี พ.ศ.2565 - 2566 โดยมีอัตราหดตัวลงเล็กน้อยที ่ร ้อยละ 0.40 ดังแสดงในภาพที ่ 4 -5  
อีกทั ้งยังจ าแนกผลิตภัณฑ์มวลรวมตามสาขาด้านเศรษฐกิจต่าง ๆ ดังแสดงในภาพที่ 4-6 ซึ ่งมี 
ผลิตภัณฑ์มวลรวมภาคการเกษตรร้อยละ 23.7 คิดเป็นมูลค่า 7 ,656 ล้านบาท ภาคอุตสาหกรรม 
ร้อยละ 22.5 คิดเป็นมูลค่า 7,285 ล้านบาท และภาคอ่ืนๆ รวมกันร้อยละ 53.8 คิดเป็นมูลค่า 17,391 
ล้านบาท  

 
ที่มำ: ส ำนักงำนสภำพัฒนำกำรเศรษฐกิจและสังคมแห่งชำติ (สศช.) 
 

ภาพที่ 4-5  สถิติข้อมูลผลิตภัณฑ์มวลรวมของจังหวัดหนองบัวล าภู (พ.ศ.2557 - พ.ศ.2566) 
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ที่มำ: ส ำนักงำนสภำพัฒนำกำรเศรษฐกิจและสังคมแห่งชำติ (สศช.) 
 

ภาพที่ 4-6  แสดงข้อมูลจ าแนกสาขาด้านเศรษฐกิจของจังหวัดหนองบัวล าภู 
 

(4) โครงข่ายคมนาคมและระบบขนส่ง 
โครงข่ายด้านคมนาคมของจังหวัดหนองบัวล าภูมีบทบาทส าคัญต่อการเชื่อมโยงการเดินทาง 

การขนส่งสินค้า และการพัฒนาเศรษฐกิจในระดับอ าเภอ ระดับจังหวัด และระดับภาคตะวันออกเฉียงเหนือ
ตอนบนและตอนกลาง โดยมีองค์ประกอบด้านคมนาคมดังแสดงในภาพที่ 4-7 และมีรายละเอียดดังนี ้

- ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 210 เชื่อมต่อจังหวัดอุดรธานี - จังหวัดเลย โดยผ่านอ าเภอเมือง
หนองบัวล าภ ู

- ทางหลวงหมายเลข 228 เชื่อมต่อจังหวัดหนองบัวล าภู – จังหวัดขอนแก่นด้านทิศตะวันตก  
ที่อ าเภอสีชมพู - จังหวัดชัยภูม ิ

- ทางหลวงหมายเลข 2146 เชื่อมต่อจังหวัดหนองบัวล าภู - จังหวัดขอนแก่นด้านทิศเหนือ ที่
อ าเภออุบลรัตน์ - โครงข่ายทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 2 ไปยังอ าเภอเมือง จังหวัดขอนแก่น 

- ทางหลวงชนบท นภ.3037 และ นภ.3038 เป็นโครงข่ายถนนเลี่ยงเมืองเพื่อขยายตัวของเมือง
และกิจกรรมภาคธุรกิจต่าง ๆ อีกทั้งยังมี ทางหลวงชนบท นภ.3003 ที่เป็นเส้นทางเชื่อมโยงส่วน
อ าเภอและส่วนท้องถิ่น สนับสนุนการเข้าถึงภาคเศรษฐกิจ การค้า และการท่องเที่ยวต่าง ๆ 

- ระบบขนส่งสาธารณะของจังหวัด ประกอบด้วย รถโดยสารประจ าทางระหว่างจังหวัด รถสอง
แถวและรถตู้โดยสารระหว่างอ าเภอ รถโดยสารประจ าทางเชื่อมต่อกับจังหวัดใกล้เคียง เช่น อุดรธานี 
ขอนแก่น และเลย โดยการเดินทางส่วนใหญ่ยังคงพ่ึงพา รถยนต์ส่วนบุคคล เป็นหลัก 
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ภาพที่ 4-7  แผนที่โครงข่ายคมนาคมของจงัหวัดหนองบัวล าภู 
 

4.5.2 การใช้ประโยชน์ที่ดินและการผังเมือง 
(1) ลักษณะการใช้ประโยชน์ที่ดิน 
ผู้ศึกษาได้พิจารณาผังเมืองรวมเมืองหนองบัวล าภู ถึงรูปแบบการใช้ประโยชน์ที่ดินตามแผน  

ผังก าหนดการใช้ประโยชน์ที ่ดินที ่ได้จ าแนกประเภทท้ายกฎกระทรวง ให้ใช้บังคับผังเมืองรวม  
เมืองหนองบัวล าภู ปี พ.ศ.2562 ดังแสดงในภาพที่ 4-8 โดยแบ่งพื้นที่การใช้ประโยชน์ที่ดินได้อย่าง
ชัดเจน ได้แก่ พื้นที่ชั้นในเป็นที่ดินประเภทพาณิชยกรรมและที่อยู่อาศัยหนาแน่น และกระจายพื้นที่
ตามกรอบของโครงข่ายคมนาคมเป็นพื้นที่ประเภทที่อยู่อาศัยหนาแน่นปานกลาง หนาแน่นน้อย และ
พื้นที่ชนบทและภาคเกษตรกรรม ตามล าดับ 

(2) โครงการคมนาคมและขนส่งท้ายกฎกระทรวง 
ร่วมกับแผนผังแสดงโครงการคมนาคมและขนส่งท้ายกฎกระทรวง ให้ใช้บังคับผังเมืองรวมเมือง

หนองบัวล าภู พ.ศ.2562 ปรากฎว่าในผังแสดงได้ระบุโครงการถนนตามผังเมืองรวมเมืองหนองบัวล าภู 
จ านวน 15 โครงการ ดังแสดงในภาพที่ 4-9 และมีรายละเอียดของข้อมูลสายทางดังนี ้
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2.2.1 ประเภทถนนแบบ ก ขนาดเขตทาง 20.00 เมตร จ านวน 13 สาย ประกอบด้วย 
- ถนนสาย ก1 เป็นถนนโครงการก าหนดให้ก่อสร้างใหม่ ระยะทาง 3,400.00 เมตร 
- ถนนสาย ก2 เป็นถนนเดิมก าหนดให้ขยายเขตทาง ระยะทาง 1,530.00 เมตร 
- ถนนสาย ก3 เป็นถนนเดิมก าหนดให้ขยายเขตทาง ระยะทาง 1,124.00 เมตร 
- ถนนสาย ก4 เป็นถนนเดิมก าหนดให้ขยายเขตทาง ระยะทาง 9,500.00 เมตร 
- ถนนสาย ก5 เป็นถนนเดิมก าหนดให้ขยายเขตทาง ระยะทาง 3,890.00 เมตร 
- ถนนสาย ก6 เป็นถนนโครงการก าหนดให้ก่อสร้างใหม่ ระยะทาง 3,000.00 เมตร 
- ถนนสาย ก7 เป็นถนนโครงการก าหนดให้ก่อสร้างใหม่ ระยะทาง 1,270.00 เมตร 
- ถนนสาย ก8 เป็นถนนโครงการก าหนดให้ก่อสร้างใหม่ ระยะทาง 750.00 เมตร 
- ถนนสาย ก9 เป็นถนนโครงการก าหนดให้ก่อสร้างใหม่ ระยะทาง 2,120.00 เมตร 
- ถนนสาย ก10 เป็นถนนเดิมก าหนดให้ขยายเขตทางและก่อสร้างใหม่ ระยะทาง 2,140.00 เมตร 
- ถนนสาย ก 11 เป็นถนนโครงการก าหนดให้ก่อสร้างใหม่ ระยะทาง 2,120.00 เมตร 
- ถนนสาย ก 12 เป็นถนนเดมิก าหนดให้ขยายเขตทาง ระยะทาง 2,600.00 เมตร 
- ถนนสาย ก 13 เป็นถนนโครงการก าหนดให้ก่อสร้างใหม่ ระยะทาง 1,200.00 เมตร 

2.2.2 ประเภทถนนแบบ ข ขนาดเขตทาง 30.00 เมตร เป็นถนนโครงการก าหนดให้ก่อสร้างใหม่
ระยะทาง 10,880.00 เมตร 
2.2.3 ประเภทถนนแบบ ค ขนาดเขตทาง 40.00 เมตร เป็นถนนโครงการก าหนดให้ก่อสร้างใหม่ 
ระยะทาง 24,540.00 เมตร 
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ภาพที่ 4-8  แผนผังก าหนดการใช้ประโยชน์ที่ดินที่ได้จ าแนกประเภทท้ายกฎกระทรวง 
ให้ใช้บังคับผังเมืองรวมเมืองหนองบัวล าภู พ.ศ.2562 
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ภาพที่ 4-9  แผนผังแสดงโครงการคมนาคมและขนส่งท้ายกฎกระทรวง 
ให้ใช้บังคับผังเมืองรวมเมืองหนองบัวล าภู พ.ศ.2562 
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4.6 ผลการจัดล าดบัการพัฒนาโครงการถนนผังเมืองรวมที่พจิารณา 
ผู้ศึกษาได้ใช้โปรแกรม Arc Map ในการใช้ตรวจสอบสภาพพื้นที่ของโครงการถนนตามผังเมือง

รวมเมืองหนองบัวล าภู ซึ่งโปรแกรมดังกล่าวรองรับฐานข้อมูล GIS และแสดงผลข้อมูลเป็นภาพถ่าย
ทางอากาศที่สามารถสะท้อนรายละเอียดสภาพพื้นที่ของโครงการ เช่น สภาพชุมชน อาคารบ้านเรือน 
สถานที่ต่างๆ รวมถึงจุดเชื่อมต่อหรือจุดตัดโครงการทั้งถนนและแม่น ้าได้ชัดเจน 

4.6.1 การจัดท าข้อมูล 
(1) ท าการตรึงแผนที่แผนผังแสดงโครงการคมนาคมและขนส่ง ผังเมืองรวมเมืองหนองบัวล าภู 

โดยเตรียมชั้นข้อมูลอ้างอิง (Shapefile หรือ Basemap) และแผนที่ศึกษา (นามสกุล .jpg หรือ .tif) 
ซึ่งจ าเป็นต้องเลือกโซนที่ศึกษาให้ถูกต้อง จากนั้นใช้ค าสั่ง Add Control Points เพื่อเทียบเคียงจุดที่
ส าคัญร่วมกัน เช่น ทางแยกของถนน มุมอาคารขนาดใหญ่ หรือสะพาน  

(2) เมื่อปรับเทียบเคียงแผนที่ให้เข้ากับพิกัดตามชั้นข้อมูลแล้ว ให้สร้าง Layer ของถนนผังเมือง
รวมทุกสายทางโครงการ โดยคลิกขวาสร้าง Layer Shapefile ในที่อยู่ของชุดข้อมูล และคลิกลาก
สร้างเส้นทางสายทางโครงการ จากนั้นท าซ ้าแบบเดิมจนครบทุกโครงการที่ปรากฏบนผังเมืองรวม ดัง
แสดงในภาพที่ 4-10 
  

 
 

ภาพที่ 4-10  การจัดท าเส้นทางโครงการถนนตามผังเมืองรวม 
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(3) ส่งออกข้อมูล .kml หรือ .kmz โดยท าการเปิดเครื ่องมือ ArcToolbox > Conversion 
Tools > To KML > Layer To KML เพื ่อน าไฟล์สกุล .kml ไปเปิดบนโปรแกรม Google Earth 
ตรวจสอบสภาพพื้นที่ตามที่เส้นทางโครงการตัดผ่านและสามารถประเมินอุปสรรคต่าง ๆ  ตามเกณฑ์
ได้ต่อไป ดังแสดงในรูปที่ 4-11 ถึง 4-14 

 

 
 

ภาพที่ 4-11  การตรวจสอบสภาพพ้ืนที่บนโปรแกรม Google Earth 
 

 

 
 

ภาพที่ 4-12  การตรวจสอบพ้ืนที่ป่าไม้บนฐานข้อมูล GIS Online ของกรมป่าไม ้
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ภาพที่ 4-13  การตรวจสอบพ้ืนที่ชั้นคุณภาพลุ่มน ้าบนฐานข้อมูล GIS Online ของกรมป่าไม ้
 

 
 

ภาพที่ 4-14  การตรวจสอบพ้ืนที่โบราณสถานบนฐานข้อมูล GIS Online ของกรมศิลปากร 
 

4.6.2 ผลการจัดล าดับโครงการถนนตามผังเมืองรวมเมืองหนองบัวล าภู 
โดยการจัดล าดับโครงการถนนตามผังเมืองรวมนั ้น ผู ้ศ ึกษาได้ยกตัวอย่างผังเมืองรวม  

