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บทที่ 1
บทนํา

1.1 ความเปนมาและความสําคัญของปญหา
ระบบโครงขายทางหลวง เปนโครงสรางพื้นฐานที่สําคัญของระบบการขนสงที่มีความ

ตองการใชบริการสูง เน่ืองจากเปนระบบที่เขาถึงไดงายและสะดวกที่สุด ซึ่งตามกรอบยุทธศาสตร
แหงชาติของประเทศไทยใน 20 ปขางหนา มีการกําหนดยุทธศาสตรการพัฒนาขีดความสามารถใน
การแขงขันดวยการลงทุนโครงสรางพื้นฐานดานการคมนาคมขนสง ดานความปลอดภัย และดาน
พลังงานในเขตเศรษฐกิจพิเศษและเมืองตาง ๆ เพื่อเชื่อมโยงเศรษฐกิจในภูมิภาคเขากับประชา
คมโลก ดังน้ันโครงขายทางหลวงจึงเปนสวนสําคัญในการสนับสนุนการพัฒนาประเทศ ในปจจุบัน
โครงสรางพื้นฐานดานคมนาคมขนสง มีโครงขายทางหลวงภายใตความรับผิดชอบของกรม
ทางหลวง จํานวน 66,871 กิโลเมตร (เปนทางหลวงขนาด 4 ชองจราจร ระยะทางประมาณ 16,697
กิโลเมตร และทางหลวงพิเศษระหวางเมือง (Motorway) ระยะทาง 146 กิโลเมตร) ถนนภายใตความ
รับผิดชอบของกรมทางหลวงชนบท จํานวน 49,080 กิโลเมตร ถนนภายใตความรับผิดชอบของการ
ทางพิเศษแหงประเทศไทย จํานวน 207.90 กิโลเมตร ถนนภายใตความรับผิดชอบขององคกร
ปกครองสวนทองถิ่นและหนวยงานอ่ืน ๆ จํานวน 101,846 กิโลเมตร ปญหาสําคัญของโครงขายทาง
หลวง คือ การติดขัดของทางหลวงสายหลัก โดยเฉพาะ บริเวณโดยรอบกรุงเทพมหานครและ
ปริมณฑล พื้นที่เขตอุตสาหกรรมที่เชื่อมตอกับถนน วงแหวนอุตสาหกรรม เสนทางสายหลักที่เชื่อม
ไปยังประตูการคาที่สําคัญ อาทิ ทาอากาศ ยานสุวรรณภูมิทาอากาศยานดอนเมือง ทาเรือกรุงเทพ
ทาเรือแหลมฉบัง รวมถึง เสนทางสายหลัก ที่มุงหนาไปยังเมืองหลักในภูมิภาคตาง ๆ อาทิ ภาค
ตะวันออกเฉียงเหนือ โดยเฉพาะชวงเทศกาลที่มีวันหยุดยาวตอเน่ือง ยิ่งติดขัดเปนพิเศษ นอกจากน้ัน
ยังพบปญหาความแออัดของทางหลวงสายหลักที่เชื่อมเขาดานพรมแดนที่สําคัญของประเทศ อาทิ
ทางหลวงหมายเลข 2 ทางเขาดานพรมแดนหนองคาย และในอนาคต การพัฒนาโครงสรางพื้นฐาน
ดานคมนาคมขนสงและโลจิสติกส จะเปนปจจัยสําคัญในการพัฒนา เศรษฐกิจ เน่ืองจากประเทศ
ไทยมีความไดเปรียบดานที่ต้ังทางภูมิศาสตรที่เหมาะสมในการเปนศูนยกลางดานการขนสงของ
อาเซียน รัฐบาลจึงไดสงเสริม การพัฒนาโครงสรางพื้นฐานดานคมนาคม ขนสงใหสามารถเชื่อมโยง
ฐานการผลิตสินคาและแหลงทองเที่ยวภายในประเทศ ตลอดจนเชื่อมตอไปยังประตูการคาที่สําคัญ
กับประเทศเพื่อนบาน อาทิ มาเลเซีย เมียนมาร ลาว และกัมพูชา และเชื่อมตอ ไปยังประเทศ
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เวียดนาม จีน และอินเดีย ตลอดจนสงเสริมผูประกอบการของ ไทย ใหดําเนินธุรกิจได อยางสะดวก
ซึ่งชวยเพิ่มขีดความสามารถในการแขงขันของประเทศอยางยั่งยืนตอไป (แผนยุทธศาสตรกระทรวง
คมนาคม พ.ศ. 2560 - 2564)

การเติบโตทางเศรษฐกิจอยางมีพลวัตที่มีการเคลื่อนไหวเปลี่ยนแปลงอยูตลอดเวลา
ทั้งดานสังคม เศรษฐกิจ และการเมืองการปกครอง สงผลตอบทบาทหนาที่ของกรมทางหลวงชนบท
ทั้งทางตรงและทางออม การเติบโตดังกลาว ไดรับผลกระทบอยางหลีกเลี่ยงไมไดและสรางความ
ทาทายในการดําเนินงานของกรมทางหลวงชนบท ดวยเหตุผลหลายประการน้ี ทําใหกรมทางหลวง
ชนบทเตรียมการจัดสรรงบประมาณเพื่อพัฒนาโครงขายทางหลวง ซึ่งแผนการจัดทํางบประมาณ
ดังกลาวจําเปนตองอาศัยองคความรูที่มองภาพที่เกิดขึ้นจากการเปลี่ยนแปลงทางสังคม อันไดแก
จํานวนพื้นที่ชนบทมีความตองการเพิ่มมากขึ้น จําเปนตองขยายถนนทั้ง 2 ดาน สงผลใหมีการ
เวนคืนที่ดินในบางกรณีการโอนกรรมสิทธิ์ทรัพยสินอยางไมถูกตอง รวมทั้งความยากลําบากและ
ความลาชาในการปรับปรุงและขยายถนน เพื่อใหทันกับแนวโนมของโลกในปจจุบันถึงอนาคต และ
การปฏิบัติภารกิจ ของกรมทางหลวงชนบท จึงจําเปนตองเปลี่ยนกลยุทธของหนวยงาน โดยหาวิธี
วางแผนการเตรียมความพรอมในการจัดทําแผนการพัฒนาโครงขายทางหลวง สํานักงานทางหลวง
ชนบทที่ 1 ถึง 18 ซึ่งมีความสําคัญตอการปฏิบัติภารกิจของกรมทางหลวงชนบท แผนงานดังกลาว
ครอบคลุมแผนงานสําหรับโครงการระยะสั้น ระยะกลาง และระยะยาว

1.2 ความสําคัญของการจัดทําแผนกลยุทธ
การจัดทําแผนกลยุทธ เปนแนวทางการบริหารธุรกิจเชิงกลยุทธที่เปนระบบและมีขั้นตอนมี

ลักษณะของการวางแผนทั้งในเชิงรุกและเชิงรับไปในตัว เปนการวางแผนแบบมีทิศทางแตมีความ
ยืดหยุนในการปรับตัวเขากับสถานการณที่เปลี่ยนแปลงของสภาพแวดลอมทั้งภายนอกและภายในที่
จะกระทบกับองคกร ในลักษณะที่เปนทั้งการแกไขและการปองกันปญหา เพื่อรองรับการ
เปลี่ยนแปลงที่จะเกิดขึ้นในอนาคตทั้งระยะสั้น ระยะกลาง และระยะยาว (สมชาย ภคภาสนวิวัฒน,
2544. หนา 5 อางอิงจาก การวางแผนงบประมาณแบบมุงเนนผลงาน, 2545. หนา 33)

กรมทางหลวงชนบท กระทรวงคมนาคม ไดตระหนักถึงความสําคัญจัดทําแผนกลยุทธเพื่อ
สนับสนุนยุทธศาสตรชาติระยะ 20 ป (พ.ศ. 2560 - 2579) ซึ่งยุทธศาสตรชาติจะมุงหวังให ประเทศ
ไทยมีขีดความสามารถในการแขงขันที่สูง เปนประเทศที่มีรายไดสูงและอยูในกลุมประเทศที่พัฒนา
แลว คนไทยมีความสุข อยูดี กินดี สังคมมีความมั่นคงและความเปนธรรม ซึ่งใชเปนกรอบแนวทาง
ในการพัฒนาในระยะ 20 ป (พ.ศ. 2560 - 2579) ประกอบดวย 6 ยุทธศาสตร ไดแก 1) ยุทธศาสตร
ดานความมั่นคง 2) ยุทธศาสตรดานการสรางความสามารถในการแขงขัน 3) ยุทธศาสตรดานการ
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พัฒนาและเสริมศักยภาพคน 4) ยุทธศาสตรดานการสรางโอกาสความเสมอภาคและเทาเทียมกัน
ทางสังคม 5) ยุทธศาสตรดานการสรางการเติบโตบนคุณภาพชีวิตที่เปนมิตรกับ สิ่งแวดลอม 6)
ยุทธศาสตรดานการปรับสมดุลและพัฒนาระบบการบริหารจัดการภาครัฐ ซึ่งการที่จะบรรลุ
เปาหมายดังกลาว ทุกภาคสวนตองรวมมือกันขับเคลื่อนและเปนไปในทิศทางเดียวกัน
(แผนยุทธศาสตรชาติระยะ 20 ป พ.ศ. 2560-2579)

กระทรวงคมนาคม ไดกําหนดวิสัยทัศนกระทรวงคมนาคม “พัฒนาระบบขนสงอยาง
บูรณาการ เพื่อยกระดับคุณภาพชีวิตของประชาชนทุกภาคสวนและขับเคลื่อนเศรษฐกิจของประเทศ
อยางยั่งยืน” นอกจากน้ียังไดกําหนดตัวชี้วัดความสําเร็จและคาเปาหมายสําหรับวิสัยทัศนไว 4
ตัวชี้วัด โดยแบงการประเมินเปน 2 มิติประกอบดวย การประเมินจากภายนอก และการประเมินจาก
ภายใน กลาวคือ มิติที่ 1) การประเมินจากภายนอก ใชวิธีอางอิงคะแนนคุณภาพโครงสรางพื้นฐาน
ดานการขนสงของประเทศไทย ในดัชนีความสามารถการแขงขัน ซึ่งจัดทําโดย World Economic
Forum (WEF) เพื่อสะทอนความสําเร็จในการขับเคลื่อนยุทธศาสตรของกระทรวงคมนาคม มิติที่ 2)
การประเมินจากภายใน ใชวิธีวัดความสําเร็จของการขับเคลื่อนประเด็นยุทธศาสตรทั้ง 4 ขอ
ใหเปนไปตามเปาประสงคซึ่งสงผลใหตัวชี้วัดของวิสัยทัศน ไดแก สัดสวนการใชบริการระบบ
ขนสงสาธารณะในประเทศไทย อัตราการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนน สัดสวนตนทุนการ
ยกระดับคุณภาพชีวิตของประชาชนและการขับเคลื่อนเศรษฐกิจของประเทศบรรลุคาเปาหมาย
(แผนยุทธศาสตรกระทรวงคมนาคม พ.ศ. 2560 - 2564)

กรมทางหลวงชนบท เปนหนวยงานหลักที่รับผิดชอบดานโครงสรางพื้นฐานดานการ
ขนสง มีวิสัยทัศน “พัฒนา และดูแลรักษาโครงขายทางหลวงอยางมีคุณภาพ เพื่อประโยชนสุขที่
ยั่งยืนของประชาชน” ภารกิจของกรมทางหลวงชนบท คือ การพัฒนาและปรับปรุงมาตรฐาน
โครงขายถนนเพื่อสนับสนุนการขนสง การทองเที่ยว แกไขปญหาจราจรติดขัด และการพัฒนาพื้นที่
ชายแดนของประเทศ การพัฒนาเมืองแบบบูรณาการอยางยั่งยืน ดังน้ัน เพื่อใหโครงขายทางดังกลาว
เกิดการใชประโยชนอยางสูงสุด จึงตองมีการบริหารจัดการอยางมีประสิทธิภาพและมีประสิทธิผล
และดําเนินการไปในทิศทางที่สอดคลองกับยุทธศาสตรของการพัฒนาประเทศในแตละดาน จึงได
กําหนดเปนนโยบายในการจัดทําแผนยุทธศาสตรกรมทางหลวงชนบท (พ.ศ. 2560 - 2569)
มีประเด็นทางยุทธศาสตร ประกอบดวย 4 ยุทธศาสตร ประกอบดวย 1) การพัฒนาโครงขายทาง
หลวงชนบทเขาสูพื้นที่ตาง ๆ อยางทั่วถึงและใชงานอยางปลอดภัย พรอมทั้งสงเสริมและสนับทาง
หลวงทองถิ่น เพื่อความมั่นคงของประเทศ (Stability) 2) การเชื่อมโยงโครงขายทางหลวงชนบท
เพื่อสงเสริมการพัฒนาเศรษฐกิจและความมั่นคงของประเทศ (Prosperity) 3) การบํารุงรักษาและ
เพิ่มคุณคาโครงขายทางหลวงชนบท เพื่ อการพัฒนาประเทศอยางยั่งยืน (Sustainability) 4)
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การพัฒนาองคกรเพื่อเปนองคที่สมรรถนะสูงที่ยึดมั่นในหลักการบริหารจัดการบานเมืองที่ดี (High
Performance)

สํานักงานทางหลวงชนบทที่ 5 (นครราชสีมา) ไดมีการวางแผนจัดทําคําของบประมาณ
ประจําป โดยเร่ิมจากการวางแผนกลยุทธ เพื่อกําหนดทิศทางที่หนวยงานตองการไปใหถึง
เปาหมาย ซึ่งงบประมาณที่ไดรับจะนําใชจายไปตามกลยุทธที่กําหนดไว โดยมุงเนนใหเกิดผลผลิต
และผลลัพธจากการวางแผนการจัดสรรงบประมาณ ประจําปของหนวยงาน ในระยะ
ปานกลาง ตลอดจนการตรวจสอบติดตามกํากับการบริหารจัดการเพื่อใหเกิดผลงานคือผลผลิต และ
ผลลัพธตามที่ไดกําหนดไว ดังน้ัน การจัดทําแผนกลยุทธ จึงเปนแผนที่กําหนดทิศทางในการ
ดําเนินงานของหนวยงาน เพื่อขับเคลื่อนวิสัยทัศน พันธกิจ และยุทธศาสตรของกรมทางหลวง
ชนบท พ.ศ. 2560 - 2564 ใหสัมฤทธิ์ผลตามเปาหมายที่วางแผนไวตอไป

ดังน้ัน สํานักงานทางหลวงชนบทที่ 5 (นครราชสีมา) จึงไดจัดทําแผนกลยุทธ เพื่อใชเปน
แนวทางในการกําหนดแผนงาน/โครงการที่ตองดําเนินการในแตละปงบประมาณ ทั้งน้ี โดยความ
สอดคลองตามกรอบแนวทางในการพัฒนาในระยะ 20 ป (พ.ศ. 2560 - 2579) ประกอบดวย 2
ยุทธศาสตร ไดแก 1) ยุทธศาสตรดานความมั่นคง 2) ยุทธศาสตรดานการสรางความสามารถในการ
แขงขัน และโดยความสอดคลองตามแผนยุทธศาสตรกรมทางหลวงชนบท (พ.ศ. 2560 - 2569)
มีประเด็นทางยุทธศาสตร ประกอบดวย 2 ยุทธศาสตร ประกอบดวย 1) การพัฒนาโครงขายทาง
หลวงชนบทเขาสูพื้นที่ตาง ๆ อยางทั่วถึงและใชงานอยางปลอดภัย พรอมทั้งสงเสริมและสนับ
ทางหลวงทองถิ่น เพื่อความมั่นคงของประเทศ (Stability) โดยมีกลยุทธประกอบดวย 3 กลยุทธ
ไดแก 1.1) การพัฒนาโครงขายทางหลวงชนบทเขาสูพื้นที่ตาง ๆ อยางทั่วถึง 1.2) การอํานวยความ
ปลอดภัยงานทางบนโครงขายทางหลวงชนบท และ 1.3) การสงเสริมและสนับสนุนการพัฒนา
โครงขายทางหลวงทองถิ่น 2) การเชื่อมโยงโครงขายทางหลวงชนบท เพื่อสงเสริมการพัฒนา
เศรษฐกิจและความมั่นคงของประเทศ (Prosperity) โดยมีกลยุทธประกอบดวย 2 กลยุทธ ไดแก 2.1)
การแกไขปญหาการจราจรในเขตเมืองและเพิ่มความคลองตัวในการเดินทางขนสง 1.2)
การพัฒนาระบบโลจิสติกส เพื่อรองรบการเติบโตทางดานทองเที่ยว การเกษตร การคา และการ
ลงทุน ดังแสดงในตารางที่ 1.1
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ตารางที่ 1.1 ยุทธศาสตรชาติ/เปาประสงค/ยุทธศาสตร/กลยุทธ ของกรมทางหลวงชนบท
(พ.ศ.2560-2569)

ยุทธศาสตรชาติ
ระยะ 20 ป

เปาประสงค
กรมทางหลวงชนบท

ยุทธศาสตร
กรมทางหลวงชนบท

กลยุทธ
กรมทางหลวงชนบท

1. ด า น ค ว า ม
มั่นคง

1. มีโครงขายทางหลวง
ช น บ ท ที่ ทั่ ว ถึ ง
เพียงพอเสมอภาค
และมีความปลอดภัย
เพื่อสามารถพัฒนา
ประเทศอยางมั่นคง

1. พัฒนาโครงขายชนบท
เขาสูพื้นที่ตาง ๆ อยาง
ทั่วถึงและใชงานอยาง
ป ล อ ด ภั ย พ ร อ ม ทั้ ง
สงเสริมและสนับสนุน
การ พัฒนาทางหลวง
ท อ ง ถิ่ น เ พื่ อ ค ว า ม
มั่ น ค ง ข อ ง ป ร ะ เ ท ศ
(Stability)

1. พัฒนาโครงขายทาง
หลวงชนบทเขาสูพื้นที่
ตาง ๆ อยางทั่วถึง

2. อํานวยความปลอดภัย
งานทางบนโครงขาย
ทางหลวงชนบท

3. สงเสริมและสนับสนุน
การพัฒนาโครงขาย
ทางหลวงทองถิ่น

2. ดานการสราง
ความสามาร
ถในการ
แขงขัน

2 . เปนโค รง ข าย ทา ง
ห ล ว ง ช น บ ท ที่ มี
ศั ก ย ภ า พ แ ล ะ
สงเสริมใหประเทศ
มี ก า ร เ ติ บ โ ต ท า ง
เศรษฐกิจ ซึ่งสงผล
ใ ห สั ง ค ม  ชุ ม ช น
ประชาชน มีรายได
และความเปนอยู ดี
ขึ้น

2. เชื่อมโยงโครงขายทาง
ห ล ว ง ช น บ ท เ พื่ อ
ส ง เ ส ริ ม ก า ร พั ฒ น า
เศรษฐกิจและความมั่ง
คั่ ง ข อ ง ป ร ะ เ ท ศ
(prosperity)

1. แกไขปญหาการจราจร
ในเขตเมืองและเพิ่ม
ความคลองตัวในการ
เดินทางขนสง

2. พั ฒ น า ร ะ บ บ โ ล จิ
สติกส เพื่อรองรับการ
เ ติ บ โ ต ท า ง ด า น
ทองเที่ยว การเกษตร
การคา และการลงทุน
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1.3 ความสําคัญของการพัฒนาโครงขายทางหลวง
ระบบโครงสรางพื้นฐานและระบบสาธารณูปโภค มีบทบาทและความสําคัญตอการพัฒนา

ประเทศเปนอยางมาก โดยเฉพาะระบบโครงสรางพื้นฐานดานงานทางหลวงชนบท ซึ่ง
ประกอบดวย โครงขายสายทางและสะพาน ระบบโครงขายสายทางถือเปนเสนเลือดหลักในการ
ติดตอสื่อสารของประชาชน ทําหนาที่เปนเสนทางการเคลื่อนยายสินคาจากแหลงผลิตไปสูผูบริโภค
อีกทั้งยังถูกใชเปนชองทางในการนํานโยบายของภาครัฐเขาสูชุมชนในระดับทองถิ่นอีกดวย
นอกจากน้ียังเปนระบบหลักในการเชื่อมโยงการคมนาคมขนสงทางบก (ทางถนน) เขากับระบบการ
ขนสงรูปแบบ อ่ืน ๆ (Multimodal Transport) เพื่อกอใหเกิดระบบ การขนสงและโลจิสติกสที่มี
ประสิทธิภาพ การบริหารระบบโครงขายสายทางที่ดีตองมีการบริหารในรูปแบบ ของการจัดการ
แบบลําดับขั้น (Hierarchy system) ซึ่งรวมทั้งระบบจัดลําดับชั้นตามอํานาจหนาที่ของถนน
(Functional Hierarchy) และลําดับชั้นตามอํานาจหนาที่ของหนวยงานที่ดูแล (Administrative
Hierarchy)

ภาคตะวันออกเฉียงเหนือถือไดวาเปนภูมิภาคที่มีการเจริญเติบโตดานเศรษฐกิจอยาง
ตอเน่ือง อันเน่ืองมาจากการมีที่ต้ังทางภูมิศาสตรที่เปนศูนยกลางดานเศรษฐกิจและอุตสาหกรรม
ที่สําคัญของประเทศเน่ืองดวยความพรอมดานภูมิศาสตรที่มีพื้นที่และประชากรมากที่สุดของ
ประเทศไทย เปนแหลงอารยธรรมกอนประวัติศาสตรที่บานเชียง จังหวัดอุดรธานี เปนแหลงผลิต
ขาวพันธุหอมมะลิที่มีชื่อเสียงไปทั่วโลก เปนภาคที่ปลูกพืชเศรษฐกิจที่สําคัญ เชน มันสําป ะหลัง
ขาวโพด ออยโรงงาน ปอแกว และหมอน เปนตน นอกจากน้ันยังมีฟารมโคนมที่ใหญที่สุดของ
ประเทศ และมีสะพานมิตรภาพไทย-ลาว เชื่อมไปยังประเทศลาวและเวียดนาม การสรางยุทธศาสตร
ในการพัฒนาโครงขายทางเพื่อรองรับระบบการขนสง (Logistics) เพื่อเชื่อมโยงแหลงอุตสาหกรรม
ที่สําคัญของภาคตะวันออกเฉียงเหนือและภาคอ่ืน ๆ ของประเทศเขากับประตูการคาที่สําคัญของ
ภูมิภาค เพื่อเปนการลดตนทุนดานการขนสงสินคาของภาคอุตสาหกรรม จึงทําใหพื้นที่ภาค
ตะวันออกเฉียงเหนือมีความเหมาะสมยิ่งที่จะพัฒนาเปนแหลงอุตสาหกรรมชั้นนําของภูมิภาคเอเชีย
ดวยเหตุน้ีจึงเกิดการเคลื่อนยายแรงงานจากตางถิ่นเขามาทํางานในเขตอุตสาหกรรมเปนจํานวนมาก
พรอมทั้งเกิดการขยายตัวของชุมชนตามมาอยางรวดเร็ว รวมทั้งยังมีแหลงทองเที่ยวที่สําคัญ
ระดับประเทศหลายแหงที่นับวันจะยิ่งมีการขยายตัวเพิ่มมากขึ้น

ดังน้ัน การบริหารจัดการระบบโครงขายทางหลวงและโครงสรางพื้นฐานอ่ืน ๆ ที่เกี่ยวของ
จําเปนตองมีการพัฒนาและปรับตัวใหสอดคลองกับความเปนพลวัตทั้งของภูมิภาคและของโลก
โดยเฉพาะระบบโครงขายทางหลวงชนบทเปนระบบโครงขายสายทางที่มีความสําคัญระบบหน่ึง
ซึ่งทําหนาที่เชื่อมตอระบบโครงขายทางหลวงแผนดินและระบบโครงขายทางหลวงทองถิ่น
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เขาดวยกัน การบริหารจัดการระบบโครงขายทางหลวงชนบท จึงเปนภารกิจมีความสําคัญซึ่งสงผล
ใหการคมนาคมขนสงทางถนนรวมถึงการเชื่อมตอกับระบบขนสงอ่ืน ๆ มีความสมบูรณครบถวน
ทั้งในระดับประเทศและระดับภูมิภาค และระดับทองถิ่น

1.4 ความสําคัญของแนวทางการเช่ือมโยงโครงขายทางหลวง
กระทรวงคมนาคม ไดกําหนดกลยุทธเพื่อสนับสนุนยุทธศาสตรชาติ ซึ่งมีประเด็นที่สําคัญ

อันไดแก การเชื่อมตอโครงขายการคมนาคมขนสงภายในประเทศ รวมถึงเชื่อมตอกับประเทศ
เพื่อนบานเพื่อพัฒนาระบบสาธารณูปโภคดานโลจิสติกสและการขนสงใหครอบคลุมพื้นที่ทาง
เศรษฐกิจทั้งในเขตเมืองและเขตชนบท เปาหมายของกลยุทธ คือ การชวยใหผูคนเขาถึงระบบขนสง
สาธารณะไดมากขึ้น ดังน้ัน จึงเห็นไดชัดวาโครงขายทางหลวงมีบทบาทสําคัญในการพัฒนา
ประเทศ  รวมถึงการพัฒนาคุณภาพชีวิตของประชาชนใหไดรับบริการอยางทั่วถึง

การพัฒนาโครงสรางพื้นฐานเชิงกายภาพที่ตองเชื่อมโยงเครือขายภายในประเทศและ
เชื่อมตอกับประเทศเพื่อนบาน  และการเตรียมความพรอมใหประเทศไทยเปนประตูไปสูภาค
ตะวันตกและตะวันออกของภูมิภาคเอเชีย ตลอดจนมุงเนนการตอยอดจากความเชื่อมโยง
เชิงกายภาพสูการพัฒนาพื้นที่ เศรษฐกิจและชุมชนตาม 19 แนวระเบียงเศรษฐกิจตาง ๆ เพื่อ
สนับสนุนการเพิ่มขีดความสามารถในการแขงขันและการกระจายความเจริญในการพัฒนาชุมชน
จังหวัดและเมืองตามแนวระเบียงเศรษฐกิจ รวมถึงพื้นที่ เชื่อมโยงอ่ื นภายในประเทศ ใน
ขณะเดียวกันประเทศไทยตองดําเนินยุทธศาสตรในเชิงรุกในการสงเสริมใหผูประกอบการไทยไป
ลงทุนในตางประเทศทั้งในสวนที่จะทําใหเกิดการเชื่อมตอหวงโซมูลคาในอาเซียนที่จะเพิ่มขีด
ความสามารถในการแขงขันและเพื่อขยายโอกาสดานการคาและการลงทุนโดยเฉพาะอย างยิ่งใน
กลุมประเทศ CLMV และอาเซียน รวมทั้งการสงเสริมการใชประโยชนจากกรอบความรวมมือของ
อาเซียนกับกลุมประเทศนอกกลุมอาเซียน รวมทั้งเพิ่มบทบาทของไทยในเวทีโลกดวยการสงเสริม
บทบาทที่สรางสรรคของไทยในกรอบความรวมมือตางๆรวมทั้ง การสนับสนุนการขับเคลื่อนการ
พัฒนาภายใตกรอบเปาหมายการพัฒนาที่ยั่งยืน (SDGs) (แผนยุทธศาสตรกระทรวงคมนาคม พ.ศ.
2560 - 2564)

ดังน้ัน การบริหารจัดการระบบโครงขายทางหลวงและโครงสรางพื้นฐานอ่ืน ๆ ที่เกี่ยวของ
จําเปนตองมีการพัฒนาและปรับตัวใหสอดคลองกับความเปนพลวัตทั้งของภูมิภาคและของโลก
โดยเฉ พา ะระ บบ โค รงข าย ท าง หล วงช นบท เปนระ บบ โครงข า ยถ นนที่ มีค วา ม สํ า คัญ
ระบบหน่ึง ซึ่งทําหนาที่เชื่อมตอระบบโครงขายทางหลวงแผนดินและระบบโครงขายทางหลวง
ทองถิ่นเขาดวยกัน การบริหารจัดการระบบโครงขายทางหลวงชนบท จึงเปนภารกิจมีความสําคัญ



8

ซึ่งสงผลใหการคมนาคมขนสงทางถนนรวมถึงการเชื่อมตอกับระบบขนสงอ่ืน ๆ มีความสมบูรณ
ครบถวนทั้งในระดับประเทศและระดับภูมิภาค และระดับทองถิ่น

จากเหตุผลดังกลาวขางตนน้ี จึงทําใหตองศึกษาการจัดทําแผนกลยุทธ โดยนําหลักการ
การจัดการเชิงกลยุทธ มาใชวางแผนกลยุทธโดยความสอดคลองตามกรอบแนวคิดยุทธศาสตร
ของชาติระยะ 20 ป (พ.ศ.2560-2579) และตามกรอบแนวทาง แผนยุทธศาสตรกรมทางหลวงชนบท
(พ.ศ.2560-2569) เพื่อทราบวาหนวยงานจักดําเนินการอยางไร และเปนไปในทิศทางใด ในการ
บรรลุเปาหมายตามที่วางไว โดยใชหลักการวิเคราะหสภาพแวดลอมทั่วไป วิธี SWOT Analysis
รวมทั้งไดนําหลักการกระบวนการวิเคราะหเชิงลําดับชั้น Analytic Hierarchy Process (AHP)
มาชวยในการตัดสินใจเลือกปจจัยและจัดลําดับความสําคัญของโครงขายทางหลวง ของสํานักงาน
ทางหลวงชนบทที่ 5 (นครราชสีมา) งานวิจัยน้ีแสดงใหเห็นถึงแนวคิดและกระบวนการวางแผนการ
พั ฒ น า โ ค ร ง ข า ย ท า ง ห ล ว ง เ พื่ อ นํ า ไ ป สู ก า ร เ ชื่ อ ม โ ย ง กั บ โ ค ร ง ส ร า ง พื้ น ฐ า น ใ น ภ า ค
ตะวันออกเฉียงเหนือไดอยางสมบูรณในระยะยาว ซึ่งการที่จะบรรลุถึงวิสัยทัศนและแผน
ยุทธศาสตรดังกลาว หนวยงานทุกภาคสวนตองรวมมือกันขับเคลื่อนและเปนไปในทิศทางเดียวกัน

สํานักทางหลวงชนบทที่ 5 (นครราชสีมา) เปนหนวยงานภายใตสังกัดกรมทางหลวง
ชนบท กระทรวงคมนาคม (Department of Rural Roads) โดยมีการแบงสวนของหนวยงาน
ดังแสดงในรูปที่ 1.1
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รูปที่ 1.1 การแบงสวนของหนวยงาน

ซึ่ ง มีภารกิจในกา รดูแล รับ ผิดชอบโครงข าย ทา งหลวงช นบ ทใ นเขตพื้นที่ภ า ค
ตะวันออกเฉียงเหนือใหใชการไดอยางสะดวกและปลอดภัย โดยสํานักทางหลวงชนบทที่ 5
(นครราชสีมา) มีขอบเขตรับผิดชอบพื้นที่ภาคตะวันออกเฉียงเหนือตอนลาง ซึ่งประกอบไปดวย
จังหวัดนครราชสีมา จังหวัดชัยภูมิ จังหวัดบุรีรัมย และจังหวัดสุรินทร ดังแสดงในรูปที่ 1.2
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รูปที่ 1.2 แผนที่แสดงขอบเขตของสํานักทางหลวงชนบทที่ 5