เมืองหนองบัวลภู และท าการรวบรวมข้อมูลรายละเอียดต่าง ๆ ตามหลักเกณฑ์ที่ได้จัดท าขึ้น เพื่อ
เรียงล าดับความส าคัญในการพัฒนาโครงการถนนตามผังเมือง พบว่า โครงการถนน สาย ก1 มีล าดับ
ในการพัฒนาโครงการเป็นอันดับที่แรก รองลงมาเป็นโครงการถนน สาย ก6 และ โครงการถนนสาย ก 11 
ตามล าดับ เนื่องจากมีเส้นทางผ่านพื้นที่อุปสรรคไม่มากแถมมีระยะทางที่สั้นและเขตทางน้อย  
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ส่วนล าดับสุดท้ายของการพัฒนา คือ โครงการถนน สาย ก3 เนื ่องจากผ่านพื้นที ่ชุมชน
หนาแน่น ทั้งสถานศึกษา และสถานที่ราชการ อีกทั้งจุดเริ่มต้นและจุดสิ้นสุดเชื่อมต่อกับทางหลวง
ท้องถิ่นที่มีศักยภาพในการเชื่อมโยงโครงข่ายด้อยกว่าสายอื่น ๆ ดังแสดงในตารางที่ 4-22  

ตารางที่ 4-22  ผลการจัดล าดับโครงการถนนตามผังเมืองรวมเมืองหนองบัวล าภู 
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บทที่ 5  

สรุปผลการศึกษา 

 

5.1 สรุปผลการศึกษา 
จากการศึกษาได้น าเกณฑ์และปัจจัยภายใต้ส านักส ารวจและออกแบบ กรมทางหลวงชนบท ซึ่ง

มีแนวคิดหลักในการพิจารณาความเหมาะสมในการพัฒนาโครงการถนนผังเมือง ร่วมกับงานศึกษา
ของต่างประเทศที่เกี่ยวข้องกับการคัดเลือกเส้นทางที่เหมาะสม มาทบทวนและก าหนดปัจจัยผ่าน
กระบวนการวิเคราะห์ตามล าดับชั ้น (Analytic Hierarchy Process: AHP) โดยผู ้เชี ่ยวชาญที ่มี
ประสบการณ์ของกรมทางหลวงชนบท และผู้เชี่ยวชาญจากบริษัทที่ปรึกษาที่ด าเนินงานร่วมกับกรม
ทางหลวงชนบทมาอย่างยาวนาน เพื่อให้ได้เกณฑ์ส าหรับการพิจารณาความเหมาะสมในการพัฒนา
โครงการถนนตามผังเมือง ภายใต้ภารกิจของกรมทางหลวงชนบท 

ผลการศึกษา พบว่า ปัจจัยด้านเป้าหมายตามพันธกิจและความพร้อมของผังเมืองมีระดับ
ความส าคัญสูงสุด คิดเป็นร้อยละ 38 รองลงมาคือปัจจัยด้านวิศวกรรมและขนส่งจราจร ร้อยละ 33 
ขณะที่ปัจจัยด้านลักษณะโครงการที่เกิดผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม และปัจจัยด้านประมาณการต้นทุน
เบื้องต้นของโครงการมีสัดส่วนความส าคัญใกล้เคียงกันที่ร้อยละ 15 และ 14 ตามล าดับ 

อีกทั้งผู้ศึกษาได้ประยุกต์ใช้สถิติไคสแควร์ (Chi-square test) ในการตรวจสอบความสัมพันธ์
ของข้อมูลที่ได้จากแบบสอบถามผู้เชี่ยวชาญ เนื่องจากกลุ่มผู้เชี่ยวชาญแบ่งออกเป็น 2 กลุ่มหลัก ได้แก่ 
กลุ่มผู้เชี่ยวชาญของกรมทางหลวงชนบท และกลุ่มผู้เชี่ยวชาญของบริษัทที่ปรึกษา เพื่อพิจารณาว่า
ความคิดเห็นของทั้งสองกลุ ่มมีความสัมพันธ์กับการให้คะแนนปัจจัยที ่ใช้ในการพิจารณาความ
เหมาะสมในการพัฒนาโครงการถนนตามผังเมืองหรือไม่ ผลการทดสอบพบว่า ค่า p-value ของชุด
ข้อมูลมีค่ามากกว่า 0.05 จึงยอมรับสมมติฐาน H0 แสดงให้เห็นว่าความคิดเห็นของทั้งสองกลุ่มไม่มี
ความแตกต่างหรือไม่มีความสัมพันธ์กันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ และสามารถสรุปได้ว่าชุดข้อมูลจาก
แบบสอบถามมีความสอดคล้องกันในภาพรวม 

จากผลการศึกษาแสดงให้เห็นว่า โดยส่วนใหญ่ผู้เชี่ยวชาญให้ความส าคัญกับแผนและพันธกิจของ
กรมทางหลวงชนบทในการพัฒนาโครงการให้สอดคล้องกับเป้าหมายและวัตถุประสงค์ขององค์กรเป็น
หลัก ซึ ่งสอดคล้องกับยุทธศาสตร์และแผนพัฒนาประเทศภายใต้กรอบกฎหมายที่เกี ่ยวข้องกับ
โครงการถนนผังเมือง รองลงมาคือปัจจัยด้านวิศวกรรมและขนส่งจราจร ซึ่งสะท้อนถึงความจ าเป็น
ของการออกแบบที่มีประสิทธิภาพและความเหมาะสมของโครงข่าย 
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อย่างไรก็ตาม เนื่องจากการศึกษานี้เป็นกรณีของโครงการถนนตามผังเมือง ท าให้บริบทเชิง
นโยบายมีความส าคัญมากกว่าปัจจัยด้านอื่น ขณะที่ปัจจัยด้านสิ่งแวดล้อมและต้นทุนมีน ้าหนัก
รองลงมา เนื่องจากโครงการถนนผังเมืองในประเทศไทยได้ผ่านกระบวนการวางแผนตามกฎกระทรวง
และการจัดท าผังโครงข่ายคมนาคมโดยกรมโยธาธิการและผังเมืองในระดับหนึ่งแล้ว ซึ่งช่วยลดความ
เสี่ยงด้านพื้นที่อ่อนไหวและข้อจ ากัดบางประการ ส่งผลให้ข้อจ ากัดด้านสิ่งแวดล้อมและการเวนคืนถูก
ลดทอนความส าคัญลงในขั้นตอนการตัดสินใจเชิงเปรียบเทียบ 

ผลการศึกษานี ้สามารถน าไปประยุกต์ใช้ในเบื ้องต้นของกรมทางหลวงชนบท เพื ่อใช้เป็น
หลักเกณฑ์และค่าน ้าหนักปัจจัยในการสนับสนุนการตัดสินใจจัดล าดับความส าคัญของโครงการถนน
ตามผังเมือง เพื่อให้การพัฒนาโครงข่ายถนนมีความสอดคล้องกับพันธกิจและแผนพัฒนาประเทศ
อย่างมีประสิทธิภาพ อีกทั้งยังสามารถใช้เป็นต้นแบบในการพัฒนาระบบสนับสนุนการตัดสินใจ โดย
บูรณาการกระบวนการวิเคราะห์ AHP ร่วมกับฐานข้อมูลเชิงพื้นที่ เช่น ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ 
(Geographic Information System: GIS) หรือร่วมกับเทคนิคการตัดสินใจหลายเกณฑ์ (Multi-
Criteria Decision Making: MCDM) อื่น ๆ 

นอกจากนี้ ข้อจ ากัดของการศึกษาคือการเก็บข้อมูลจากกลุ่มผู้เชี่ยวชาญจ านวน 13 คน ซึ่งอาจ
ยังไม่ครอบคลุมมุมมองจากทุกภาคส่วน เช่น ผู้เชี่ยวชาญด้านสิ่งแวดล้อมและสังคม รวมถึงข้อจ ากัดใน
การก าหนดปัจจัยและตัวชี้วัดในระดับเบื้องต้น ซึ่งอาจยังไม่ครอบคลุมปัจจัยด้านสังคมเชิงลึกและ
ปัจจัยด้านเศรษฐศาสตร์อย่างครบถ้วน และข้อจ ากัดเพิ่มเติมในด้านกระบวนการและข้อมูลที่ใช้
วิเคราะห์ ได้แก ่

(1) การก าหนดน ้าหนักปัจจัยอาศัยความคิดเห็นของผู้เชี่ยวชาญเป็นหลัก ซึ่งอาจมีความล าเอียง 
(subjectivity) ตามประสบการณ์และบริบทของแต่ละหน่วยงาน 

(2) ข้อมูลตัวชี้วัดบางรายการเป็นข้อมูลเชิงประมาณการในระยะเบื้องต้น ยังไม่ได้อ้างอิงจาก
การส ารวจภาคสนามเชิงลึกในทุกพื้นที่โครงการ 

(3) การวิเคราะห์ใช้การเปรียบเทียบภายในผังเมืองรวมเดียวกันเป็นหลัก ท าให้ผลการจัดล าดับ
ความส าคัญอาจมีข้อจ ากัดในการน าไปเปรียบเทียบข้ามพื้นที่หรือข้ามภูมิภาค 

(4) การประยุกต์ใช้วิธี AHP แม้จะช่วยในการจัดโครงสร้างการตัดสินใจหลายเกณฑ์ได้อย่างเป็น
ระบบ แต่ยังไม่สามารถสะท้อนความไม่แน่นอนของข้อมูล (uncertainty) ได้อย่างสมบูรณ์ 

(5) ข้อจ ากัดด้านระยะเวลาและทรัพยากรในการเก็บข้อมูล ท าให้บางตัวชี้วัดไม่สามารถลง
รายละเอียดในระดับโครงการก่อสร้างจริงได้ 
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อย่างไรก็ตาม ข้อจ ากัดดังกล่าวมิได้ลดทอนความส าคัญของผลการศึกษา แต่เป็นแนวทาง

ส าหรับการพัฒนาและต่อยอดงานวิจัยในอนาคต เพ่ือเพ่ิมความแม่นย าและความครอบคลุมของ

แบบจ าลองการตัดสินใจให้มปีระสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น 
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ภาคผนวก 
ข้อมูลแบบสอบถามของผู้เชี่ยวชาญท่านที่ 1 

ตารางเกณฑ์การตัดสินใจหลัก 

 

ตารางเกณฑ์การตัดสินใจรอง ด้านเป้าหมายตามพันธกิจและความพร้อมของผังเมือง 

 

ตารางเกณฑ์การตัดสินใจย่อย ด้านวัตถุประสงค์ตามพันธกิจของกรมทางหลวงชนบท 

 

 

 

เกณฑ์การตัดสินใจหลัก
ด้านเป้าหมายตามพันธกิจ

และความพร้อมของผังเมอืง
ด้านวิศวกรรม

และขนส่งจราจร
ด้านประมาณการต้นทุน
เบ้ืองต้นของโครงการ

ด้านลักษณะโครงการ
ท่ีเกิดผลกระทบต่อ

ส่ิงแวดล้อม
ด้านเป้าหมายตามพันธกิจ

และความพร้อมของผังเมอืง
1.00 0.20 3.00 1.00

ด้านวิศวกรรม
และขนส่งจราจร

5.00 1.00 3.00 3.00

ด้านประมาณการต้นทุน
เบ้ืองต้นของโครงการ

0.33 0.33 1.00 0.33

ด้านลักษณะโครงการท่ีเกิด
ผลกระทบต่อส่ิงแวดล้อม

1.00 0.33 3.00 1.00

รวม 7.33 1.87 10.00 5.33

ด้านเป้าหมายตามพันธกิจ
และความพร้อมของผัง

เมือง

วัตถุประสงค์ตามพันธกิจ
ของกรมทางหลวงชนบท

สถานการณ์
บังคับใช้ผังเมอืง

วัตถุประสงค์ตามพันธกิจ
ของกรมทางหลวงชนบท

1.00 0.11

สถานการณ์
บังคับใช้ผังเมอืง

9.00 1.00

รวม 10.00 1.11

วัตถุประสงค์ตามพันธกิจ
ของกรมทางหลวงชนบท

เพ่ือแก้ไขปัญหาจราจร เพ่ือเชื่อมต่อระบบขนส่ง เพ่ือพัฒนาถนนผังเมอืง
เพ่ือเขตพัฒนาพิเศษ
ภาคตะวันออก (EEC)

เพ่ือสนับสนุนเส้นทาง
ท่องเท่ียว

เพ่ือแก้ไขปัญหาจราจร 1.00 3.00 3.00 3.00 3.00

เพ่ือเชื่อมต่อระบบขนส่ง 0.33 1.00 1.00 1.00 1.00

เพ่ือพัฒนาถนนผังเมอืง 0.33 1.00 1.00 1.00 1.00

เพ่ือเขตพัฒนาพิเศษ
ภาคตะวันออก (EEC)

0.33 1.00 1.00 1.00 1.00

เพ่ือสนับสนุนเส้นทาง
ท่องเท่ียว

0.33 1.00 1.00 1.00 1.00

รวม 2.33 7.00 7.00 7.00 7.00
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ตารางเกณฑ์การตัดสินใจรอง ด้านวิศวกรรมและขนส่งจราจร 

 

ตารางเกณฑ์การตัดสินใจย่อย ด้านความยาก/ง่ายในการก่อสร้างโครงการถนนผังเมือง 

 

ตารางเกณฑ์การตัดสินใจรอง ด้านประมาณการต้นทุนเบ้ืองต้นของโครงการ 

 

 

 

 

ด้านวิศวกรรม
และขนส่งจราจร

การเชื่อมโยงระบบ
โครงข่ายถนนปัจจุบัน

ศักยภาพในการพัฒนาพ้ืนท่ี
และส่งเสริมระบบขนส่ง

ความยาก/ง่ายในการ
ก่อสร้างโครงการถนนผัง

เมอืง

ผลกระทบบริเวณ
จุดตัดทางน้้า

ผลกระทบต่อการจราจร
ระหว่างงานก่อสร้าง

การเชื่อมโยงระบบ
โครงข่ายถนนปัจจุบัน

1.00 3.00 1.00 5.00 3.00

ศักยภาพในการพัฒนาพ้ืนท่ี
และส่งเสริมระบบขนส่ง

0.33 1.00 1.00 5.00 3.00

ความยาก/ง่ายในการ
ก่อสร้างโครงการถนนผัง

เมอืง
1.00 1.00 1.00 3.00 0.33

ผลกระทบบริเวณ
จุดตัดทางน้้า

0.20 0.20 0.33 1.00 0.14

ผลกระทบต่อการจราจร
ระหว่างงานก่อสร้าง

0.33 0.33 3.00 7.00 1.00

รวม 2.87 5.53 6.33 21.00 7.48

ความยาก/ง่ายในการ
ก่อสร้างโครงการถนนผัง

เมือง

งานก่อสร้างท่ีผ่าน
พ้ืนท่ีอ่อนไหว

ความยาวของงาน
โครงสร้างสะพาน/อุโมงค์

งานก่อสร้างท่ีผ่าน
พ้ืนท่ีอ่อนไหว

1.00 1.00

ความยาวของงาน
โครงสร้างสะพาน/อุโมงค์

1.00 1.00

รวม 2.00 2.00

ด้านประมาณการต้นทุน
เบ้ืองต้นของโครงการ

ความยาวสะสมของ
งานก่อสร้างโครงสร้าง

สะพาน/อุโมงค์

ประมาณการการเวนคืน
พ้ืนท่ีของโครงการ

สัดส่วนการเวนคืน
อาคาร/บ้านเรือน 

ต่อระยะทาง
ความยาวสะสมของ

งานก่อสร้างโครงสร้าง
สะพาน/อุโมงค์

1.00 1.00 0.33

ประมาณการการเวนคืน
พ้ืนท่ีของโครงการ

1.00 1.00 0.20

สัดส่วนการเวนคืน
อาคาร/บ้านเรือน 

ต่อระยะทาง
3.00 5.00 1.00

รวม 5.00 7.00 1.53
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ข้อมูลแบบสอบถามของผู้เชี่ยวชาญท่านที่ 2 

ตารางเกณฑ์การตัดสินใจหลัก 

 

ตารางเกณฑ์การตัดสินใจรอง ด้านเป้าหมายตามพันธกิจและความพร้อมของผังเมือง 

  

ตารางเกณฑ์การตัดสินใจย่อย ด้านวัตถุประสงค์ตามพันธกิจของกรมทางหลวงชนบท 

 

 

 

 

เกณฑ์การตัดสินใจหลัก
ด้านเป้าหมายตามพันธกิจ

และความพร้อมของผังเมอืง
ด้านวิศวกรรม

และขนส่งจราจร
ด้านประมาณการต้นทุน
เบ้ืองต้นของโครงการ

ด้านลักษณะโครงการ
ท่ีเกิดผลกระทบต่อ

ส่ิงแวดล้อม
ด้านเป้าหมายตามพันธกิจ

และความพร้อมของผังเมอืง
1.00 3.00 7.00 3.00

ด้านวิศวกรรม
และขนส่งจราจร

0.33 1.00 5.00 1.00

ด้านประมาณการต้นทุน
เบ้ืองต้นของโครงการ

0.14 0.20 1.00 0.33

ด้านลักษณะโครงการท่ีเกิด
ผลกระทบต่อส่ิงแวดล้อม

0.33 1.00 3.00 1.00

รวม 1.81 5.20 16.00 5.33

ด้านเป้าหมายตามพันธกิจ
และความพร้อมของผัง

เมือง

วัตถุประสงค์ตามพันธกิจ
ของกรมทางหลวงชนบท

สถานการณ์
บังคับใช้ผังเมอืง

วัตถุประสงค์ตามพันธกิจ
ของกรมทางหลวงชนบท

1.00 3.00

สถานการณ์
บังคับใช้ผังเมอืง

0.33 1.00

รวม 1.33 4.00

วัตถุประสงค์ตามพันธกิจ
ของกรมทางหลวงชนบท

เพ่ือแก้ไขปัญหาจราจร เพ่ือเชื่อมต่อระบบขนส่ง เพ่ือพัฒนาถนนผังเมอืง
เพ่ือเขตพัฒนาพิเศษ
ภาคตะวันออก (EEC)

เพ่ือสนับสนุนเส้นทาง
ท่องเท่ียว

เพ่ือแก้ไขปัญหาจราจร 1.00 1.00 3.00 5.00 5.00

เพ่ือเชื่อมต่อระบบขนส่ง 1.00 1.00 1.00 1.00 3.00

เพ่ือพัฒนาถนนผังเมอืง 0.33 1.00 1.00 3.00 5.00

เพ่ือเขตพัฒนาพิเศษ
ภาคตะวันออก (EEC)

0.20 1.00 0.33 1.00 3.00

เพ่ือสนับสนุนเส้นทาง
ท่องเท่ียว

0.20 0.33 0.20 0.33 1.00

รวม 2.73 4.33 5.53 10.33 17.00
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ตารางเกณฑ์การตัดสินใจรอง ด้านวิศวกรรมและขนส่งจราจร 

 

ตารางเกณฑ์การตัดสินใจย่อย ด้านความยาก/ง่ายในการก่อสร้างโครงการถนนผังเมือง 

 

ตารางเกณฑ์การตัดสินใจรอง ด้านประมาณการต้นทุนเบ้ืองต้นของโครงการ 

 

 

 

 

ด้านวิศวกรรม
และขนส่งจราจร

การเชื่อมโยงระบบ
โครงข่ายถนนปัจจุบัน

ศักยภาพในการพัฒนาพ้ืนท่ี
และส่งเสริมระบบขนส่ง

ความยาก/ง่ายในการ
ก่อสร้างโครงการถนนผัง

เมอืง

ผลกระทบบริเวณ
จุดตัดทางน้้า

ผลกระทบต่อการจราจร
ระหว่างงานก่อสร้าง

การเชื่อมโยงระบบ
โครงข่ายถนนปัจจุบัน

1.00 1.00 5.00 5.00 7.00

ศักยภาพในการพัฒนาพ้ืนท่ี
และส่งเสริมระบบขนส่ง

1.00 1.00 3.00 5.00 5.00

ความยาก/ง่ายในการ
ก่อสร้างโครงการถนนผัง

เมอืง
0.20 0.33 1.00 7.00 3.00

ผลกระทบบริเวณ
จุดตัดทางน้้า

0.20 0.20 0.14 1.00 0.20

ผลกระทบต่อการจราจร
ระหว่างงานก่อสร้าง

0.14 0.20 0.33 5.00 1.00

รวม 2.54 2.73 9.48 23.00 16.20

ความยาก/ง่ายในการ
ก่อสร้างโครงการถนนผัง

เมือง

งานก่อสร้างท่ีผ่าน
พ้ืนท่ีอ่อนไหว

ความยาวของงาน
โครงสร้างสะพาน/อุโมงค์

งานก่อสร้างท่ีผ่าน
พ้ืนท่ีอ่อนไหว

1.00 5.00

ความยาวของงาน
โครงสร้างสะพาน/อุโมงค์

0.20 1.00

รวม 1.20 6.00

ด้านประมาณการต้นทุน
เบ้ืองต้นของโครงการ

ความยาวสะสมของ
งานก่อสร้างโครงสร้าง

สะพาน/อุโมงค์

ประมาณการการเวนคืน
พ้ืนท่ีของโครงการ

สัดส่วนการเวนคืน
อาคาร/บ้านเรือน 

ต่อระยะทาง
ความยาวสะสมของ

งานก่อสร้างโครงสร้าง
สะพาน/อุโมงค์

1.00 0.20 1.00

ประมาณการการเวนคืน
พ้ืนท่ีของโครงการ

5.00 1.00 0.20

สัดส่วนการเวนคืน
อาคาร/บ้านเรือน 

ต่อระยะทาง
1.00 5.00 1.00

รวม 7.00 6.20 2.20
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ข้อมูลแบบสอบถามของผู้เชี่ยวชาญท่านที่ 3 

ตารางเกณฑ์การตัดสินใจหลัก 

 

ตารางเกณฑ์การตัดสินใจรอง ด้านเป้าหมายตามพันธกิจและความพร้อมของผังเมือง 

  

ตารางเกณฑ์การตัดสินใจย่อย ด้านวัตถุประสงค์ตามพันธกิจของกรมทางหลวงชนบท 

 

 

 

 

เกณฑ์การตัดสินใจหลัก
ด้านเป้าหมายตามพันธกิจ

และความพร้อมของผังเมอืง
ด้านวิศวกรรม

และขนส่งจราจร
ด้านประมาณการต้นทุน
เบ้ืองต้นของโครงการ

ด้านลักษณะโครงการ
ท่ีเกิดผลกระทบต่อ

ส่ิงแวดล้อม
ด้านเป้าหมายตามพันธกิจ

และความพร้อมของผังเมอืง
1.00 0.20 0.20 0.33

ด้านวิศวกรรม
และขนส่งจราจร

5.00 1.00 5.00 3.00

ด้านประมาณการต้นทุน
เบ้ืองต้นของโครงการ

5.00 0.20 1.00 1.00

ด้านลักษณะโครงการท่ีเกิด
ผลกระทบต่อส่ิงแวดล้อม

3.00 0.33 1.00 1.00

รวม 14.00 1.73 7.20 5.33

ด้านเป้าหมายตามพันธกิจ
และความพร้อมของผัง

เมือง

วัตถุประสงค์ตามพันธกิจ
ของกรมทางหลวงชนบท

สถานการณ์
บังคับใช้ผังเมอืง

วัตถุประสงค์ตามพันธกิจ
ของกรมทางหลวงชนบท

1.00 5.00

สถานการณ์
บังคับใช้ผังเมอืง

0.20 1.00

รวม 1.20 6.00

วัตถุประสงค์ตามพันธกิจ
ของกรมทางหลวงชนบท

เพ่ือแก้ไขปัญหาจราจร เพ่ือเชื่อมต่อระบบขนส่ง เพ่ือพัฒนาถนนผังเมอืง
เพ่ือเขตพัฒนาพิเศษ
ภาคตะวันออก (EEC)

เพ่ือสนับสนุนเส้นทาง
ท่องเท่ียว

เพ่ือแก้ไขปัญหาจราจร 1.00 5.00 5.00 1.00 0.14

เพ่ือเชื่อมต่อระบบขนส่ง 0.20 1.00 5.00 0.33 0.20

เพ่ือพัฒนาถนนผังเมอืง 0.20 0.20 1.00 0.33 0.33

เพ่ือเขตพัฒนาพิเศษ
ภาคตะวันออก (EEC)

1.00 3.00 3.00 1.00 1.00

เพ่ือสนับสนุนเส้นทาง
ท่องเท่ียว

7.00 5.00 3.00 1.00 1.00

รวม 9.40 14.20 17.00 3.67 2.68

 



122 
 

ตารางเกณฑ์การตัดสินใจรอง ด้านวิศวกรรมและขนส่งจราจร 

 

ตารางเกณฑ์การตัดสินใจย่อย ด้านความยาก/ง่ายในการก่อสร้างโครงการถนนผังเมือง 

 