กรมทางหลวงชนบท ไดมอบอํานาจหนาที่ตามกฎกระทรวงแบงสวนราชการใหกับ
สํานักงานทางหลวงชนบทที่ 5 (นครราชสีมา) อันไดแก ดานวางแผน สํารวจ ออกแบบ ตรวจสอบ
และวิเคราะหทางวิศวกรรมที่เกี่ยวกับงานบํารุงรักษาทางหลวงชนบท งานอํานวยความปลอดภัย
ทางหลวงชนบท งานกอสรางโครงการขนาดเล็กของแขวงทางหลวงชนบท งานวางแผนและ
ดําเนินการกอสรางโครงการขนาดกลางบํารุงรักษาโครงขายทางหลวงชนบทในเขตพื้นที่ไดรับ
มอบหมาย กํากับและตรวจสอบเกี่ยวกับการจัดกรรมสิทธิ์ที่ดิน ดําเนินการเกี่ยวกับการวิเคราะห
วิจัย ทดสอบ ตรวจสอบวัสดุและคุณภาพในงานกอสรางและบํารุงรักษาเคร่ืองจักรกลและ
ยานพาหนะ วางแผนกํากับและติดตามการปฏิบัติงานของแขวงทางหลวงชนบทเพื่อใหเปนไปตาม
นโยบาย แผนงานและเปาหมาย ดําเนินการเกี่ยวกับการขออนุญาตตามกฎหมายวาดวยทางหลวง
ตามที่ไดรับมอบหมาย และปฏิบัติงานรวมกับหรือสนับสนุนการปฏิบัติงานของหนวยงานอ่ืนที่
ไดรับมอบหมาย (รายงานประจําปสํานักงานทางหลวงชนบทที่ 5 (นครราชสีมา), 2559)
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ปจจุบัน สํานักงานทางหลวงชนบทที่ 5 (นครราชสีมา) บริหารงานโดย นายสมบูรณ
ชัยศิรินิรันดร  ดํารงตําแหนงผูอํานวยการ ไดกําหนดวิสัยทัศน คือ พัฒนาคน พัฒนางาน พัฒนา
โครงขายทางอยางบูรณาการและยั่งยืน และพันธกิจ คือ พัฒนาคน พัฒนางาน พัฒนาระบบ
ปฏิบัติงาน พัฒนาโครงขายทางและสะพานอยางบูรณาการและยั่งยืน ตลอดจนสงเสริมความ
เขมแข็งดานวิชาการแกองคกรปกครองสวนทองถิ่น มุงสูความเปนองคกรแหงการเรียนรู
นําสูยุทธศาสตร โดยมีถนนในความรับผิดชอบ จํานวน 234 สายทาง ระยะทางประมาณ 4,272
กิโลเมตร ดังแสดงในตารางที่ 1.2

ตารางที่ 1.2 ถนนในความรับผิดชอบสํานักทางหลวงชนบทที่ 5 (นครราชสีมา)

ปจจุบัน สํานักงานทางหลวงชนบทที่ 5 (นครราชสีมา) บริหารงานโดย นายสมบูรณ
ชัยศิรินิรันดร  ดํารงตําแหนงผูอํานวยการ มีการแบงสวนงานออกเปน 5 สวน ไดแก สวนกลุม
วิชาการและถายทอดเทคโนโลยี สวนบูรณะ สวนอํานวยการ สวนเคร่ืองกล และสวน ตรวจสอบ
และวิเคราะห เปนกลไกสําคัญในการขับเคลื่อนภารกิจใหบรรลุเปาหมาย ภายใตการสนับสนุนจาก
แขวงทางหลวงชนบทในเขตพื้นที่รับผิดชอบ ซึ่งประกอบไปดวย จังหวัดนครราชสีมา ชัยภูมิ
บุรีรัมย และสุรินทร โดยมีโครงการองคกรของสํานักงานทางหลวงชนบทที่ 5 (นครราชสีมา)
ดังแสดงในรูปที่ 1.3
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รูปที่ 1.3 โครงสรางองคกร

สํานักงานทางหลวงชนบทที่ 5 (นครราชสีมา) มีบุคลากรที่ปฏิบัติงานจริง แบงออกเปน 4
ประเภท ไดแก 1) ขาราชการ จํานวน 87 คน 2) ลูกจางประจํา จํานวน 76 คน 3) พนักงานราชการ
จํานวน 70 คน และ 4) ลูกจางชั่วคราว จํานวน 372 คน รวมทั้งสิ้น 605 คน ดังแสดงในรูปที่ 1.4

รูปที่ 1.4 จํานวนบุคลากร (รายงานประจําปสํานักงานทางหลวงชนบทที่ 5 (นครราชสีมา), 2559
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1.5 วัตถุประสงคการวิจัย
1.5.1 เพื่อศึกษาการจัดทําแผนกลยุทธ ของสํานักงานทางหลวงชนบทที่ 5 (นครราชสีมา)

ที่สอดคลองกับยุทธศาสตรของกรมทางหลวงชนบท
1.5.2 เพื่อศึกษาการจัดทําแผนพัฒนาโครงขายทางหลวง และกําหนดเปนแผนปฏิบัติการ

(Action Plans) ในระยะสั้น และระยะกลาง ของสํานักงานทางหลวงชนบทที่ 5
(นครราชสีมา)

1.5.3 เพื่อศึกษาแนวทางการพัฒนาโครงขายทางหลวง เพื่อการเชื่อมตอกับโครงสราง
พื้นฐาน ในภาคตะวันออกเฉียงเหนือไดอยางสมบูรณ ในระยะยาว

1.6 ขอบเขตการวิจัย
การวิจัยน้ี มุงศึกษาเกี่ยวกับการจัดทําแผนกลยุทธ การจัดลําดับความสําคัญของโครงการ

โครงขายทางหลวง ในเขตพื้นที่ความรับผิดชอบของสํานักงานทางหลวงชนบทที่ 5 (นครราชสีมา)
และแนวทางการพัฒนาโครงขายทางหลวงเพื่อการเชื่อมตอกับโครงสรางพื้นฐาน ในภาคตะวันออก
เหนือไดอยางสมบูรณ

ขอบเขตดานประชากร
ประชากรที่ใชในการวิจัยคร้ังน้ี ไดแก ขาราชการ ลูกจางประจํา พนักงานราชการ ลูกจาง

ชั่วคราว โดยไดดํารงตําแหนงผูบริหาร ผูเชี่ยวชาญ หรือผูแทนที่ไดรับมอบหมายในแตละประเด็น
ของสํานักงานทางหลวงชนบทที่ 5 (นครราชสีมา)

ขอบเขตดานกลุมตัวอยาง
กลุมตัวอยางที่ใชในการวิจัยคร้ังน้ี จํานวนไมนอยกวา 10 คน  ซึ่งจะทําเก็บขอมูลโดยใช

วิธีการสนทนากลุม (Focus Group Discussion) เปนวิธีการหลัก เพื่อประชุมแลกเปลี่ยนความคิดเห็น
รวมถึงการสัมภาษณแบบเจาะลึก (In-depth Interview) ผูบริหาร และผูเชี่ยวชาญ ของสํานักงานทาง
หลวงชนบทที่ 5 (นครราชสีมา) โดยใชแบบสอบถาม (Questionnaire) เพื่อประเมินใหคะแนนใน
แตละประเด็นโดยมีการบักทึกขอมูลภาคสนามที่ไดจากการทําแบบประเมินหลังจากการปฏิบัติ
กิจกรรม

1.7 กรอบแนวคิดการศึกษาวิจัย
การวิจัยน้ี เปนการทําวิจัยเพื่อการจัดทําแผนกลยุทธเพื่อพัฒนาโครงขายทางหลวง

สํานักงานทางหลวงชนบทที่ 5 (นครราชสีมา) มีกรอบแนวคิดการศึกษาวิจัย แยกออกเปน 3 สวน
ดังน้ี
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1.7.1 การจัดทําแผนกลยุทธ ประกอบดวย 3 สวน ไดแก
สวนที่ 1) การศึกษาวิเคราะหสภาพแวดลอมทั่วไป เพื่อกําหนดปจจัยที่มีผลกระทบ

ตอสภาพแวดลอมภายในและภายนอกโดยอาศัยหลักวิธี SWOT Analysis
สวนที่ 2) การศึกษาวิเคราะหและจัดลําดับความสําคัญของปจจัยภายในและ

ภายนอก โดยอาศัยหลักวิธี Analytic Hierarchy Process (AHP) เพื่อประกอบการตัดสินใจเลือก
ปจจัยนําไปจัดทําแผนกลยุทธ

สวนที่ 3) การศึกษาวิเคราะหขอมูลเพื่อกําหนดแผนกลยุทธ โดยอาศัยหลักวิธี
TOWS Matrix

1.7.2 การจัดทําแผนพัฒนาโครงขายทางหลวง ประกอบดวย 2 สวน ไดแก
สวนที่ 1) การศึกษาแบงประเภทถนน ตามหนาที่หรือฟงกชันการทํางานของ

ยุทธศาสตรกรมทางหลวงชนบท
สวนที่ 2) การศึกษาคัดเลือกสายทาง การคัดเลือกปจจัย และการประเมิน

ความสําคัญของสายทาง โดยอาศัยหลักการ Analytic Hierarchy Process (AHP) เพื่อใชในการ
ตัดสินใจเลือกโครงการโครงขายทางหลวง ที่จะนําเสนอของบประมาณและบรรจุเปนแผนปฏิบัติ
การประจําป (Action Plans) ในระยะสั้น 1 ป และระยะกลาง 4 ป ของสํานักงานทางหลวงชนบทที่
5 (นครราชสีมา)

1.7.3 แนวทางการเชื่อมโยงโครงขายทางหลวง สํานักงานทางหลวงชนบทท่ี 5
(นครราชสีมา) เพื่อนําแผนพัฒนาโครงขายทางหลวง เชื่อมตอกับครงสรางพื้นฐาน ในภาค
ตะวันออกเฉียงเหนือไดอยางสมบูรณ ในระยะยาว

1.8 ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ
1.8.1 ไดแผนกลยุทธ ของสํานักงานทางหลวงชนบทที่ 5 (นครราชสีมา)
1.8.2 ไดแผนพัฒนาโครงขายทางหลวง และบรรจุเปนแผนแผนปฏิบัติการประจําป (พ.ศ.

2560 - 2563) ของสํานักงานทางหลวงชนบทที่ 5 (นครราชสีมา)
1.8.3 ไดทราบแนวทางการพัฒนาโครงขายทางหลวง เพื่อการเชื่อมตอกับโครงสราง

พื้นฐาน ในภาคตะวันออกเฉียงเหนือไดอยางสมบูรณ ในระยะยาว



บทที่ 2
แนวคิด ทฤษฎี และงานวิจัยที่เกี่ยวของ

ผูวิจัยไดทําการศึกษาคนควาและทบทวนวรรณกรรม แนวคิด ทฤษฎี ตลอดจนองคความรูที่
เกี่ยวของเพื่อจัดทําแผนกลยุทธเพื่อพัฒนาโครงขายทางหลวง สํานักงานทางหลวงชนบทที่ 5
(นครราชสีมา) เพื่อแสวงหาความรูที่จะนํามาใชกําหนดกรอบแนวคิดของการวิจัย จึงไดรวบรวม
เอกสารที่เกี่ยวของ โดยมีสาระสําคัญดังรายละเอียดตอไปน้ี

สวนที่ 1 การทบทวนวรรณกรรม
1) ความหมายของ “กลยุทธ” และ “ยุทธศาสตร”
2) แนวคิดและทฤษฎีที่เกี่ยวของกับการบริหารกิจการบานเมืองและสังคมที่ดี
3) แนวคิดและทฤษฎีที่เกี่ยวของกับการจัดทําแผนยุทธศาสตร
4) แนวคิดและทฤษฎีที่เกี่ยวของกับการจัดทําแผนกลยุทธ

สวนที่ 2 การจัดทําแผนกลยุทธ
1) แนวคิดและทฤษฎีที่เกี่ยวของกับการวิเคราะหภาพแวดลอมภายในและภายนอก
โดยวิธี SWOT Analysis
2) แนวคิดและทฤษฎีที่เกี่ยวของกับกระบวนการวิเคราะหเชิงลําดับชั้น Analytic
Hierarchy Process (AHP)
3) แนวคิดและทฤษฎีที่เกี่ยวของกับการวิเคราะหขอมูลเพื่อกําหนดกลยุทธ โดยวิธี
Tows Matrix

สวนที่ 3 การจัดทําแผนพัฒนาโครงขายทางหลวง
1) แนวคิดและทฤษฎีที่เกี่ยวของกับการจัดลําดับความสําคัญของโครงขายถนน
2) แนวคิดและทฤษฎีกระบวนการวิเคราะหเชิงลําดับชั้น Analytic Hierarchy Process
(AHP)

สวนที่ 4 แนวทางการเชื่อมโยงโครงขายทางหลวง สํานักงานทางหลวงชนบทที่ 5
(นครราชสีมา)



16

2.1 ทบทวนวรรณกรรม
2.1.1 ความหมายของ “กลยุทธ” และ “ยุทธศาสตร”

กลยุทธ หมายถึง วิธีการหรือแผนการที่คิดขึ้นอยางรอบคอบ มีลักษณะเปนขั้นเปน
ตอน มีความยืดหยุนพลิกแพลงไดตามสถานการณ มุงหมายเพื่อเอาชนะคูแขงหรือเพื่อหลบหลีก
ปญหาอุปสรรคตาง ๆ จนสามารถบรรลุเปาหมายที่ตองการ (เกรียงศักด์ิ เจริญวงศศักด์ิ, 2546)

ยุทธศาสตร หมายถึง ศิลปและศาสตรในการพัฒนาและการใชการเมือง เศรษฐกิจ สังคม
จิตวิทยา การทหารของชาติ เพื่อสนับสนุนใหการดําเนินนโยบายของชาติเปนไปโดยมี
ประสิทธิภาพสูงสุด มีจุดมุงหมายเพื่อการบรรลุเปาหมายตามนโนบายที่วางไว ดวยการใชทรัพยากร
ที่มีอยูอยางคุมคา ซึ่งศิลปะของยุทธศาสตร คือ การเลือกใชเคร่ืองมือที่เหมาะสมจากสิ่งที่มีอยูอยาง
จํากัด จะเห็นไดวา ยุทธศาสตรมีความหมายอยางกวางขวางมองไดหลายแงหลายมุม โดยทั่วไป
ความหมายของยุทธศาสตรชาติ เปนความหมายทางทหาร และอ่ืน ๆ แลวแตจะนําไปใชในหลักการ
กําหนด ยุทธศาสตรและกําลังรบ โดยพื้นฐานแลวยุทธศาสตรเปนตัวเชื่อมระหวางวัตถุประสงค
จุดหมาย หรือเปาหมายที่ต้ังไว สวนกําลังรบ คือ เคร่ืองมือหรือหนทางที่จะใชเพื่อใหบรรลุเปาหมาย
โดยอาศัยการวางแผนการดําเนินงานที่ชี้วาจะใชทรัพยากรอันจํากัดที่มีอยูอยางไร เพื่อใหบรรลุ
เปาหมายที่กําหนดไว

2.1.2 แนวคิดและทฤษฎีท่ีเกี่ยวของกับการบริหารกิจการบานเมืองและสังคมท่ีดี
การบริหารกิจการบานเมืองที่ดี (Good Governance) เปนการบริหารราชการเพื่อให

บรรลุตามเจตนารมณของรัฐธรรมนูญแหงราชอาณาจักรไทย พุทธศักราช 2540 ตามหมวด 3 วาดวย
สิทธิและเสรีภาพของชนชาวไทย ที่มีเจตนารมณ สงเสริมและคุมครองสิทธิและเสรีภาพของ
ประชาชน ใหประชาชนมีสวนรวมในการปกครองและตรวจสอบการใชอํานาจรัฐเพิ่มขึ้น รัฐมี
หนาที่ตองดําเนินการใหประชาชนไดรับสิทธิตามที่กําหนดไว และรัฐจะตองงดเวนการกระทํา
ใด ๆ อันเปนการแทรกแซงเสรีภาพของประชาชน ประชาชนจะใชสิทธิและเสรีภาพไดเทาเทียมกัน
ไมละเมิดสิทธิและเสรีภาพของบุคคลอ่ืน ไมเปนปฏิปกษตอรัฐธรรมนูญหรือไมขัดตอศีลธรรมอันดี
ของประชาชน การบริหารราชการจึงเปนการบริหารเพื่อประโยชนสุขของประชาชน เพื่อ
ผลสัมฤทธิ์ตอภารกิจของรัฐ และเพื่อประสิทธิภาพและเกิดความคุมคาในเชิงภารกิจของรัฐเปน
สําคัญ ทั้งน้ี ตองยึดหลักในการสรางระบบบริหารกิจการบานเมืองและสังคมที่ดี ทั้งระดับประเทศ
ระดับภาครัฐ และระดับองคกร ซึ่งจะตองมีความเชื่อมโยงสัมพันธกัน 6 ประการ อันไดแก 1) หลัก
นิติธรรม หมายถึง การตรากฎหมายที่ถูกตองเปนธรรม การบังคับการใหเปนไปตามกฎหมาย การ
กําหนดกฎ กติกา และการปฏิบัติตามกฎ กติกาที่ตกลงกันไวอยางเครงครัดโดยคํานึงถึงสิทธิ
เสรีภาพ ความยุติธรรมของสมาชิก 2) หลักคุณธรรม หมายถึง การยึดมั่นในความถูกตอง ดีงาม การ
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สงเสริมสนับสนุนใหประชาชนพัฒนาตนเองไปพรอมกัน เพื่อใหคนไทยมีความซื่อสัตย จริงใจ
ขยัน อดทน มีระเบียบวินัย ประกอบอาชีพสุจริตจนเปนนิสัยประจําชาติ 3) หลักความโปรงใส
หมายถึง การสรางความไววางใจซึ่งกันและกันของคนในชาติ โดยปรับปรุงกลไกการทํางานของ
องคกรทุกวงการใหมีความโปรงใส 4) หลักความมีสวนรวม หมายถึง การเปดโอกาสใหประชาชน
มีสวนรวมรับรูและเสนอความเห็นในการตัดสินใจปญหาสําคัญของประเทศไมวาดวย
การแจงความเห็นการไตสวนสาธารณะ การประชาพิจารณ การแสดงประชามติหรือ
อ่ืน ๆ 5) หลักความรับผิดชอบ หมายถึง การตระหนักในสิทธิหนาที่ความสํานึกในความรับผิดชอบ
ตอสังคม การใสใจปญหาสาธารณะของบานเมือง กระตือรือรนในการแกปญหา ตลอดจนการ
เคารพในความคิดเห็นที่แตกตาง และความกลาที่จะยอมรับผลดีและผลเสียจากการกระทําของตน
6) หลักความคุมคา หมายถึง การบริหารจัดการและใชทรัพยากรที่มีจํากัด เพื่อใหเกิดประโยชน
สูงสุดแกสวนรวม โดยรณรงคใหคนไทยมีความประหยัด ใชของอยางคุมคา สรางสรรคสินคาและ
บริการที่มีคุณภาพสามารถแขงขันไดในเวทีโลก และรักษาพัฒนาทรัพยากรธรรมชาติใหสมบูรณ
ยั่งยืน

จากการทบทวนขอมูลดังกลาว พบวา สํานักงานทางหลวงชนบทที่ 5 (นครราชสีมา) ไดนํา
แนวคิดหลักบริหารกิจการบานเมืองและสังคมที่ดี ที่มุงใหประชาชนเปนศูนยกลาง มีการใหบริการ
กับประชาชนเพื่อใหประชาชนมีความพึงพอใจ และมีความสุขเปนสําคัญ จะทําใหสามารถพัฒนา
ระบบการปฏิบัติงานสอดคลองกับกระแสโลกาภิวัฒนที่มีการจัดการแนวใหมที่ใชระบบขอมูลและ
เทคโนโลยีการติดตอสื่อสารที่ทันสมัย และมีการพัฒนาเปนองคกรแหงการเรียนรู การบริหาร
จัดการและใชทรัพยากรที่มีจํากัด เพื่อใหเกิดประโยชนสูงสุดแกสวนรวม อยางสมบูรณและยั่งยืน

2.1.3 แนวคิดและทฤษฎีเกี่ยวของกับการจัดทําแผนยุทธศาสตร
แผนยุทธศาสตร  หมายถึง  ทิศ ทางหรือแนวทางปฏิบั ติตามพันธกิจ และ

ภารกิจ (Mission) ใหสัมฤทธิผลตามวิสัยทัศน (Vision) และเปาประสงคขององคกร (Corporate
Goal) แผนยุทธศาสตรที่ดีน้ัน จะตองถูกกําหนดขึ้นตามวิสัยทัศนขององคกร อันเปนผลผลิตทาง
ความคิดรวมกันของสมาชิกในองคกรที่ไดทํางานรวมกันหรือจะทํางานรวมกัน โดยวิสัยทัศนน้ีเปน
ความเห็นพองตองกันวาเปนจุดหมายปลายทางที่องคกรประสงคจะไปใหถึง และมีการแปลงออกมา
เปนวัตถุประสงค (Objective) ที่เปนรูปธรรมและสามารถวัดได ทั้งน้ี องคกรสามารถใชแผน
ยุทธศาสตรเปนกรอบในการประเมินผลงานประจําปงบประมาณ ยิ่งไปกวาน้ันองคการยังสามารถ
ใชแผนยุทธศาสตรเปนกรอบในการจัดทําแผนปฏิบัติการ (Action Plan) เพื่อการจัดทํางบประมาณ
รายจายประจําปไดอีกดวย ซึ่งการวางแผนยุทธศาสตร มีกระบวนการ ดังน้ี
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1) การวิเคราะหจุดแข็ง จุดออน โอกาส และภัยคุกคามขององคกร หรือที่มักนิยม
เรียกกันวาการวิเคราะหสภาพแวดลอมภายในและภายนอก (SWOT Analysis) อันประกอบไปดวย
ก า ร วิ เ ค ร า ะ ห จุ ด แ ข็ ง ( Strengths) ก า ร วิ เ ค ร า ะ ห จุ ด อ อ น (Weakness) ก า ร วิ เ ค ร า ะ ห
โอกาส (Opportunities) และการวิเคราะหภัยคุกคาม (Threats) ขององคกร

2) การกําหนดประเด็นยุทธศาสตรหรือกลยุทธ
3) การกําหนดวัตถุประสงค (Objective) ในแตละประเด็นยุทธศาสตร พรอมทั้ง

หนวยงานที่รับผิดชอบและหนวยงานสนับสนุน
4) การกําหนดดัชนีชี้วัดผลงานระดับองคการและระดับหนวยงาน (Strategic Plan’s

KPIs)
5) กําหนดยุทธวิธี (Tactics) หรือแผนงานในการปฏิบัติ
6) การกําหนดเปาหมาย (Targets) ของแตละกิจกรรม (Activities) พรอมกับดัชนี

ชี้วัดผลงานระดับแผนปฏิบัติการ (Action Plan’s KPIs)
(ที่มา : ปรับปรุงจาก การวางแผนกลยุทธ : ศิลปะการกําหนดแผนองคการสูความเปนเลิศ

(วัฒนา วงศเกียรติรัตน และคณะ, 2548 : หนา 79))
จากการทบทวนขอมูลดังกลาว พบวา กรมทางหลวงชนบท ซึ่งเปนหนวยงาน

ภาครัฐ ไดนํากระบวนการจัดทําแผนยุทธศาสตรดังกลาวขางตนมาใชเปนแนวทางพิจารณา
ตัดสินใจอยางเปนระบบ ในการบริหารทรัพยากรที่มีอยูจํากัด รวมถึงการกําหนดขั้นตอนการปฏิบัติ
เพื่อบรรลุเปาประสงคที่ไดกําหนดไว อันเปนผลประโยชนของสวนรวม หรือประโยชนสาธารณะ
(Public Interest) ทั้งยังเปนการสนองตอบตอปญหาและความตองการของประชาชนอีกดวย

2.1.4 แนวคิดและทฤษฎีท่ีเกี่ยวของกับการจัดทําแผนกลยุทธ
โดยทั่วไปการศึกษาหลักแนวคิดการบริหารเชิงกลยุทธ มักนิยมศึกษาใน 3 มิติ ที่

เกี่ยวของกัน ไดแก การวางแผนกลยุทธ (Strategic planning) การปฏิบัติตามกลยุทธ (Strategic
implementation) และการควบคุมและประเมินผลกลยุทธ (Strategic control and evaluation) เพื่อ
นําไปสูจุดหมายปลายทางที่องคกรตองการไป และสําเร็จตามที่พึงประสงค

หลังจากที่ไดทบทวนแนวคิดทฤษฎีที่ เปนกรอบแนวคิดในการจัดทําแผน
ยุทธศาสตรของกรมทางหลวงชนบท กระทรวงคมนาคมแลวน้ัน ผูวิจัยไดศึกษาและนํามาใชใน 2
มิติ แรก คือ การวางแผนกลยุทธ (Strategic planning) และการการปฏิบัติตามกลยุทธ (Strategic
implementation) อีกทั้งยังไดทําการศึกษาทฤษฎีการบริหารเชิงกลยุทธ เพื่อนํามาเปนแนวทางกา ร
วางแผนกลยุทธของสํานักทางหลวงชนบทที่ 5 (นครราชสีมา) ซึ่งมีผูกลาวถึงแนวคิดน้ีไวใน
ลักษณะใกลเคียงและสัมพันธกับเร่ืองการจัดทําแผนกลยุทธ สรุปโดยสังเขปได ดังน้ี
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สมชาย ภคภาสนวิวัฒน (2543) ไดกลาวไว “การวางแผนเชิงกลยุทธ” (Strategic
planning) เปนสวนหน่ึงของ“การบริหารเชิงกลยุทธ” (Strategic management) โดยสวนแรกจะเปน
เร่ืองของการวางทิศทางการบริหาร หรือทิศทางกลยุทธ (Strategic direction) ซึ่งก็เปนเร่ืองของการ
วางแผน และอีกสวนหน่ึงน้ันเปนเร่ืองการดําเนินกลยุทธเพื่อที่จะบรรลุสูเปาหมายหรือแผนทิศทาง
ที่ไดกําหนดไว การบริหารเชิงกลยุทธหมายถึง กระบวนการในการตัดสินใจเชิงกลยุทธ (Strategic
decision) แนวคิดในดานกลยุทธดังกลาวน้ี นับวันจะมีความสําคัญมากขึ้นทุกทีโดยเฉพาะในชวงที่
ประเทศไทยกําลังอยูในขั้นตอนของการปรับตัวอยางรุนแรง เพื่อรองรับการเปลี่ยนแปลงของ
สภาพแวดลอมในทางเศรษฐกิจ การเมืองและสังคม ทั้งในระดับโลก ภูมิภาค และภายในประเทศ

พักตรผจง วัฒนสินธุ (อางในจินตนา บุญบงการ และณัฏฐพันธ เขจรนันทน 2546)
ไดกลาวไววา การจัดการเชิงกลยุทธ (Strategic management) หมายถึง การจัดการที่เนนถึง
ความสําคัญของสภาพ แวดลอมที่มีผลตอการจัดการภายใน ซึ่งตองเตรียมแผนการดําเนินการให
เหมาะสมกับสภาพแวดลอมที่เปลี่ยนไปหรือตอบโตภาวการณแขงขันไดอยางรวดเร็ว โดยมีการ
จัดสรรทรัพยากรใหเหมาะสม แนวคิดในการจัดการเชิงกลยุทธน้ี จะตองคํานึงถึงปจจัยตาง ๆ อัน
ไดแก 1) ลักษณะของธุรกิจที่ดําเนินอยู (What business are you in?) ปจจุบันธุรกิจกําลังทําอะไรอยู
อยูในอุตสาหกรรมใด และมีสถานะโดยรวมอยางไร 2) ลักษณะธุรกิจในอนาคต (Where do you
want to go?) ความตองการในอนาคตของธุรกิจ โดยพิจารณาทั้งเปาหมายระยะยาวและระยะกลาง
ประกอบกับความเปนไปไดในการบรรลุเปาหมายน้ัน 3) สภาพแวดลอม (Environment) สถานะและ
คุณสมบัติของสภาพแวดลอม ซึ่งจะมีอิทธิพลตอการดําเนินงาน การแขงขัน และการดํารงอยูของ
ธุรกิจ 4) การจัดสรรทรัพยากร (Resources allocation) ปกติทุกองคการตางมีทรัพยากรในปริมาณที่
จํากัดและแตกตางกัน จึงตองมีการกําหนดลําดับความจําเปนและความสําคัญในการใชงาน เพื่อให
การใชทรัพยากรแกประโยชนสูงสุดแกองคการ 4) การปฏิบัติงานใหบรรลุวัตถุประสงค (Objective
achievement) การจัดการเชิงกลยุทธจะใหความสําคัญกับเปาหมายระดับตาง ๆ ขององคการ
โดยเฉพาะการบรรลุวัตถุประสงคสูงสุดขององคการ

ชัยสิทธิ์ เฉลิมมีประเสริฐ (2546) ไดกลาวไววา การบริหารเชิงกลยุทธ หมายถึง
การดําเนินงานเพื่อใหบรรลุจุดมุงหมายหรือเปาประสงคตามพันธกิจ (Mission) หรือภารกิจของ
องคกร โดยสรางความสัมพันธระหวางองคกรใหเหมาะสมกับสภาพแวดลอม โดยเฉพาะผูมีสวนได
สวนเสียจากองคกร (Stakeholders) นับเปนปจจัยสําคัญที่มีผลตอการตัดสินใจ และการกําหนด
นโยบายขององคกร ซึ่งประกอบดวย ผูบริการ (Customer) พนักงาน (Employee) ชุมชนในทองที่
(Community) ผูถือหุน (Stakeholders) และองคกรประชาชน (Society) ฯลฯ การบริหารเชิงกลยุทธ
เปนศาสตรและศิลปในการดําเนินการใน 3 กิจกรรมที่เกี่ยวของกัน ไดแก การวางแผนกลยุทธ
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(Strategic planning) การปฏิบัติตามกลยุทธ (Strategic implementation) และการควบคุมและ
ประเมินผลกลยุทธ (Strategic control and evaluation) การวางแผนเชิงกลยุทธเปนกระบวนการ
แรกเร่ิมของการบริหารเชิงกลยุทธ ซึ่งประกอบดวยกิจกรรมที่สําคัญ ไดแก การกําหนดวิสัยทัศน
พันธกิจ จุดมุงหมาย (เปาประสงค) วัตถุประสงคขององคกรและกลยุทธในการดําเนินงาน

วัฒนา วงศเกียรติรัตน (2546) ไดแบงกระบวนการจัดการเชิงกลยุทธ (Strategic
management process) ออกเปน 5 ขั้นตอน ประกอบดวย 1) การวิเคราะหสภาพแวดลอม
(Environment analysis) โดยพิจารณา “จุดแข็ง – จุดออน” ภายในองคกร และ "โอกาส – ภัย
อุปสรรค” จากภายนอกองคกร ซึ่งเปนปจจัยเงื่อนไขที่มีอิทธิพลตอการบรรลุความสําเร็จตาม
วัตถุประสงคขององคกร ทั้งที่เปนเงื่อนไขในระยะเวลาที่ผานมา และที่จะเปนปจจัยเงื่อนไขใน
อนาคต 2) การจัดวางทิศทางขององคกร (Establishing organization direction) ในขั้นตอนน้ี จะมี
การวางทิศทางขององคกรภาครัฐ จะมีมุมมองที่ตางกัน 3) การกําหนดกลยุทธ (Strategy
formulation) โดยพิจารณาออกแบบและเลือกกลยุทธที่เหมาะสมและสามารถนําไปปฏิบัติไดจริง
จากการวิเคราะหทางเลือกดวยเทคนิคตาง ๆ ซึ่งในองคกรภาครัฐ จะพิจารณาภารกิจขององคกร
(Organizational mission) ซึ่ ง เนน เหตุผลในกา รมีองคกร แล ะ เป าประสงคขององคก ร
(Organizational objectives) ซึ่งเนนประโยชนที่ไดรับจากการมีองคกร สวนในภาคธุรกิจเอกชนน้ัน
จะพิจารณากําหนดวิสัยทัศนขององคกร (Organizational vision) ซึ่งเปนจุดหมายปลายทางที่องคกร
ตองการไปใหถึงภารกิจขององคกร (Organizational mission) และวัตถุประสงคขององคกร
(Organizational objectives) ตามลําดับ 4) การปฏิบัติงานตามกลยุทธ (Strategy implementation)
โดยดําเนินงานตามแผนปฏิบัติงานตามกลยุทธที่กําหนดไวใหเปนไปอยางราบร่ืน โดยคํานึงถึง
โครงสรางขององคกร (Organizational structure) และวัฒนธรรมขององคกร (Organizational
culture) เพื่อนําไปสูความ สําเร็จตามที่พึงประสงค 5) การควบคุมกลยุทธ (Strategic control) โดย
วิธีการติดตามผลการปฏิบัติงานและวิธีการประเมินผลสําเร็จขององคกร