ตารางเกณฑ์การตัดสินใจรอง ด้านประมาณการต้นทุนเบ้ืองต้นของโครงการ 

 

 

 

ด้านวิศวกรรม
และขนส่งจราจร

การเชื่อมโยงระบบ
โครงข่ายถนนปัจจุบัน

ศักยภาพในการพัฒนาพ้ืนท่ี
และส่งเสริมระบบขนส่ง

ความยาก/ง่ายในการ
ก่อสร้างโครงการถนนผัง

เมอืง

ผลกระทบบริเวณ
จุดตัดทางน้้า

ผลกระทบต่อการจราจร
ระหว่างงานก่อสร้าง

การเชื่อมโยงระบบ
โครงข่ายถนนปัจจุบัน

1.00 1.00 1.00 5.00 1.00

ศักยภาพในการพัฒนาพ้ืนท่ี
และส่งเสริมระบบขนส่ง

1.00 1.00 1.00 3.00 1.00

ความยาก/ง่ายในการ
ก่อสร้างโครงการถนนผัง

เมอืง
1.00 1.00 1.00 1.00 0.20

ผลกระทบบริเวณ
จุดตัดทางน้้า

0.20 0.33 1.00 1.00 0.20

ผลกระทบต่อการจราจร
ระหว่างงานก่อสร้าง

1.00 1.00 5.00 5.00 1.00

รวม 4.20 4.33 9.00 15.00 3.40

ความยาก/ง่ายในการ
ก่อสร้างโครงการถนนผัง

เมือง

งานก่อสร้างท่ีผ่าน
พ้ืนท่ีอ่อนไหว

ความยาวของงาน
โครงสร้างสะพาน/อุโมงค์

งานก่อสร้างท่ีผ่าน
พ้ืนท่ีอ่อนไหว

1.00 1.00

ความยาวของงาน
โครงสร้างสะพาน/อุโมงค์

1.00 1.00

รวม 2.00 2.00

ด้านประมาณการต้นทุน
เบ้ืองต้นของโครงการ

ความยาวสะสมของ
งานก่อสร้างโครงสร้าง

สะพาน/อุโมงค์

ประมาณการการเวนคืน
พ้ืนท่ีของโครงการ

สัดส่วนการเวนคืน
อาคาร/บ้านเรือน 

ต่อระยะทาง
ความยาวสะสมของ

งานก่อสร้างโครงสร้าง
สะพาน/อุโมงค์

1.00 1.00 1.00

ประมาณการการเวนคืน
พ้ืนท่ีของโครงการ

1.00 1.00 1.00

สัดส่วนการเวนคืน
อาคาร/บ้านเรือน 

ต่อระยะทาง
1.00 1.00 1.00

รวม 3.00 3.00 3.00
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ข้อมูลแบบสอบถามของผู้เชี่ยวชาญท่านที่ 4 

ตารางเกณฑ์การตัดสินใจหลัก 

 

ตารางเกณฑ์การตัดสินใจรอง ด้านเป้าหมายตามพันธกิจและความพร้อมของผังเมือง 

  

ตารางเกณฑ์การตัดสินใจย่อย ด้านวัตถุประสงค์ตามพันธกิจของกรมทางหลวงชนบท 

 

 

 

 

เกณฑ์การตัดสินใจหลัก
ด้านเป้าหมายตามพันธกิจ

และความพร้อมของผังเมอืง
ด้านวิศวกรรม

และขนส่งจราจร
ด้านประมาณการต้นทุน
เบ้ืองต้นของโครงการ

ด้านลักษณะโครงการ
ท่ีเกิดผลกระทบต่อ

ส่ิงแวดล้อม
ด้านเป้าหมายตามพันธกิจ

และความพร้อมของผังเมอืง
1.00 1.00 3.00 0.33

ด้านวิศวกรรม
และขนส่งจราจร

1.00 1.00 3.00 1.00

ด้านประมาณการต้นทุน
เบ้ืองต้นของโครงการ

0.33 0.33 1.00 0.33

ด้านลักษณะโครงการท่ีเกิด
ผลกระทบต่อส่ิงแวดล้อม

3.00 1.00 3.00 1.00

รวม 5.33 3.33 10.00 2.67

ด้านเป้าหมายตามพันธกิจ
และความพร้อมของผัง

เมือง

วัตถุประสงค์ตามพันธกิจ
ของกรมทางหลวงชนบท

สถานการณ์
บังคับใช้ผังเมอืง

วัตถุประสงค์ตามพันธกิจ
ของกรมทางหลวงชนบท

1.00 5.00

สถานการณ์
บังคับใช้ผังเมอืง

0.20 1.00

รวม 1.20 6.00

วัตถุประสงค์ตามพันธกิจ
ของกรมทางหลวงชนบท

เพ่ือแก้ไขปัญหาจราจร เพ่ือเชื่อมต่อระบบขนส่ง เพ่ือพัฒนาถนนผังเมอืง
เพ่ือเขตพัฒนาพิเศษ
ภาคตะวันออก (EEC)

เพ่ือสนับสนุนเส้นทาง
ท่องเท่ียว

เพ่ือแก้ไขปัญหาจราจร 1.00 3.00 3.00 0.33 1.00

เพ่ือเชื่อมต่อระบบขนส่ง 0.33 1.00 3.00 0.33 0.33

เพ่ือพัฒนาถนนผังเมอืง 0.33 0.33 1.00 0.33 0.33

เพ่ือเขตพัฒนาพิเศษ
ภาคตะวันออก (EEC)

3.00 3.00 3.00 1.00 1.00

เพ่ือสนับสนุนเส้นทาง
ท่องเท่ียว

1.00 3.00 3.00 1.00 1.00

รวม 5.67 10.33 13.00 3.00 3.67
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ตารางเกณฑ์การตัดสินใจรอง ด้านวิศวกรรมและขนส่งจราจร 

 

ตารางเกณฑ์การตัดสินใจย่อย ด้านความยาก/ง่ายในการก่อสร้างโครงการถนนผังเมือง 

 

ตารางเกณฑ์การตัดสินใจรอง ด้านประมาณการต้นทุนเบ้ืองต้นของโครงการ 

 

 

 

ด้านวิศวกรรม
และขนส่งจราจร

การเชื่อมโยงระบบ
โครงข่ายถนนปัจจุบัน

ศักยภาพในการพัฒนาพ้ืนท่ี
และส่งเสริมระบบขนส่ง

ความยาก/ง่ายในการ
ก่อสร้างโครงการถนนผัง

เมอืง

ผลกระทบบริเวณ
จุดตัดทางน้้า

ผลกระทบต่อการจราจร
ระหว่างงานก่อสร้าง

การเชื่อมโยงระบบ
โครงข่ายถนนปัจจุบัน

1.00 1.00 1.00 3.00 3.00

ศักยภาพในการพัฒนาพ้ืนท่ี
และส่งเสริมระบบขนส่ง

1.00 1.00 1.00 3.00 3.00

ความยาก/ง่ายในการ
ก่อสร้างโครงการถนนผัง

เมอืง
1.00 1.00 1.00 3.00 3.00

ผลกระทบบริเวณ
จุดตัดทางน้้า

0.33 0.33 0.33 1.00 0.33

ผลกระทบต่อการจราจร
ระหว่างงานก่อสร้าง

0.33 0.33 0.33 3.00 1.00

รวม 3.67 3.67 3.67 13.00 10.33

ความยาก/ง่ายในการ
ก่อสร้างโครงการถนนผัง

เมือง

งานก่อสร้างท่ีผ่าน
พ้ืนท่ีอ่อนไหว

ความยาวของงาน
โครงสร้างสะพาน/อุโมงค์

งานก่อสร้างท่ีผ่าน
พ้ืนท่ีอ่อนไหว

1.00 0.33

ความยาวของงาน
โครงสร้างสะพาน/อุโมงค์

3.00 1.00

รวม 4.00 1.33

ด้านประมาณการต้นทุน
เบ้ืองต้นของโครงการ

ความยาวสะสมของ
งานก่อสร้างโครงสร้าง

สะพาน/อุโมงค์

ประมาณการการเวนคืน
พ้ืนท่ีของโครงการ

สัดส่วนการเวนคืน
อาคาร/บ้านเรือน 

ต่อระยะทาง
ความยาวสะสมของ

งานก่อสร้างโครงสร้าง
สะพาน/อุโมงค์

1.00 1.00 0.33

ประมาณการการเวนคืน
พ้ืนท่ีของโครงการ

1.00 1.00 1.00

สัดส่วนการเวนคืน
อาคาร/บ้านเรือน 

ต่อระยะทาง
3.00 1.00 1.00

รวม 5.00 3.00 2.33
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ข้อมูลแบบสอบถามของผู้เชี่ยวชาญท่านที่ 5 

ตารางเกณฑ์การตัดสินใจหลัก 

 

ตารางเกณฑ์การตัดสินใจรอง ด้านเป้าหมายตามพันธกิจและความพร้อมของผังเมือง 

  

ตารางเกณฑ์การตัดสินใจย่อย ด้านวัตถุประสงค์ตามพันธกิจของกรมทางหลวงชนบท 

 

 

 

 

เกณฑ์การตัดสินใจหลัก
ด้านเป้าหมายตามพันธกิจ

และความพร้อมของผังเมอืง
ด้านวิศวกรรม

และขนส่งจราจร
ด้านประมาณการต้นทุน
เบ้ืองต้นของโครงการ

ด้านลักษณะโครงการ
ท่ีเกิดผลกระทบต่อ

ส่ิงแวดล้อม
ด้านเป้าหมายตามพันธกิจ

และความพร้อมของผังเมอืง
1.00 3.00 5.00 3.00

ด้านวิศวกรรม
และขนส่งจราจร

0.33 1.00 5.00 1.00

ด้านประมาณการต้นทุน
เบ้ืองต้นของโครงการ

0.20 0.20 1.00 0.33

ด้านลักษณะโครงการท่ีเกิด
ผลกระทบต่อส่ิงแวดล้อม

0.33 1.00 3.00 1.00

รวม 1.87 5.20 14.00 5.33

ด้านเป้าหมายตามพันธกิจ
และความพร้อมของผัง

เมือง

วัตถุประสงค์ตามพันธกิจ
ของกรมทางหลวงชนบท

สถานการณ์
บังคับใช้ผังเมอืง

วัตถุประสงค์ตามพันธกิจ
ของกรมทางหลวงชนบท

1.00 3.00

สถานการณ์
บังคับใช้ผังเมอืง

0.33 1.00

รวม 1.33 4.00

วัตถุประสงค์ตามพันธกิจ
ของกรมทางหลวงชนบท

เพ่ือแก้ไขปัญหาจราจร เพ่ือเชื่อมต่อระบบขนส่ง เพ่ือพัฒนาถนนผังเมอืง
เพ่ือเขตพัฒนาพิเศษ
ภาคตะวันออก (EEC)

เพ่ือสนับสนุนเส้นทาง
ท่องเท่ียว

เพ่ือแก้ไขปัญหาจราจร 1.00 0.20 1.00 0.33 0.33

เพ่ือเชื่อมต่อระบบขนส่ง 5.00 1.00 3.00 1.00 1.00

เพ่ือพัฒนาถนนผังเมอืง 1.00 0.33 1.00 0.33 1.00

เพ่ือเขตพัฒนาพิเศษ
ภาคตะวันออก (EEC)

3.00 1.00 3.00 1.00 3.00

เพ่ือสนับสนุนเส้นทาง
ท่องเท่ียว

3.00 1.00 1.00 0.33 1.00

รวม 13.00 3.53 9.00 3.00 6.33
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ตารางเกณฑ์การตัดสินใจรอง ด้านวิศวกรรมและขนส่งจราจร 

 

ตารางเกณฑ์การตัดสินใจย่อย ด้านความยาก/ง่ายในการก่อสร้างโครงการถนนผังเมือง 

 

ตารางเกณฑ์การตัดสินใจรอง ด้านประมาณการต้นทุนเบ้ืองต้นของโครงการ 

 

 

 