สรุปไดวา การจัดทําแผนกลยุทธ สวนแรกจะเปนเร่ืองของการวางทิศทางการ
บริหาร หรือทิศทางกลยุทธ (Strategic direction) ซึ่งก็เปนเร่ืองของการวางแผน และอีกสวนหน่ึง
น้ันเปนเร่ืองการดําเนินกลยุทธเพื่อที่จะบรรลุสูเปาหมายหรือแผนทิศทางที่ไดกําหนดไว ดังน้ัน
ผูวิจัยจึงไดทําการศึกษาโดยไดใชหลักแนวคิดการบริหารเชิงกลยุทธ ดังกลาวขางตน มาใชเปน
แนวทางในการดําเนินการใน 2 มิติที่เกี่ยวของกัน ไดแก การวางแผนกลยุทธ (Strategic planning)
การปฏิบัติตามกลยุทธ (Strategic implementation) เพื่อนําไปสูจุดหมายปลายทางที่องคกรตองการ
ไป และสําเร็จตามที่พึงประสงค
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2.2 การจัดทําแผนกลยุทธ
2.2.1 แนวคิดและทฤษฎีท่ีเกี่ยวของกับการวิเคราะหสภาพแวดลอมภายในและภายนอก

โดยวิธี SWOT Analysis
โดยทั่วไปการศึกษาหลักการสําคัญของ SWOT ก็คือการวิเคราะหโดยการสํารวจ

จากสภาพการณ 2 ดาน คือสภาพแวดลอมภายในและสภาพแวดลอมภายนอก ซึ่งจะชวยใหผูบริหาร
ขององคกรทราบถึงการเปลี่ยนแปลงตาง ๆ ที่เกิดขึ้นภายนอกองคกร ทั้งสิ่งที่ไดเกิดขึ้นแลวและ
แนวโนมการเปลี่ยนแปลงในอนาคต รวมทั้งผลกระทบของการเปลี่ยนแปลงเหลาน้ีที่มีตอองคกร
ธุรกิจ และจุดแข็ง จุดออน และความสามารถดานตาง ๆ ที่องคกรมีอยู ที่แสดงถึงกระบวนการใน
การจัดทําแผนกลยุทธ ที่ไดทําการศึกษาวิเคราะหถึงปจจัยภายนอกและปจจัยภายในของหนวยงาน
ซึ่งขอมูลเหลาน้ีจะเปนประโยชนอยางมากตอการกําหนดวิสัยทัศน กลยุทธ และการดําเนินตามกล
ยุทธขององคกรที่เหมาะสมตอไป

ในการศึกษาคร้ังน้ี ผูวิจัยไดศึกษาการวิเคราะห SWOT  Analysis หรืออาจเรียกได
วาเปนการวิเคราะหสภาพแวดลอม (Situation analysis) ซึ่งเปนการวิเคราะหจุดแข็ง จุดออน เพื่อให
รูตนเอง (รูเรา) รูจักสภาพแวดลอม (รูเขา) ชัดเจน และวิเคราะหโอกาส – อุปสรรค การวิเคราะห
ปจจัยตาง ๆ ทั้งภายนอกและภายในองคกร ซึ่งมีผูกลาวถึงแนวคิดน้ีไวในลักษณะใกลเคียงและ
สัมพันธกับการวิเคราะหสภาพแวดลอมภายในและสภาพแวดลอมภายนอก พอสรุปได ดังน้ี

ดํารงค วัฒนา (2545) ไดกลาวถึงแนวความคิด “หลักการรู เขา-รู เรา” ซึ่งเปน
หลักการสําคัญที่รูจักกันมานานในหมูนักวางแผนยุทธศาสตร ผูนําระดับสูงจําเปนตองวิเคราะห
สรรพกําลังของตัวเอง จําเปนตองรูจักตนเองใหถองแท โดยการรวบรวมขอเท็จจริงในประเด็น
สําคัญตาง ๆ ซึ่งครอบคลุมปจจัยสําคัญขององคการ เชน การใชกรอบความคิดตามตัวแบบ 7s ของ
(McKinsey’s 7s) สําหรับการวินิจฉัยสถานภาพดานจุดแข็ง (Strengths) และจุดออน (Weaknesses)
ขององคกร ซึ่งเปนเร่ืองของ “รูเรา” สําหรับสิ่งจําเปนตองเผชิญและทําความเขาใจกับสภาพการณ
ภายนอกองคกร หรืออาจเรียกไดวา “รูเขา” ดวยการรวบรวมขอมูลปจจัยที่สําคัญตาง ๆ กรอบการ
พิจารณาปจจัยเหลาน้ี ไดแก  ตัวแบบ 5 พลังของ (Porter’s Five-Force Model) สภาพแวดลอม
ภายนอกทั่ว ๆ ไป (General Environment) เชน STEP (Social, Technical, Economic และ Politic)
เปนตน จากการศึกษาพบวา การตรวจสอบสภาพแวดลอมภายนอก จะทําใหเกิดความเขาใจปจจัยที่
กดดันองคการ  นักยุทธศาสตรจะเสาะหา “โอกาส” (opportunities) เพื่อหาหนทางที่เปนประโยชน
ขององคการ ในขณะเดียวกัน องคกรจะตองระวังภัยคุกคาม (Threats) ที่ทําความเสียหายแกองคกร

Boseman (1986) ไดกลาวถึงแนวความคิดการวิเคราะห SWOT ขององคกร ซึ่งมีขอ
ควรคํานึงถึงที่สําคัญ 4 ประการ อันไดแก 1) องคกรตองกําหนดกอนวา องคกรตองการที่จะทําอะไร
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2) การวิเคราะหโอกาสและอุปสรรคตองกระทําในชวงเวลาขณะน้ัน 3) องคกรตองกําหนดปจจัยหลัก
(Key success factor) ที่เกี่ยวกับการดําเนินงานใหถูกตอง และ 4) องคกรตองประเมินความสามารถของ
ตนใหถูกตอง

ผูวิจัยไดศึกษาแนวคิด รูเรา - รูเขา หรือที่เรียกวา “SWOT Analysis” ดังขางตน
พบวา มีความเหมาะสมสามารถนํามาใชวิเคราะห สภาพแวดลอมทั่วไป โดยใชกรอบแนวคิดตามตัว
แบบ 7s ของ (McKinsey’s 7s) ทําใหเราทราบถึงจุดแข็ง จุดออน STEP (Social, Technical,
Economic และ Politic) เพื่อการมองเห็นโอกาสหลบหลีกภัยคุกคาม  และเพื่อความสมบูรณในการ
วิเคราะหเชิงกลยุทธ สอดคลองกับการจัดทําแผนยุทธศาสตรของกรมทางหลวงชนบท จึงทําการ
เพิ่มการวิเคราะหสภาพแวดลอมและกฏหมายลงไปดวย STEPLE (Social, Technical, Economic
Politic, Legal และEnvironment) เพื่อนําไปกําหนดเปนวิธีการหรือกลยุทธ นําไปสูเปาหมายอยางมี
แบบมีทิศทาง

2.2.2 แนวคิดและทฤษฎีท่ีเกี่ยวของกับการวิเคราะหตามลําดับชั้น โดยวิธี Analytic
Hierarchy Process (AHP)
โดยทั่วไปการศึกษาหลักการการวิเคราะหตามลําดับชั้น (Analytic Hierarchy

Process : AHP) มีหลักการ 3 ประการ คือการสังเคราะหองคประกอบของปญหา การพิจารณาลําดับ
ความสําคัญแบบเปนคู (Pairwise Comparison) และการจัดลําดับความสําคัญ (รัฐรุจน ฐิติชาติธน
วงศ, 2557)

ในการศึกษาคร้ังน้ี ผูวิจัยไดศึกษาหลักการจากหลักการวิเคราะหตามลําดับขั้น
(Analytic Hierarchy Process) ใชหลักการ 3 ประการ ไดแก 1) การแยกองคประกอบของปญหาเปน
ลําดับชั้นประกอบดวย เปาหมาย (Goal) เกณฑหลัก(Criteria) เกณฑยอย (Sub-criteria) และ
ทางเลือกที่พิจารณา (Alternatives) ตามลําดับ 2) การเปรียบเทียบความสําคัญของเกณฑที่อยูใน
ระดับชั้นเดียวกัน โดยการใหคะแนนความสําคัญเชิงเปรียบเทียบของแตละเกณฑและตรวจสอบ
ความสอดคลอง (Consistency check) การใหคะแนนความสําคัญของผูตัดสินใจวามีความสอดคลอง
หรือไม 3) การจัดลําดับความสําคัญ โดยการนําขอมูลทั้งหมดมาประมวลผลเพื่อจัดลําดับทางเลือก
ตอไปสามารถสรุปเปนแผนภูมิขั้นตอนกระบวนการวิเคราะหเชิงลําดับชั้น ดังรูปที่ 2.1
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รูปที่ 2.1 แผนภูมิขั้นตอนกระบวนการวิเคราะหเชิงลําดับชั้น (สถาพร โอภาสานนท, 2558)

๏ กระบวนการวิเคราะหตามลําดับชั้น Analytic Hierarchy Process: AHP
กระบวนการตัดสินใจที่จะทําใหมีประสิทธิภาพและเปนที่ยอมรับยอมตองมีกระบวนการ

กลั่นกรองที่มีเหตุมีผล มีหลักการที่ถูกตอง ตามหลักวิชาการ เพื่อใหไดขอมูลที่ดี มีความถูกตอง
แมนยําสูง สงผลใหการตัดสินใจน้ันมีประสิทธิภาพ  กระบวนการวิเคราะหตามลําดับชั้น (Analytic
Hierarchy Process: AHP) เปนเทคนิคหน่ึงที่ถูก นํามาใชในกระบวนการตัดสินใจ ซึ่งได รับความ
นิยมอยางมากและเปนที่ยอมรับกันในระดับสากลอยางแพรหลาย โดยเปนเทคนิคที่ใชการแบง
องคประกอบของปญหาออกเปนสวน ๆ ในรูปของแผนภูมิตามลําดับชั้นแลวมีการใหคานํ้าหนัก
ของแตละองคประกอบแลวนํามาคํานวณคานํ้าหนัก เพื่อนําไปสูคาลําดับความสําคัญของแตละ
ทางเลือกวาทางเลือกใดมีคาสูงสุดแลวนํามาประกอบการตัดสินใจ ซึ่งมีโครงสรางเลียนแบบ
กระบวนการคิดของมนุษย ดังน้ัน เทคนิคน้ีจึงเหมาะสําหรับการตัดสินใจที่เปนรายบุคคลและเปน
กลุม ซึ่งมีรายละเอียด ดังน้ี

๏ ข้ันตอนกระบวนการวิเคราะหตามลําดับชั้น (Analytic Hierarchy Process: AHP)
กระบวนการวิเคราะหตามลําดับชั้น (Analytic Hierarchy Process: AHP) เปนการนําเอา

ความคิด ความรูสึกที่เปนนามธรรมนํามาใหคานํ้าหนัก โดยใชตัวเลขแทนคา เพื่ อใ ห เห็น เปน รู ป
ธรรมซึ่งมีกระบวนการอยู 5 ขั้นตอน ดังน้ี
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ข้ันท่ี 1 การจัดโครงสรางลําดับขั้นของการตัดสินใจ ดวยกระบวนการวิเคราะหตามลําดับ
ชั้นมีโครงสรางกระบวนการเลียนแบบความคิดของมนุษยดังน้ันจึงมีการสรางแผนภูมิเปนลําดับชั้น
เลียนแบบกระบวนการคิดเพื่อตัดสินใจของมนุษยโดยแผนภูมิแบงออกเปนหลายระดับชั้นขึ้นอยูกับ
ความซับซอนของปญหา โดยแตละ ระดับชั้นจะประกอบดวยกลุมของเกณฑตาง ๆ ไดแก

ระดับชั้นที่ 1 เปนชั้นบนสุดที่เปนปญหาหรือเปาหมายโดยรวม จะเรียกวา จุดโฟกัส ซึ่งจะมี
เพียงแคปญหาหรือเปาหมายเดียวเทาน้ัน

ระดับชั้นที่ 2 เปนระดับชั้นของเกณฑหลัก อาจมีหลายเกณฑขึ้นอยู กับวาแผนภูมิน้ันมี
ทั้งหมดกี่ระดับชั้น ถามีมากกวา 3 ระดับชั้นขึ้นไป จํานวนเกณฑในระดับชั้นน้ีควรมีไมเกิน 3 เกณฑ
แตถามีมากกวา 3 ระดับชั้น จํานวนเกณฑอาจมีไดถึง 9 เกณฑ

ระดับชั้นที่ 3 เปนระดับชั้นของเกณฑรอง สําหรับระดับชั้นชนิดน้ี จะมีจํานวนเกณฑเทาไร
ก็ไดขึ้นอยูกับ วาผูศึกษามีขอมูลหรือประสบการณและความรูความชํานาญมากเทาไร เพื่อนํามาใช
ในการกําหนดเกณฑตาง ๆ ขึ้นมา

ระดับชั้นที่ 4 เปนชั้นของทางเลือก หรือหนทางแกปญหาที่เหมาะสมที่สุดภายใตปญหา
หรือเปาหมายที่ กําหนดไวในระดับชั้นที่ 1

จากที่กลาวมาขางตนสามารถแสดงไดตามรูปที่ 2.2

รูปท่ี 2.2 โครงสรางของกระบวนการวิเคราะหตามลําดับชั้น
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ข้ันท่ี 2 การวินิจฉัยเปรียบเทียบความสําคัญของเกณฑในการตัดสินใจ การเปรียบเทียบ
เกณฑตาง ๆ เปนการ เปรียบเทียบเปนรายคู (Pair wise comparison) ซึ่งเปนการเปรียบเทียบเพื่อ
กําหนดคานํ้าหนักความสําคัญ ระหวางเกณฑเปนคู ๆ โดยใชตัวเลขแทนคาเพื่อนําไปสูการคํานวณ
คาคะแนนความสําคัญรวมของแตละทางเลือกเคร่ืองมือที่ เหมาะสมสําหรับการใชในการ
เปรียบเทียบเปนรายคู (Pair wise comparison) ไดแก การใชตารางเมตริกซ นอกจากตารางเมตริกซ
จะสามารถใชประโยชนในการอธิบายการเปรียบเทียบแลวยัง สามารถใชการทดสอบความ
สอดคลองของการเหตุผล และความออนไหวของลําดับความสําคัญของทางเลือกดวย ซึ่งสามารถ
เขียนในรูปแบบทางคณิตศาสตรได ดังน้ี

กําหนดให
Ci = เกณฑหลักในการตัดสินใจ โดยที่ i = 1, 2, …, n
Aj = เกณฑรองในลําดับชั้นที่จะทําการวินิจฉัย โดยที่ j = 1, 2, …, n
aij = ผลการเปรียบเทียบเกณฑในการตัดสินใจแบบคู

โดยที่ i = 1, 2, …, n และ j = 1, 2, …, n การวินิจฉัยจะทําทีละคูเกณฑ Ci กับ Aj

ดังน้ัน การวินิจฉัยจะทําในรูปของตารางเมตริกซขนาด n×n และจะไดนิยาม
เมตริกซ

A = [aij] โดยที่ i = 1, 2, …, n และ j = 1, 2, …, n

โดยมีกฎเกณฑการนําคา aij จากการเปรียบเทียบทีละคูเกณฑใสลงในตาราง
เมตริกซ มีกฎ 2 ขอ ไดแก

1) ถา aij =α จะทําให aij = 1/α โดยที่α≠ 0
2) ถาเกณฑในการตัดสินใจ Ci มีความสําคัญเทากับเกณฑในการตัดสินใจ Cj จะทําให aij = aji = 1 เสมอ

ดังน้ันตารางเมตริกซ A สามารถเขียน ไดดังน้ี

เกณฑ

A =

C1

1
1/ a12

1/a1n

:
1/ a1n

C2
a12

1
1/a2n

:
1/ a2n

C3
a13

a23

1
:
1/ a3n

…Cn

…a1n

…a2n

…a3n

::: :

…1

เกณฑ
A1

A2

A3

:
An
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ซึ่งสามารถสรุปไดดังแสดงในตารางที่ 2. 1

ตารางที่ 2.1 ตารางเมตริกซที่ใชแสดงการเปรียบเทียบรายคู
เกณฑ (C)

C1, C2, C3,…, C
เกณฑ

A1 A2 A3 … A4

เกณฑ

A1

A2

A3

:
A4

1
1/a12

1/a1n

:
1/a1n

a12

1
1/a2n

:
1/a2n

a12

a23

1
:

1/a3n

…
…
…
:::
…

a1n

a2n

a3n

:
1

สูตรที่ใชในการคํานวณหาจํานวนคร้ังในการวินิจฉัยเปรียบเทียบ มีดังน้ี

n2 - n (2.1)
2

เมื่อ N = จํานวนคร้ังในการวินิจฉัยเปรียบเทียบ
n = จํานวนปจจัยที่ถูกนํามาเปรียบเทียบเปนคู ๆ

การวินิจฉัยเปรียบเทียบแตละคูเกณฑระหวางเกณฑ Ci กับ Aj น้ันผูทําการตัดสินใจใหคา
นํ้าหนัก จะตองทราบวาแตละเกณฑที่ทําการพิจารณาน้ันมีความสําคัญ มีการสงผล มีอิทธิพล หรือมี
ประโยชนมากกวา เกณฑอ่ืนที่นํามาเปรียบเทียบในระดับใด ซึ่งการเปรียบเทียบน้ันผูทําการพิจารณา
ตองแสดงออกในรูปของ ความหมายที่เปนคําพูด เชน นอยที่สุด นอย ปานกลาง มาก มากที่สุด แลว
จึงทําการใชตัวเลขแทนคา เพื่อใหการพิจารณาน้ันมีความถูกตองและแมนยํามากขึ้นสําหรับเทคนิค
กระบวนการวิเคราะหตามลําดับชั้น (Analysis Hierarchy Process: AHP) น้ัน Dr. Thomas  Saaty
ไดมีการคิดคนและคํานวณคาที่เหมาะสมสําหรับการใชแทนคานํ้าหนักในการเปรียบเทียบแตเกณฑ
แตละคู พบวา ตัวเลข 1– 9 น้ันเหมาะสมกับเหตุผลและสะทอนถึงระดับที่สามารถแยกแยะความ
สัมพันธระหวางเกณฑ ไดดี โดยไดมีการอธิบายตัวเลขไวดังตารางที่ 2.2

N =
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ตารางที่ 2.2 แสดงความหมายของการเปรียบเทียบเปนรายคู
ระดับความ

เขมขน
ของความสําคัญ

ความหมาย คําอธิบาย

1
3

5

7

9

2, 4, 6, 8

สําคัญเทากัน
สําคัญกวาปานกลาง

สําคัญกวามาก

สําคัญกวามากที่สุด

สําคัญกวาสูงสุด

อยูระหวางระดับที่
ได  อธิบายมาแลว
ขางตน

ทั้ง 2 เกณฑสงผลกระทบตอวัตถุประสงคเทาๆ กัน
ผูวินิจฉัยใหความคิดเห็นวาเกณฑหน่ึงสําคัญกวาอีก
เกณฑ
หน่ึงอยูในระดับปานกลาง
ผูวินิจฉัยใหความคิดเห็นวาเกณฑหน่ึงสําคัญกวาอีก
เกณฑ
หน่ึงอยูในระดับมาก
ผูวินิจฉัยใหความคิดเห็นวาเกณฑหน่ึงสําคัญกวาอีก
เกณฑ
หน่ึงอยูในระดับมากที่สุด
ผูวินิจฉัยใหความคิดเห็นวาเกณฑหน่ึงสําคัญกวาอีก
เกณฑ
หน่ึงอยูในระดับสูงสุด
อยูระหวางระดับที่ไดอธิบายมาขางตน

ข้ันท่ี 3 การหาคานํ้าหนักเกณฑ เมื่อไดคานํ้าหนักที่ผูเชี่ยวชาญไดวินิจฉัยแลว โดยออกมา
ในรูปแบบของ ตัวเลข จะนําตัวเลขที่ไดมาคํานวณหานํ้าหนักความสําคัญ ในแตละชั้น แลวทําการ
วิเคราะหตามลําดับชั้นแตละ ระดับชั้นจากชั้นบนลงสูชั้นลางจนครบทุกชั้น วิธีการคํานวณมี
ขั้นตอน ดังน้ี

►ทําการเปรียบเทียบเกณฑแตละคูในรูปของตารางเมตริกซทําไดโดยทําการ
เปรียบเทียบทุก ๆ เกณฑ ทั้งในแถวแนวนอนและแนวต้ัง

►คํานวณหาคา Eigenvector ของเมตริกซในแตละแถว (Normalized Matrix) โดย
การหา Normalized น้ี ทําไดจากการหาคาเฉลี่ยความสําคัญในแตละแถว

►การคํานวณหาลําดับความสําคัญของระดับชั้นถัดลงมา ทําโดยการทําคํานวณ
ต้ังแตขั้นตอนที่ 1 จนถึงขั้นตอนที่ 2 แลวนําคาที่คํานวณได จากลําดับชั้นที่อยูสูงกวา 1 ระดับชั้น มา
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เปนตัวคูณคา Normalized ของลําดับชั้นที่ 2 ที่ไดจากการคํานวณจะไดคาลําดับความสําคัญในลําดับ
ชั้นรองลงมาตามเกณฑในระดับชั้นน้ัน ๆ ทําเชนน้ีจนครบทุกเกณฑ

โดยสมการที่ใชคํานวณคานํ้าหนักความสําคัญของเกณฑในแตละชั้น ดังน้ี

Aw = Σmax W (2.2)

เมื่อ Aw คือ สแควรเมตริกซระดับความคิดเห็นของผูเชี่ยวชาญ แสดงดวยคา
ตัวเลข ซึ่งปรับคาใหเปน 1 แลว (Normalized)

W คือ Eigenvector แสดงนํ้าหนักความสําคัญสัมพัทธของของซึ่งอยูใน
ลําดับชั้นเดียวกันหรือกลุมของที่อยูภายใตของในลําดับชั้นที่สูงกวาλmax คือ Maximum Eigenvalue

ข้ันท่ี 4 การตรวจสอบความสอดคลองกันของเหตุผล (Consistency Ratio: C.R) เปนการ
ตรวจสอบผล การเปรียบเทียบที่ไดกระทํามาในขอที่ 2 น้ันมีความสอดคลองกันของเหตุผลหรือไม
ตรวจสอบโดยใชการหาคา ดัชนีความสอดคลองกันของเหตุผล ดังน้ี

▲ คํานวณหาคา λmax เปนคาที่คํานวณไดจากการนําเอาผลรวมของคาวินิจฉัยของ
แตละเกณฑใน แตละแถวมาคูณดวยผลรวมคาเฉลี่ยในแนวนอนแตละแถวแลวนําเอาผลคูณที่ไดมา
รวมกัน ผลลัพธที่ไดจะเทากับจํานวนเกณฑทั้งหมดที่ถูกนํามาเปรียบเทียบ โดยถาการวินิจฉัยใน
เกณฑน้ันมีความสอดคลองกันอยาง สมบูรณจะทําใหคา λmax = n

▲คํานวณคาดัชนีวัดความสอดคลอง (Consistency Index: C.I.) หาไดดัง สมการ
ที่ 3

C.I. = (λmax - n) (2.3)
(n – 1)

▲เปดตารางคาดัชนีความสอดคลองเชิงสุม (Random Consistency Index:
R.I.) โดยที่คา R.I. เปนคาที่ขึ้นกับขนาดของเมตริกซต้ังแต 1 × 1 จนถึง 15 × 15 ผลของ R.I
แสดงดังตารางที่ 2.3
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ตารางที่ 2.3 คาของดัชนีความสอดคลองตามขนาดของเมตริกซ (Random Consistency
Index: R.I.)

N 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15

R.I 0.00 0.00 0.58 0.90 1.12 1.24 1.32 1.41 1.45 1.49 1.51 1.48 1.56 1.57 1.59

▲ คํานวณคาความสอดคลองกันของเหตุผล (Consistency Ratio: C.R) คํานวณได
จากอัตราสวน เปรียบเทียบระหวางคาดัชนีวัดความสอดคลอง (Consistency Index: C.I.) ที่คํานวณ
ไดจากตารางเมตริกซ กับคาดัชนีความสอดคลองเชิงสุม (Random Consistency Index: R.I.) ที่ดูจาก
ตารางที่ 3 ซึ่งสามารถเขียน เปนสมการไดดังน้ี

C.R. = C.I./R.I. (2.4)

สําหรับคาของ C.R. ถานอยกวาหรือเทากับ 0.10 ถือวายอมรับได ถามากกวา 0.10
ถือวายอมรับไมได จะตองทําการทบทวนการใหคานํ้าหนักคะแนนเปรียบเทียบในเกณฑน้ันกันใหม
จนไดคา C.R. ที่สามารถยอมรับได

๏ ตัวอยางการตัดสินใจโดยใชกระบวนการวิเคราะหตามลําดับชั้น Analysis Hierarchy
Process (AHP)

โรงงานแหงหน่ึงตองการสั่งซื้อระบบเคร่ืองจักรเพื่อใชในการผลิตมีระบบ
เคร่ืองจักรที่โรงงานสนใจอยูจํานวน 3 ระบบดวยกัน แตละระบบฯ  มีขอดีขอเดนแตกตางกัน
ออกไป ดังน้ันเพื่อใหการตัดสินใจเลือกระบบ เคร่ืองจักรที่ตรงตามความตองการมากที่สุด ทางฝาย
วิเคราะหของโรงงานจึงไดนําเทคนิคกระบวนการวิเคราะห ตามลําดับ Analysis Hierarchy Process
(AHP) มาชวยในการตัดสินใจ โดยเมื่อทบทวนทฤษฎีและเอกสารที่เกี่ยวของจึงต้ังเกณฑในการ
ตัดสินใจ คือ วัตถุประสงคการใชงาน ประสิทธิภาพ ราคา ความคงทน และการบริการหลังการขาย
จากน้ันไดดําเนินการศึกษาตามขั้นตอน ดังน้ี
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1. สรางแผนภูมิโครงสรางตามลําดับชั้นของการตัดสินใจ ดังแสดงในรูปที่ 2.3

รูปที่ 2.3 ตัวอยางแผนภูมิสําหรับการตัดสินใจเลือกระบบเคร่ืองจักรของโรงงาน

2. สรางตารางเมตริกซที่ใชแสดงการเปรียบเทียบเกณฑที่ใชในการตัดสินใจเปนรายคู
ดังแสดงในตารางที่ 2.4

ตารางที่ 2.4 ตารางเมตริกซแสดงการเปรียบเทียบเกณฑที่ใชในการตัดสินใจเปนรายคู

เกณฑ วัตถุประสงคการ
ใชงาน ประสิทธิภาพ ราคา ความ

คงทน
การบริการ

หลังการขาย
วัตถุประสงคการใช
งาน

1 1/2 7 8 9

ประสิทธิภาพ 2 1 4 9 8
ราคา 1/7 1/4 1 5 4
ความคงทน 1/8 1/9 1/5 1 2
การบริการหลังการ
ขาย

1/9 1/8 1/4 1/2 1

วัตถุประสงคการใชงาน

ระบบเคร่ืองจักรตรงตามความ
ตองการของโรงงาน

ประสิทธิภาพ ความคงทน การบริการหลังการขาย

ระบบฯ ที่ 3

ราคา

ระบบฯ ที่ 2ระบบฯ ที่ 1
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จากตารางที่ 2.4 ในพื้นที่สีเหลืองเปนคาตัวเลขที่ไดมาจากผูเชี่ยวชาญ สําหรับชองที่เปนสี
ขาวผูวิเคราะห จะมาใสคาเอง โดยคาจะเปนสวนกลับของเกณฑที่จับคูเหมือนกัน เชน ในแถวที่ 2
(วัตถุประสงคการใชงาน) กับคอลัมนที่ 3 (ประสิทธิภาพ) มีคาเปน 1/2 (ในพื้นที่สีเหลือง) สวนใน
ชองของแถวที่ 3 (ประสิทธิภาพ) กับคอลัมนที่ 2 (วัตถุประสงคการใชงาน) มีคาเปน 2 (ในพื้นที่สี
ขาว) เปนตน โดยคาตัวเลขตาง ๆ ที่เติมลงในตาราง จะประกอบดวย

2.1 ในแนวเสนทแยงมุมประกอบดวยตัวเลข 1 เทาน้ัน เน่ืองจากเปนจุดที่
เกณฑแตละตัวเปรียบเทียบ กับตัวเอง เชน แถวที่ 2 คอลัมนที่ 2 จึงมีคาเทากับ 1 เปนตน

2.2 สวนพื้นที่ที่อยูเหนือเสนทะแยงมุม (ในพื้นที่สีเหลืองและพื้นที่สีขาว)
จะเปนตัวเปรียบเทียบระหวาง เกณฑ 2 เกณฑ เชน

- แถวที่ 2 (วัตถุประสงคการใชงาน) กับคอลัมนที่ 3 (ประสิทธิภาพ) มี
คาเทากับ 1/2 หมายความวาผูเชี่ยวชาญใหนํ้าหนักความสําคัญกับวัตถุประสงคการใชงาน “นอย
กวา” ประสิทธิภาพของระบบ

- แถวที่ 2 (วัตถุประสงคการใชงาน) กับคอลัมนที่ 4 (ราคา) มีคาเทากับ
7 หมายความวาผูเชี่ยวชาญใหคานํ้าหนักความสําคัญกับวัตถุประสงคการใชงาน “มากกวา” ราคา

3. การคํานวณหาคานํ้าหนักเกณฑ วิธีการคํานวณหาคานํ้าหนักเกณฑ มีขั้นตอน ดังน้ี
3.1 รวมคาตัวเลขการเปรียบเทียบทุกตัวที่อยูในแนวต้ังของตาราง ดังแสดงในตาราง

ที่ 2.5

ตารางที่ 2.5 ผลรวมแตละคอลัมนของตารางเมตริกซ

เกณฑ วัตถุประสงคการใช
งาน ประสิทธิภาพ ราคา ความ

คงทน

การ
บริการ

หลังการ
ขาย

วัตถุประสงคการใชงาน 1 1/2 7 8 9
ประสิทธิภาพ 2 1 4 9 8
ราคา 1/7 1/4 1 5 4
ความคงทน 1/8 1/9 1/5 1 2
การบริการหลังการขาย 1/9 1/8 1/4 1/2 1
ผลรวมแนวตั้ง 3.38 1.99 12.45 23.5 24.0
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3.2 นําผลรวมที่ไดจากขอ 3.1 หารดวยตัวเลขที่ไดจากการเปรียบเทียบในแถว
แนวต้ังของตนเอง

3.3 ทําการบวกตัวเลขที่ไดจากการดําเนินการตามขอ 3.2 ในแถวแนวนอน
3.4 ทําการหารผลรวมที่ไดจากขอ 3.3 ดวยตัวเลขที่ไดจากจํานวนของเกณฑที่ใช

ในการตัดสินใจ ซึ่งมีคาเทากับ 5
การคํานวณในขั้นตอนที่ 3.2 – 3.4 เปนการทํา Normalize และคาที่ไดจะเปนคา