ด้านวิศวกรรม
และขนส่งจราจร

การเชื่อมโยงระบบ
โครงข่ายถนนปัจจุบัน

ศักยภาพในการพัฒนาพ้ืนท่ี
และส่งเสริมระบบขนส่ง

ความยาก/ง่ายในการ
ก่อสร้างโครงการถนนผัง

เมอืง

ผลกระทบบริเวณ
จุดตัดทางน้้า

ผลกระทบต่อการจราจร
ระหว่างงานก่อสร้าง

การเชื่อมโยงระบบ
โครงข่ายถนนปัจจุบัน

1.00 5.00 3.00 3.00 3.00

ศักยภาพในการพัฒนาพ้ืนท่ี
และส่งเสริมระบบขนส่ง

0.20 1.00 3.00 1.00 3.00

ความยาก/ง่ายในการ
ก่อสร้างโครงการถนนผัง

เมอืง
0.33 0.33 1.00 0.33 1.00

ผลกระทบบริเวณ
จุดตัดทางน้้า

0.33 1.00 3.00 1.00 3.00

ผลกระทบต่อการจราจร
ระหว่างงานก่อสร้าง

0.33 0.33 1.00 0.33 1.00

รวม 2.20 7.67 11.00 5.67 11.00

ความยาก/ง่ายในการ
ก่อสร้างโครงการถนนผัง

เมือง

งานก่อสร้างท่ีผ่าน
พ้ืนท่ีอ่อนไหว

ความยาวของงาน
โครงสร้างสะพาน/อุโมงค์

งานก่อสร้างท่ีผ่าน
พ้ืนท่ีอ่อนไหว

1.00 5.00

ความยาวของงาน
โครงสร้างสะพาน/อุโมงค์

0.20 1.00

รวม 1.20 6.00

ด้านประมาณการต้นทุน
เบ้ืองต้นของโครงการ

ความยาวสะสมของ
งานก่อสร้างโครงสร้าง

สะพาน/อุโมงค์

ประมาณการการเวนคืน
พ้ืนท่ีของโครงการ

สัดส่วนการเวนคืน
อาคาร/บ้านเรือน 

ต่อระยะทาง
ความยาวสะสมของ

งานก่อสร้างโครงสร้าง
สะพาน/อุโมงค์

1.00 3.00 1.00

ประมาณการการเวนคืน
พ้ืนท่ีของโครงการ

0.33 1.00 0.20

สัดส่วนการเวนคืน
อาคาร/บ้านเรือน 

ต่อระยะทาง
1.00 5.00 1.00

รวม 2.33 9.00 2.20
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ข้อมูลแบบสอบถามของผู้เชี่ยวชาญท่านที่ 6 

ตารางเกณฑ์การตัดสินใจหลัก 

 

ตารางเกณฑ์การตัดสินใจรอง ด้านเป้าหมายตามพันธกิจและความพร้อมของผังเมือง 

  

ตารางเกณฑ์การตัดสินใจย่อย ด้านวัตถุประสงค์ตามพันธกิจของกรมทางหลวงชนบท 

 

 

 

 

เกณฑ์การตัดสินใจหลัก
ด้านเป้าหมายตามพันธกิจ

และความพร้อมของผังเมอืง
ด้านวิศวกรรม

และขนส่งจราจร
ด้านประมาณการต้นทุน
เบ้ืองต้นของโครงการ

ด้านลักษณะโครงการ
ท่ีเกิดผลกระทบต่อ

ส่ิงแวดล้อม
ด้านเป้าหมายตามพันธกิจ

และความพร้อมของผังเมอืง
1.00 1.00 0.20 0.33

ด้านวิศวกรรม
และขนส่งจราจร

1.00 1.00 0.33 1.00

ด้านประมาณการต้นทุน
เบ้ืองต้นของโครงการ

5.00 3.00 1.00 1.00

ด้านลักษณะโครงการท่ีเกิด
ผลกระทบต่อส่ิงแวดล้อม

3.00 1.00 1.00 1.00

รวม 10.00 6.00 2.53 3.33

ด้านเป้าหมายตามพันธกิจ
และความพร้อมของผัง

เมือง

วัตถุประสงค์ตามพันธกิจ
ของกรมทางหลวงชนบท

สถานการณ์
บังคับใช้ผังเมอืง

วัตถุประสงค์ตามพันธกิจ
ของกรมทางหลวงชนบท

1.00 1.00

สถานการณ์
บังคับใช้ผังเมอืง

1.00 1.00

รวม 2.00 2.00

วัตถุประสงค์ตามพันธกิจ
ของกรมทางหลวงชนบท

เพ่ือแก้ไขปัญหาจราจร เพ่ือเชื่อมต่อระบบขนส่ง เพ่ือพัฒนาถนนผังเมอืง
เพ่ือเขตพัฒนาพิเศษ
ภาคตะวันออก (EEC)

เพ่ือสนับสนุนเส้นทาง
ท่องเท่ียว

เพ่ือแก้ไขปัญหาจราจร 1.00 3.00 0.20 1.00 1.00

เพ่ือเชื่อมต่อระบบขนส่ง 0.33 1.00 0.20 3.00 1.00

เพ่ือพัฒนาถนนผังเมอืง 5.00 5.00 1.00 1.00 1.00

เพ่ือเขตพัฒนาพิเศษ
ภาคตะวันออก (EEC)

1.00 0.33 1.00 1.00 1.00

เพ่ือสนับสนุนเส้นทาง
ท่องเท่ียว

1.00 1.00 1.00 1.00 1.00

รวม 8.33 10.33 3.40 7.00 5.00
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ตารางเกณฑ์การตัดสินใจรอง ด้านวิศวกรรมและขนส่งจราจร 

 

ตารางเกณฑ์การตัดสินใจย่อย ด้านความยาก/ง่ายในการก่อสร้างโครงการถนนผังเมือง 

 

ตารางเกณฑ์การตัดสินใจรอง ด้านประมาณการต้นทุนเบ้ืองต้นของโครงการ 

 

 

 

ด้านวิศวกรรม
และขนส่งจราจร

การเชื่อมโยงระบบ
โครงข่ายถนนปัจจุบัน

ศักยภาพในการพัฒนาพ้ืนท่ี
และส่งเสริมระบบขนส่ง

ความยาก/ง่ายในการ
ก่อสร้างโครงการถนนผัง

เมอืง

ผลกระทบบริเวณ
จุดตัดทางน้้า

ผลกระทบต่อการจราจร
ระหว่างงานก่อสร้าง

การเชื่อมโยงระบบ
โครงข่ายถนนปัจจุบัน

1.00 3.00 5.00 5.00 7.00

ศักยภาพในการพัฒนาพ้ืนท่ี
และส่งเสริมระบบขนส่ง

0.33 1.00 5.00 5.00 3.00

ความยาก/ง่ายในการ
ก่อสร้างโครงการถนนผัง

เมอืง
0.20 0.20 1.00 1.00 1.00

ผลกระทบบริเวณ
จุดตัดทางน้้า

0.20 0.20 1.00 1.00 1.00

ผลกระทบต่อการจราจร
ระหว่างงานก่อสร้าง

0.14 0.33 1.00 1.00 1.00

รวม 1.88 4.73 13.00 13.00 13.00

ความยาก/ง่ายในการ
ก่อสร้างโครงการถนนผัง

เมือง

งานก่อสร้างท่ีผ่าน
พ้ืนท่ีอ่อนไหว

ความยาวของงาน
โครงสร้างสะพาน/อุโมงค์

งานก่อสร้างท่ีผ่าน
พ้ืนท่ีอ่อนไหว

1.00 1.00

ความยาวของงาน
โครงสร้างสะพาน/อุโมงค์

1.00 1.00

รวม 2.00 2.00

ด้านประมาณการต้นทุน
เบ้ืองต้นของโครงการ

ความยาวสะสมของ
งานก่อสร้างโครงสร้าง

สะพาน/อุโมงค์

ประมาณการการเวนคืน
พ้ืนท่ีของโครงการ

สัดส่วนการเวนคืน
อาคาร/บ้านเรือน 

ต่อระยะทาง
ความยาวสะสมของ

งานก่อสร้างโครงสร้าง
สะพาน/อุโมงค์

1.00 0.14 0.11

ประมาณการการเวนคืน
พ้ืนท่ีของโครงการ

7.00 1.00 1.00

สัดส่วนการเวนคืน
อาคาร/บ้านเรือน 

ต่อระยะทาง
9.00 1.00 1.00

รวม 17.00 2.14 2.11
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ข้อมูลแบบสอบถามของผู้เชี่ยวชาญท่านที่ 7 

ตารางเกณฑ์การตัดสินใจหลัก 

 

ตารางเกณฑ์การตัดสินใจรอง ด้านเป้าหมายตามพันธกิจและความพร้อมของผังเมือง 

  

ตารางเกณฑ์การตัดสินใจย่อย ด้านวัตถุประสงค์ตามพันธกิจของกรมทางหลวงชนบท 

 

 

 

 

เกณฑ์การตัดสินใจหลัก
ด้านเป้าหมายตามพันธกิจ

และความพร้อมของผังเมอืง
ด้านวิศวกรรม

และขนส่งจราจร
ด้านประมาณการต้นทุน
เบ้ืองต้นของโครงการ

ด้านลักษณะโครงการ
ท่ีเกิดผลกระทบต่อ

ส่ิงแวดล้อม
ด้านเป้าหมายตามพันธกิจ

และความพร้อมของผังเมอืง
1.00 3.00 5.00 7.00

ด้านวิศวกรรม
และขนส่งจราจร

0.33 1.00 5.00 5.00

ด้านประมาณการต้นทุน
เบ้ืองต้นของโครงการ

0.20 0.20 1.00 3.00

ด้านลักษณะโครงการท่ีเกิด
ผลกระทบต่อส่ิงแวดล้อม

0.14 0.20 0.33 1.00

รวม 1.68 4.40 11.33 16.00

ด้านเป้าหมายตามพันธกิจ
และความพร้อมของผัง

เมือง

วัตถุประสงค์ตามพันธกิจ
ของกรมทางหลวงชนบท

สถานการณ์
บังคับใช้ผังเมอืง

วัตถุประสงค์ตามพันธกิจ
ของกรมทางหลวงชนบท

1.00 5.00

สถานการณ์
บังคับใช้ผังเมอืง

0.20 1.00

รวม 1.20 6.00

วัตถุประสงค์ตามพันธกิจ
ของกรมทางหลวงชนบท

เพ่ือแก้ไขปัญหาจราจร เพ่ือเชื่อมต่อระบบขนส่ง เพ่ือพัฒนาถนนผังเมอืง
เพ่ือเขตพัฒนาพิเศษ
ภาคตะวันออก (EEC)

เพ่ือสนับสนุนเส้นทาง
ท่องเท่ียว

เพ่ือแก้ไขปัญหาจราจร 1.00 1.00 1.00 1.00 5.00

เพ่ือเชื่อมต่อระบบขนส่ง 1.00 1.00 0.14 1.00 7.00

เพ่ือพัฒนาถนนผังเมอืง 1.00 7.00 1.00 7.00 5.00

เพ่ือเขตพัฒนาพิเศษ
ภาคตะวันออก (EEC)

1.00 1.00 0.14 1.00 1.00

เพ่ือสนับสนุนเส้นทาง
ท่องเท่ียว

0.20 0.14 0.20 1.00 1.00

รวม 4.20 10.14 2.49 11.00 19.00
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ตารางเกณฑ์การตัดสินใจรอง ด้านวิศวกรรมและขนส่งจราจร 

 

ตารางเกณฑ์การตัดสินใจย่อย ด้านความยาก/ง่ายในการก่อสร้างโครงการถนนผังเมือง 

 

ตารางเกณฑ์การตัดสินใจรอง ด้านประมาณการต้นทุนเบ้ืองต้นของโครงการ 

 
 
 
 
 

ด้านวิศวกรรม
และขนส่งจราจร

การเชื่อมโยงระบบ
โครงข่ายถนนปัจจุบัน

ศักยภาพในการพัฒนาพ้ืนท่ี
และส่งเสริมระบบขนส่ง

ความยาก/ง่ายในการ
ก่อสร้างโครงการถนนผัง

เมอืง

ผลกระทบบริเวณ
จุดตัดทางน้้า

ผลกระทบต่อการจราจร
ระหว่างงานก่อสร้าง

การเชื่อมโยงระบบ
โครงข่ายถนนปัจจุบัน

1.00 0.33 0.20 5.00 5.00

ศักยภาพในการพัฒนาพ้ืนท่ี
และส่งเสริมระบบขนส่ง

3.00 1.00 0.20 5.00 5.00

ความยาก/ง่ายในการ
ก่อสร้างโครงการถนนผัง

เมอืง
5.00 5.00 1.00 5.00 3.00

ผลกระทบบริเวณ
จุดตัดทางน้้า

0.20 0.20 0.20 1.00 0.20

ผลกระทบต่อการจราจร
ระหว่างงานก่อสร้าง

0.20 0.20 0.33 5.00 1.00

รวม 9.40 6.73 1.93 21.00 14.20

ความยาก/ง่ายในการ
ก่อสร้างโครงการถนนผัง

เมือง

งานก่อสร้างท่ีผ่าน
พ้ืนท่ีอ่อนไหว

ความยาวของงาน
โครงสร้างสะพาน/อุโมงค์

งานก่อสร้างท่ีผ่าน
พ้ืนท่ีอ่อนไหว

1.00 1.00

ความยาวของงาน
โครงสร้างสะพาน/อุโมงค์

1.00 1.00

รวม 2.00 2.00

ด้านประมาณการต้นทุน
เบ้ืองต้นของโครงการ

ความยาวสะสมของ
งานก่อสร้างโครงสร้าง

สะพาน/อุโมงค์

ประมาณการการเวนคืน
พ้ืนท่ีของโครงการ

สัดส่วนการเวนคืน
อาคาร/บ้านเรือน 

ต่อระยะทาง
ความยาวสะสมของ

งานก่อสร้างโครงสร้าง
สะพาน/อุโมงค์

1.00 1.00 1.00

ประมาณการการเวนคืน
พ้ืนท่ีของโครงการ

1.00 1.00 1.00

สัดส่วนการเวนคืน
อาคาร/บ้านเรือน 

ต่อระยะทาง
1.00 1.00 1.00

รวม 3.00 3.00 3.00
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ข้อมูลแบบสอบถามของผู้เชี่ยวชาญท่านที่ 8 

ตารางเกณฑ์การตัดสินใจหลัก 

 

ตารางเกณฑ์การตัดสินใจรอง ด้านเป้าหมายตามพันธกิจและความพร้อมของผังเมือง 

  

ตารางเกณฑ์การตัดสินใจย่อย ด้านวัตถุประสงค์ตามพันธกิจของกรมทางหลวงชนบท 

 

 

 

 

เกณฑ์การตัดสินใจหลัก
ด้านเป้าหมายตามพันธกิจ

และความพร้อมของผังเมอืง
ด้านวิศวกรรม

และขนส่งจราจร
ด้านประมาณการต้นทุน
เบ้ืองต้นของโครงการ

ด้านลักษณะโครงการ
ท่ีเกิดผลกระทบต่อ

ส่ิงแวดล้อม
ด้านเป้าหมายตามพันธกิจ

และความพร้อมของผังเมอืง
1.00 1.00 9.00 3.00

ด้านวิศวกรรม
และขนส่งจราจร

1.00 1.00 7.00 5.00

ด้านประมาณการต้นทุน
เบ้ืองต้นของโครงการ

0.11 0.14 1.00 1.00

ด้านลักษณะโครงการท่ีเกิด
ผลกระทบต่อส่ิงแวดล้อม

0.33 0.20 1.00 1.00

รวม 2.44 2.34 18.00 10.00

ด้านเป้าหมายตามพันธกิจ
และความพร้อมของผัง

เมือง

วัตถุประสงค์ตามพันธกิจ
ของกรมทางหลวงชนบท

สถานการณ์
บังคับใช้ผังเมอืง

วัตถุประสงค์ตามพันธกิจ
ของกรมทางหลวงชนบท

1.00 5.00

สถานการณ์
บังคับใช้ผังเมอืง

0.20 1.00

รวม 1.20 6.00

วัตถุประสงค์ตามพันธกิจ
ของกรมทางหลวงชนบท

เพ่ือแก้ไขปัญหาจราจร เพ่ือเชื่อมต่อระบบขนส่ง เพ่ือพัฒนาถนนผังเมอืง
เพ่ือเขตพัฒนาพิเศษ
ภาคตะวันออก (EEC)

เพ่ือสนับสนุนเส้นทาง
ท่องเท่ียว

เพ่ือแก้ไขปัญหาจราจร 1.00 1.00 1.00 1.00 5.00

เพ่ือเชื่อมต่อระบบขนส่ง 1.00 1.00 1.00 1.00 5.00

เพ่ือพัฒนาถนนผังเมอืง 1.00 1.00 1.00 1.00 5.00

เพ่ือเขตพัฒนาพิเศษ
ภาคตะวันออก (EEC)

1.00 1.00 1.00 1.00 7.00

เพ่ือสนับสนุนเส้นทาง
ท่องเท่ียว

0.20 0.20 0.20 0.14 1.00

รวม 4.20 4.20 4.20 4.14 23.00
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ตารางเกณฑ์การตัดสินใจรอง ด้านวิศวกรรมและขนส่งจราจร 

 

ตารางเกณฑ์การตัดสินใจย่อย ด้านความยาก/ง่ายในการก่อสร้างโครงการถนนผังเมือง 

 

ตารางเกณฑ์การตัดสินใจรอง ด้านประมาณการต้นทุนเบ้ืองต้นของโครงการ 

 
 
 
 
 

ด้านวิศวกรรม
และขนส่งจราจร

การเชื่อมโยงระบบ
โครงข่ายถนนปัจจุบัน

ศักยภาพในการพัฒนาพ้ืนท่ี
และส่งเสริมระบบขนส่ง

ความยาก/ง่ายในการ
ก่อสร้างโครงการถนนผัง

เมอืง

ผลกระทบบริเวณ
จุดตัดทางน้้า

ผลกระทบต่อการจราจร
ระหว่างงานก่อสร้าง

การเชื่อมโยงระบบ
โครงข่ายถนนปัจจุบัน

1.00 1.00 5.00 5.00 1.00

ศักยภาพในการพัฒนาพ้ืนท่ี
และส่งเสริมระบบขนส่ง

1.00 1.00 5.00 5.00 3.00

ความยาก/ง่ายในการ
ก่อสร้างโครงการถนนผัง

เมอืง
0.20 0.20 1.00 7.00 1.00

ผลกระทบบริเวณ
จุดตัดทางน้้า

0.20 0.20 0.14 1.00 0.33

ผลกระทบต่อการจราจร
ระหว่างงานก่อสร้าง

1.00 0.33 1.00 3.00 1.00

รวม 3.40 2.73 12.14 21.00 6.33

ความยาก/ง่ายในการ
ก่อสร้างโครงการถนนผัง

เมือง

งานก่อสร้างท่ีผ่าน
พ้ืนท่ีอ่อนไหว

ความยาวของงาน
โครงสร้างสะพาน/อุโมงค์

งานก่อสร้างท่ีผ่าน
พ้ืนท่ีอ่อนไหว

1.00 1.00

ความยาวของงาน
โครงสร้างสะพาน/อุโมงค์

1.00 1.00

รวม 2.00 2.00

ด้านประมาณการต้นทุน
เบ้ืองต้นของโครงการ

ความยาวสะสมของ
งานก่อสร้างโครงสร้าง

สะพาน/อุโมงค์

ประมาณการการเวนคืน
พ้ืนท่ีของโครงการ

สัดส่วนการเวนคืน
อาคาร/บ้านเรือน 

ต่อระยะทาง
ความยาวสะสมของ

งานก่อสร้างโครงสร้าง
สะพาน/อุโมงค์

1.00 3.00 1.00

ประมาณการการเวนคืน
พ้ืนท่ีของโครงการ

0.33 1.00 1.00

สัดส่วนการเวนคืน
อาคาร/บ้านเรือน 

ต่อระยะทาง
1.00 1.00 1.00

รวม 2.33 5.00 3.00
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ข้อมูลแบบสอบถามของผู้เชี่ยวชาญท่านที่ 9 

ตารางเกณฑ์การตัดสินใจหลัก 

 

ตารางเกณฑ์การตัดสินใจรอง ด้านเป้าหมายตามพันธกิจและความพร้อมของผังเมือง 

  

ตารางเกณฑ์การตัดสินใจย่อย ด้านวัตถุประสงค์ตามพันธกิจของกรมทางหลวงชนบท 

 

 

 

 

เกณฑ์การตัดสินใจหลัก
ด้านเป้าหมายตามพันธกิจ

และความพร้อมของผังเมอืง
ด้านวิศวกรรม

และขนส่งจราจร
ด้านประมาณการต้นทุน
เบ้ืองต้นของโครงการ

ด้านลักษณะโครงการ
ท่ีเกิดผลกระทบต่อ

ส่ิงแวดล้อม
ด้านเป้าหมายตามพันธกิจ

และความพร้อมของผังเมอืง
1.00 3.00 5.00 7.00

ด้านวิศวกรรม
และขนส่งจราจร

0.33 1.00 5.00 7.00

ด้านประมาณการต้นทุน
เบ้ืองต้นของโครงการ

0.20 0.20 1.00 3.00

ด้านลักษณะโครงการท่ีเกิด
ผลกระทบต่อส่ิงแวดล้อม

0.14 0.14 0.33 1.00

รวม 1.68 4.34 11.33 18.00

ด้านเป้าหมายตามพันธกิจ
และความพร้อมของผัง

เมือง

วัตถุประสงค์ตามพันธกิจ
ของกรมทางหลวงชนบท

สถานการณ์
บังคับใช้ผังเมอืง

วัตถุประสงค์ตามพันธกิจ
ของกรมทางหลวงชนบท

1.00 7.00

สถานการณ์
บังคับใช้ผังเมอืง

0.14 1.00

รวม 1.14 8.00

วัตถุประสงค์ตามพันธกิจ
ของกรมทางหลวงชนบท

เพ่ือแก้ไขปัญหาจราจร เพ่ือเชื่อมต่อระบบขนส่ง เพ่ือพัฒนาถนนผังเมอืง
เพ่ือเขตพัฒนาพิเศษ
ภาคตะวันออก (EEC)

เพ่ือสนับสนุนเส้นทาง
ท่องเท่ียว

เพ่ือแก้ไขปัญหาจราจร 1.00 0.14 7.00 1.00 3.00

เพ่ือเชื่อมต่อระบบขนส่ง 7.00 1.00 7.00 7.00 5.00

เพ่ือพัฒนาถนนผังเมอืง 0.14 0.14 1.00 3.00 5.00

เพ่ือเขตพัฒนาพิเศษ
ภาคตะวันออก (EEC)

1.00 0.14 0.33 1.00 0.20

เพ่ือสนับสนุนเส้นทาง
ท่องเท่ียว

0.33 0.20 0.20 5.00 1.00

รวม 9.48 1.63 15.53 17.00 14.20
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ตารางเกณฑ์การตัดสินใจรอง ด้านวิศวกรรมและขนส่งจราจร 

 

ตารางเกณฑ์การตัดสินใจย่อย ด้านความยาก/ง่ายในการก่อสร้างโครงการถนนผังเมือง 

 

ตารางเกณฑ์การตัดสินใจรอง ด้านประมาณการต้นทุนเบ้ืองต้นของโครงการ 

 
 
 
 
 

ด้านวิศวกรรม
และขนส่งจราจร

การเชื่อมโยงระบบ
โครงข่ายถนนปัจจุบัน

ศักยภาพในการพัฒนาพ้ืนท่ี
และส่งเสริมระบบขนส่ง

ความยาก/ง่ายในการ
ก่อสร้างโครงการถนนผัง

เมอืง

ผลกระทบบริเวณ
จุดตัดทางน้้า

ผลกระทบต่อการจราจร
ระหว่างงานก่อสร้าง

การเชื่อมโยงระบบ
โครงข่ายถนนปัจจุบัน

1.00 7.00 7.00 7.00 7.00

ศักยภาพในการพัฒนาพ้ืนท่ี
และส่งเสริมระบบขนส่ง

0.14 1.00 5.00 7.00 7.00

ความยาก/ง่ายในการ
ก่อสร้างโครงการถนนผัง

เมอืง
0.14 0.20 1.00 3.00 3.00

ผลกระทบบริเวณ
จุดตัดทางน้้า

0.14 0.14 0.33 1.00 1.00

ผลกระทบต่อการจราจร
ระหว่างงานก่อสร้าง

0.14 0.14 0.33 1.00 1.00

รวม 1.57 8.49 13.67 19.00 19.00

ความยาก/ง่ายในการ
ก่อสร้างโครงการถนนผัง

เมือง

งานก่อสร้างท่ีผ่าน
พ้ืนท่ีอ่อนไหว

ความยาวของงาน
โครงสร้างสะพาน/อุโมงค์

งานก่อสร้างท่ีผ่าน
พ้ืนท่ีอ่อนไหว

1.00 9.00

ความยาวของงาน
โครงสร้างสะพาน/อุโมงค์

0.11 1.00

รวม 1.11 10.00

ด้านประมาณการต้นทุน
เบ้ืองต้นของโครงการ

ความยาวสะสมของ
งานก่อสร้างโครงสร้าง

สะพาน/อุโมงค์

ประมาณการการเวนคืน
พ้ืนท่ีของโครงการ

สัดส่วนการเวนคืน
อาคาร/บ้านเรือน 

ต่อระยะทาง
ความยาวสะสมของ

งานก่อสร้างโครงสร้าง
สะพาน/อุโมงค์

1.00 0.14 0.14

ประมาณการการเวนคืน
พ้ืนท่ีของโครงการ

7.00 1.00 0.14

สัดส่วนการเวนคืน
อาคาร/บ้านเรือน 

ต่อระยะทาง
7.00 7.00 1.00

รวม 15.00 8.14 1.29
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ข้อมูลแบบสอบถามของผู้เชี่ยวชาญท่านที่ 10 