Eigenvector ดังแสดงในตารางที่ 2.6

ตารางที่ 2.6 การคํานวณคา Eigenvector

เกณฑ วัตถุประสง
คการใชงาน

ประสิทธิ
ภาพ ราคา ความ

คงทน
การบริการ

หลังการขาย
ผลรวม

แนวนอน

คาเฉลี่ย
(ผลรวม

แนวนอน/5)
วัตถุประสงค
การใชงาน

0.296 0.251 0.56
2

0.340 0.375 1.825 0.365

ประสิทธิภาพ 0.592 0.503 0.32
1

0.383 0.333 2.132 0.426

ราคา 0.041 0.126 0.08
0

0.213 0.167 0.627 0.125

ความคงทน 0.038 0.055 0.01
6

0.043 0.083 0.236 0.047

การบริการหลัง
การขาย

0.033 0.065 0.02
0

0.021 0.042 0.181 0.036

ผลรวมแนวตั้ง 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 5.00 1.00

4. การตรวจสอบความสอดคลองกันของเหตุผล (Consistency Ratio: C.R.) การตรวจสอบ
คาความสอดคลองกันของเหตุผล (Consistency Ratio: C.R.) วาคาการเปรียบเทียบเกณฑของ
ผูเชี่ยวชาญซึ่งนําไปใชคํานวณคา Eigenvector มีความสมเหตุสมผลหรือไม โดยที่

ถา C.R. ≤ 0.1 แสดงวาคาปจจัยมีความสอดคลองกันสามารถนํา Eigenvector ไปใชเปนคา
นํ้าหนักได

ถา C.R. > 0.1 แสดงวาคาปจจัยไมมีความสอดคลองกันตองปรับหรือใหคาปจจัยใหม เพื่อ
คํานวณคา C.R. ≤ 0.1 ถึงจะนําคา Eigenvector ไปใชงานได

Eigenvector
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จากตารางเมตริกซการเปรียบเทียบเปนรายคูในตารางที่ 2.6 สามารถแสดงการคํานวณหา
อัตราสวนความสอดคลองของเหตุผล (Consistency Ratio: C.R.) ไดดังน้ี

4.1 คูณเมตริกซที่ไดจากการเปรียบเทียบ (เมตริกซ [A] ดวยลําดับเวคเตอร ใน
ตารางที่ 6 แถวขวามือสุด (เวคเตอร [B]) จะไดเวคเตอร [C])

[A] [B] [C]
1
2

1/7
1/8
1/9

1/2
1

1/4
1/9
1/8

7
4
1

1/5
1/4

8
9
5
1

1/2

9
8
4
2
1

X

0.365
0.426
0.125
0.047
0.036

=

2.158
2.371
0.663
0.239
0.187

4.2 หารตัวเลขแตละตัวในเวคเตอร [C] ดวยเวคเตอร [B] จะไดเวคเตอร [D]

4.3 เฉลี่ยตัวเลขในเวคเตอร [D] จะได λmaxλmax = 5.91 + 5.56 + 5.29 + 5.07 + 5.16
5

= 5.39

4.4 หาคา C.I. จากสูตร เมื่อ N = 5 จะได

5.91 5.56 5.29 5.07 5.16
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C.I = λmax – n
(n – 1)

= 5.39 – 5
(5 –1)

= 0.098

4.5 หาคา R.I. จากตารางที่ 3 เมื่อ N = 5 จะได R.I. = 1.12
4.6 หาคาอัตราสวนความสอดคลอง C.R. จากสูตร

C.R = C.I
R.I

= 0.098
1.12

= 0.088

สรุป C.R. = 0.088 ซึ่ง < 0.1 ดังน้ันความสอดคลองของการเปรียบเทียบอยูในคาที่ยอมรับได

5. การจัดลําดับทางเลือกเมื่อผูเชี่ยวชาญใหนํ้าหนักของทางเลือกภายใตเกณฑแต
ละเกณฑแลวนํามาลงตารางเมตริกซเชนเดียวกับขอ 4

สมมติวาผูเชี่ยวชาญใหคานํ้าหนักการเปรียบเทียบทางเลือก 3 ทางเลือก ในที่น้ีคือ ระบบฯ
ที่ 1 ระบบฯ ที่ 2 และ ระบบฯที่ 3 โดยพิจารณาภายใตเกณฑวัตถุประสงคการใชงาน สามารถแสดง
ไดดังตารางที่ 2.7 และ สามารถหาคานํ้าหนักของแตละทางเลือกได แสดงดังตารางที่ 2.8

ตารางที่ 2.7 เมตริกซการเปรียบเทียบทางเลือก (ภายใตเกณฑวัตถุประสงคการใชงาน)
ทางเลือก ระบบฯ ท่ี 1 ระบบฯ ท่ี 2 ระบบฯ ท่ี 3

ระบบฯ ท่ี 1
ระบบฯ ท่ี 2
ระบบฯ ท่ี 3

1
2

1/2

½
1

1/4

2
4
1

ผลรวมแนวตั้ง 3.5 1.75 7
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ตารางที่ 2.8 คาความสัมพันธของนํ้าหนักทางเลือก (ภายใตเกณฑวัตถุประสงคการใชงาน)

ทางเลือก ระบบฯ ท่ี 1 ระบบฯ ท่ี 2 ระบบฯ ท่ี 3 ผลรวมแนวนอน Eigenvector

ระบบฯ ที่ 1
ระบบฯ ที่ 2
ระบบฯ ที่ 3

0.286
0.571
0.143

0.286
0.571
0.143

0.286
0.571
0.143

0.857
1.714
0.429

0.286
0.571
0.143

ผลรวมแนวตั้ง 1.000 1.000 1.000 3.000 1.000

เมื่อนําตัวเลขการเปรียบเทียบมาตรวจสอบความสอดคลองตามวิธีการที่อธิบายไวแลวในขอ 4 จะ
ไดผล ดังน้ี

[A] [B] [C]
1
2

1/2

1/2
1

1/4

2
4
1

X
0.286
0.571
0.143

=
0.857
1.741
0/429

λmax = 3.00 + 3.00 + 3.00
3

= 3.00

C.I = 3 – 3
3 – 1

= 0

= 3.00 3.00 3.00
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C.R = 0  1
0.58

= 0 < 0.1 (ยอมรับได)

และถาผูเชี่ยวชาญใหคานํ้าหนักความสัมพันธของทางเลือก ระบบฯ ที่ 1 ระบบฯ ที่ 2 และระบบฯ
ที่ 3 ภายใตเกณฑประสิทธิภาพ ราคา ความคงทน และการบริการหลังการขาย โดยทําการตรวจสอบ
ความสอดคลอง ตามวิธีการเดียวกันกับเกณฑวัตถุประสงคการใชงานแลวอยูในคาที่ยอมรับได โดย
สมมติคาดังตารางที่ 2.9

ตารางที่ 2.9 ตัวอยางการจัดลําดับทางเลือก

เกณฑ

ทางเลือก

วัตถุประสงค
การใชงาน ราคา

การบริการ
หลังการ

ขาย

ความยาก
งายใน
การใช
งาน

ความ
คงทน

นํ้าหนัก
ความ
สําคัญ

ทางเลือก
นํ้าหนักเกณฑ 0.365 0.42

6
0.125 0.047 0.036

ระบบฯ ท่ี 1 0.286 0.28
9

0.500 0.417 0.657 0.333

ระบบฯ ท่ี 2 0.571 0.31
4

0.249 0.313 0.219 0.396

ระบบฯ ท่ี 3 0.43 0.31
8

0.256 0.214 0.146 0.235

จากตารางที่ 2.9 สามารถคํานวณลําดับทางเลือกไดจากคาผลรวมของคานํ้าาหนักเกณฑคูณ
กับคานํ้าหนัก ทางเลือกภายใตเกณฑน้ัน ๆ ดังน้ัน นํ้าาหนักความสําคัญของทางเลือก ระบบฯ ที่ 1
ระบบฯ ที่ 2 และระบบฯ ที่ 3 คือ

ระบบฯ ที่ 1 = 0.365 (0.286) + 0.426 (0.289) + 0.125 (0.500) + 0.047 (0.417) +
0.036 (0.657)  = 0.333 ระบบฯ ที่ 2 = 0.365 (0.571)+ 0.426 (0.314) + 0.125 (0.249) + 0.047
(0.313) + 0.036 (0.219) = 0.396 ระบบฯ ที่ 3 = 0.365 (0.143) + 0.426 (0.318) + 0.125 (0.256) +
0.047 (0.214) + 0.036 (0.146) = 0.235
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จากคาตัวเลขที่ได ระบบฯ ที่ 2 จะมีคามากกวา ระบบฯ ที่ 1 และระบบฯ ที่ 3 ซึ่งระบบฯ ที่
คํานวณแลวตรงตามความตองการของโรงงานเปนอันดับที่ 1 ก็คือ ระบบที่ 2 น่ันเอง ซึ่งสามารถใช
เปนตัวเลขที่ชวยในการตัดสินใจสําหรับผูบริหารตอไป

จากที่กลาวมาขางตน จะเห็นไดวาขั้นตอนการคํานวณของเทคนิคกระบวนการวิเคราะห
ตามลําดับชั้น Analysis Hierarchy Process (AHP) จะเปนการประมวลตัวเลขทั้งสิ้นซึ่งถาหากตอง
มีการคํานวณในโครงสรางที่ ระดับชั้นจํานวนหลายชั้นและมีเกณฑจํานวนหลายเกณฑการคํานวณ
ดวยมืออาจทําใหเกิดความผิดพลาดไดงาย Dr. Thomas  Saaty ผูคิดคนเทคนิคน้ี จึงไดรวบรวม
ผูเชี่ยวชาญทางดานการเขียนโปรแกรมดวยคอมพิวเตอร ทําการคิดคนซอฟแวรแลวพัฒนาเปน
โปรแกรมสําเร็จรูปสามารถใชงานไดสะดวกสบายและมีความแมนยําที่ชื่ อวา “โปรแกรม Expert
Choice” ซึ่งจะไดมีการนําเสนอตอไปในโอกาสหนา

สําหรับทางดานการทหาร จะนิยมใชเทคนิค SWOT และการทําขอพิจารณาฝายอํานวยการ
เปนตน สําหรับใชในกระบวนการตัดสินใจ ดังน้ันถามีเทคนิคอ่ืน ๆ เชน เทคนิคกระบวนการ
วิเคราะหตามลําดับชั้น (Analysis Hierarchy Process: AHP) ตามที่กลาวมาขางตน ซึ่งเปนการใชการ
วิเคราะหตามหลักการและทฤษฎีที่นาเชื่อถือ โดยการใชแทนคาดวยตัวเลขแลวมีการประมวลผลที่
ถูกตองตามหลักการทางคณิตศาสตร ซึ่งจะทําให ไดขอมูลที่คอนขางมีความนาเชื่อถือ ถูกตอง และ
แมนยํา ดังน้ันเทคนิคน้ีก็นาจะเปนเทคนิคหน่ึงที่นาสนใจนําไปใช ในกระบวนการตัดสินใจสําหรับ
ทางดานการทหารเชนกัน โดยอาจใชผสมผสานกับเทคนิค SWOT หรือการ พิจารณาฝายอํานวยการ
ทั้งน้ีจะตองใชอยางถูกตองและเหมาะสมกับปญหาแตละเร่ือง จะทําใหไดแนวทางหรือขอมูลที่
ถูกตองและแมนยําแกผูบริหารระดับสูงเพื่อการตัดสินใจที่ดีไดตอไป (สถาบันเทคโนโลยีปองกัน
ประเทศ (องคการมหาชน))

2.2.3 แนวคิดและทฤษฎีเกี่ยวกับการวิเคราะหเพื่อกําหนดกลยุทธ โดยวิธี Tows Matrix
โดยทั่วไปการศึกษาหลักวิธี TOWS Matrix เปนการตัดสินใจวางแผนกําหนด

แนวทางดําเนินงานในระยะยาว หรือเรียกวา การวางแผนเชิงกลยุทธ (Strategic Planning) หรือ การ
วางแผนระยะยาว (Long-range planning) ซึ่งจะเกี่ยวของกับ การกําหนดพันธกิจ วัตถุประสงค และ
กลยุทธ เพื่อสรางความไดเปรียบเหนือคูแขงขัน โดยขั้นตอนน้ีจะใชขอมูลจากการวิ เคราะห SWOT
ซึงประกอบดวยปจจัยตาง ๆ ทั้ง 4 อยาง (จุดแข็ง จุดออน โอกาส และอุปสรรค) มาจับคูในรูป
ของแมททริกซ ที่นิยมเรียกกันโดยทั่วไปวา การจัดทํา "TOW Matrix" (TOWS เปนคําเรียกอีกดาน
หน่ึงของ SWOT น่ันเอง)

ในการศึกษาคร้ังน้ี ผูวิจัยไดศึกษาหลักการ TOWS Matrix จะแสดงใหเห็นวา ปจจัย
ภายนอกที่เปน โอกาส และอุปสรรค ที่หนวยงานกําลังเผชิญอยู สามารถนํามาจับคูเพื่อใหสอดคลอง
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กับปจจัยภายในที่เปนจุดแข็ง และ จุดออน ขององคกร ซึ่งจะไดผลลัพธเปน กลยุทธที่เปนทางเลือก
4 ชุด ซึ่งสามารถนําไปใชในการกําหนดแนวทางปฏิบัติหรือเพื่อกําหนดแผนปฏิบัติการ ตามกลยุทธ
ตางๆ ที่ปรากฏในตาราง TOWS Matrix พอสรุปไดดังน้ี

(1) กลยุทธ SO หมายถึง การจับคูระหวางจุดแข็ง (Strengths) กับโอกาส
(Opportunities) ซึ่งเปนปจจัยเชิงบวกทั้งคู องคกรควรจะใชจุดแข็งและโอกาสรวมกันในเชิงรุก เพื่อ
กอใหเกิดความไดเปรียบในการแขงขัน

(2) กลยุทธ ST หมายถึง การจับคูระหวางจุดแข็ง (Strengths) กับอุปสรรค
(Threats) ซึ่งมี S เปนปจจัยเชิงบวก และมี T เปนปจจัยเชิงลบ องคกรตองนําปจจัยเชิงบวกไปจัดการ
กับปจจัยเชิงลบ คือ นําจุดแข็งมาใชเพื่อปองกัน หรือหลีกเลี่ยงอุปสรรค

(3) กลยุทธ WO หมายถึง การจับคูระหวางจุดออน (Weaknesses) กับโอกาส
(Opportunities) ซึ่งมี W เปนปจจัยเชิงลบ แตมี O เปนปจจัยเชิงบวก องคกรตองนําปจจัยเชิงบวกไป
จัดการกับปจจัยเชิงลบ คือ นําโอกาสมากําจัดหรือแกไขจุดออน หรือ นําโ อกาสมาใชใหเกิด
ประโยชนตอองคกร

(4) กลยุทธ WT หมายถึง การจับคูระหวางจุดออน (Weaknesses) กับอุปสรรค
(Threats) ซึ่งเปนปจจัยเชิงลบทั้งคู องคกรตองคิดกลยุทธเชิงรับที่กระทําแลวสามารถกําจัดจุดออน
ไดและสามารถปองกันอุปสรรคไดดวยในคราวเดียวกัน

2.3 การจัดทําแผนพัฒนาโครงขายทางหลวง
ผูวิจัย และทีมที่ปรึกษามีแนวคิดในการวิเคราะหและประเมินความสําคัญเพื่อพัฒนา

โครงขายทางหลวง ไดแก 1) การแบงประเภทถนนตามหนาที่หรือฟงกชั่นการทํางานและสอดคลอง
ของยุทธศาสตรของกรมทางหลวงชนบท 2) การคัดเลือกสายทาง โดยมองถึงประโยชนที่คาดวาจะ
ไดรับจากการพัฒนาสายทางเปนสําคัญ ซึ่งผูวิจัยและทีมที่ปรึกษาไดนําปจจัยมาเปนตัวชี้วัดในการ
ประเมินความสําคัญของสายทาง ไดแก ปจจัยดานวิศวกรรมขนสงและจราจร ปจจัยดานการเขาถึง
และปจจัยอ่ืนๆ 3) การจัดลําดับโครงขายทางหลวง เพื่อเสนอขอรับจัดสรรงบประมาณในการ
พัฒนาโครงขายทางหลวง ในเขตพื้นที่ความรับผิดชอบของสํานักงานทางหลวงชนบท ที่ 5
(นครราชสีมา) โดยอาศัยหลักวิธี Analytic Hierarchy Process (AHP) และโปรแกรมสําเร็จรูป
Expert  choice
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2.4 แนวทางการเช่ือมโยงโครงขายทางหลวง สํานักงานทางหลวงชนบทที่ 5
(นครราชสีมา)
ผูวิจัย มีแนวคิดในการนําขอมูลโครงขายทางหลวงที่ไดจากการศึกษา มาวิเคราะหคา

นํ้าหนัก และจัดลําดับความสําคัญของโครงขายทางหลวงในแตละกลุมถนนทั้ง 5 ดาน โดยพิจาณา
จากคาคะแนนมากที่สุดไปหาคานอยที่สุด และนําคาคะแนนมากที่สุด และคารองลงมา จํานวน 2
ลําดับ เพื่อมาประกอบการพิจารณาคาลําดับความสําคัญ เพื่อที่จะนําเสนอเปนแนวทางการพัฒนา
โครงขายทางหลวง สํานักงานทางหลวงชนบทที่ 5 (นครราชสีมา) เพื่อเชื่อมตอกับโครงสราง
พื้นฐานในภาคตะวันออกเฉียงเหนือไดอยางสมบูรณ ในระยะยาว ทั้งน้ี เพื่อเปนการตอบสนอง
ยุทธศาสตรชาติในระยะ 20 ป พ.ศ.2560-2579 ในการพัฒนาประเทศทางดาน การสราง
ความสามารถในการแขงขัน

2.5 งานวิจัยที่เก่ียวของ
จากการศึกษาคนควางานวิจัยที่เกี่ยวของกับหลักการวิเคราะหสภาพแวดลอม (SWOT

Analysis) เพื่อนํามาเปนกรอบแนวคิดในการศึกษาปจจัยภายนอกและภายใน  อีกทั้งไดศึกษา
หลักการวิเคราะหตามลําดับชั้น Analytic Hierarchy Process (AHP) เพื่อนํามาประยุกตใชในการ
จัดลําดับความสําคัญ (Priority) เพื่อการวางแผนการจัดทํากลยุทธในการพัฒนาโครงขายทางหลวง
ชนบทที่ 5 (นครราชสีมา) โดยผูวิจัยไดศึกษาเอกสารงานวิจัยที่มีแนวคิดในลักษณะใกลเคียงและ
สัมพันธกับการวิเคราะหสภาพแวดลอมภายในและสภาพแวดลอมภายนอก รวมถึงแนวคิดในการจัดลําดับ
ความสําคัญ ซึ่งไดรวบรวมงานวิจัยที่เกี่ยวของพอสรุปได ดังน้ี

Milliken & Vollrath (1991) and Wheelen Hunger (1992) ไดนําหลักวิธี SWOT Analysis มา
ใชวิเคราะหสภาพแวดลอมขององคกร เพื่อกําหนดกลยุทธ พบวาผูนําหลักขององคกรจะเปนบุคคลสําคัญ
ที่สุดในการพัฒนากลยุทธและการนํากลยุทธไปปฏิบัติ สวนผูนําระดับรอง เชน สมาชิกคณะกรรมการ
บริหาร และพนักงานที่มีความรับผิดชอบงานสูง มีสวนรวมระดับกลางมักเปนฝายฟงอภิปรายบางจุดที่ตน
ไมเห็นดวยไมใครมีความคิดริเร่ิม แตรวมการตัดสินใจและเขารวมตลอดกระบวนการวิเคราะห SWOT
ถึงแมวาผูนําระดับรองจะมีสวนรวมในระดับกลาง แตก็มีผลดี 3 ประการ คือ 1) ทําใหผูนําระดับกลาง
ทราบภาพรวมของงานอยางชัดเจน 2) มีสวนรวมตัดสินใจกําหนดทิศทางและกลยุทธของกลุม 3) ยังสงผล
ใหเกิดความเขาใจรวมของการทํางานเปนทีม  นอกจากน้ี กระบวนการวิเคราะห SWOT ยังเอ้ือใหสมาชิก
ไดซักถาม เสนอแนะ และมีสวนรวมจัดลําดับความสําคัญของกลยุทธ ซึ่งโดยปกติแลวสมาชิกจะไมมีสวน
รวมในการกําหนดกลยุทธการดําเนินการของกลุม การมีสวนรวมดังกลาวทําใหสมาชิกทราบถึงทิศทาง
และแผนงานของกลุม
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Amold (1994) ไดนํากระบวนการวิเคราะห SWOT Analysis มาประยุกตใชในการพัฒนาองคกร
ซึ่งเอ้ือใหเกิดการใชเหตุผลในการคิดและตัดสินใจกําหนดกลยุทธ ในแตละขั้นตอนของกระบวนการ
ผูเขารวมตองใชความคิดและอภิปรายเหตุผลตางๆ ในการตัดสินใจ ซึ่งทําใหเกิดความรอบคอบในการ
กําหนดกลยุทธ หลายคร้ังที่กลุมมีการโตแยงอภิปราย และแบงเปนฝายสนับสนุนและฝายคาน กระทั่งตอง
ใชคะแนนเสียงเปนตัวชี้ขาดการเลือกขอสรุปหน่ึงๆ กระบวนการวิเคราะห SWOT Analysis จึงเปน
กระบวนการที่ตองใชเหตุผลในการตัดสินใจกําหนดกลยุทธ

Tabucanon and Lee (1995) ไดนํากระบวนการวิเคราะหตามลําดับชั้น Analytic Hierarchy
Process (AHP) มาใชสําหรับการประเมินโครงการปรับปรุงระบบขนสงในเกาหลี มันสามารถที่จะจัดการ
กับเงื่อนไขที่ชัดเจนและเงื่อนไขที่ไมสามารถอธิบายได โครงการน้ีถูกประเมินจากทัศนคติของกลุม
ประชากร 3 กลุม ซึ่งแตละกลุมมีความแตกตางอยางสิ้นเชิง ประกอบดวยผูใชถนน ภาครัฐบาล และชุมชน
ผลลัพธที่ไดแสดงใหเห็นวา กลุมที่อยูในลําดับความสําคัญสูงสุดเปนกลุมผูใชถนน และกลุมที่อยูใน
ลําดับความสําคัญตํ่าสุดไดแกภาครัฐบาลนอกจากน้ีสําหรับเงื่อนไข 5 ขอในการประเมิน ประกอบไปดวย
ลําดับความสําคัญ ไดแก 1) ความปลอดภัย 2) เวลาการเดินทาง 3) ความสะดวกสบาย 4) ความแออัด และ 5)
คาใชจายในการเดินทาง และยังไดสรุปวา อันดับของทางเลือกตางๆ จะต้ังอยูบนหลักการของ AHP ซึ่งไม
จําเปนที่จะตองเหมือนกับการวิเคราะหทางเศรษฐศาสตรที่เคยทํากันมา เห็นไดชัดวา การแกปญหาของ
AHP ไดนําเสนอผลการพิจารณาที่มีความสมดุลมากกวาจากเงื่อนไขซึ่งมีความขัดแยงที่หลากหลาย

สถาพร โอภาสานนท และภัทรกมล เลิศสันติ (2552) ไดนํากระบวนการวิเคราะหตามลําดับ
ชั้น Analytic Hierarchy Process (AHP) ในการวิเคราะหนํ้าหนักความสําคัญของประเด็น  ปญหาดานโล
จิสติกสจากการยายที่ต้ังศูนยกระจายเงินสดในธุรกิจธนาคาร โดยพิจารณาเกณฑการตัดสินใจดานตนทุน
การตอบ สนองตอลูกคาความนาเชื่อถือและการใชประโยชนจากสินทรัพย เพื่อจัดลําดับความสําคัญของ
ประเด็นปญหาดานโลจิสติกส ที่เกิดขึ้นจากการยายที่ต้ังของศูนยกระจายเงินสด ผลการศึกษาพบวาผู
ประเมินใหความสําคัญกับเกณฑดานความนาเชื่อถือเปน  อันดับแรก รองลงมาคือการตอบสนอง ตนทุน
และการใชประโยชนจากสินทรัพย สวนปญหาที่มีลําดับความสําคัญมากที่สุด 3 ลําดับแรกที่จะตองศึกษา
แนวทางในการปรับปรุงการดําเนินการตอไป คือ ปญหาตัวชี้วัดประสิทธิภาพ ปญหากระบวนการทํางาน
ภายในและปญหาการวางเสนทางเดินรถ ถึงแมวาผลการวิจัยพบวาทางเลือกในการตัดสินใจจะไมเกี่ยวของ
โดยตรงกับการคัดเลือก ผูใหบริการโลจิสติกส แตเกณฑตาง ๆ ที่ใชในการวิเคราะหปญหาก็มีสวน
คลายคลึงกับงานวิจัยอ่ืนในดานการคัดเลือก  ผูใหบริการโลจิสติกสและหากจะประเมินคัดเลือกผู
ใหบริการโลจิสติกสในธุรกิจการขนสงเงินสดนาจะสามารถใชเกณฑเดียวกันน้ีได

พุฒิพงศ สุดหลา (2554) ไดนํากระบวนการวิเคราะหตามลําดับชั้น Analytic Hierarchy
Process (AHP) มาศึกษาปจจัยที่มีผลกระทบตอการบริหารงานของกรมทางหลวงในสภาวะเกิดอุทกภัย
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กรณีศึกษาแขวง  การทางปทุมธานี เพื่อลําดับความสําคัญของปจจัยที่มีผลกระทบตอการบริหารงานของ
กรมทาง หลวงในสภาวะอุทกภัย รวมถึงศึกษาความแตกตางในการใหลําดับความสําคัญแกปจจัยตาง ๆ
ของ กลุมผูบริหารและกลุมผูปฏิบัติงาน ผลการศึกษาพบวากลุมผูบริหารใหลําดับความสําคัญ แกปจจัย
หลักสามลําดับแรก คือ ปจจัยดานงบประมาณ ปจจัยดานทรัพยากรบุคคล และปจจัยภายนอก   และ ให
ลําดับความสําคัญแกปจจัยยอยตามลําดับดังน้ี มีงบประมาณที่เพียงพอ มีจํานวนแรงงานที่ เพียงพอ การมี
ระเบียบการเบิก-จายรองรับ และการไมไดรับสนับสนุนงบประมาณที่ทันตอ เหตุการณ สรุปไดวากลุม
ผูบริหารน้ันใหความสําคัญในดานงบประมาณเปนลําดับแรกเน่ืองจาก กลุมผูบริหารมีหนาที่บริหารจัดการ
จัดซื้อจัดจางทรัพยากรตางๆ เพื่อใหการปฏิบัติงานทันตอ เหตุการณ ซึ่งตองใชงบประมาณจํานวนมาก
สวนกลุมผูปฏิบัติงานใหลําดับความสําคัญแกปจจัย หลักสามลําดับแรก คือ ปจจัยดานทรัพยากรบุคคล
ปจจัยดานงบประมาณ และปจจัยดานเคร่ืองมือ เคร่ืองจักร และใหลําดับความสําคัญแกปจจัยยอย
ตามลําดับดังน้ี การมีความรวดเร็วในการเบิก-จาย การมีจํานวนแรงงานที่เพียงพอ และการมีนํ้ามันเชื้อเพลิง
ที่เพียงพอ สรุปไดวาผูปฏิบัติงานให ความสําคัญในดานงบประมาณ เร่ืองการเบิก-จายที่รวดเร็วทันตอ
เหตุการณและจํานวนแรงงานที่ เพียงพอที่จะปฏิบัติงานในภาคสนามเน่ืองจากกลุมผูปฏิบัติงานมีหนาที่
ควบคุมและปฏิบัติงานใน ภาคสนามโดยตรง

วราภรณ ลมลอย (2553) ไดนําเสนอการประยุกตใชกระบวนการวิเคราะหตามลําดับชั้น
Analytic Hierarchy Process (AHP) และโปรแกรมคอมพิวเตอร Expert Choice สําหรับการคัดเลือกผูขาย
อุปกรณเครือขายคอมพิวเตอรของบริษัทผูใหบริการเครือขายคอมพิวเตอรแหงหน่ึงพบวา ปจจัยดานรา
คามีคานํ้าหนักความสําคัญสูงสุด สวนนํ้าหนักคาควนสําคัญของปจจัยดานระยะเวลาการจัดสงปจจัยดาน
การจัดสง ปจจัยดานบริการทางดานเทคนิค และปจจัยดานการรับประกันสินคามีคานํ้าหนักความสําคัญ
ตามลําดับจากผลการเปรียบเทียบคาความสําคัญ พบวาผูขายที่ดีที่สุดสําหรับเครือขายอุปกรณคอมพิวเตอร
คือผูขาย SU มีคานํ้าหนักอยูที่ 37.7 เปอรเซ็นต ซึ่งเปนผูขายที่ไดคะแนนสูงที่สุดนอกจากน้ี อัตราสวน
ความสอดคลองที่ไดคือเทากับ 0 ซึ่งนอยกวา 0.1 หรือ10 เปอรเซ็นต ที่สอดคลองกับเกณฑ

สุรเดช สังเกิด (2553) ไดทําการศึกษาการตัดสินใจแบบพหุเกณฑสําหรับการจางผูให
บริการดานขนสงสินคากรณีศึกษา บริษัทผูใหบริการดานโลจิสติกสโดยอาศัยเกณฑปจจัยสําคัญ
5 เกณฑดังน้ี 1.การบริการ 2 สงสินคาทันตามกําหนด 3. ความถูกตองและความปลอดภัยของสินคา
4.ปริมาณรถ 5.ดนทุนขนสง(คาจาง) เปนเกณฑในการวิเคราะหโดยใชกระบวนการวิเคราะห
ตามลําดับชั้น Analytic Hierarchy Process (AHP) และนําเอาโปรแกรม Expert Choice ซึ่งเปน
โปรแกรมสําเร็จรูปมาเปนเคร่ืองมือชวยสนับสนุนการตัดสินใจแบบพหุเกณฑ ปญหาที่เกิดขึ้นของ
บริษัท กรณีศึกษาที่พบเชนการจัดสงสินคาลาชา สินคาไมครบ สินคาเสียหาย พนักงานขับรถ
ปญหาดานตนทุนขนสง เปนตน จากผลการวิเคราะหระดับความสําคัญของเกณฑพบวาบริษัท
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กรณีศึกษาใหความสําคัญกับปจจัยดานการราคามากที่สุด มีคานํ้าหนักถึง 0.483 ซึ่งผลที่ไดมาน้ันคือ
ไดมาซึ่งผูใหบริการดานโลจิสติกส ซึ่งไดคานํ้าหนักมากที่สุดที่ 0.322 และไดคาอัตราความ
สอดคลองโดยรวม (overall inconsistency index = 0.07) คาที่ ไดไมเกิน 0.1 ที่สอดคลองกับเกณฑ

วราภรณ สาไข (2560) ไดศึกษา การจัดลําดับความสําคัญของปจจัยที่มีผลตอความผูกพัน
ตอองคกรของพนักงานสายงานกอสราง กรณีศึกษา บริษัท เด็มโก จํากัด (มหาชน) ฝายกอสรางงาน
พลังงานทดแทน โดยใชกระบวนการAHP และใชโปรแกรมสําเร็จรูป Expert Choice จากการศึกษา
พบวาปจจัยที่มีความสําคัญรียงลําดับจากมากไปหานอยมี 2 ดานดังน้ี คือ 1. ดานปจจัยจูงใจ
ความกาวหนาในหนาที่การงาน (0.300) ความรับผิดชอบ (0.252) และความสําเร็จในการทํางาน
(0.188) 2. ดานปจจัยสุขอนามัย เงินเดือนและคาตอบแทน (0.267) ความมั่นคงในงาน (0.252) และ
ตําแหนงงานหรือลักษณะอาชีพ (0.197) แสดงใหเห็นวา ฝายกอสรางพลังงานทดแทนให
ความสําคัญในดานความกาวในหนาที่การงาน และคาตอบแทนมากที่สุด

ดวยเหตุผลที่ไดศึกษาคนควา ดังกลาวขางตน จึงสรุปไดวา มีแนวคิดในการจัดลําดับ
ความสําคัญของปจจัยที่มีผลการพัฒนาโครงขายทางหลวง โดยอาศัยหลักกระบวนการวิเคราะห
ตามลําดับชั้น Analysis Hierarchy Process (AHP) และสามารถนําโปรแกรมคอมพิวเตอร Expert
Choice มาเปนชวยในการหาคาความสอดคลองของปจจัย คือคา (Consistency Ratio: C.R.)
ไดอยางสะดวก รวดเร็ว และถูกตอง

2.6 กรอบแนวคิดในการศึกษา
ในการศึกษาเร่ืองการจัดทําแผนกลยุทธเพื่อพัฒนาโครงขายทางหลวง สํานักงานทางหลวง

ชนบทที่ 5 (นครราชสีมา) ผูวิจัย ไดนํากระบวนการวิเคราะห SWOT Analysis มาประยุกตใชในการ
วิเคราะหสภาพแวดลอมภายในและภายนอก และไดนํากระบวนการวิเคราะหตามลําดับชั้น
(Analytic Hierarchy Process : AHP) มาประยุกตใชเปนกระบวนการตัดสินใจในการคัดเลือกปจจัย
และจัดลําดับความสําคัญของปจจัย ซึ่งไดรวบรวมงานวิจัยที่เกี่ยวของพอสรุปได ดังน้ี

ผูวิจัย ไดนําแนวความคิด ของ Milliken & Vollrath (1991) and Wheelen Hunger (1992)
ซึ่งไดนํากระบวนการวิเคราะห SWOT มาใชในการพัฒนากลยุทธ และการนํากลยุทธไปปฏิบัติ
กระบวนการน้ีทําใหกลุมบุคคลากรทุกระดับเขามามีสวนรวมในการกําหนดกลยุทธขององคกร อีก
ทั้งผูวิจัยยังไดศึกษาคนควาเอกสารงานวิจัย ของ and Amold (1994) ซึ่งไดกลาวถึง กระบวนการ
วิเคราะห SWOT วาเปนระบบที่เอ้ือใหเกิดการใชเหตุผลในการคิดและตัดสินใจกําหนดกลยุทธ
จึงสรุปไดวา กระบวนการวิเคราะห SWOT Analysis เปนกระบวนการที่เอ้ืออํานวยใหเกิดการมี
สวนรวมของผูนําและสมาชิกในการวางแผนกลยุทธ อีกทั้งยังเอ้ือใหเกิดการใชเหตุผลในการคิด
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และอภิปรายเหตุผลตางๆ ในการตัดสินใจ ซึ่งทําใหเกิดความรอบคอบในการกําหนดกลยุทธ ดวย
เหตุผลดังกลาวขางตน ผูวิจัย จึงเห็นควรนํากระบวนการวิเคราะห SWOT Analysis มาประยุกตใช
ในการวิ เคราะหสภาพแวดลอมภายในและภายนอก ของสํานักงานทางหลวงชนบทที่ 5
(นครราชสีมา) ไดอยางมีประสิทธิภาพ

ประกอบกับ ผู วิ จัย  ได นําแนวความคิด ของ  พุฒิพงศ  สุดหลา (2554) ซึ่งได นํา
กระบวนการวิเคราะหตามลําดับชั้น Analytic Hierarchy Process (AHP) มาประยุกตใชในการ
จัดลําดับความสําคัญของปจจัยที่มีผลกระทบตอการบริหารงานของกรมทางหลวงในสภาวะอุทกภัย
รวมถึงศึกษาความแตกตางในการใหลําดับความสําคัญแกปจจัยตางๆ ของกลุมผูบริหารและกลุม
ผูปฏิบัติงาน อีกทั้งผูวิจัยยังไดศึกษาคนควาเอกสารงานวิจัย ของ สุรเดช สังเกิด (2553) ไดกลาวถึง
กระบวนการวิเคราะหตามลําดับชั้น Analytic Hierarchy Process (AHP) และนําเอาโปรแกรม
Expert Choice ซึ่งเปนโปรแกรมสําเร็จรูปมาเปนเคร่ืองมือชวยสนับสนุนการตัดสินใจแบบพหุ
เกณฑ มาประยุกตใชในการจัดลําดับความสําคัญของการใหบริการขนสงสินคา จํานวน 5 ปจจัย
พบวาคาอัตราความสอดคลองโดยรวม (overall inconsistency index =0.07) ซึ่งคาที่ ไดไมเกิน 0.1
ถือเปนที่ยอมรับได

จึงสรุปไดวา กระบวนการวิเคราะหตามลําดับชั้น Analytic Hierarchy Process (AHP)
สามารถนํามาวิเคราะหการตัดสินใจที่มีหลายๆ ปจจัยได อีกทั้งสามารถใชรวมกับเคร่ืองมืออ่ืนๆได
เชน โปรแกรม Expert Choice เพื่อเพิ่มความแมนยําในการหาคําตอบ และเพิ่มความนาเชื่อถือ
เพราะมีคาอัตราสวนความสอดคลองในการยืนยันการตัดสินใจ

ดวยเหตุผลดังกลาว ผูวิจัยจึงมีแนวคิดในการศึกษาเร่ืองการจัดทําแผนกลยุทธ เพื่อพัฒนา
โครงขายทางหลวง สํานักงานทางหลวงชนบทที่ 5 (นครราชสีมา) โดยอาศัยกระบวนการวิเคราะห
ตามลําดับชั้น Analytic Hierarchy Process (AHP) มาพิจารณาเปรียบเทียบกลุมปจจัยที่มี
ผลกระทบตอสภาพแวดลอมภายในและภายนอก (SWOT) ไดแก จุดแข็ง จุดออน โอกาส และ
อุปสรรค โดยทําการเทียบในแตละคู ใหคาระดับคะแนนความสําคัญ 1-9 เพื่อนํามาหาคานํ้าหนัก
ความสําคัญของปจจัยตางๆ ของกลุม SWOT จะไดคาอัตราสวนความสอดคลองที่ไมเกินรอยละ 10
หรือ 0.1 จึงจะถือเปนที่ยอมรับได

จากน้ัน นําคานํ้าหนักของปจจัยตางๆ ไดแก (SWOT) ไดแก จุดแข็ง จุดออน โอกาส และ
อุปสรรค นํามาวิเคราะหกลยุทธ โดยใชรูปแบบความสัมพันธแบบแมตริกซ ใชตารางที่เรียกวา
TOWS Matrix เปนตารางการวิเคราะหโดยนําปจจัยตางๆ ที่ไดจากการวิเคราะหจุดแข็ง จุดออน
โอกาส และอุปสรรค ที่เรียกวา การกําหนดกลยุทธดวยวิธี TOWS Matrix ซึ่งจะทําใหไดทั้งหมด 4
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กลยุทธ ไดแก SO, WO, ST และ WT เพื่อนํากลยุทธที่ไดไปจัดทํา แผนปฏิบัติการระยะสั้นและ
ระยะกลาง

ผูวิจัย ไดกําหนดกรอบแนวคิดในการศึกษาวิจัย เร่ืองการจัดทําแผนกลยุทธ เพื่อพัฒนา
โครงขายทางหลวง สํานักงานทางหลวงชนบทที่ 5 (นครราชสีมา) แยกออกเปน 3 ขั้นตอน พอสรุป
โดยสังเขปได ดังน้ี

2.6.1 การจัดทําแผนกลยุทธ ประกอบดวย 3 สวน ไดแก
สวนที่ 1) การศึกษาวิเคราะหสภาพแวดลอมทั่วไป เพื่อกําหนดปจจัยที่มีผลกระทบ

ตอสภาพแวดลอมภายในและภายนอกโดยอาศัยหลักวิธี SWOT Analysis
สวนที่ 2) การศึกษาวิเคราะหและจัดลําดับความสําคัญของปจจัยภายในและ

ภายนอก โดยอาศัยหลักวิธี Analytic  Hierarchy  Process (AHP) เพื่อประกอบการตัดสินใจเลือก
ปจจัยนําไปจัดทําแผนกลยุทธ

สวนที่ 3) การศึกษาวิเคราะหขอมูลเพื่อกําหนดแผนกลยุทธ  โดยอาศัยหลักวิธี
TOWS Matrix

2.6.2 การจัดทําแผนพัฒนาโครงขายทางหลวง ประกอบดวย 2 สวน ไดแก
สวนที่ 1) การศึกษาแบงประเภทถนน ตามหนาที่หรือฟงกชันการทํางานของ

ยุทธศาสตรกรมทางหลวงชนบท
สวนที่ 2) การศึกษาคัดเลือกสายทาง การคัดเลือกปจจัย และการประเมิน

ความสําคัญของสายทาง โดยอาศัยหลักวิธี Analytic Hierarchy  Process (AHP) เพื่อใชในการ
ตัดสินใจเลือกโครงการโครงขายทางหลวง ที่จะนําเสนอของบประมาณและบรรจุเปนแผนปฏิบัติ
การประจําป (Action Plans) ในระยะสั้น 1 ป และระยะกลาง 4 ป ของสํานักงานทางหลวงชนบทที่
5 (นครราชสีมา)

2.6.3 แนวทางการเชื่อมโยงโครงขายทางหลวง สํานักงานทางหลวงชนบทท่ี 5
(นครราชสีมา) เพื่อนําแผนพัฒนาโครงขายทางหลวง เชื่อมตอกับครงสรางพื้นฐาน ในภาค
ตะวันออกเฉียงเหนือไดอยางสมบูรณ ในระยะยาว



บทที่ 3
วิธีดําเนินการวิจัย

การวิจัยคร้ังน้ีเปนการวิจัยเชิงปฏิบัติการ (Action research) ที่ใชวิธีการเก็บขอมูลเชิง
คุณภาพ (Qualitative method) และขอมูลเชิงปริมาณ (Quantitative method) รวมกัน เพื่อใหเกิด
ความสมบูรณมากยิ่งขึ้น ผูวิ จัยไดศึกษาการจัดทําแผนกลยุทธเพื่อพัฒนาโครงขายทางหลวง
สํานักงานทางหลวงชนบทที่ 5 (นครราชสีมา) โดยเน้ือหาในสวนน้ีจะแบงออกเปนสองสวน
กลาวคือ สวนแรกกลาวถึงแนวคิดและกระบวนการในการศึกษาปจจัยภายนอกภายในองคกร
SWOT Analysis และการกําหนดกลยุทธโดยวิธี TOWS Matrix สวนที่สองการจัดทําแผนพัฒนา
โครงการโครงขายทางหลวง สํานักงานทางหลวงชนบทที่ 5 (นครราชสีมา) และนํามาจัดลําดับ
ความสําคัญโดยใชวิธี Analytic Hierarchy Process (AHP) เพื่อจัดแผนปฏิบัติการประจําป ในระยะ
สั้น ระยะกลาง ในบทน้ีผูวิจัยนําเสนอการเลือกพื้นที่ศึกษา ประชากรและกลุมตัวอยางที่ใชในการ
วิจัย ขั้นตอนการดําเนินการวิจัย เคร่ืองมือที่ใชในการเก็บรวบรวมขอมูล และการวิเคราะหขอมูล ซึ่ง
มีรายละเอียดดังน้ี

3.1 พื้นที่ศึกษา
การเลือกพื้นที่ศึกษา ผูวิจัยเลือกแบบเจาะจง (Purposive sampling) โดยเลือกพื้นที่ในภาค

ตะวันออกเฉียงเหนือ เพราะมีพื้นที่และประชากรหนาแนนเปนอันดับที่ 2 ของประเทศรองจากภาค
กลาง ดังน้ัน ผูวิจัย จึงไดเลือก สํานักงานทางหลวงชนบทที่ 5 (นครราชสีมา) ตําบลสุรนารี อําเภอ
เมือง จังหวัดนครราชสีมา สังกัดกรมทางหลวงชนบท กระทรวงคมนาคม (Department of Rural
Roads) เปนพื้นที่ศึกษา โดยมีอํานาจหนาที่ตามกฎกระทรวงแบงสวนราชการ ดานวางแผน สํารวจ
ออกแบบ ตรวจสอบและวิเคราะหทางวิศวกรรมเกี่ยวกับงานบํารุงรักษาทางหลวงชนบท งานอํานวย
ความปลอดภัยทางหลวงชนบท งานกอสรางโครงการขนาดเล็กของแชวงทางหลวงชนบท งาน
วางแผนและดําเนินการกอสรางโครงการขนาดกลาง บํารุงรักษาโครงขายทางหลวงชนบท กํากับ
และตรวจสอบเกี่ยวกับการจัดกรรมสิทธิ์ที่ดิน ดําเนินการเกี่ยวกับการวิเคราะห วิจัย ทดสอบ
ตรวจสอบวัสดุและคุณภาพในงานกอสรางและบํารุงรักษาทางหลวงชนบท การใหบริการแกองคกร
ปกครองสวนทองถิ่น ดําเนินการเกี่ยวกับการขออนุญาตกฎหมายวาดวยทางหลวง วางแผนและ
บริหารจัดการงานซอมบํารุงรักษาเคร่ืองจักรกลและยานพาหนะ วางแผนกํากับและติดตามการ
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ปฏิบัติงานของแขวงทางหลวงชนบท เพื่อใหบรรลุเปาหมาย ตามนโยบายของกรมทางหลวงชนบท
ตอไป

ตามศักยภาพของพื้นที่ เปนแหลงเกษตรกรรมที่สําคัญทั้งระดับภูมิภาคและระดับประเทศ
โดยเปนพื้นที่เพาะปลูกพืชเศรษฐกิจที่สําคัญหลายชนิด เชน ขาวหอมมะลิ พืชพลังงานทดแทน และ
พืชเสนใยสิ่งทอ แมวาปจจุบันยังคงเปนการเกษตรแบบด้ังเดิมแตหนวยงานภาครัฐยังมีนโยบายที่จะ
พัฒนาขับเคลื่อนใหเปนอุตสาหกรรมการเกษตรเพื่อประโยชนในการสงออกในอนาคต โดย
กําหนดใหจังหวัดนครราชสีมาเปนศูนยกลางการแปรรูปสินคาเกษตร เพื่อการสงออกที่มีศักยภาพ
ดานอุตสาหกรรมยานยนต (จังหวัดนครราชสีมา)ซึ่งเชื่อมโยงกับยานอุตสาหกรรมชายฝงทะเลภาค
ตะวันออก และสามารถเชื่อมโยงโดยตรงไปยังเสนทาง East–West Economic Corridor ดาน
อุตสาหกรรมสิ่งทอ (จังหวัดชัยภูมิ) และธุรกิจในภาคการคาและการบริการ มีศักยภาพในการเปน
ศูนยกลางการรวบรวมและกระจายสินคาที่เชื่อมโยงกับภูมิภาคตาง ๆ โดยเฉพาะภาคกลางและภาค
ตะวันออก และยังมีจุดเชื่อมโยงที่สําคัญกับประเทศกัมพูชาโดยผานดานชองจอม (จังหวัดสุรินทร)
ที่สามารถสรางมูลคาเพิ่มจากการเปนจุดเปลี่ยนถายสินคาที่มีประสิทธิภาพ เปนแหลงทองเที่ยวที่มี
ชื่อเสียงระดับโลก ทั้งดานการทองเที่ยวเชิงนิเวศนและธรรมชาติ (อุทยานแหงชาติเขาใหญ-ทับลาน
จังหวัดนครราชสีมา ซึ่งได รับการประกาศใหเปนมรดกโลก ) และดานการทองเที่ยวเชิง
ประวัติศาสตร (อารยธรรมขอมในจังหวัดนครราชสีมา บุรีรัมย และสุรินทร) ซึ่งไดรับการพัฒนาให
เชื่อมโยงเปนโครงขายเดียวกันกับเสนทางการทองเที่ยวอารยธรรมขอมที่มีศูนยกลางอยูในประเทศ
กัมพูชา ประกอบกับมีนโยบายระหวางประเทศที่จะเชื่อมโยงทางการทองเที่ยวระหวางประเทศใหมี
ความสะดวกยิ่งขึ้น เชน กลุมความรวมมือสามเหลี่ยมมรกต เปนตน

ประกอบกับสภาพภูมิประเทศพื้นที่ภาคตะวันออกเฉียงเหนือมีอาณาเขตติดตอกับประเทศ
สาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาวและกัมพูชา ดังน้ัน โครงการพัฒนาพื้นที่ (เชน การพัฒนา
เสนทางคมนาคมขนสงตามแนวตะวันออก-ตะวันตก สายเมาะละแหมง-เมียวดี-แมสอด-พิษณุโลก-
ขอนแกน-กาฬสินธุ-มุกดาหาร-สะหวันนะเขต-ดองฮา-เว-ดานัง ที่เชื่อมตอเมืองศูนยกลางทาง
เศรษฐกิจในอนุภูมิภาคลุมนํ้าโขง การกอสรางสะพานขามแมนํ้าโขงแหงใหมที่จังหวัดมุกดาหาร
และสะพานขามแมนํ้าเหืองที่ทาลี่จังหวัดเลยที่เชื่อมตอกับเมืองแกนทาวแขวงไชยะบุรีและเชื่อมโยง
ไปยังหลวงพระบาง) ทําใหโครงขายคมนาคมของภาคสมบูรณมากขึ้น อันจะทําใหปริมาณการคา
การลงทุนระหวางกันในภูมิภาคลุมนํ้าโขงและเชื่อมตอไปยังประเทศจีนขยายตัวไดมากยิ่งขึ้นและ
ขยายศักยภาพดานการทองเที่ยวใหเปนที่นิยมทั้งจากนักทองเที่ยวชาวไทยและชาวตางประเทศ อีก
ทั้งยังมีชายแดนติดกับประเทศกัมพูชา สงใหการคาขายชายแดนมีมูลคาเงินหมุนเวียนมหาศาล
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ดวยเหตุผลน้ี ผูวิจัย จึงเห็นความสําคัญในการวางโครงขายเชื่อมพื้นที่ชายแดน เพื่ออํานวย
ความสะดวกใหกับนักทองเที่ยวจากประเทศเพื่อนบานเดินทางมาสูพื้นที่ทองเที่ยวตาง ๆ ไดอยาง
สะดวกรวดเร็ว เปนการชวยสรางรายไดใหกับประเทศไทยอยางมหาศาล จึงมีแนวคิดที่จะศึกษาการ
วางแผนการพัฒนาโครงขายทางหลวงชนบทในเขตจังหวัดนครราชสีมา ชัยภูมิ บุรีรัมย และสุรินทร
เพื่อรองรับการเจริญเติบโตทั้งในดานการขยายตัวทางเศรษฐกิจ และการเติบโตภาคการทองเที่ยว
เพื่อแกไขปญหาจราจรในระยะสั้น ระยะกลาง และระยะยาว อยางเปนระบบ มีแบบแผนสอดคลอง
กับยุทธศาสตร ในการพัฒนาประเทศและยุทศาสตรในการพัฒนาของจังหวัดและกลุมจังหวัดใน
ภาคตะวันออกเฉียงเหนืออยางยั่งยืน ดังน้ัน ผูวิ จัยจึงเลือกสํานักงานทางหลวงชนบทที่ 5
(นครราชสีมา) ตําบลสุรนารี อําเภอเมือง จังหวัดนครราชสีมา เปนพื้นที่ศึกษาในการทําวิจัยเร่ืองการ
จัดทําแผนกลยุทธเพื่อพัฒนาโครงขายทาง

3.2 ประชากรและกลุมตัวอยางที่ใชในการวิจัย
3.2.1 ประชากร ประชากรที่ใชในการวิจัยในคร้ังน้ีแบงออกเปน 2 กลุม ดังน้ี

3.2.1.1 ผูบริหารหรือผูแทน ของหนวยงาน ไดแก
• สํานักงานทางหลวงชนบทที่ 5 (นครราชสีมา) · ต้ังอยูที่บานโกรก -

เดือนหา หมูที่ 7 ตําบลสุรนารี อําเภอเมือง จังหวัดนครราชสีมา รหัสไปรษณีย 30000 จํานวน 2
คน

• แขวงทางหลวงชนบทจังหวัดนครราชสีมา ต้ังอยูเลขที่ 47 ถนนราช
สีมา-โชคชัย ตําบลหนองบัวศาลา อําเภอเมือง จังหวัดนครราชสีมา รหัสไปรษณีย30000
จํานวน 2 คน

• แขวงทางหลวงชนบทจังหวัดชัยภูมิ ต้ังอยูเลขที่ 348 หมู 2 ตําบลบาน
เลา อําเภอเมือง จังหวัดชัยภูมิ รหัสไปรษณีย 36000 จํานวน 2 คน

• แขวงทางหลวงชนบทจังหวัดบุรีรัมย ต้ังอยูเลขที่ 441ถนนจิระ
ตําบลในเมือง อําเภอเมืองจังหวัดบุรีรัมย รหัสไปรษณีย 31000 จํานวน 2 คน

• แขวงทางหลวงชนบทจังหวัดสุรินทร ต้ังอยูเลขที่ 350 หมู 20 ถนน
สุรินทร - ปราสาท ตําบลนอกเมือง อําเภอเมือง จังหวัดสุรินทร รหัสไปรษณีย 32000 จํานวน 2
คน

3.2.1.2 ขาราชการ ลูกจางประจํา พนักงานราชการ ลูกจางชั่วคราว ของหนวยงาน
ไดแก
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• สํานักงานทางหลวงชนบทที่ 5 (นครราชสีมา) · ต้ังอยูที่บานโกรก-
เดือนหา หมูที่ 7 ตําบลสุรนารี อําเภอเมือง จังหวัดนครราชสีมา รหัสไปรษณีย 30000 จํานวน
4 คน

• แขวงทางหลวงชนบทจังหวัดนครราชสีมา ต้ังอยูเลขที่ 47 ถนนราช
สีมา-โชคชัย ตําบลหนองบัวศาลา อําเภอเมือง จังหวัดนครราชสีมา รหัสไปรษณีย 30000
จํานวน 4 คน

• แขวงทางหลวงชนบทจังหวัดชัยภูมิ ต้ังอยูเลขที่ 348 หมู 2 ตําบลบาน
เลา อําเภอเมือง จังหวัดชัยภูมิ รหัสไปรษณีย 36000 จํานวน 4 คน

• แขวงทางหลวงชนบทจังหวัดบุรีรัมย ต้ังอยูเลขที่ 441 ถนนจิระ
ตําบลในเมือง อําเภอเมือง จังหวัดบุรีรัมย รหัสไปรษณีย 31000 จํานวน 4 คน

• แขวงทางหลวงชนบทจังหวัดสุรินทร ต้ังอยูเลขที่ 350 หมู 20 ถนน
สุรินทร - ปราสาท ตําบลนอกเมือง อําเภอเมือง จังหวัดสุรินทร 32000 จํานวน 4 คน

3.2.2 กลุมตัวอยาง กลุมตัวอยางที่ใชในการวิจัยในคร้ังน้ีแบงออกเปน 2 กลุม
ดังน้ี

3.2.2.1 ผูบริหารหรือผูแทนของหนวยงาน ไดแก สํานักงานทางหลวง
ชนบทที่ 5 (นครราชสีมา) แขวงทางหลวงชนบทจังหวัดนครราชสีมา แขวงทางหลวงชนบท
จังหวัดชัยภูมิ แขวงทางหลวงชนบทจังหวัดบุรีรัมย และแขวงทางหลวงชนบทจังหวัดสุรินทร จาก
การเลือกแบบเฉพาะเจาะจงตามตําแหนงที่เกี่ยวของหรือตามที่ไดรับมอบหมายจากหนวยงานใน
การเขารวมการจัดการจัดทํากลยุทธในการพัฒนาโครงขายทางหลวง สํานักงานทางหลวงชนบทที่
5 (นครราชสีมา) หนวยงานละ 2 คน รวมเปน 10 คน

3.2.2.2 ขาราชการ ลูกจางประจํา พนักงานราชการ ลูกจางชั่วคราว ของ
หนวยงาน ไดแก สํานักงานทางหลวงชนบทที่ 5 (นครราชสีมา) แขวงทางหลวงชนบทจังหวัด
นครราชสีมา แขวงทางหลวงชนบทจังหวัดชัยภูมิ แขวงทางหลวงชนบทจังหวัดบุรีรัมย และแขวง
ทางหลวงชนบทจังหวัดสุรินทร จากการเลือกแบบตําแหนงที่เกี่ยวของหรือตามที่ไดรับมอบหมาย
จากหนวยงานในการเขารวมการจัดการจัดทํากลยุทธในการพัฒนาโครงขายทางหลวง สํานักงาน
ทางหลวงชนบทที่ 5 (นครราชสีมา) หนวยงานละ 4 คน รวมเปน 20 คน
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3.3 ข้ันตอนการดําเนินการวิจัย
การวิจัยคร้ังน้ี ผูวิจัยกําหนดขั้นตอนการดําเนินการวิจัย 3 ขั้นตอน ดังตอไปน้ี
3.3.1 ขั้นตอนการจัดทําแผนกลยุทธ ไดแก 1) การวิเคราะหสภาพแวดลอมภายใน และ
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รูปที่ 3.1 ขั้นตอนการจัดทําแผนกลยุทธ
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ผูวิจัยไดนําแนวคิดในการจัดทําแผนพัฒนาโครงขายทางหลวงโดยใชการประเมิน

ศักยภาพของโครงขายถนนในดานตาง ๆ แลวนําผลดังกลาวมาจัดลําดับความสําคัญของโครงการ
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โครงขายถนน เพื่อจัดทําแผนพัฒนาโครงขายทางหลวง สํานักงานทางหลวงชนบทที่ 5
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รูปที่ 3.2 กระบวนการจัดทําแผนพัฒนาโครงขายทางหลวง

3.4.3 ข้ันตอนแนวทางการพัฒนาโครงขายทางหลวง เพื่อการเชื่อมตอกับโครงสราง
พื้นฐาน ในภาคตะวันออกเฉียงเหนือ

ผูวิจัยไดนําแนวคิดในการจัดทําแผนพัฒนาโครงขายทางหลวง เพื่อการเชื่อมตอกับ
กับโครงสรางพื้นฐาน ในภาคตะวันออกเฉียงเหนือ อยางสมบูรณ ในระยะยาว ดังแสดงในรูปที่ 3.3

การทบทวนงานที่
เกี่ยวของ

การแบงกลุมถนน
ตามยุทธศาสตร

การคัดเลือก
โครงขายสายทาง

จัดทําแผนพัฒนา
โครงขายทางหลวง

การจัดลําดับความสําคัญ
ของโครงขายทางหลวง

การคัดเลือกปจจัยที่จะ
นํามาประเมินความสําคัญ
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รูปที่ 3.3 แนวทางการพัฒนาโครงขายทางหลวง เพื่อการเชื่อมตอกับโครงสรางพื้นฐาน ในภาค
ตะวันออกเฉียงเหนือ

3.5 วิธีดําเนินการวิจัย
ผูวิจัย ไดศึกษาขอมูลพื้นฐานจากเอกสารขอมูลทุติยภูมติตางๆ เอกสารที่หนวยงานจัดทําไว

รวมถึงการพูดคุย ซักถาม และมีการเขารวมประชุมเชิงปฏิบัติการของผูมีสวนเกี่ยวของทุกฝาย เพื่อ
ทําความเขาใจและนําขอมูลที่ไดมาวิเคราะห ประมวลผล ใชเปนประโยชนในการวางแผนการจัดทํา
แผนกลยุทธเพื่อพัฒนาโครงขายทางหลวง สํานักงานทางหลวงชนบทที่ 5 (นครราชสีมา) ดังน้ี

3.5.1 การวางแผนการจัดทําแผนกลยุทธ ของสํานักงานทางหลวงชนบทท่ี 5
(นครราชสีมา)

การวางแผนการจัดทําแผนกลุยทธ เพื่อเปนแนวทางใหผูมีสวนเกี่ยวของรวมแสดง
ความคิดเห็นเกี่ยวกับรูปแบบกิจกรรม ซึ่งนําไปสูการวิเคราะหสภาพแวดลอมภายนอกและภายใน
โดยวิธี SWOT Analysis และกําหนดกลยุทธของหนวยงาน โดยวีธี Tows Matrix มีขั้นตอนการ
ดําเนินงาน ดังน้ี

3.5.1.1 การรวมศึกษาและวิเคราะหขอมูล
ผูวิจัย และทีมที่ปรึกษา ไดชี้แจงแนะนําตัวเองอยางเปนทางการ โดยการ

จัดประชุมรวมกับผูบริหาร พนักงาน และลูกจาง ของสํานักงานทางหลวงชนบทที่ 5 (นครราชสีมา)
จํานวน3 คร้ัง เพื่อชี้แจงวัตถุประสงค ขั้นตอนการวิจัย และผลที่คาดวาจะไดรับจากการวิจัย โดย

52

รูปที่ 3.3 แนวทางการพัฒนาโครงขายทางหลวง เพื่อการเชื่อมตอกับโครงสรางพื้นฐาน ในภาค
ตะวันออกเฉียงเหนือ

3.5 วิธีดําเนินการวิจัย
ผูวิจัย ไดศึกษาขอมูลพื้นฐานจากเอกสารขอมูลทุติยภูมติตางๆ เอกสารที่หนวยงานจัดทําไว

รวมถึงการพูดคุย ซักถาม และมีการเขารวมประชุมเชิงปฏิบัติการของผูมีสวนเกี่ยวของทุกฝาย เพื่อ
ทําความเขาใจและนําขอมูลที่ไดมาวิเคราะห ประมวลผล ใชเปนประโยชนในการวางแผนการจัดทํา
แผนกลยุทธเพื่อพัฒนาโครงขายทางหลวง สํานักงานทางหลวงชนบทที่ 5 (นครราชสีมา) ดังน้ี

3.5.1 การวางแผนการจัดทําแผนกลยุทธ ของสํานักงานทางหลวงชนบทท่ี 5
(นครราชสีมา)

การวางแผนการจัดทําแผนกลุยทธ เพื่อเปนแนวทางใหผูมีสวนเกี่ยวของรวมแสดง
ความคิดเห็นเกี่ยวกับรูปแบบกิจกรรม ซึ่งนําไปสูการวิเคราะหสภาพแวดลอมภายนอกและภายใน
โดยวิธี SWOT Analysis และกําหนดกลยุทธของหนวยงาน โดยวีธี Tows Matrix มีขั้นตอนการ
ดําเนินงาน ดังน้ี

3.5.1.1 การรวมศึกษาและวิเคราะหขอมูล
ผูวิจัย และทีมที่ปรึกษา ไดชี้แจงแนะนําตัวเองอยางเปนทางการ โดยการ

จัดประชุมรวมกับผูบริหาร พนักงาน และลูกจาง ของสํานักงานทางหลวงชนบทที่ 5 (นครราชสีมา)
จํานวน3 คร้ัง เพื่อชี้แจงวัตถุประสงค ขั้นตอนการวิจัย และผลที่คาดวาจะไดรับจากการวิจัย โดย

52

รูปที่ 3.3 แนวทางการพัฒนาโครงขายทางหลวง เพื่อการเชื่อมตอกับโครงสรางพื้นฐาน ในภาค
ตะวันออกเฉียงเหนือ

3.5 วิธีดําเนินการวิจัย
ผูวิจัย ไดศึกษาขอมูลพื้นฐานจากเอกสารขอมูลทุติยภูมติตางๆ เอกสารที่หนวยงานจัดทําไว

รวมถึงการพูดคุย ซักถาม และมีการเขารวมประชุมเชิงปฏิบัติการของผูมีสวนเกี่ยวของทุกฝาย เพื่อ
ทําความเขาใจและนําขอมูลที่ไดมาวิเคราะห ประมวลผล ใชเปนประโยชนในการวางแผนการจัดทํา
แผนกลยุทธเพื่อพัฒนาโครงขายทางหลวง สํานักงานทางหลวงชนบทที่ 5 (นครราชสีมา) ดังน้ี

3.5.1 การวางแผนการจัดทําแผนกลยุทธ ของสํานักงานทางหลวงชนบทท่ี 5
(นครราชสีมา)