ตารางเกณฑ์การตัดสินใจหลัก 

 

ตารางเกณฑ์การตัดสินใจรอง ด้านเป้าหมายตามพันธกิจและความพร้อมของผังเมือง 

  

ตารางเกณฑ์การตัดสินใจย่อย ด้านวัตถุประสงค์ตามพันธกิจของกรมทางหลวงชนบท 

 

 

 

 

เกณฑ์การตัดสินใจหลัก
ด้านเป้าหมายตามพันธกิจ

และความพร้อมของผังเมอืง
ด้านวิศวกรรม

และขนส่งจราจร
ด้านประมาณการต้นทุน
เบ้ืองต้นของโครงการ

ด้านลักษณะโครงการ
ท่ีเกิดผลกระทบต่อ

ส่ิงแวดล้อม
ด้านเป้าหมายตามพันธกิจ

และความพร้อมของผังเมอืง
1.00 3.00 5.00 7.00

ด้านวิศวกรรม
และขนส่งจราจร

0.33 1.00 5.00 5.00

ด้านประมาณการต้นทุน
เบ้ืองต้นของโครงการ

0.20 0.20 1.00 3.00

ด้านลักษณะโครงการท่ีเกิด
ผลกระทบต่อส่ิงแวดล้อม

0.14 0.20 0.33 1.00

รวม 1.68 4.40 11.33 16.00

ด้านเป้าหมายตามพันธกิจ
และความพร้อมของผัง

เมือง

วัตถุประสงค์ตามพันธกิจ
ของกรมทางหลวงชนบท

สถานการณ์
บังคับใช้ผังเมอืง

วัตถุประสงค์ตามพันธกิจ
ของกรมทางหลวงชนบท

1.00 9.00

สถานการณ์
บังคับใช้ผังเมอืง

0.11 1.00

รวม 1.11 10.00

วัตถุประสงค์ตามพันธกิจ
ของกรมทางหลวงชนบท

เพ่ือแก้ไขปัญหาจราจร เพ่ือเชื่อมต่อระบบขนส่ง เพ่ือพัฒนาถนนผังเมอืง
เพ่ือเขตพัฒนาพิเศษ
ภาคตะวันออก (EEC)

เพ่ือสนับสนุนเส้นทาง
ท่องเท่ียว

เพ่ือแก้ไขปัญหาจราจร 1.00 0.20 7.00 1.00 5.00

เพ่ือเชื่อมต่อระบบขนส่ง 5.00 1.00 7.00 7.00 5.00

เพ่ือพัฒนาถนนผังเมอืง 0.14 0.14 1.00 1.00 3.00

เพ่ือเขตพัฒนาพิเศษ
ภาคตะวันออก (EEC)

1.00 0.14 1.00 1.00 1.00

เพ่ือสนับสนุนเส้นทาง
ท่องเท่ียว

0.20 0.20 0.33 1.00 1.00

รวม 7.34 1.69 16.33 11.00 15.00
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ตารางเกณฑ์การตัดสินใจรอง ด้านวิศวกรรมและขนส่งจราจร 

 

ตารางเกณฑ์การตัดสินใจย่อย ด้านความยาก/ง่ายในการก่อสร้างโครงการถนนผังเมือง 

 

ตารางเกณฑ์การตัดสินใจรอง ด้านประมาณการต้นทุนเบ้ืองต้นของโครงการ 

 
 
 
 
 

ด้านวิศวกรรม
และขนส่งจราจร

การเชื่อมโยงระบบ
โครงข่ายถนนปัจจุบัน

ศักยภาพในการพัฒนาพ้ืนท่ี
และส่งเสริมระบบขนส่ง

ความยาก/ง่ายในการ
ก่อสร้างโครงการถนนผัง

เมอืง

ผลกระทบบริเวณ
จุดตัดทางน้้า

ผลกระทบต่อการจราจร
ระหว่างงานก่อสร้าง

การเชื่อมโยงระบบ
โครงข่ายถนนปัจจุบัน

1.00 5.00 7.00 7.00 7.00

ศักยภาพในการพัฒนาพ้ืนท่ี
และส่งเสริมระบบขนส่ง

0.20 1.00 5.00 7.00 5.00

ความยาก/ง่ายในการ
ก่อสร้างโครงการถนนผัง

เมอืง
0.14 0.20 1.00 3.00 5.00

ผลกระทบบริเวณ
จุดตัดทางน้้า

0.14 0.14 0.33 1.00 1.00

ผลกระทบต่อการจราจร
ระหว่างงานก่อสร้าง

0.14 0.20 0.20 1.00 1.00

รวม 1.63 6.54 13.53 19.00 19.00

ความยาก/ง่ายในการ
ก่อสร้างโครงการถนนผัง

เมือง

งานก่อสร้างท่ีผ่าน
พ้ืนท่ีอ่อนไหว

ความยาวของงาน
โครงสร้างสะพาน/อุโมงค์

งานก่อสร้างท่ีผ่าน
พ้ืนท่ีอ่อนไหว

1.00 9.00

ความยาวของงาน
โครงสร้างสะพาน/อุโมงค์

0.11 1.00

รวม 1.11 10.00

ด้านประมาณการต้นทุน
เบ้ืองต้นของโครงการ

ความยาวสะสมของ
งานก่อสร้างโครงสร้าง

สะพาน/อุโมงค์

ประมาณการการเวนคืน
พ้ืนท่ีของโครงการ

สัดส่วนการเวนคืน
อาคาร/บ้านเรือน 

ต่อระยะทาง
ความยาวสะสมของ

งานก่อสร้างโครงสร้าง
สะพาน/อุโมงค์

1.00 0.11 0.20

ประมาณการการเวนคืน
พ้ืนท่ีของโครงการ

9.00 1.00 5.00

สัดส่วนการเวนคืน
อาคาร/บ้านเรือน 

ต่อระยะทาง
5.00 0.20 1.00

รวม 15.00 1.31 6.20
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ข้อมูลแบบสอบถามของผู้เชี่ยวชาญท่านที่ 11 

ตารางเกณฑ์การตัดสินใจหลัก 

 

ตารางเกณฑ์การตัดสินใจรอง ด้านเป้าหมายตามพันธกิจและความพร้อมของผังเมือง 

  

ตารางเกณฑ์การตัดสินใจย่อย ด้านวัตถุประสงค์ตามพันธกิจของกรมทางหลวงชนบท 

 

 

 

 

เกณฑ์การตัดสินใจหลัก
ด้านเป้าหมายตามพันธกิจ

และความพร้อมของผังเมอืง
ด้านวิศวกรรม

และขนส่งจราจร
ด้านประมาณการต้นทุน
เบ้ืองต้นของโครงการ

ด้านลักษณะโครงการ
ท่ีเกิดผลกระทบต่อ

ส่ิงแวดล้อม
ด้านเป้าหมายตามพันธกิจ

และความพร้อมของผังเมอืง
1.00 1.00 5.00 7.00

ด้านวิศวกรรม
และขนส่งจราจร

1.00 1.00 7.00 7.00

ด้านประมาณการต้นทุน
เบ้ืองต้นของโครงการ

0.20 0.14 1.00 0.33

ด้านลักษณะโครงการท่ีเกิด
ผลกระทบต่อส่ิงแวดล้อม

0.14 0.14 3.00 1.00

รวม 2.34 2.29 16.00 15.33

ด้านเป้าหมายตามพันธกิจ
และความพร้อมของผัง

เมือง

วัตถุประสงค์ตามพันธกิจ
ของกรมทางหลวงชนบท

สถานการณ์
บังคับใช้ผังเมอืง

วัตถุประสงค์ตามพันธกิจ
ของกรมทางหลวงชนบท

1.00 1.00

สถานการณ์
บังคับใช้ผังเมอืง

1.00 1.00

รวม 2.00 2.00

วัตถุประสงค์ตามพันธกิจ
ของกรมทางหลวงชนบท

เพ่ือแก้ไขปัญหาจราจร เพ่ือเชื่อมต่อระบบขนส่ง เพ่ือพัฒนาถนนผังเมอืง
เพ่ือเขตพัฒนาพิเศษ
ภาคตะวันออก (EEC)

เพ่ือสนับสนุนเส้นทาง
ท่องเท่ียว

เพ่ือแก้ไขปัญหาจราจร 1.00 3.00 1.00 5.00 1.00

เพ่ือเชื่อมต่อระบบขนส่ง 0.33 1.00 1.00 5.00 1.00

เพ่ือพัฒนาถนนผังเมอืง 1.00 1.00 1.00 5.00 1.00

เพ่ือเขตพัฒนาพิเศษ
ภาคตะวันออก (EEC)

0.20 0.20 0.20 1.00 0.20

เพ่ือสนับสนุนเส้นทาง
ท่องเท่ียว

1.00 1.00 1.00 5.00 1.00

รวม 3.53 6.20 4.20 21.00 4.20

 



138 
 

ตารางเกณฑ์การตัดสินใจรอง ด้านวิศวกรรมและขนส่งจราจร 

 

ตารางเกณฑ์การตัดสินใจย่อย ด้านความยาก/ง่ายในการก่อสร้างโครงการถนนผังเมือง 

 

ตารางเกณฑ์การตัดสินใจรอง ด้านประมาณการต้นทุนเบ้ืองต้นของโครงการ 

 
 
 
 
 

ด้านวิศวกรรม
และขนส่งจราจร

การเชื่อมโยงระบบ
โครงข่ายถนนปัจจุบัน

ศักยภาพในการพัฒนาพ้ืนท่ี
และส่งเสริมระบบขนส่ง

ความยาก/ง่ายในการ
ก่อสร้างโครงการถนนผัง

เมอืง

ผลกระทบบริเวณ
จุดตัดทางน้้า

ผลกระทบต่อการจราจร
ระหว่างงานก่อสร้าง

การเชื่อมโยงระบบ
โครงข่ายถนนปัจจุบัน

1.00 5.00 3.00 0.20 3.00

ศักยภาพในการพัฒนาพ้ืนท่ี
และส่งเสริมระบบขนส่ง

0.20 1.00 0.33 0.33 3.00

ความยาก/ง่ายในการ
ก่อสร้างโครงการถนนผัง

เมอืง
0.33 3.00 1.00 0.33 5.00

ผลกระทบบริเวณ
จุดตัดทางน้้า

5.00 3.00 3.00 1.00 5.00

ผลกระทบต่อการจราจร
ระหว่างงานก่อสร้าง

0.33 0.33 0.20 0.20 1.00

รวม 6.87 12.33 7.53 2.07 17.00

ความยาก/ง่ายในการ
ก่อสร้างโครงการถนนผัง

เมือง

งานก่อสร้างท่ีผ่าน
พ้ืนท่ีอ่อนไหว

ความยาวของงาน
โครงสร้างสะพาน/อุโมงค์

งานก่อสร้างท่ีผ่าน
พ้ืนท่ีอ่อนไหว

1.00 5.00

ความยาวของงาน
โครงสร้างสะพาน/อุโมงค์

0.20 1.00

รวม 1.20 6.00

ด้านประมาณการต้นทุน
เบ้ืองต้นของโครงการ

ความยาวสะสมของ
งานก่อสร้างโครงสร้าง

สะพาน/อุโมงค์

ประมาณการการเวนคืน
พ้ืนท่ีของโครงการ

สัดส่วนการเวนคืน
อาคาร/บ้านเรือน 

ต่อระยะทาง
ความยาวสะสมของ

งานก่อสร้างโครงสร้าง
สะพาน/อุโมงค์

1.00 3.00 3.00

ประมาณการการเวนคืน
พ้ืนท่ีของโครงการ

0.33 1.00 1.00

สัดส่วนการเวนคืน
อาคาร/บ้านเรือน 

ต่อระยะทาง
0.33 1.00 1.00

รวม 1.67 5.00 5.00
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ข้อมูลแบบสอบถามของผู้เชี่ยวชาญท่านที่ 12 

ตารางเกณฑ์การตัดสินใจหลัก 

 

ตารางเกณฑ์การตัดสินใจรอง ด้านเป้าหมายตามพันธกิจและความพร้อมของผังเมือง 

  

ตารางเกณฑ์การตัดสินใจย่อย ด้านวัตถุประสงค์ตามพันธกิจของกรมทางหลวงชนบท 

 

 

 

 