การวางแผนการจัดทําแผนกลุยทธ เพื่อเปนแนวทางใหผูมีสวนเกี่ยวของรวมแสดง
ความคิดเห็นเกี่ยวกับรูปแบบกิจกรรม ซึ่งนําไปสูการวิเคราะหสภาพแวดลอมภายนอกและภายใน
โดยวิธี SWOT Analysis และกําหนดกลยุทธของหนวยงาน โดยวีธี Tows Matrix มีขั้นตอนการ
ดําเนินงาน ดังน้ี

3.5.1.1 การรวมศึกษาและวิเคราะหขอมูล
ผูวิจัย และทีมที่ปรึกษา ไดชี้แจงแนะนําตัวเองอยางเปนทางการ โดยการ

จัดประชุมรวมกับผูบริหาร พนักงาน และลูกจาง ของสํานักงานทางหลวงชนบทที่ 5 (นครราชสีมา)
จํานวน3 คร้ัง เพื่อชี้แจงวัตถุประสงค ขั้นตอนการวิจัย และผลที่คาดวาจะไดรับจากการวิจัย โดย



53

ตองการใหพนักผูบริหาร พนักงาน และลูกจาง ทุกคนเห็นความสําคัญในการจัดทําแผนกลยุทธเพื่อ
พัฒนาโครงขายทางหลวง สํานักงานทางหลวงชนบทที่ 5 (นครราชสีมา)

3.5.1.2 การประชุมเชิงปฏิบัติการ
การประชุมเชิงปฏิบัติการเกิดขึ้นจากความรวมมือของกรมทางหลวง

ชนบท ทีมที่ปรึกษาจากมหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี และผูวิจัย เพื่อตองการใหผูบริหาร
พนักงาน และลูกจาง ของสํานักงานทางหลวงชนบทที่ 5 (นครราชสีมา) ไดรับความรู ความเขาใจ
รวมถึงประโยชนที่เกิดขึ้นทั้งกับหนวยงาน ผูบริหาร พนักงาน และลูกจาง ซึ่งสนใจนํากระบวนการ
ในการศึกษาปจจัยภายนอกและภายใน โดยวิธี SWOT Analysis และการกําหนดกลยุทธโดยวิธี
TOWS Matrix รวมถึงการนําหลักการ Analytic Hierarchy Process (AHP) มาประยุกตใชในการ
ตัดสินใจคัดเลือกโครงขายทางหลวง เพื่อพิจารณาจัดลําดับความสําคัญโครงขายทางหลวงที่
สามารถไดรับจัดสรรเงินงบประมาณ เพื่อจัดทําเปนแผนปฏิบัติการประจําป ในระยะสั้นระยะกลาง
ตอไป โดยมีผูบริหาร พนักงาน และลูกจาง จากสํานักงานทางหลวงชนบทที่ 5 (นครราชสีมา) เขา
รวมประชุม จํานวน 30 คน กระบวนการจัดประชุมเชิงปฏิบัติการ ประกอบดวย

ขั้นที่ 1 การประชุมเตรียมงานรวมกันระหวาง ทีมที่ปรึกษา
จากมหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี และผูวิจัย โดยใชวิธีการระดมความคิดประเด็นตาง เชน เน้ือหา
รูปแบบ วิทยากรผูใหความรู ระยะเวลา วัสดุ อุปกรณ และหนาที่ความรับผิดชอบของผูที่เกี่ยวของ
ในการจัดประชุม รวมไปถึงการออกแบบการเก็บขอมูล หรือแบบฟอรมในการเก็บขอมูล โดยใช
วิธีการอภิปราย และแลกเปลี่ยนความคิดเห็นจนไดขอสรุปขนตอนในการดําเนินการ ดังน้ี

1) เอกสารประกอบการประชุม ผูวิจัยและทีมที่ปรึกษา จัดทําเอกสารโดย
พิจารณาลักษณะเอกสารตามความเหมาะสมของเน้ือหา ซึ่งประกอบดวยเน้ือหาที่มาของการจัดทํา
กลยุทธ การบวนการวิเคราะหปจจัยเกี่ยวกับสภาพแวดลอมภายในและภายนอกของหนวยงาน
ลักษณะและตารางการบันทึกขอมูล รวมไปถึงรูปแบบการนําขอมูลไปใชในสวนที่เกี่ยวของตอไป

2) วิทยากรผูใหความรู โดยคัดเลือกจากทีมที่ปรึกษาจากมหาวิทยาลัย
เทคโนโลยีสุรนารี และผูวิจัย

3) การเลือกสถานที่ในการประชุมเชิงปฏิบัติการ หรือการอบรมให
ความรู เพื่อเก็บขอมูลโดยการแจกแบบสอบถาม

4) การแบงหนาที่ความรับผิดชอบในการทํางานฝายตางๆ เชน จองหอง
ประชุม เตรียมอาหาร และที่พัก และอ่ืนๆ ที่เกี่ยวของ

ขั้นที่ 2 การจัดประชุมเชิงปฏิบัติการการจัดทําแผนกลยุทธ สํานักงานทาง
หลวงชนบทที่ 5 (นครราชสีมา) มีขั้นตอนดังน้ี
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1) การใหความรูทฤษฎีและหลักการวิเคราะห SWOT Analysis และการกําหนด
กลยุทธโดยวิธี TOWS Matrix รวมถึงการนําหลักการ Analytic Hierarchy Process (AHP)

2) การเก็บขอมูลและบันทึกลงในระบบคอมพิวเตอร โดยใชแบบสอบถามตาม
แบบฟอรมที่เกี่ยวของ เพื่อนํามาวิเคราะห โดยผูวิจัย ไดเชื่อมโยงเน้ือหาเพื่อจัดทําแผนกลยุทธของ
สํานักงานทางหลวงชนบทที่ 5 (นครราชสีมา) โดยองคประกอบดังน้ี

1) การวิ เคราะหหลักการเหตุผล ความสําคัญของการจัดทําแผน กลยุทธ
วัตถุประสงค ขอบเขต กระบวนการในการวางแผน และองคประกอบของการจัดทําแผนกลยุทธ

2) การศึกษาปจจัยภายนอกและภายในหนวยงาน เปนการวิเคราะหสภาพองคกร
ของสํานักงานทางหลวงชนบทที่ 5 ในปจจุบัน เพื่อคนหาจุดเดน จุดดอย หรือสิ่งที่อาจเปนปญหา
สําคัญในการดําเนินงานสูสภาพที่ตองการในอนาคต โดยการศึกษาจะใชหลักการวิเคราะห SWOT
Analysis

3) การกําหนดกลยุทธหนวยงาน เปนการตัดสินใจวางแผนกําหนดแนวทาง
ดําเนินงานในระยะยาว หรือเรียกวา การวางแผนเชิงกลยุทธ (Strategic planning) ซึ่งจะเกี่ยวของกับ
การกําหนดพันธกิจ วัตถุประสงค และกลยุทธ เพื่อสรางความไดเปรียบเหนือคูแขงจนโดยใช
หลักการวิเคราะห TOWS Matrix

4) การจัดทําแผนปฏิบัติการ เปนการจัดทําแผนระยะสั้นที่กําหนดขึ้นเปนปตอป
ในการชวยขับเคลื่อนใหแผนกลยุทธที่เปนแผนระยะยาวขององคกรประสบความสําเร็จ โดยตอง
กําหนดวัตถุประสงค เปาหมาย และจัดสรรทรัพยากร รวมถึงการกําหนดกรอบของเวลาดําเนินการ
ไวแลวอยางชัดเจน

5) การนําแผนไปสูการปฏิบัติ จําเปนตองอาศัยปจจัยที่สําคัญหลายประการ
โดยเฉพาะในปจจัยที่เกี่ยวของกับผูบริหาร และบุคลการของหนวยงานในทุกระดับที่ตองมีบทบาท
ในการสื่อสาร การสรางความเขาใจในทิศทางเดียวกันและสอดคลองกับแผนยุทธศาสตรของ
ประเทศ

ขั้นที่ 3 การจัดประชุมเชิงปฏิบัติการการจัดทําแผนกลยุทธเพื่อพัฒนาโครงขายทาง
หลวง สํานักงานทางหลวงชนบทที่ 5 (นครราชสีมา) มีขั้นตอนดังน้ี

1) การทบทวนทิศทางการพัฒนาของประเทศชาติ ทั้งในสวนของวิสัยทัศน พันธ
กิจ ยุทธศาสตรและกลยุทธของกรมทางหลวงชนบท รวมถึงวิเคราะหเปรียบเทียบความเชื่อมโยง
ของประเด็นยุทธศาสตรของสวนกลาง กับแผนกลยุทธของสํานักงานทางหลวงชนบทที่ 5
(นครราชสีมา) เมื่อพิจารณาแผนยุทธศาสตรดังกลาว ผูวิจัยและทีมที่ปรึกษา ไดวางแผนดําเนินการ
ดังน้ี
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2) การแบงกลุมของโครงขายทางหลวง ตามหนาที่หรือฟงกชันการทํางานออกเปน 5 ดาน
ไดแก ถนนเพื่อการทองเที่ยว ถนนโลจิสติกส ถนนเพื่อการแกไขปญหาจราจร ถนนเพื่อการเขาถึง
แหลงทุรกันดาร และถนนเพื่อความมั่นคงตามชายแดน จากน้ัน นํามาวิเคราะหความเชื่อมโยงของ
กลุมถนนทั้ง 5 ดาน ใหสอดคลองกับยุทธศาสตรและกลยุทธของกรมทางหลวงชนบท

3) การคัดเลือกสายทาง
แนวทางการคัดเลือกสายทาง เปนการศึกษาความสัมพันธระหวางกลุมทางถนน

กับกลยุทธของกรมทางหลวงชนบท โดยทีมที่ปรึกษา และผูวิจัย ไดสรางแบบสอบถามเพื่อใชใน
การรวบรวมขอมูลเสนทาง มีเปาหมายเพื่อวิเคราะหปญหาดานการเดินทางขนสงที่เกิดขึ้นภายใน
พื้นที่ โดยมีวัตถุประสงคเพื่อใหเจาหนาที่หรือผูมีสวนไดเสียนําเสนอปญหา เสนอแนะแนวทางการ
แกไขปญหา และประโยชนที่ไดรับหากไดรับงบประมาณในการพัฒนา ซึ่งขอมูลที่รวบรวมได
จะตองครอบคลุมทั้ง 4 จังหวัด ไดแก จังหวัดนครราชสีมา บุรีรัมย สุรินทร และชัยภูมิ ซึ่งอยูใน
พื้นที่เขตภาคตะวันออกเฉียงเหนือของประเทศไทย

แนวคิดในการคัดเลือกสายทางในแตละแตละสายทางของสํานักงานทางหลวง
ชนบทที่ 5 (นครราชสีมา) จะประเมินตามกลุมถนนที่สอดคลองกับยุทธศาสตรและกลยุทธ ของ
กรมทางหลวงชนบท โดยมีผูบริหาร และเจาหนาที่ผูเกี่ยวของของกรมทางหลวงชนบท เปนผู
ประเมิน ภายใตการกํากับดูแล และคําแนะนําของคณะกรรมการผูเชี่ยวชาญ

4) การคัดเลือกปจจัยที่จะนํามาใชในการประเมินความสําคัญของโครงขายทางหลวง
แนวคิดน้ี มีวัตถุประสงคเพื่อทําการคัดเลือกปจจัยที่จะใชเปนตัวชีวัดในการ

ประเมินความสําคัญของโครงขายทางหลวงในแตละประเภทกลุมถนน ทีมที่ปรึกษา และผูวิจัย ได
ทําการทบทวนแผลการศึกษาในอดีต แลวทําการรวบรวมปจจัยตางๆ ที่เกี่ยวของกับการวางแผน
พัฒนาโครงขายทางหลวง  โดยแบงกลุมปจจัยออกเปน 3 กลุม ไดแก ปจจัยดานวิศวกรรมขนสง
และจราจร ปจจัยดานการเขาถึง และปจจัยดานอ่ืนๆ

4.1) ปจจัยดานวิศวกรรมขนสงและจราจร ประกอบดวย ปริมาณความตองการเดิน
ทางผานถนน จํานวนการเชื่อมตอกับทางสายหลัก จํานวนจังหวัดที่สายทางผาน จํานวนอําเภอที่สาย
ทางผาน จํานวนตําบลที่สายทางผาน ความสามารถในการเปนทางลัด ทางเลี่ยง และแกไขปญหา
จราจร และความสามารถในการสนับสนุนการขนสงหลายรูปแบบ

4..2) ปจจัยดานการเขาถึง ประกอบดวย จํานวนสถานที่สําคัญในเขตอิทธิพลของ
สายทาง (เชน วัดโรงเรียน โรงพยาบาล สถานที่ราชการ เปนตน) ความหนาแนนของสายทางที่มีอยู
เดิม จํานวนแหลงการคา จํานวนแหลงธุรกิจ จํานวนแหลงทองเที่ยว พื้นที่เกษตรกรรม



56

4.3) ปจจัยดานอ่ืนๆ ประกอบดวย ผลกระทบตอสิ่งแวดลอม ความยากงายทางดาน
วิศวกรรม ความสามารถในการแกปญหาอุบัติเหตุ และความปลอดภัย คาใชจายในการดําเนิน
โครงการ และความสอดคลองกับยุทธศาสตร

5) การจัดลําดับความสําคัญของโครงขายทางหลวง สํานักงานทางหลวงชนบทที่ 5
(นครราชสีมา)

ผูวิจัย และทีมที่ปรึกษา ไดจัดทําแบบฟอรมเพื่อใชสําหรับการรวบรวมขอมูลปจจัย
และปจจัยตัวชี้วัดตางๆ ของแตละสายทาง ซึ่งไดใหผูเชี่ยวชาญหรือคณะทํางานแบงผูประเมิน
ออกเปนกลุมยอยตามเขตพื้นที่รับผิดชอบ ดังน้ัน การเก็บรวบรวมขอมูลตางๆ ที่กําหนดไวใน
แบบฟอรม จะมีขอมูลปจจัยและปจจัยตัวชี้วัดที่ตางกัน ดวยเหตุผลดังกลาวขางตน ผูวิจัย จึงมี
แนวคิดที่จะนําหลักการ Analytic Hierarchy Process (AHP) วิเคราะหขอมูล ทั้งน้ี เพื่อความสะดวก
รวดเร็ว และตรวจสอบความถูกตองของขอมูล ผูวิจัย จึงมีแนวคิดนําโปรแกรม Expert Choice มา
ชวยในการหาคาความสอดคลองของขอมูล โดยกําหนดเกณฑคาดัชนีความสอดคลองที่ยอมรับได
ไมเกิน 0.1

6) การจัดทําแผนพัฒนาโครงขายทางหลวง สํานักงานทางหลวงชนบทที่ 5
(นครราชสีมา)
ผูวิจัย ทีมที่ปรึกษา ไดศึกษาขอมูลประเด็นกลยุทธองคกร (Strategic) ยุทธศาสตร

ของกรมทางหลวงชนบท จึงมีแนวคิดในการพัฒนากลุมถนนเพื่อแกไขปญหาจราจร ตามความ
สอดคลองกับยุทธศาสตรของกรมทางหลวงชนบท ประเด็นยุทธศาสตรที่ 1 การพัฒนาโครงขายทาง
หลวงชนเพื่อเขาสูพื้นที่ตางๆ ไดอยางทั่วถึงและใชงานไดอยางปลอดภัย พรอมทั้งสงเสริมและ
สนับสนุนการพัฒนาทางหลวงทองถิ่น เพื่อความมั่นคงของประเทศ (Stability) โดยมีวัตถุประสงค
พัฒนาโครงขายทางหลวงชนบทเขาสูพื้นที่ตองอยางทั่วถึง รวมถึงการสงเสริมและสนับสนุนการ
พัฒนาโครงขายทางหลวงทองถิ่น

3.5.3 การเชื่อมโยงโครงขายทางหลวง
ผูวิจัย ทีมที่ปรึกษา ไดศึกษาขอมูลประเด็นกลยุทธองคกร (Strategic) ยุทธศาสตร

ของกรมทางหลวงชนบท จึงมีแนวคิดในการพัฒนากลุมถนนเพื่อการทองเที่ยว กลุมถนนโลจิสติกส
กลุมถนนเพื่อแกไขปญหาจราจร กลุมถนนเพื่อเขาถึงแหลงทุรกันดาร และกลุมถนนเพื่อความมั่นคง
ตามแนวชายแดน ตามความสอดคลองกับยุทธศาสตรของกรมทางหลวงชนบท ประเด็นยุทธศาสตร
ที่ 2 การเชื่อมตอเครือขายถนนชนบทเพื่อสงเสริมการพัฒนาทางเศรษฐกิจ
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และความมั่งคั่งของประเทศ (Prosperity) มีวัตถุประสงคเพื่อพัฒนาระบบโลจิสติกส และรองรับการ
เติบโตทางดานทองเที่ยว การเกษตร การคา และการลงทุน

3.6 เคร่ืองมือในการเก็บรวบรวมขอมูลวิจัย
3.6.1 เคร่ืองมือท่ีใชในการวิจัย ประกอบดวย

3.6.1.1 แบบสอบถาม ในการจัดทําแผนกลยุทธ สํานักงานทางหลวงชนบทที่ 5
(นครราชสีมา) โดยมีขั้นตอนในการสรางเคร่ืองมือ ดังน้ี

1) ศึกษาการวิเคราะหสภาพแวดลอมทั่วไป โดยใชหลักการ SWOT
Analysis จํานวน 4 ปจจัย ไดแก จุดแข็ง จุดออน โอกาส และอุปสรรค

2) ศึกษาการจัดลําดับความสําคัญ โดยใชหลักการ Analytic Hierarchy
Process (AHP)

3) สรางแบบสอบถาม เพื่อประเมินความสําคัญของปจจัยในแตละดาน
ตามวัตถุประสงคของการวิจัย

4) นําแบบสอบถามที่สราง ใหผู เชี่ยวชาญ พิจารณาประเมินความ
เหมาะสมและประเมินความสําคัญ

5) การตรวจสอบความสอดคลองกันของเหตุผล (Consistency Ratio:
C.R) คํานวณไดโดย

CR = = ( – ) / ( ) (3.1)

การตรวจสอบคาความสอดคลองกันของเหตุผล (Consistency Ratio:
C.R) วาคาการเปรียบเทียบเกณฑ ซึ่งนําไปใชคํานวณคา Eigenvector ความสมเหตุสมผลหรือไม
โดยที่ ถา C.R. นอยกวา หรือเทากับ 0.1 แสดงวาคาปจจัยมีความสอดคลองกัน

3.6.1.2 แบบสอบถาม ในการพัฒนาโครงขายทางหลวง สํานักงานทางหลวงชนบท
ท่ี 5 (นครราชสีมา) โดยมีข้ันตอนในการสรางเคร่ืองมือ ดังน้ี
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1) ศึกษาการการคัดเลือกสายทาง เพื่อรวบรวมและวิเคราะหปญหาในการทาง
ขนสงที่ เกิดขึ้นภายในพื้นที่  โดยมีวัตถุประสงคหลักเพื่อนําเสนอปญหา ระบุเปาหมายและ
วัตถุประสงคในการพัฒนา รายละเอียดของสายทางที่นําเสนอในการแกไขปญหา ประโยชนที่คาด
วาจะไดรับจากการพัฒนาสายทาง

2) ศึกษาการจัดกลุมของสายทาง เพื่อประเมินคุณลักษณะ รวมถึงหนาที่หลักของ
สายทางที่จะนํามาพิจารณาจัดทําแผนพัฒนาทางหลวงชนบท โดยมีวัตถุประสงคหลักเพื่อจัดกลุม
ของสายทาง จํานวน 5 ดาน ไดแก ดานการทองเที่ยว ดานโลจิสติกส ดานการแกไขปญหาจราจร
ดานการเขาถึงแหลงทุรกันดาร และดานความมั่งคงตามชายแดน

3) สรางแบบสอบถาม เพื่อประเมินความเหมาะสมของปจจัยตอการจัดลําดับ
ความสําคัญของกลุมถนน จํานวน 3 ดาน ไดแก ปจจัยดานวิศวกรรมขนสงและจราจร ปจจัยดาน
การเขาถึง และ ปจจัยดานอ่ืนๆ

4) นําแบบสอบถามที่สราง โดยทีมที่ปรึกษาจากมหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี
และผูวิจัยเพื่อใหผูบริหารและผูเชี่ยวชาญประเมินใหคะแนนสายทางในดานตางๆ และประเมิน
ความสําคัญ

5) การตรวจสอบความสอดคลองกันของเหตุผล (Consistency Ratio: C.R) คํานวณ
ไดโดย

CR = = ( – ) / ( ) (3.2)

การตรวจสอบคาความสอดคลองกันของเหตุผล (Consistency Ratio: C.R) วาคาการ
เปรียบเทียบเกณฑ ซึ่งนําไปใชคํานวณคา Eigenvector ความสมเหตุสมผลหรือไม โดยที่ ถา C.R.
นอยกวา หรือเทากับ 0.1 แสดงวาคาปจจัยมีความสอดคลองกัน

3.7 การเก็บรวบรวมขอมูล
การวิจัยคร้ังน้ี ผูวิจัย ไดแบงการเก็บรวบรวมขอมูลออกเปน 2 ประเภท คือ ขอมูลเชิง

คุณภาพและขอมูลเชิงปริมาณ โดยสามารถแยกประเภทการเก็บรวบรวมขอมูล ดังน้ี
1) การเก็บรวบรวมขอมูลทุติยภูมิที่เกี่ยวของกับพื้นที่ศึกษา ผูวิจัยใชวิธีศึกษาเชิงคุณภาพ

ขอมูลการสรุปกิจกรรมตางๆ เอกสารรายงานประจําปของสํานักงานทางหลวงชนบทที่ 5
(นครราชสีมา) และเอกสารเกี่ยวกับการจัดทําแผนกลยุทธ แผนพัฒนาโครงขายของกรมทางหลวง



59

ชนบท รวมถึงการศึกษาจากระบบสารสนเทศของเครือขายที่เกี่ยวของ อีกทั้งการสัมภาษณและ
สอบถามขอมูลแบบไมเปนทางการกับผูบริหารและผูเกี่ยวของของสํานักงานทางหลวงชนบทที่ 5
(นครราชสีมา)

2) การเก็บรวบรวมขอมูลปฐมภูมิ ผูวิจัยใชวิธีศึกษาเชิงคุณภาพและเชิงปริมาณ เพื่อทําให
เกิดความเขาใจกระบวนการดําเนินการและการทํากิจกรรมของกลุมตัวอยาง และเขาใจใน
วัตถุประสงคของการทําแบบประเมินตางๆ ผูวิจัยและทีมที่ปรึกษาใชวิธีการสนทนากลุม (Focus
Group Discussion)เปนวิธีการหลัก เพื่อประชุมแลกเปลี่ยนความคิดเห็น รวมถึงการสัมภาษณแบบ
เจาะลึก (In-depth Interview) โดยใชแบบสอบถาม (Questionnaire) โดยมีการบักทึกขอมูล
ภาคสนามที่ไดจากการทําแบบประเมินหลังจากการปฏิบัติกิจกรรม

3.8 การวิเคราะหขอมูล
ผูวิจัย ไดแบงการวิเคราะหขอมูลออกเปน 2 สวน ไดแก ขอมูลเชิงคุณภาพ และขอมูลเชิง

ปริมาณ โดยมีวิธีการดังน้ี
3.8.1 ขอมูลเชิงคุณภาพ

เปนการวิเคราะหเชิงพรรณนา ซึ่งไดจากการสังเกต การสัมภาษณ การสอบถาม
แลวนําขอมูลที่ไดมาวิเคราะหแบบสรางขอสรุป ดังน้ี

1) การวิเคราะหแบบอุปนัย (Analytic induction) คือ การตีความสรางขอสรุปจาก
รูปธรรมหรือเหตุการณที่มองเห็น เชน พฤติกรรมที่เกิดขึ้น กิจกรรมระหวางการประชุมเชิง
ปฏิบัติการ รวมถึงสภาพทั่วไปของสํานักงานทางหลวงชนบทที่ 5 (นครราชสีมา)

2) การวิเคราะหโดยการจําแนกชนิดขอมูล (Typological analysis) คือ การจําแนก
ขอมูลที่วิเคราะหตามความเหมาะสมกับขอมูลที่ผูวิจัยไดจากการบันทึกและการสังเกตเห็น เชน
รูปแบบกระบวนการ ระยะเวลา บุคคลที่เกี่ยวของ สภาพแวดลอม แลวนํามาพิจารณาความสัมพันธ
ของขอมูลอีกคร้ัง

3) การวิเคราะหขอมูลโดยการเปรียบเทียบ (Content comparison) คือ การนําขอมูล
จากการจัดกระบวนการของเครือขายที่เกี่ยวของ รวมถึงขอมูลในปตางๆ มาเปรียบเทียบ เชน
ยุทธศาสตรหรือกลยุทธ จํานวนเงินงบประมาณในแตละปที่ไดรับ แนวทางหรือวิธีการของการ
พิจารณาหาปจจัยที่เหมาะสมในแตละดาน เพื่อหาความสัมพันธเกี่ยวของกันในแตละมุมมอง

3.8.2 ขอมูลเชิงปริมาณ
เปนการวิเคราะหขอมูลทางสถิติจากแบบสอบถามเพื่อนํามาประเมินความสําคัญ

ของปจจัยการเลือกกลยุทธ และคัดเลือกโครงขายทางหลวงโดยอาศัยหลักการวิเคราะหตามลําดับ
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ชั้นAnalytic Hierarchy Process (AHP) เพื่อหาคาสําคัญของปจจัยในแตดาน ตามวัตถุประสงคของ
การวิจัย เชน คาเฉลี่ยเลขคณิต สถิติ และยังสามารถหาคาความสอดคลองของเหตุผล (Consistency
Ratio: C.R) เปนตน

ซึ่งขอมูลในบทน้ี จะกลาวถึงวิธีดําเนินการวิจัย ประกอบไปดวยขอมูลเกี่ยวกับ
พื้นที่ศึกษา ประชากรและกลุมตัวอยาง เคร่ืองมือและวิธีการเก็บรวมรวมขอมูล วิธีการดําเนินการ
วิจัย และวิธีการวิเคราะหขอมูล เปนการแสดงความสัมพันธและความสอดคลองของการดําเนินการ
วิจัยในแตละขั้นตอน ดังไดกลาวมาแลวในรายละเอียดขางตน

3.9 ข้ันตอนในการวิเคราะหขอมูล
การวิจัยน้ี เปนการทําวิจัยเพื่อการจัดทําแผนกลยุทธเพื่อพัฒนาโครงขายทางหลวง

สํานักงานทางหลวงชนบทที่ 5 (นครราชสีมา) มีกรอบแนวคิดการศึกษาวิจัย แยกออกเปน 3สวน
ดังน้ี

3.9.1 การจัดทําแผนกลยุทธ ประกอบดวย
3.9.1.1 การวิ เคราะหสภาพแวดลอมทั่วไป เพื่อหาปจจัยที่มีผลกระทบตอ

สภาพแวดลอมภายในและภายนอกโดยอาศัยหลักวิธี SWOT Analysis ไดแก ปจจัยดานจุดแข็ง
ปจจัยดานจุดออน ปจจัยดานโอกาส และปจจัยดานอุปสรรคหรือภัยคุกคาม

การวิเคราะหสภาพแวดลอมภายใน (Internal Factors) ไดแก Strength (จุด
แข็ง) และ Weakness (จุดออน) โดยอาศัยหลักกรอบแนวคิดของแมคคินซีย หรือ 7s  McKinsey
Framework ซึ่งไดจําแนกปจจัยตาม 7 ประการ ไดแก Strategy (กลยุทธ), Structure (โครงสราง),
Style (รูปแบบ) , System (ระบบ) , Staff (บุคคล) , Skill (ทักษะ) และ Shared Value (คานิยมรวม)

การวิเคราะหสภาพแวดลอมภายนอก (External Factors) ไดแก
Opportunities (โอกาส) และ Threats (อุปสรรคหรือภัยคุกคาม) โดยอาศัยหลักกรอบแนวคิดของ
PESTLE Analysis Framework ซึ่งไดจําแนกปจจัยตาม 6 ประการ ไดแก Political (การเมือง),
Economy (เศรษฐกิจ ) , Social (สังคม) , Technology ( เทคโนโลยี ) , Legal (กฎหมาย), และ
Environmental (สิ่งแวดลอม)

3.9.1.2 การวิเคราะหคานํ้าหนัก และการจัดลําดับความสําคัญของแตละปจจัยที่มี
ผลกระทบตอสภาพแวดลอมภายในและภายนอก ไดแก ปจจัยดานจุดแข็ง ปจจัยดานจุดออน ปจจัย
ดานโอกาส และปจจัยดานอุปสรรคหรือภัยคุกคาม โดยอาศัยหลักวิธี Analytic  Hierarchy  Process
(AHP) เพื่อนําคาสูงสุดของแตละปจจัยมาประกอบการตัดสินใจเลือกนําไปจัดทําแผนกลยุทธ ของ
สํานักงานทางหลวงชนบทที่ 5 (นครราชสีมา)
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3.9.1.3 การวิเคราะหจับคูปจจัยและการกําหนดกลยุทธ โดยอาศัยหลักวิธี TOWS
Matrix โดยที่สามารถแบงรูปแบบการจับคูกลยุทธของ TOWS Matrix ออกเปน 4 รูปแบบ ไดแก
กลยุทธเชิงรุก (SO) กลยุทธเชิงแกไข (WO) กลยุทธเชิงรับ (ST) และกลยุทธเชิงปองกัน (WT)

3.9.1.4 การนํากลยุทธไปปฏิบัติ และปรับแปลงกลยุทธ ของสํานักงานทางหลวง
ชนบทที่ 5 (นครราชสีมา) ไปสูกลยุทธและยุทธศาสตรของกรมทางหลวงชนบท เพื่อใหสอดคลอง
เปนไปในทิศทางเดียวกัน แบงออกเปน 4 รูปแบบ ไดแก กลยุทธเชิงรุก (SO) กลยุทธเชิงแกไข
(WO) กลยุทธเชิงรับ (ST) และกลยุทธเชิงปองกัน (WT) ในบทน้ี เน่ืองจากเปนหนวยงานราชการ
ผูวิจัยจึงไดเลือกใชกลยุทธตามความสอดคลองของยุทธศาสตรชาติในแตละดาน

3.9.2 การจัดทําแผนพัฒนาโครงขายทางหลวง ประกอบดวย
3.9.2.1 การแบงประเภทถนน ออกเปน 5 ดาน ไดแก กลุมถนนทองเที่ยว กลุม

ถนนโลจิสติกส กลุมถนนแกไขปญหาจราจร กลุมถนนการเขาถึงแหลงทุรกันดาร และกลุมถนน
ความมั่นคงตามชายแดน โดยมีแนวคิดการแยกประเภทตามหนาที่หรือฟงกชั่นการทํางานของถนน
โดยความสอดคลองของยุทธศาสตร ของกรมทางหลวงชนบท

3.9.2.2 การคัดเลือกโครงขายสายทางในแตละกลุมถนน ทั้ง 5 ดาน เพื่อจะนํามา
จัดทําแผนพัฒนาโครงขายทางหลวง โดยความสอดคลองกับยุทธศาสตรของกรมทางหลวงชนบท
โดยอาศัยหลักวิธี Analytic  Hierarchy  Process (AHP) สําหรับการวิเคราะหประเมินคาความ
เหมาะสมของปจจัยหลัก และปจจัยรองของถนนในแตละดาน ไดแก

• ปจจัยหลักดานวิศวกรรมขนสงและจราจร มีปจจัยรองหรือปจจัยยอย
ไดแก ปริมาณการจราจร จํานวนการเชื่อมตอกับทางสายหลัก จํานวนจังหวัดที่สายทางผาน จํานวน
อําเภอที่สายทางผาน จํานวนตําบลที่สายทางผาน ความสามารถในการเปนทางลัด ทางเลี่ยง และ
แกไขปญหาจราจร และความสามารถในการสนับสนุนการขนสงหลายรูปแบบ