เกณฑ์การตัดสินใจหลัก
ด้านเป้าหมายตามพันธกิจ

และความพร้อมของผังเมอืง
ด้านวิศวกรรม

และขนส่งจราจร
ด้านประมาณการต้นทุน
เบ้ืองต้นของโครงการ

ด้านลักษณะโครงการ
ท่ีเกิดผลกระทบต่อ

ส่ิงแวดล้อม
ด้านเป้าหมายตามพันธกิจ

และความพร้อมของผังเมอืง
1.00 5.00 3.00 9.00

ด้านวิศวกรรม
และขนส่งจราจร

0.20 1.00 0.33 3.00

ด้านประมาณการต้นทุน
เบ้ืองต้นของโครงการ

0.33 3.00 1.00 5.00

ด้านลักษณะโครงการท่ีเกิด
ผลกระทบต่อส่ิงแวดล้อม

0.11 0.33 0.20 1.00

รวม 1.64 9.33 4.53 18.00

ด้านเป้าหมายตามพันธกิจ
และความพร้อมของผัง

เมือง

วัตถุประสงค์ตามพันธกิจ
ของกรมทางหลวงชนบท

สถานการณ์
บังคับใช้ผังเมอืง

วัตถุประสงค์ตามพันธกิจ
ของกรมทางหลวงชนบท

1.00 1.00

สถานการณ์
บังคับใช้ผังเมอืง

1.00 1.00

รวม 2.00 2.00

วัตถุประสงค์ตามพันธกิจ
ของกรมทางหลวงชนบท

เพ่ือแก้ไขปัญหาจราจร เพ่ือเชื่อมต่อระบบขนส่ง เพ่ือพัฒนาถนนผังเมอืง
เพ่ือเขตพัฒนาพิเศษ
ภาคตะวันออก (EEC)

เพ่ือสนับสนุนเส้นทาง
ท่องเท่ียว

เพ่ือแก้ไขปัญหาจราจร 1.00 0.33 0.33 7.00 9.00

เพ่ือเชื่อมต่อระบบขนส่ง 3.00 1.00 1.00 7.00 9.00

เพ่ือพัฒนาถนนผังเมอืง 3.00 1.00 1.00 7.00 9.00

เพ่ือเขตพัฒนาพิเศษ
ภาคตะวันออก (EEC)

0.14 0.14 0.14 1.00 3.00

เพ่ือสนับสนุนเส้นทาง
ท่องเท่ียว

0.11 0.11 0.11 0.33 1.00

รวม 7.25 2.59 2.59 22.33 31.00
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ตารางเกณฑ์การตัดสินใจรอง ด้านวิศวกรรมและขนส่งจราจร 

 

ตารางเกณฑ์การตัดสินใจย่อย ด้านความยาก/ง่ายในการก่อสร้างโครงการถนนผังเมือง 

 

ตารางเกณฑ์การตัดสินใจรอง ด้านประมาณการต้นทุนเบ้ืองต้นของโครงการ 

 
 
 
 
 

ด้านวิศวกรรม
และขนส่งจราจร

การเชื่อมโยงระบบ
โครงข่ายถนนปัจจุบัน

ศักยภาพในการพัฒนาพ้ืนท่ี
และส่งเสริมระบบขนส่ง

ความยาก/ง่ายในการ
ก่อสร้างโครงการถนนผัง

เมอืง

ผลกระทบบริเวณ
จุดตัดทางน้้า

ผลกระทบต่อการจราจร
ระหว่างงานก่อสร้าง

การเชื่อมโยงระบบ
โครงข่ายถนนปัจจุบัน

1.00 9.00 3.00 7.00 5.00

ศักยภาพในการพัฒนาพ้ืนท่ี
และส่งเสริมระบบขนส่ง

0.11 1.00 0.14 0.33 0.20

ความยาก/ง่ายในการ
ก่อสร้างโครงการถนนผัง

เมอืง
0.33 7.00 1.00 5.00 3.00

ผลกระทบบริเวณ
จุดตัดทางน้้า

0.14 3.00 0.20 1.00 0.33

ผลกระทบต่อการจราจร
ระหว่างงานก่อสร้าง

0.20 5.00 0.33 3.00 1.00

รวม 1.79 25.00 4.68 16.33 9.53

ความยาก/ง่ายในการ
ก่อสร้างโครงการถนนผัง

เมือง

งานก่อสร้างท่ีผ่าน
พ้ืนท่ีอ่อนไหว

ความยาวของงาน
โครงสร้างสะพาน/อุโมงค์

งานก่อสร้างท่ีผ่าน
พ้ืนท่ีอ่อนไหว

1.00 7.00

ความยาวของงาน
โครงสร้างสะพาน/อุโมงค์

0.14 1.00

รวม 1.14 8.00

ด้านประมาณการต้นทุน
เบ้ืองต้นของโครงการ

ความยาวสะสมของ
งานก่อสร้างโครงสร้าง

สะพาน/อุโมงค์

ประมาณการการเวนคืน
พ้ืนท่ีของโครงการ

สัดส่วนการเวนคืน
อาคาร/บ้านเรือน 

ต่อระยะทาง
ความยาวสะสมของ

งานก่อสร้างโครงสร้าง
สะพาน/อุโมงค์

1.00 5.00 7.00

ประมาณการการเวนคืน
พ้ืนท่ีของโครงการ

0.20 1.00 3.00

สัดส่วนการเวนคืน
อาคาร/บ้านเรือน 

ต่อระยะทาง
0.14 0.33 1.00

รวม 1.34 6.33 11.00
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ข้อมูลแบบสอบถามของผู้เชี่ยวชาญท่านที่ 13 

ตารางเกณฑ์การตัดสินใจหลัก 

 

ตารางเกณฑ์การตัดสินใจรอง ด้านเป้าหมายตามพันธกิจและความพร้อมของผังเมือง 

  

ตารางเกณฑ์การตัดสินใจย่อย ด้านวัตถุประสงค์ตามพันธกิจของกรมทางหลวงชนบท 

 

 

 

 

เกณฑ์การตัดสินใจหลัก
ด้านเป้าหมายตามพันธกิจ

และความพร้อมของผังเมอืง
ด้านวิศวกรรม

และขนส่งจราจร
ด้านประมาณการต้นทุน
เบ้ืองต้นของโครงการ

ด้านลักษณะโครงการ
ท่ีเกิดผลกระทบต่อ

ส่ิงแวดล้อม
ด้านเป้าหมายตามพันธกิจ

และความพร้อมของผังเมอืง
1.00 1.00 1.00 3.00

ด้านวิศวกรรม
และขนส่งจราจร

1.00 1.00 3.00 3.00

ด้านประมาณการต้นทุน
เบ้ืองต้นของโครงการ

1.00 0.33 1.00 3.00

ด้านลักษณะโครงการท่ีเกิด
ผลกระทบต่อส่ิงแวดล้อม

0.33 0.33 0.33 1.00

รวม 3.33 2.67 5.33 10.00

ด้านเป้าหมายตามพันธกิจ
และความพร้อมของผัง

เมือง

วัตถุประสงค์ตามพันธกิจ
ของกรมทางหลวงชนบท

สถานการณ์
บังคับใช้ผังเมอืง

วัตถุประสงค์ตามพันธกิจ
ของกรมทางหลวงชนบท

1.00 0.33

สถานการณ์
บังคับใช้ผังเมอืง

3.00 1.00

รวม 4.00 1.33

วัตถุประสงค์ตามพันธกิจ
ของกรมทางหลวงชนบท

เพ่ือแก้ไขปัญหาจราจร เพ่ือเชื่อมต่อระบบขนส่ง เพ่ือพัฒนาถนนผังเมอืง
เพ่ือเขตพัฒนาพิเศษ
ภาคตะวันออก (EEC)

เพ่ือสนับสนุนเส้นทาง
ท่องเท่ียว

เพ่ือแก้ไขปัญหาจราจร 1.00 3.00 3.00 0.33 3.00

เพ่ือเชื่อมต่อระบบขนส่ง 0.33 1.00 0.33 0.33 0.33

เพ่ือพัฒนาถนนผังเมอืง 0.33 3.00 1.00 0.33 3.00

เพ่ือเขตพัฒนาพิเศษ
ภาคตะวันออก (EEC)

3.00 3.00 3.00 1.00 3.00

เพ่ือสนับสนุนเส้นทาง
ท่องเท่ียว

0.33 3.00 0.33 0.33 1.00

รวม 5.00 13.00 7.67 2.33 10.33
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ตารางเกณฑ์การตัดสินใจรอง ด้านวิศวกรรมและขนส่งจราจร 

 

ตารางเกณฑ์การตัดสินใจย่อย ด้านความยาก/ง่ายในการก่อสร้างโครงการถนนผังเมือง 

 

ตารางเกณฑ์การตัดสินใจรอง ด้านประมาณการต้นทุนเบ้ืองต้นของโครงการ 

 
 

ด้านวิศวกรรม
และขนส่งจราจร

การเชื่อมโยงระบบ
โครงข่ายถนนปัจจุบัน

ศักยภาพในการพัฒนาพ้ืนท่ี
และส่งเสริมระบบขนส่ง

ความยาก/ง่ายในการ
ก่อสร้างโครงการถนนผัง

เมอืง

ผลกระทบบริเวณ
จุดตัดทางน้้า

ผลกระทบต่อการจราจร
ระหว่างงานก่อสร้าง

การเชื่อมโยงระบบ
โครงข่ายถนนปัจจุบัน

1.00 3.00 0.20 3.00 3.00

ศักยภาพในการพัฒนาพ้ืนท่ี
และส่งเสริมระบบขนส่ง

0.33 1.00 0.33 3.00 5.00

ความยาก/ง่ายในการ
ก่อสร้างโครงการถนนผัง

เมอืง
5.00 3.00 1.00 5.00 3.00

ผลกระทบบริเวณ
จุดตัดทางน้้า

0.33 0.33 0.20 1.00 0.33

ผลกระทบต่อการจราจร
ระหว่างงานก่อสร้าง

0.33 0.20 0.33 3.00 1.00

รวม 7.00 7.53 2.07 15.00 12.33

ความยาก/ง่ายในการ
ก่อสร้างโครงการถนนผัง

เมือง

งานก่อสร้างท่ีผ่าน
พ้ืนท่ีอ่อนไหว

ความยาวของงาน
โครงสร้างสะพาน/อุโมงค์

งานก่อสร้างท่ีผ่าน
พ้ืนท่ีอ่อนไหว

1.00 3.00

ความยาวของงาน
โครงสร้างสะพาน/อุโมงค์

0.33 1.00

รวม 1.33 4.00

ด้านประมาณการต้นทุน
เบ้ืองต้นของโครงการ

ความยาวสะสมของ
งานก่อสร้างโครงสร้าง

สะพาน/อุโมงค์

ประมาณการการเวนคืน
พ้ืนท่ีของโครงการ

สัดส่วนการเวนคืน
อาคาร/บ้านเรือน 

ต่อระยะทาง
ความยาวสะสมของ

งานก่อสร้างโครงสร้าง
สะพาน/อุโมงค์

1.00 3.00 3.00

ประมาณการการเวนคืน
พ้ืนท่ีของโครงการ

0.33 1.00 3.00

สัดส่วนการเวนคืน
อาคาร/บ้านเรือน 

ต่อระยะทาง
0.33 0.33 1.00

รวม 1.67 4.33 7.00
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ประวัติผู้เขียน 
 

ชื่อ  นายณัฐพล ตนักูล 

ชื่อวิทยานิพนธ ์ การวิเคราะห์ปัจจัยและจัดท าหลักเกณฑ์ ส าหรับการพิจารณาความ
เหมาะสมในการพัฒนาโครงการถนนตามผังเมือง ภายใต้ภารกิจของ
กรมทางหลวงชนบท โดยใช้กระบวนการวิเคราะห์ตามล าดับช้ัน 

สาขาวิชา  วิศวกรรมโยธา 

ประวัต ิ นายณัฐพล ตันกูล เกิดเมื ่อวันที ่ 2 มิถุนายน พ.ศ. 2532 
ส  าเร ็จการศึกษาระดับปริญญาตรี สาขาวิชาวิศวกรรมขนส่ง 
มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี เมื่อปีการศึกษา 2556 และส าเร็จ
การศึกษาระดับปริญญาตรี สาขาวิชาวิศวกรรมโยธา มหาวิทยาลัย
ศรีปทุม เมื ่อปีการศึกษา 2563 และเข้าศึกษาต่อในหลักสูตร
วิศวกรรมศาสตรมหาบัณฑิต สาขาวิชาวิศวกรรมโยธา มหาวิทยาลัย
เทคโนโลยีพระจอมเกล้าพระนครเหนือ เมื ่อปีการศึกษา 2566 
ปัจจุบันเป็นวิศวกรงานทาง บริษัท เอพซิลอน จ ากัด จังหวัดนนทบุร ี
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