• ปจจัยดานการเขาถึง มีปจจัยรองหรือปจจัยยอย ไดแก จํานวนสถานที่
สําคัญที่ต้ังอยูในบริเวณเขตอิทธิพลของสายทางระยะ 5 กม.ทั้งสองขางทาง ระยะทางของถนนเดิมที่
อยูในพื้นที่เขตอิทธิพลระยะ 5 กม.ทั้งสองขางทาง ตอ ระยะทางของสายทางที่พิจารณา จํานวน
แหลงการคาที่ต้ังอยูในบริเวณเขตอิทธิพลของสายทางระยะ 5 กม.ทั้งสองขางทาง จํานวนแหลง
ธุรกิจที่ต้ังอยูในบริเวณเขตอิทธิพลของสายทางระยะ 5 กม.ทั้งสองขางทาง จํานวนแหลงทองเที่ยว
ที่ต้ังอยูในบริเวณเขตอิทธิพลของสายทางระยะ 5 กม ทั้งสองขางทาง และพื้นที่เกษตรกรรมที่อยูใน
บริเวณเขตอิทธิพลของสายทางระยะ 5 กม.ทั้งสองขางทาง ตอ ระยะทางของสายทาง
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• ปจจัยดานอ่ืนๆ มีปจจัยรอง ไดแก ผลกระทบตอสิ่งแวดลอม ความงาย
ทางดานวิศวกรรม ความสามารถในการแกปญหาอุบัติเหตุ และความปลอดภัย และความสอดคลอง
กับยุทธศาสตร

3.9.2.3 การวิเคราะหคานํ้าหนักของปจจัยหลัก และปจจัยรองหรือปจจัยยอย ของ
โครงขายทางหลวงในแตละกลุมถนนทั้ง 5 ดาน ไดแก กลุมถนนทองเที่ยว กลุมถนนโลจิสติกส
กลุมถนนแกไขปญหาจราจร กลุมถนนการเขาถึงแหลงทุรกันดาร และกลุมถนนความมั่นคงตาม
แนวชายแดน ที่ไดจากการศึกษา โดยแบงออกตามพื้นที่และจํานวนโครงขายทางหลวงที่แตละ
จังหวัดที่เสนอมา ประกอบไปดวย จังหวัดนครราชสีมา สุรินทร ชัยภูมิ และบุรีรัมย

3.9.2.4 นําขอมูลโครงขายทางหลวงที่ไดจากการศึกษา มาวิเคราะหคานํ้าหนัก
และจัดลําดับความสําคัญของโครงขายทางหลวงในแตละกลุมถนนทั้ง 5 ดาน โดยพิจาณาจากคา
คะแนนมากที่สุดไปหาคานอยที่สุด นํามาจัดทําแผนงานโครงการพัฒนาโครงขายทางหลวง
สํานักงานทางหลวงชนบทที่ 5 (นครราชสีมา) ตอไป

ทั้งน้ี เพื่อเปนการตอบสนองยุทธศาสตรชาติ ในการพัฒนาประเทศ
ทางดานความมั่นคงของประเทศ และดานความสามารถทางการแขงขัน จะนําขอมูลที่ศึกษาโดย
พิจาณาจากคาคะแนนมากที่สุดไปหาคานอยที่สุด และนําคาคะแนนมากที่สุด และคารองลงมา
จํานวน 2 ลําดับ เพื่อนําขอมูลตัดสินใจนําพิจารณาจัดทําแผนงานโครงการพัฒนาโครงขายทางหลวง
ที่จะนําเสนอแนวทางการพัฒนาโครงขายทางหลวง สํานักงานทางหลวงชนบทที่ 5 (นครราชสีมา)
เพื่อการเชื่อมตอกับโครงสรางพื้นฐานในภาคตะวันออกเฉียงเหนือ อยางสมบูรณ ในระยะยาว

3.9.2.5 การนําแผนงานโครงการไปปฏิบัติโดยการจัดทําแผนกลุยทธเพื่อนําเสนอ
โครงการพัฒนาโครงขายทางหลวง สํานักงานทางหลวงชนบทที่ 5 (นครราชสีมา) ตามประเด็น
ยุทธศาสตรของกรมทางหลวงชนบท และนําไปบรรจุไวในแผนการจัดสรรงบประมาณประจําป
(Action Plans) ในป พ.ศ.2560-2563 ของสํานักงานทางหลวงชนบทที่ 5 (นครราชสีมา)

ในบทน้ี เน่ืองจากสํานักงานทางหลวงชนบทที่ 5 (นครราชสีมา) เปน
หนวยงานภายใตการกํากับดูแลของกรมทางหลวงชนบท ผูวิจัย จึงเลือกใชกลยุทธและยุทธศาสตร
ของกรมทางหลวชนบท และสอดคลองเปนไปในทิศทางเดียวกันกับยุทธศาสตรชาติในระยะ 20 ป
พ.ศ.2560-2579 ดังน้ี

ยุทธศาสตรท่ี 1 การพัฒนาดานความมั่นคง ประกอบดวย 2 กลยุทธ  ดังน้ี
กลยุทธที่ 1 การพัฒนาโครงขายทางหลวงชนบทเขาสูพื้นที่ตางๆ อยางทั่วถึง มี

วัตถุประสงคเพื่อพัฒนาโครงขายทางหลวงชนบทเขาสูพื้นที่ตางๆ อยางทั่วถึง และใชงานอยาง
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ปลอดภัยพรอมทั้งสงเสริมและสนับสนุนการพัฒนาทางหลวงทองถิ่นเพื่อความมั่นคงของประเทศ
มีเปาประสงคเพื่อใหมีโครงขายทางหลวงชนบทที่ทั่วถึง เพียงพอ เสมอภาค และมีความปลอดภัย
เพื่อสามารถพัฒนาประเทศอยางมั่นคง

12) กลยุทธที่ 2 การสงเสริมและสนับสนุนการพัฒนาโครงขายทางหลวงเพื่อ
พัฒนา เพื่อพัฒนาโครงขายทางหลวงชนบทเขาสูพื้นที่ตางๆ อยางทั่วถึง และใชงานอยางปลอดภัย
พรอมทั้งสงเสริมและสนับสนุนการพัฒนาทางหลวงทองถิ่นเพื่อความมั่นคงของประเทศ มี
เปาประสงคเพื่อใหมีโครงขายทางหลวงชนบทที่ทั่วถึง เพียงพอ เสมอภาค และมีความปลอดภัย เพื่อ
สามารถพัฒนาประเทศอยางมั่นคง

ยุทธศาสตรท่ี 2 การสรางความสามารถในการแขงขัน ประกอบดวย 1 กลยุทธ ดังน้ี
2.1) กลยุทธที่ 1 กลยุทธการพัฒนาระบบโลจิสติกส เพื่อรองรับการเติบโตทางดานทองเที่ยว
การเกษตร การคา และการลงทุน มีวัตถุประสงคเพื่อเชื่อมโยงโครงขายทางหลวงชนบท เพื่อ
สงเสริมการพัฒนาเศรษฐกิจและความมั่นคั่งของประเทศ มีเปาประสงคเพื่อใหเปนโครงขายทาง
หลวงชนบทที่มีศักยภาพและสงเสริมใหประเทศมีการเติบโตทางเศรษฐกิจ ซึ่งสงผลใหสังคม
ชุมชน ประชาชน มีรายได และความเปนอยูดีขึ้น

3) แนวทางการพัฒนาโครงขายทางหลวง สํานักงานทางหลวงชนบทท่ี 5 (นครราชสีมา)
เพื่อการเชื่อมตอกับโครงสรางพื้นฐานในภาคตะวันออกเฉียงเหนือ อยางสมบูรณ ในระยะยาว

จากการศึกษาขอมูลโครงการพัฒนาดานคมนาคมขนสง ในระยะยาว พ.ศ.
2558-2565 ภายใตแผนพัฒนาโครงสรางพื้นฐานดานคมนาคมขนสงของไทย พ.ศ. 2558-2565
(คณะรัฐมนตรีใหความเห็นชอบ เมื่อวันที่ 27 มีนาคม 2558) ผูวิจัย จึงมีแนวคิดที่จะพัฒนาความ
เชื่อมโยงโครงขายทางหลวง เพื่อเชื่อมตอกับโครงสรางพื้นฐานในภาคตะวันออกเฉียงเหนือไดอยาง
สมบูรณ โดยตองสอดคลองกับยุทธศาสตรของประเทศ และสอดคลองกับกรอบแผนยุทธศาสตร
การพัฒนาทางหลวงชนบท พ.ศ. 2560-2569 ที่เปนแผนระยะยาว (10 ป) ซึ่งเปาหมายหลักของการ
แผนพัฒนาทางหลวงชนบทในพื้นที่มุงเพื่อพัฒนาโครงขายทางหลวงชนบท ที่จะเชื่อมตอกับการ
พัฒนาโครงสรางพื้นฐานแหงชาติ และแผนพัฒนาภาคตะวันออกเฉียงเหนืออยางสมบูรณ

3.10 กรณีศึกษา จัดทําแผนกลยุทธเพื่อพัฒนาโครงขายทางหลวงสํานักงานทางหลวง
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สํานักงานทางหลวงชนบทที่ 5 (นครราชสีมา) โดยเน้ือหาในสวนน้ีแบงออกเปนสองสวน คือ
สวนแรกกลาวถึงแนวคิดและกระบวนการในการศึกษาปจจัยภายนอกและภายในองคกร SWOT
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Analysis และการกําหนดกลยุทธโดยวิธี TOWS Matrix สวนที่สองการจัดทําแผนพัฒนาโครงการ
โครงขายทางหลวงสํานักงานทางหลวงชนบทที่ 5 (นครราชสีมา) และนํามาจัดลําดับความสําคัญ
โดยใชวิธี Analytic Hierarchy Process (AHP) เพื่อจัดแผนปฏิบัติการประจําป ในระยะสั้น และ
ระยะกลางตอไป  โดยในบทที่ 3 จะกลาวถึงกรอบแนวความคิดและขั้นตอนการดําเนินงานจัดทํา
แผนกลยุทธ ผูวิจัย ไดสรางแบบจําลองการจัดการเชิงกลยุทธโดย SWOT - AHP และ Tows
การกําหนดปจจัย การประเมินปจจัย การวิเคราะหปจจัย และสรางแบบจําลองการประเมิน ดังแสดง
ในรูปที่ 3.4

รูปที่ 3.4 แบบจําลองการจัดการเชิงกลยุทธโดย SWOT - AHP และ Tows

จากน้ัน ผูวิจัยและทีมที่ปรึกษา ไดนําแนวคิดในการจัดทําแผนพัฒนาทางหลวงชนบทโดย
ใชการประเมินศักยภาพของโครงขายถนนในดานตาง ๆ ในการคัดเลือกสายทาง ซึ่งเปนการ
วิเคราะหปจจัยหลักและปจจัยรองแยกกันสําหรับแตละประเภทถนน เน่ืองจากแตละประเภทถนน
ตางมีวัตถุประสงคที่ตางกัน รวมถึงมีปจจัยหรือตัวชี้วัดที่ตางกัน ผูวิจัยและทีมที่ปรึกษา จึงไดสราง
แบบจําลองการประเมินความสําคัญของปจจัยสายทางในแตละกลุมถนน โดย วิธี Analytic
Hierarchy Process (AHP) ในการกําหนดปจจัย การประเมินปจจัย การวิเคราะหปจจัย และสราง
แบบจําลองการประเมิน ดังแสดงในรูปที่ 3.5
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รูปที่ 3.5 แบบจําลองการประเมินความสําคัญของปจจัยสายทางในแตละกลุมถนน



บทที่ 4
ผลการวิเคราะหขอมูล

การศึกษาวิจัยในคร้ังน้ี เปนการศึกษาวิจัยทั้งในเชิงคุณภาพและเชิงปริมาณ เพื่อทําใหเกิดความเขาใจ
กระบวนการดําเนินการและการทํากิจกรรมของกลุมตัวอยาง และเขาใจวัตถุประสงคของการทํา
แบบประเมินตางๆ ผูวิจัยและทีมที่ปรึกษาใชวิธีการวิจัยเอกสาร การสนทนากลุม (Focus Group
Discussion) เปนวิธีการหลัก เพื่อประชุมแลกเปลี่ยนความคิดเห็น รวมถึงการสัมภาษณแบบเจาะลึก
(In-depth Interview) โดยใชแบบสอบถาม (Questionnaire)โดยมีการบักทึกขอมูลภาคสนามที่ได
จากการทําแบบประเมินหลังจากการปฏิบัติกิจกรรม หลังจากน้ัน ผูวิจัย ไดนําเสนอสรุปผลการ
วิเคราะหจุดแข็ง จุดออน โอกาส และอุปสรรค (SWOT Analysis) และนําเสนอการสังเคราะห
ทางเลือกกลยุทธในการพัฒนา (Strategic Alternatives) จากน้ัน มาวิเคราหจัดลําดับความสําคัญ
ความสําคัญโดยใชวิธี Analytic Hierarchy Process (AHP) เพื่อพัฒนาโครงขายทางหลวง และบรรจุ
ไวในแผนปฏิบัติการประจําป ในระยะสั้น ระยะกลาง รวมถึงการวิเคราะหแนวทางเชื่อมโยง
โครงขายทางหลวงกับโครงสรางพื้นฐานในภาคตะวันออกเฉียงเหนือ อยางสมบูรณ ในระยะยาว
ตามแนวคิดวิสัยทัศนและพันธกิจของสํานักงานทางหลวงชนบทที่ 5 (นครราชสีมา) และแผน
ยุทธศาสตรของกรมทางหลวงชนบท ซึ่งจะนําไปใชประโยชนในการเสนอแนะเชิงนโยบายสําหรับ
การบริหารงาน อีกทั้งแนวทางในการพัฒนาน้ีมีความสอดคลองกับยุทธศาสตรของประเทศอีกดวย
ผูวิจัย นําขอมูลที่ไดมาวิเคราหและสรุปผลการวิเคราะห โดยจําแนกเปน 3 สวน ตามขั้นตอน ดังน้ี

ข้ันตอนท่ี 1 การจัดทําแผนกลยุทธ
1.1 การวิเคราะหปจจัยสภาพแวดลอมภายในและภายนอก ของสํานักงานทาง

หลวงชนบทที่ 5 (นครราชสีมา)
1.2 การวิเคราะหหาคานํ้าหนักความสําคัญของปจจัยภายในและภายนอก และ

นําไปคํานวณหาคาคะแนนรวมของปจจัย ของสํานักงานทางหลวงชนบทที่ 5 (นครราชสีมา)
1.3 การวิ เคราะห เพื่อกําหนดกลยุทธ  ของสํานักงานทางหลวงชนบทที่ 5

(นครราชสีมา)
1.4 ผลการวิเคราะหขอมูลการดําเนินงานวางแผนกลุยทธ ของสํานักงานทางหลวง

ชนบทที่ 5 (นครราชสีมา)
ข้ันตอนท่ี 2 การจัดทําแผนพัฒนาโครงขายทางหลวง
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2.1 การวิเคราะหแบงประเภทถนนตามหนาที่หรือฟงกชั่นการทํางานและ
สอดคลองของยุทธศาสตรของกรมทางหลวงชนบท

2.2 การวิเคราะหคัดเลือกสายทาง การคัดเลือกปจจัยหลัก ปจจัยรองหรือปจจัย
ยอย และการประเมินคานํ้าหนักความสําคัญของปจจัยสายทางตาง ๆ ของสํานักงานทางหลวง
ชนบทที่ 5 (นครราชสีมา)

2.3 ผลการวิเคราะหการประเมินคานํ้าหนักของปจจัยหลัก และปจจัยรองหรือ
ปจจัยยอยของแตละกลุมถนน ของสํานักงานทางหลวงชนบทที่ 5 (นครราชสีมา)

2.4 ผลการประเมินสายทางเพื่อนําเสนอบรรจุไวในแผนปฏับัติงานประจําป ของ
สํานักงานทางหลวงชนบทที่ 5 (นครราชสีมา)

ข้ันตอนท่ี 3 แนวทางการพัฒนาโครงขายทางหลวง สํานักงานทางหลวงชนบทที่ 5
(นครราชสีมา)เพื่อการเชื่อมตอกับโครงสรางพื้นฐานในภาคตะวันออกเฉียงเหนือ

3.1 การวิเคราะหจัดลําดับความสําคัญโครงขายทางหลวง ของสํานักงานทางหลวง
ชนบทที่ 5 (นครราชสีมา)

4.1 การวิเคราะหปจจัยภายในและปจจัยภายนอก สํานักงานทางหลวงชนบทที่ 5
(นครราชสีมา)
ผูวิจัย ไดศึกษาวิเคราะหสภาพแวดลอมภายในและภายนอก เพื่อกําหนด จุดแข็งจุดออน

โอกาส และอุปสรรค ที่มีผลกระทบตอสํานักงานทางหลวงชนบทที่ 5 (นครราชสีมา) พิจารณาจาก
ตัวแบบ 7s ของ Mckinsey จํานวน 7 ปจจัย สวนการวิเคราะหสภาพแวดลอมภายนอกไดใชหลักการ
PESTEL จํานวน 6 ปจจัย พรอมใหคะแนน 1-5 ตามความสนใจ รายละเอียดดังแสดงในตารางที่
4.1, ตารางที่ 4.2 และตารางที่ 4.3
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ตารางที่ 4.1 การวิเคราะหปจจัยภายในของสํานักงานทางหลวงชนบทที่ 5 (นครราชสีมา)
ลําดับ รายการ จุดแข็ง จุดออน คะแนน (1-5)

1  โครงสรางองคกร (Structure)
1.1 เปนองคกรสรางความเช่ือมโยงของถนนโครงขาย  / 2
1.2 โครงสรางขององคกร ไมชัดเจน  / 3

2 ระบบการปฏิบัติงาน (System)
2.1 มกีารใชเทคโนโลยีในการปฏิบัติงาน  / 3
2.2 งบประมาณในการจัดจางลูกจางช่ัวคราว ไมเพียงพอ  / 2

3 จํานวนบุคลากร (Staff)
3.1 จํานวนบุคลากรขาราชการถูกจํากัดดวยกรอบ กพ.  / 2
3.2 จํานวนบุคลากรลูกจางประจํา ไมเพียงพอ  / 2
3.3 จํานวนบุคลากรพนักงานราชการ ใมเพียงพอ  / 2
3.4 จํานวนบุคลากรลูกจางช่ัวคราว ไมเพียงพอ  / 3

4 ความสามารถของบุคลากร (Skill)
4.1 1. บุคลากรยังขาดความรูความสามารถในการปฏิบัติงานดานกฏหมาย  / 2
4.2 2. มกีารถายทอดความรูทางวิชาการใหกับองคกรปกครองสวนทองถ่ิน  / 3

5 ยุทธศาสตร/กลยุทธ ขององคกร (Strategy)
5.1 นโยบายสราง , ซอม , สอน  / 2
5.2 งบประมาณสนับสนุนดานเคร่ืองมอื/อุปกรณ ยานพาหนะ ไมเพียงพอ  / 2

6 รูปแบบการบริหาร (Style)
6.1 เปดโอกาสใหทุกคนมสีวนรวมในการแสดงความคิดเห็น  / 3

7 วิสัยทัศน/คานิยมรวมในการปฏิบัติงาน (Share values)
7.1 มคีานิยมในการทํางาน ใหสําเร็จลุลวง  / 2
7.2 มาตรฐานการปฏิบัติงานสูง ดานตรวจสอบ บํารุงรักษา และกอสราง  / 2
7.3 โปรงใส ตรวจสอบได  / 2
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ตารางที่ 4.2 การวิเคราะหปจจัยภายนอกของสํานักงานทางหลวงชนบทที่ 5 (นครราชสีมา)
ลําดับ รายการ โอกาส ภัยคุกคาม คะแนน (1-5)

1 การเมือง/นโยบาย/แผนงาน/ยุทธศาสตร (Politic)
1.1 รัฐบาลใหความสําคัญดานการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานคมนาคม  / 2
1.2 รัฐบาลและจังหวัดสงเสริมยุทธศาสตรในการพัฒนากลุมจังหวัดภาค  / 2
1.3 ความไมมเีสถียรภาพทางการเมอืง  / 2
1.4 นโยบายขององคกรไดรับอิทธิพลจากภาคการเมอืง  / 2

2 เศรษฐกิจ (Economic)
2.1 มแีหลงทองเทีย่วทีสํ่าคัญ  / 3
2.2 การขยายตัวของเขตเมอืง  / 3

3 สังคม/วัฒนธรรม/วิถีชวีิตความเปนอยู (Social)
3.1 เปนโครงการทีย่กระดับคุณภาพชีวิต  / 2
3.2 พื้นทีรั่บผิดชอบสวนใหญเปนพื้นทีช่นบท เกษตรกรรม กสิกรรม และ  / 2

4 เทคโนโลยี/องคความรู (Technology)
4.1 เทคโนโลยีใหมมรีาคาแพง  / 5

5 ขอระเบียบ/กฎหมาย (Legal)
5.1 พรบ.ทางหลวง  / 2
5.2 พรบ.กระจายอํานาจมผีลตอการรับคืนเสนทาง  / 2
5.3 พรบ.การเวนคืนทีดิ่น  / 3
5.4 ระเบยีบสํานักนายกรัฐมนตรีวาดวยการพัสดุ  / 3

6 สิ่งแวดลอม/ภูมิประเทศ (Environmen)
6.1 เขตพื้นทีรั่บผิดชอบ บางแหงติดเขตพื้นทีช่ายแดน  / 3
6.2 โครงการมพีื้นทีท่บัซอนกับหนวยราชการอ่ืน  / 2
6.3  แหลงวัสดุทีใ่ชในงานกอสราง  / 3
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ตารางที่ 4.3 การกําหนดรหัสของปจจัยของ SWOT และการใหคะแนน
รหัส จุดแข็ง (S) ระดับคะแนน
S1 เปนองคกรสรางความเช่ือมโยงของถนนโครงขาย 2
S2 เปดโอกาสใหทุกคนมีสวนรวมในการแสดงความคิดเห็น 3
S3 โปรงใส ตรวจสอบได 2
S4 มีการใชเทคโนโลยีในการปฏิบตังิาน 3
S5 มีคานิยมในการทํางาน ใหสําเรจ็ลุลวง 2
S6 นโยบายสราง , ซอม , สอน 2
S7 มีการถายทอดความรูทางวิชาการใหกับองคกรปกครองสวนทองถ่ิน 3
S8 มาตรฐานการปฏิบัตงิานสูง ดานตรวจสอบ บํารุงรักษา และกอสราง 2

จุดออน (W)

W1
งบประมาณสนับสนุนดานเครื่องมือ/อุปกรณ ยานพาหนะ ไม
เพียงพอ

2

W2 บุคลากรยังขาดความรูความสามารถในการปฏบิัติงานดานกฎหมาย 2
W3 จํานวนบคุลากรขาราชการถูกจํากัดดวยกรอบ กพ. 2
W4 จํานวนบคุลากรลูกจางประจํา ไมเพียงพอ 2
W5 จํานวนบคุลากรลูกจางช่ัวคราว ไมเพียงพอ 3
W6 งบประมาณในการจัดจางลูกจางช่ัวคราว ไมเพียงพอ 2
W7 จํานวนบคุลากรพนักงานราชการ ไมเพียงพอ 2
W8 โครงสรางขององคกร ไมชัดเจน 3
รหัส โอกาส (O)
O1 มีแหลงแหลงทองเที่ยวที่สําคัญ 3

O2
พ้ืนที่รับผิดชอบสวนใหญเปนพ้ืนที่ชนบท เกษตรกรรม กสิกรรม
และอุตสาหกรรม

2

O3 การขยายตัวของเขตเมือง 3
O4 เขตพ้ืนที่รับผิดชอบ บางแหงติดเขตพ้ืนที่ชายแดน 3
O5 รัฐบาลใหความสําคัญดานการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานคมนาคม 2

O6
รัฐบาลและจังหวัดสงเสริมยุทธศาสตรในการพัฒนากลุมจังหวัดภาค
ตะวันออกเฉียงเหนือตอนลาง 1

2

O7 เปนโครงการที่ยกระดับคุณภาพชีวิต 2
O8 พรบ.ทางหลวง 2

อุปสรรค (T)
T1 พรบ.การเวนคืนที่ดิน 3
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ตารางที่ 4.3 การกําหนดรหัสของปจจัยของ SWOT และการใหคะแนน (ตอ)
รหัส อุปสรรค (T) ระดับคะแนน
T2 แหลงวัสดุที่ใชในงานกอสราง 3
T3 โครงการมีพ้ืนทีท่ับซอนกับหนวยราชการอื่น 2
T4 นโยบายขององคกรไดรับอทิธิพลจากภาคการเมือง 2
T5 ความไมมีเสถียรภาพทางการเมือง 2
T6 พรบ.กระจายอํานาจ มีผลตอการรับคืนเสนทาง 2
T7 เทคโนโลยีใหมมีราคาแพง 5
T8 ระเบียบสํานักนายกรัฐมนตรีวาดวยการพัสดุ 3

4.2 การวิเคราะหคาน้ําหนักความสําคัญของปจจัยภายในและปจจัยภายนอก
สํานักงานทาง หลวงชนบทที่ 5 (นครราชสีมา)
ผูวิจัย ไดใชกระบวนการวิเคระหตามลําดับชั้น Analytic Hierarchy Process (AHP) มา

พิจารณาเปรียบเทียบเปนรายคู (Pair wise comparison) เพื่อกําหนดคานํ้าหนักความสําคัญระหวาง
ปจจัยของกลุม SWOT ไดแก จุดแข็ง (S), จุดออน(W), โอกาส (O) และอุปสรรค (T) โดยทีม
ผูเชี่ยวชาญของสํานักงานทางหลวงชนบทที่ 5 (นครราชสีมา) เปนผูประเมินใหคาคะแนน
ความสําคัญ 1 - 9 พบวา คานํ้าหนักเฉลี่ย (Eigenvector) ของ S, W, O และ T มีคา 0.1928, 0.4168,
0.1209 และ 0.2695 ตามลําดับ และมีคาความสอดคลองของเหตุผล (Consistency Ratio : C.R.) คา
CR มีคาเทากับ 0.03 ซึ่งคา CR นอยกวาหรือเทากับ 0.1 หรือรอยละ 10 แสดงใหเห็นวาการ
เปรียบเทียบรายคูน้ีมีความสอดคลองของเหตุผล และอยูในเกณฑยอมรับได แสดงในตารางที่ 4.4

ตารางที่ 4.4 การวิเคราะหหาคานํ้าหนักความสําคัญ (Pair wise comparison Matrices) สําหรับ
กลุม SWOT

กลุม SWOT S W O T คาถวงนํ้าหนัก
จุดแข็ง (S) 1.00 0.50 2.00 0.50 0.1928

จุดออน (W) 2.00 1.00 3.00 2.00 0.4168
โอกาส (O) 0.50 0.33 1.00 0.50 0.1209

อุปสรรค (T) 2.00 0.50 2.00 1.00 0.2695
CI = 0.02, RI = 0.90, CR = 0.03
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4.2.1 การวิเคราะหหาคานํ้าหนักความสําคัญ สําหรับปจจัยดานจุดแข็ง
ผูวิจัย ไดพิจารณาเปรียบเทียบเปนรายคู (Pair wise comparison) เพื่อกําหนดคา

นํ้าหนักความสําคัญระหวางปจจัยดานจุดแข็ง (S) โดยทีมผูเชี่ยวชาญของสํานักงานทางหลวงชนบท
ที่ 5 (นครราชสีมา) เปนผูประเมินใหคาคะแนนความสําคัญ 1 - 9 พบวา คานํ้าหนักเฉลี่ย
(Eigenvector) ของปจจัยดานจุดแข็ง (S)ไดแก S1 ถึง S8 มีคา 0.2606, 0.0372, 0.1587, 0.0553,
0.1008, 0.1062, 0.0507 และ 0.2305 ตามลําดับ และมีคาความสอดคลองของเหตุผล (Consistency
Ratio : C.R.) เทากับ 0.01 แสดงใหเห็นวาอยูในเกณฑยอมรับได (จากน้ันเมื่อไดคานํ้าหนักแลวตอง
นําไปคูณกับคะแนนที่ทําการประเมินไวแลว เพื่อนําไปคํานวณหาคะแนนความสําคัญรวม ของ
ปจจัยดานจุดแข็ง) ดังแสดงในตารางที่ 4.5

ตารางที่ 4.5 การวิเคราะหหาคานํ้าหนักความสําคัญ (Pair wise comparison Matrices) สําหรับปจจัย
ดานจุดแข็ง

4.2.2 การวิเคราะหหาคานํ้าหนักความสําคัญ สําหรับปจจัยดานจุดออน
ผูวิจัย ไดพิจารณาเปรียบเทียบเปนรายคู (Pair wise comparison) เพื่อกําหนดคา

นํ้าหนักความสําคัญระหวางปจจัยดานจุดออน(W) โดยทีมผูเชี่ยวชาญของสํานักงานทางหลวง
ชนบทที่ 5 (นครราชสีมา) เปนผูประเมินใหคาคะแนนความสําคัญ 1 - 9 พบวา คานํ้าหนักเฉลี่ย
(Eigenvector) ของปจจัยดานจุดออน (W)ไดแก W1 ถึง W8 มีคานํ้าหนัก 0.1590, 0.2236, 0.2435,
0.1340, 0.0467, 0.0934, 0.0763 และ 0.0235 ตามลําดับและมีคาความสอดคลองของเหตุผล
(Consistency Ratio : C.R.) เทากับ 0.03 แสดงใหเห็นวาอยูในเกณฑยอมรับได (จากน้ันเมื่อไดคา
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นํ้าหนักแลวตองนําไปคูณกับคะแนนที่ทําการประเมินไวแลว เพื่อนําไปคํานวณหาคะแนน
ความสําคัญรวมของปจจัยดานจุดออน) ดังแสดงในตารางที่ 4.6

ตารางที่ 4.6 การวิเคราะหหาคานํ้าหนักความสําคัญ (Pair wise comparison Matrices) สําหรับ
ปจจัยดานจุดออน

4.2.3 การวิเคราะหหาคานํ้าหนักความสําคัญ สําหรับปจจัยดานโอกาส
ผูวิจัย ไดพิจารณาเปรียบเทียบเปนรายคู (Pair wise comparison) เพื่อกําหนดคา

นํ้าหนักความสําคัญระหวางปจจัยดานโอกาส (O) โดยทีมผูเชี่ยวชาญของสํานักงานทางหลวง
ชนบทที่ 5 (นครราชสีมา) เปนผูประเมินใหคาคะแนนความสําคัญ 1 - 9 พบวา คานํ้าหนักเฉลี่ย
(Eigenvector) ของปจจัยดานโอกาส (O)ไดแก O1 ถึง O8 มีคานํ้าหนัก 0.1001, 0.0850, 0.0561, 0.0345,
0.2400, 0.2068, 0.1706 และ 0.1069 ตามลําดับ และมีคาความสอดคลองของเหตุผล (Consistency
Ratio : C.R.) เทากับ 0.02 แสดงใหเห็นวาอยูในเกณฑยอมรับได (จากน้ันเมื่อไดคานํ้าหนักแลวตอง
นําไปคูณกับคะแนนที่ทําการประเมินไวแลว เพื่อนําไปคํานวณหาคะแนนความสําคัญรวมของ
ปจจัยดานโอกาส) ดังแสดงในตารางที่ 4.7
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ตารางที่ 4.7 การวิเคราะหหาคานํ้าหนักความสําคัญ (Pair wise comparison Matrices) สําหรับ
ปจจัยดานโอกาส

4.2.4 การวิเคราะหหาคานํ้าหนักความสําคัญ สําหรับปจจัยดานอุปสรรค
ผูวิจัย ไดพิจารณาเปรียบเทียบเปนรายคู (Pair wise comparison) เพื่อกําหนดคา

นํ้าหนักความสําคัญระหวางปจจัยดานอุปสรรค (T) โดยทีมผูเชี่ยวชาญของสํานักงานทางหลวง
ชนบทที่ 5 (นครราชสีมา) เปนผูประเมินใหคาคะแนนความสําคัญ 1 - 9 พบวา คานํ้าหนักเฉลี่ย
(Eigenvector) ของปจจัยดานอุปสรรค (T) ไดแก T1 ถึง T8 มีคานํ้าหนัก 0.0913, 0.0616, 0.0387,
0.3270, 0.2345, 0.1889, 0.0220 และ 0.0359 ตามลําดับ และมีคาความสอดคลองของเหตุผล
(Consistency Ratio : C.R.) เทากับ 0.04 แสดงใหเห็นวาอยูในเกณฑยอมรับได (จากน้ันเมื่อไดคา
นํ้าหนักแลวตองนําไปคูณกับคะแนนที่ทําการประเมินไวแลว เพื่อ นําไปคํานวณหาคะแนน
ความสําคัญรวมของปจจัยดานอุปสรรค) ดังแสดงในตารางที่ 4.8
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รหัส ปจจัยสภาพแวดลอมภายใน คะแนน
จุดแข็ง (T)

S1 เปนองคกรสรางความเชื่อมโยงของถนนโครงขาย 0.5211
S2 เปดโอกาสใหทุกคนมสีวนรวมในการแสดงความคิดเห็น 0.1116
S3 โปรงใส ตรวจสอบได 0.3174
S4 มกีารใชเทคโนโลยีในการปฏิบัติงาน 0.1659
S5 มคีานิยมในการทํางาน ใหสําเร็จลุลวง 0.2017
S6 นโยบายสราง , ซอม , สอน 0.2124
S7 มกีารถายทอดความรูทางวชิาการใหกับองคกรปกครองสวนทองถ่ิน 0.1521
S8 มาตรฐานการปฏิบัติงานสูง ดานตรวจสอบ บํารุงรักษา และกอสราง 0.4610

ตารางที่ 4.8 การวิเคราะหหาคานํ้าหนักความสําคัญ (Pair wise comparison Matrices) สําหรับ
ปจจัยดานอุปสรรค

4.2.5 ผลการวิเคราะหหาคาคะแนนรวมของปจจัยภายในและปจจัยภายนอก ของ
สํานักงานทางหลวงชนบทท่ี 5 (นครราชสีมา)

ผูวิจัย ไดทําการสรุปผลคาคะแนนความสําคัญรวมของปจจัยสภาพแวดลอมในแต
ละดาน ไดแก จุดแข็ง (S) , จุดออน(W), โอกาส (O) และอุปสรรค (T) ที่ไดมาหลังจากไดวิเคระหหา
คานํ้าหนักเฉลี่ยของแตละปจจัยเรียบรอยแลว จากน้ันจักนําคาที่หามาไดดังกลาว นําไปคูณกับ
คะแนนที่ไดประเมินไวแลว (ดังตารางที่ 4.3 การกําหนดรหัสของปจจัยของ SWOT และการให
คะแนน) ซึ่งจักไดคาคะแนนรวมของปจจัยในแตละดาน เพื่อจักไดนําไปใชในการคํานวณหากล
ยุทธตอไป ดังแสดงในตารางที่ 4.9, ตารางที่ 4.10, ตารางที่ 4.11 และ ตารางที่ 4.12

ตารางที่ 4.9 การสรุปผลคาคะแนนรวมของปจจัยสภาพแวดลอมภายในดานจุดแข็ง
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รหัส ปจจัยสภาพแวดลอมภายใน คะแนน
จุดออน (W)

W1 งบประมาณสนับสนุนดานเคร่ืองมอื/อุปกรณ ยานพาหนะ ไมเพียงพอ 0.3180
W2 บคุลากรยังขาดความรูความสามารถในการปฏิบติังานดานกฎหมาย 0.4472
W3 จํานวนบคุลากรขาราชการถูกจํากัดดวยกรอบ กพ. 0.4871
W4 จํานวนบคุลากรลูกจางประจํา ไมเพียงพอ 0.2680
W5 จํานวนบคุลากรลูกจางช่ัวคราว ไมเพียงพอ 0.1400
W6 งบประมาณในการจัดจางลูกจางช่ัวคราว ไมเพียงพอ 0.1869
W7 จํานวนบคุลากรพนักงานราชการ ไมเพียงพอ 0.1525
W8 โครงสรางขององคกร ไมชัดเจน 0.0705

รหัส ปจจัยสภาพแวดลอมภายนอก คะแนน
โอกาส (O)

O1 มแีหลงแหลงทองเทีย่วทีสํ่าคัญ 0.3003

O2
พื้นทีรั่บผิดชอบสวนใหญเปนพื้นทีช่นบท เกษตรกรรม กสิกรรม และ
อุตสาหกรรม

0.1700

O3 การขยายตัวของเขตเมอืง 0.1683
O4 เขตพื้นทีรั่บผิดชอบ บางแหงติดเขตพื้นทีช่ายแดน 0.1035
O5 รัฐบาลใหความสําคัญดานการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานคมนาคม 0.4799

O6
รัฐบาลและจังหวัดสงเสริมยุทธศาสตรในการพัฒนากลุมจังหวัดภาค
ตะวันออกเฉียงเหนือตอนลาง 1

0.4136

O7 เปนโครงการทีย่กระดับคุณภาพชีวิต 0.3413
O8 พรบ.ทางหลวง 0.2137

ตารางที่ 4.10 การสรุปผลคาคะแนนรวมของปจจัยสภาพแวดลอมภายในดานจุดออน

ตารางที่ 4.11 การสรุปผลคาคะแนนรวมของปจจัยสภาพแวดลอมภายในดานโอกาส
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ตารางที่ 4.12 การสรุปผลคาคะแนนรวมของปจจัยสภาพแวดลอมภายในดานอุปสรรค

4.3 การวิเคราะหกลยุทธดวย TOWS Matrix ของสํานกัทางหลงชนบทที่ 5
(นครราชสีมา)
หลังจากที่ทําการศึกษาวิเคราะหปจจัยภายนอกและภายใน เพื่อระบุปจจัยที่เปนจุดแข็ง

จุดออน โอกาส และอุปสรรค แลวน้ัน ขั้นตอนตอไปน้ีเปนการกําหนดกลยุทธหรือยุทธศาสตรของ
องคกรโดยพิจารณาตามหลักวิธี TOWS Matrix ซึ่งใหหลักการวิเคราะหความสัมพันธระหวางปจจัย
ที่เปนจุดแข็ง จุดออน โอกาส และอุปสรรค ทําใหสามารถกําหนดกลยุทธในแตละรูปแบบ โดย
ดําเนินการจับคูปจจัยตามแนวทางที่กําหนดไว ทั้งน้ี ผูวิจัย และผูเชี่ยวชาญจากสํานักงานทางหลวง
ชนบทที่ 5 (นครราชสีมา) ไดทําการจับคูปจจัยตางๆ ไดหลายรูปแบบ ซึ่งความสัมพันธน้ีสามารถ
กําหนดกลยุทธใน 4 รูปแบบ โดยการจับคูปจจัยระหวางปจจัยภายนอก กับ ปจจัยภายใน ไดแก
Strength กับOpportunity, Weakness กับOpportunity, Strength กับThreatและWeakness กับThreat
และนํามาคํานวณเปนกลยุทธของสํานักงานทางหลวงชนบทที่ 5 (นครราชสีมา) ดังแสดงในตารางที่
4.13

รหัส ปจจัยสภาพแวดลอมภายนอก คะแนน
อุปสรรค (T)

T1 พรบ.การเวนคืนท่ีดิน 0.2740
T2 แหลงวัสดุท่ีใชในงานกอสราง 0.1848
T3 โครงการมพีื้นท่ีทับซอนกับหนวยราชการอ่ืน 0.0773
T4 นโยบายขององคกรไดรับอิทธิพลจากภาคการเมอืง 0.6541
T5 ความไมมเีสถียรภาพทางการเมอืง 0.4690
T6 พรบ.กระจายอํานาจ มผีลตอการรับคืนเสนทาง 0.3779
T7 เทคโนโลยีใหมมรีาคาแพง 0.1102
T8 ระเบียบสํานักนายกรัฐมนตรีวาดวยการพัสดุ 0.1078



78

รหัส รหัส รายการ คะแนน
จุดแข็ง โอกาส กลยุทธ SO - การเอาโอกาสมาใช

(0.5211+0.4610)/2 + (0.3003+0.1700+0.1683+0.1035+0.4799)/5
0.4911+0.2444=0.7355

(0.5211+0.2124+0.1521+0.4610)/4 + (0.4799+0.4136+0.3413+0.2137)/4
0.3367+0.3621=0.6988
SO3. เปนองคกรแหงความโปรงใส
 (0.5211+0.3174+0.4610)/3 + (0.4136+0.3413)/2
0.4332+0.3775=0.8106

จุดแข็ง ภัยคุกคาม กลยุทธ ST - การกําจัดภัยคุกคาม
ST1. การจดัทําแผนงาน/โครงการ  โดยผานการบูรณาการจากทุกภาคสวน
 (0.5211+0.1116+0.1521)/3 + (0.2740+0.6541+0.3779)/3
0.2616+0.4353=0.6969
ST2. จดัหา/พัฒนาบุคลกรและเทคโนโลยี
 (0.5211)/1 + (0.6541+0.4690+0.1102)/3
0.5211+0.4111=0.9322
ST3. สงเสริมความรวมมอืระหวางหนวยงานและภาคประชาชน ใหความ
เช่ือมัน่องคกรสูความเปนเลิศดานงานทาง

0.1830+0.3064=0.4894
จุดออน โอกาส กลยุทธ WO - การปรับปรุงตัวเอง

 (0.3180+0.4472+0.4871)/3 + (0.4136)/1
0.4174+0.4136=0.8310
WO2. ความพรอมดานเคร่ืองจกัร เคร่ืองมอื
 (0.268)/1 + (0.4799)/1
0.2680+0.4799=0.7479

จุดออน ภัยคุกคาม กลยุทธ WT - การลดความเสี่ยง หรือหลีกเล่ียง
WT1. การพัฒนาบุคลากรและสรางเครือขายความรวมมอืดานวชิาการ
 (0.4871)/1 + (0.6541+0.4690+0.3779)/3
0.4871+0.5003=0.9874
WT2. สรางนวตักรรม
(0.3180+0.4871)/2 + (0.2740+0.1848+0.4690+0.1102+0.1078)/5
0.4025+0.2291=0.6317

W4 O5 74.79

98.74

63.17

W3 T4,5,6

W1,3 T1,2,5,7,8

S4,5,6,7
T1,2,3,4,5,

6,8

W1,2,3, O6,

48.94

83.1

S1,2,7 T1,4,6 69.69

S1 T4,5,7 93.22

 WO1. เพิ่มประสิทธิภาพการทํางานดวยการพัฒนาบุคลากรและนํา
เทคโนโลยีมาใชในการปฏิบัติงาน

(0.1659+0.2017+0.2124+0.1521)/4 +
(0.2740+0.1848+0.0773+0.6541+0.4690+0.3779+0.1078)/7

SO1. ผลักดันใหมกีารเช่ือมโยงโครงขายพื้นท่ีเกษตรกรรมเขตเมอืง
ทองเท่ียวและการคาชายแดน

SO2. สงเสริมใหมกีารจดัการองคความรูและเทคโนโลยีของ ทช.สู
หนวยงานอ่ืน

S1,8 O1,2,3,4,5 73.55

S1,6,7,8 O5,6,7,8 69.88

S1,3,8 O6,7 81.06

ตารางที่ 4.13 การกําหนดกลยุทธตามหลักวิธี TOWS Matrix
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4.3.1 ผลการวิเคราะหกลยุทธ โดยวิธี TOWS Matrix
หลังจากที่มีการประเมินสภาพแวดลอมโดยการวิเคราะหใหเห็นถึงจุดแข็ง จุดออน

โอกาส และอุปสรรคแลว จะนําขอมูลทั้งหมดมาวิเคราะหในรูปแบบความสัมพันธแบบแมตริกซ
โดยใชตารางที่เรียกวา TOWS Matrix โดย TOWS Matrix เปนตารางการวิเคราะหที่นําขอมูลที่ได
จากการวิเคราะหจุดแข็ง จุดออน โอกาส และอุปสรรค มาวิเคราะหเพื่อกําหนดออกมาเปน
ยุทธศาสตรหรือกลยุทธประเภทตาง ๆ

กลยุทธเชิงรุก SO เมื่อวิเคราะหแลวจะไดออกมา 3 กลยุทธ คือ SO1. ผลักดันใหมี
การเชื่อมโยงโครงขายพื้นที่เกษตรกรรมเขตเมือง ทองเที่ยวและการคาชายแดน SO2. ผลักดันใหมี
การเชื่อมโยงโครงขายพื้นที่ เกษตรกรรมเขตเมือง ทองเที่ยวและการคาชายแดน และ SO3.
เปนองคกรแหงความโปรงใส โดยไดลําดับคะแนนคือ 73.55, 69.88 และ 81.06 ตามลําดับ

กลยุทธเชิงแกไข (WO) เมื่อวิเคราะหแลวจะไดออกมา 2 กลยุทธ คือ WO1.
เพิ่มประสิทธิภาพการทํางานดวยการพัฒนาบุคลากรและนําเทคโนโลยีมาใชในการปฏิบัติงาน
และ WO2. ความพรอมดานเคร่ืองจักร โดยไดลําดับคะแนน คือ 83.10 และ 74.79 ตามลําดับ

กลยุทธเชิงรับ (ST) เมื่อวิเคราะหแลวจะไดออกมา 3 กลยุทธ คือ ST1. การจัดทํา
แผนงาน/โครงการ  โดยผานการบูรณาการจากทุกภาคสวน ST2. จัดหา/พัฒนาบุคลกรและ
เทคโนโลยี และ ST3. สงเสริมความรวมมือระหวางหนวยงานและภาคประชาชน ใหความเชื่อมั่น
องคกรสูความเปนเลิศดานงานทาง โดยไดลําดับคะแนนคือ 69.69, 93.22 และ 48.94 ตามลําดับ

กลยุทธเชิงปองกัน (WT) เมื่อวิเคราะหแลวจะไดออกมา 2 กลยุทธ คือ WT1.
การพัฒนาบุคลากรและสรางเครือขายความรวมมือดานวิชาการ และ WT2. สรางนวัตกรรม โดยได
ลําดับคะแนนคือ 98.74 และ 63.17 ตามลําดับ ดังแสดงในตารางที่ 4.14

ตารางที่ 4.14 Tows Matrix

TOWS Matrix

จุดแข็ง (S) จุดออน (W)
S1. เปนองคกรสรางความเช่ือมโยงของถนน
โครงขาย
S2. เปดโอกาสใหทุกคนมีสวนรวมในการแสดง
ความคิดเห็น
S3. โปรงใส ตรวจสอบได
S4. มีการใชเทคโนโลยีในการปฏิบัติงาน
S5. มีคานิยมในการทํางาน ใหสําเร็จลุลวง
S6. นโยบายสราง , ซอม , สอน
S7. มีการถายทอดความรูทางวิชาการใหกับ
องคกรปกครองสวนทองถ่ิน
S8. มาตรฐานการปฏิบัติงานสูง ดานตรวจสอบ
บํารุงรักษา และกอสราง

W1. งบประมาณสนับสนุนดานเคร่ืองมือ/
อุปกรณ ยานพาหนะ ไมเพียงพอ
W2. บุคลากรยังขาดความรูความสามารถในการ
ปฏิบัติงานดานกฎหมาย
W3. จํานวนบุคลากรขาราชการถูกจํากัดดวย
กรอบ กพ.
W4. จํานวนบุคลากรลูกจางประจํา ไมเพียงพอ
W5. จํานวนบุคลากรลูกจางช่ัวคราว ไมเพยีงพอ
W6. งบประมาณในการจัดจางลูกจางช่ัวคราว
ไมเพยีงพอ
W7. จํานวนบุคลากรพนักงานราชการ ไม
เพียงพอ
W8. โครงสรางขององคกร ไมชัดเจน
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ตารางที่ 4.14 Tows Matrix (ตอ)
โอกาส (O) กลยุทธ SO กลยุทธ WO

O1. มีแหลงแหลงทองเท่ียวท่ีสําคัญ SO1. ผลักดันใหมีการเช่ือมโยงโครงขายพืน้ท่ี
เกษตรกรรมเขตเมือง ทองเท่ียวและการคา
ชายแดน (S1, S8, O1, O2, O3, O4, O5) เทากับ
73.55

SO2. สงเสริมใหมีการจัดการองคความรูและ
เทคโนโลยีของ ทช.สูหนวยงานอ่ืน (S1, S6,
S7, S8, O5, O6, O7, O8) เทากับ 69.88

SO3. เปนองคกรแหงความโปรงใส (S1,S3,
S8, O6, O7) เทากับ 81.06

WO1. เพิ่มประสิทธิภาพการทํางาน
ดวยการพัฒนาบุคลากรและนํา
เทคโนโลยีมาใชในการปฏิบัติงาน
(W1, W2, W3, O6) เทากับ 83.1

WO2. ความพรอมดานเคร่ืองจักร
เคร่ืองมือ (W4, O5) เทากับ 74.79

O2. พื้นท่ีรับผิดชอบสวนใหญเปนพื้นท่ีชนบท
เกษตรกรรม กสิกรรม และอุตสาหกรรม
O3. การขยายตัวของเขตเมือง
O4. เขตพื้นท่ีรับผิดชอบ บางแหงติดเขตพืน้ท่ี
ชายแดน
O5. รัฐบาลใหความสําคัญดานการพัฒนา
โครงสรางพื้นฐานคมนาคม
O6. รัฐบาลและจังหวัดสงเสริมยุทธศาสตรในการ
พัฒนากลุมจังหวัดภาคตะวันออกเฉียงเหนือ
ตอนลาง 1
O7. เปนโครงการท่ียกระดับคุณภาพชีวิต
O8. พรบ.ทางหลวง

อุปสรรค (T) กลยุทธ ST กลยุทธ WT
T1. พรบ.การเวนคืนท่ีดิน ST1. การจัดทําแผนงาน/โครงการ โดยผาน

การบูรณาการจากทุกภาคสวน (S1, S2, S7,
T1, T4, T6) เทากับ 69.69

ST2. จัดหา/พฒันาบุคลกรและเทคโนโลยี (S1,
T4, T5, T7) เทากับ 93.22

ST3. สงเสริมความรวมมือระหวางหนวยงาน
และภาคประชาชน ใหความเช่ือมั่นองคกรสู
ความเปนเลิศดานงานทาง (S4, S5, S6, S7, T1,
T2, T3, T4, T5, T6, T8) เทากับ 48.94

WT1. การพัฒนาบุคลากรและสราง
เครือขายความรวมมือดานวิชาการ
(W3, T4, T5, T6) เทากับ 98.74

WT2. สรางนวัตกรรม (W1, W3, T1,
T2, T5, T7, T8) เทากับ 63.17

T2. แหลงวัสดุท่ีใชในงานกอสราง
T3. โครงการมีพื้นท่ีทับซอนกับหนวยราชการอ่ืน
T4. นโยบายขององคกรไดรับอิทธิพลจากภาค
การเมือง
T5. ความไมมีเสถียรภาพทางการเมือง
T6. พรบ.กระจายอํานาจ มีผลตอการรับคืน
เสนทาง
T7. เทคโนโลยีใหมมีราคาแพง
T8. ระเบียบสํานักนายกรัฐมนตรีวาดวยการพัสดุ

4.4 การวิเคราะหแผนพัฒนาโครงขายทางหลวงชนบท
4.4.1 แบงกลุมถนนตามยุทธศาสตรของกรมทางหลวงชนบท

ผูวิ จัย และทีมที่ปรึกษา ไดทําการวิเคราะหขอมูลการแบงกลุมถนนรวมกับ
ผูบริหารของสํานักงานทางหลวงชนบทที่ 5 (นครราชสีมา) เพื่อวิเคราะหความเชื่อมโยงของกลุม
ถนนทั้ง 5 ดาน เพื่อใหสอดคลองกับยุทธศาสตรและกลยุทธของกรมทางหลวงชนบทแสดงใน
ตาราง ที่ 4.15
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ตารางที่ 4.15 ตารางแสดงกลุมถนนและจํานวนสายทางที่ศึกษา ที่มีความสอดคลองกับกลยุทธ
และแผนยุทธศาสตรของกรมทางหลวงชนบท

ยุทธศาสตร
กรมทางหลวงชนบท

กลยุทธ
กรมทางหลวงชนบท

กลุมถนน

1. พัฒนาโครงขายชนบทเขา
สูพื้นที่ตาง ๆอยางทั่วถึง
และใชงานอยางปลอดภัย
พรอมทั้งสงเสริมและ
สนับสนุนการ  พัฒนาทาง
หลวงทองถิ่น เพื่อความ
ม่ันคงของประเทศ
(Stability)

1. พัฒนาโครงขายทางหลวงชนบทเขา
สูพื้นที่ตางๆ อยางทั่วถึง

- แกไขปญหา
จราจร

2. สงเสริมและสนับสนุนการพัฒนา
โครงขายทางหลวงทองถิ่น

- เขาถึงแหลง
ทุรกันดาร

2. เช่ือมโยงโครงขายทาง
หลวงชนบท เพื่อสงเสริม
การพัฒนาเศรษฐกิจและ
ความม่ังค่ังของประเทศ
(prosperity)

1. แกไขปญหาการจราจรในเขตเมือง
และเพิ่มความคลองตัวในการ
เดินทางขนสง

- แกไขปญหา
จราจร

2. พัฒนาระบบโลจิสติกส เพื่อรองรับ
การเติบโตทางดานทองเที่ยว
การเกษตร การคา และการลงทุน

- ทองเที่ยว
- โลจิสติกส
- แกไขปญหา

จราจร
- เขาถึงแหลง

ทุรกันดาร
- ความม่ันคง

ชายแดน

4.4.2 การคัดเลือกสายทาง และการประเมินความสําคัญของปจจัยสายทางในแตละกลุม
ถนน

ผูวิจัยไดจัดทําแบบฟอรมที่ใชเก็บขอมูลเพื่อวิเคราะหหาคานํ้าหนักความสําคัญ
ของปจจัยตาง ๆ โดยใชวิธี Analytic Hierarchy Process (AHP) ซึ่งจะทําการสอบถามสํานัก
ทางหลวงชนบทที่ 5 (นครราชสีมา) และวิเคราะหแยกกันสําหรับแตละประเภทถนน ไดแก
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กลุมถนนทองเที่ยว กลุมถนนโลจิสติกส กลุมถนนแกไขปญหาจราจร กลุมถนนการเขาถึงแหลง
ทุรกันดาร และกลุมถนนความมั่นคงตามชายแดน เน่ืองจากแตละประเภทถนนมีวัตถุประสงคการ
ใชที่ตางกัน รวมถึงมีความตางของปจจัยหรือตัวชี้วัด จึงไดวิเคราะหเพื่อใหทราบแนวทางโครงขาย
ประเภทใด ดังแสดงในรูปที่ 4.1

รูปที่ 4.1 แบบจําลองการประเมินความสําคัญของปจจัยสายทางในแตละกลุมถนน

4.4.2.1 การวิเคราะหหาคานํ้าหนักความสําคัญของปจจัยหลัก สําหรับกลุมถนน
เพื่อการทองเที่ยว

ผูวิจัย ไดพิจารณาเปรียบเทียบเปนรายคู (Pair wise comparison) เพื่อ
กําหนดคานํ้าหนักความสําคัญระหวางปจจัยหลัก สําหรับกลุมถนนเพื่อการทองเที่ยว โดยทีม
ผูเชี่ยวชาญของสํานักงานทางหลวงชนบทที่ 5 (นครราชสีมา) เปนผูประเมินใหคาคะแนน
ความสําคัญ 1 - 9 พบวา คานํ้าหนักเฉลี่ย (Eigenvector) ของปจจัยหลัก สําหรับกลุมถนนเพื่อการ
ทองเที่ยว ไดแก ปจจัยดานการขนสงและจราจร ปจจัยดานการเขาถึง และ ปจจัยดานอ่ืนๆ มีคา
นํ้าหนัก 0.350, 0.410 และ 0.240 ตามลําดับ และเมื่อเปรียบเทียบเปนรอยละ 35, 41 และ 24
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ตามลําดับ และมีคาความสอดคลองของเหตุผล (Consistency Ratio : C.R.) เทากับ 0.00 แสดงให
เห็นวาอยูในเกณฑยอมรับได ดังแสดงในรูปที่ 4.2

Factor Geomean Weight
Transp Acces Other 1.076 0.350

Factor Transportation 1.000 0.854 1.458 1.260 0.410
Accessibility 1.171 1.000 1.708 0.738 0.240
Other 0.686 0.585 1.000 sum 3.074 1.000

รูปที่ 4.2 การวิเคราะหหาคานํ้าหนักความสําคัญของปจจัยหลัก สําหรับกลุมถนนเพื่อการทองเที่ยว

4.4.2.2 การวิเคราะหหาคานํ้าหนักความสําคัญของปจจัยหลัก สําหรับกลุมถนน
เพื่อโลจิสติกส

ผูวิจัย ไดพิจารณาเปรียบเทียบเปนรายคู (Pair wise comparison) เพื่อ
กําหนดคานํ้าหนักความสําคัญระหวางปจจัยหลัก สําหรับกลุมถนน เพื่อโลจิสติกสโดยทีมผู
เชี่ยวชาญของสํานักงานทางหลวงชนบทที่ 5 (นครราชสีมา) เปนผูประเมินใหคาคะแนนความสําคัญ
1 - 9 พบวา คานํ้าหนักเฉลี่ย (Eigenvector) ของปจจัยหลัก สําหรับกลุมถนนเพื่อโลจิสติกส ไดแก
ปจจัยดานการขนสงและจราจร  ปจจัยดานการเขาถึง และ ปจจัยดานอ่ืนๆ มีคานํ้าหนัก 0.620, 0.170
และ 0.210 ตามลําดับ และเมื่อเปรียบเทียบเปนรอยละ 62, 17 และ 21 ตามลําดับ และมีคาความ
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สอดคลองของเหตุผล (Consistency Ratio : C.R.) เทากับ 0.00 แสดงใหเห็นวาอยูในเกณฑยอมรับ
ได ดังแสดงในรูปที่ 4.3

Factor Geomean Weight

Transp Acces Other 2.208 0.620

Factor Transportation 1.000 3.647 2.952 0.606 0.170

Accessibility 0.274 1.000 0.810 0.748 0.210

Other 0.339 1.235 1.000 sum 3.562 1.000

รูปท่ี 4.31 แสดงคาความสําคัญปจจัยหลัก ของกลุมถนนดานโลจิสติกส

รูปที่ 4.3 การวิเคราะหหาคานํ้าหนักความสําคัญของปจจัยหลัก สําหรับกลุมถนนเพื่อ
โลจิสติกส

4.4.2.3 การวิเคราะหหาคานํ้าหนักความสําคัญของปจจัยหลัก สําหรับกลุมถนน
เพื่อการแกไขปญหาจราจร

ผูวิจัย ไดพิจารณาเปรียบเทียบเปนรายคู (Pair wise comparison) เพื่อ
กําหนดคานํ้าหนักความสําคัญระหวางปจจัยหลัก สําหรับกลุมถนนเพื่อการแกไขปญหาจราจร โดย
ทีมผูเชี่ยวชาญของสํานักงานทางหลวงชนบทที่ 5 (นครราชสีมา) เปนผูประเมินใหคาคะแนน
ความสําคัญ 1 - 9 พบวา คานํ้าหนักเฉลี่ย (Eigenvector) ของปจจัยหลัก สําหรับกลุมถนนเพื่อการ
แกไขปญหาจราจร ไดแก ปจจัยดานการขนสงและจราจร  ปจจัยดานการเขาถึง และ ปจจัยดานอ่ืนๆ
มีคานํ้าหนัก 0.633, 0.184 และ 0.184 ตามลําดับ และเมื่อเปรียบเทียบเปนรอยละ 63,18 และ 18
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ตามลําดับ และมีคาความสอดคลองของเหตุผล (Consistency Ratio : C.R.) เทากับ 0.00 แสดงให
เห็นวาอยูในเกณฑยอมรับได ดังแสดงในรูปที่ 4.4

Factor Geomean Weight
Transp Acces Other 2.281 0.633

Transportation 1.000 3.444 3.444 0.662 0.184
Accessibility 0.290 1.000 1.000 0.662 0.184
Other 0.290 1.000 1.000 sum 3.605 1.000

รูปที่ 4.4 การวิเคราะหหาคานํ้าหนักความสําคัญของปจจัยหลัก สําหรับกลุมถนนเพื่อการแกไข
ปญหาจราจร

4.4.2.4 การวิเคราะหหาคานํ้าหนักความสําคัญของปจจัยหลัก สําหรับกลุมถนน
ดานการเขาถึงแหลงธุรกันดาร

ผูวิจัย ไดพิจารณาเปรียบเทียบเปนรายคู (Pair wise comparison) เพื่อ
กําหนดคานํ้าหนักความสําคัญระหวางปจจัยหลัก สําหรับกลุมถนนเพื่อการเขาถึงแหลงธุรกันดาร
โดยทีมผูเชี่ยวชาญของสํานักงานทางหลวงชนบทที่ 5 (นครราชสีมา) เปนผูประเมินใหคาคะแนน
ความสําคัญ 1 - 9 พบวา คานํ้าหนักเฉลี่ย (Eigenvector) ของปจจัยหลัก สําหรับกลุมถนนเพื่อการ
เขาถึงแหลงธุรกันดาร ไดแก ปจจัยดานการขนสงและจราจร  ปจจัยดานการเขาถึง และ ปจจัยดาน
อ่ืนๆ มีคานํ้าหนัก 0.384, 0.414 และ 0.202 ตามลําดับ และเมื่อเปรียบเทียบเปนรอยละ 38, 41 และ
20 ตามลําดับ และมีคาความสอดคลองของเหตุผล (Consistency Ratio : C.R.) เทากับ 0.00 แสดง
ใหเห็นวาอยูในเกณฑยอมรับได ดังแสดงในรูปที่ 4.5
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Factor Geomean Weight
Transp Acces Other 1.208 0.384

Transportation 1.000 0.929 1.900 1.302 0.414
Accessibility 1.077 1.000 2.050 0.636 0.202
Other 0.526 0.488 1.000 sum 3.146 1.000

รูปที่ 4.5 การวิเคราะหหาคานํ้าหนักความสําคัญของปจจัยหลัก สําหรับกลุมถนนเพื่อการเขาถึง
แหลงธุรกันดาร

4.4.2.5 การวิเคราะหหาคานํ้าหนักความสําคัญของปจจัยหลัก สําหรับกลุมถนน
เพื่อความมั่นคงคงตามชายแดน

ผูวิจัย ไดพิจารณาเปรียบเทียบเปนรายคู (Pair wise comparison) เพื่อ
กําหนดคานํ้าหนักความสําคัญระหวางปจจัยหลัก สําหรับกลุมถนนเพื่อความมั่นคงตามชายแดน
โดยทีมผูเชี่ยวชาญของสํานักงานทางหลวงชนบทที่ 5 (นครราชสีมา) เปนผูประเมินใหคาคะแนน
ความสําคัญ 1 - 9 พบวา คานํ้าหนักเฉลี่ย (Eigenvector) ของปจจัยหลัก สําหรับกลุมถนนเพื่อความ
มั่นคงตามชายแดน ไดแก ปจจัยดานการขนสงและจราจร  ปจจัยดานการเขาถึง และ ปจจัยดานอ่ืนๆ
มีคานํ้าหนัก 0.436, 0.267 และ 0.297 ตามลําดับ และเมื่อเปรียบเทียบเปนรอยละ 44, 26 และ 29
ตามลําดับ และมีคาความสอดคลองของเหตุผล (Consistency Ratio : C.R.) เทากับ 0.00 แสดงให
เห็นวาอยูในเกณฑยอมรับได ดังแสดงในรูปที่ 4.6
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รูปที่ 4.6 การวิเคราะหหาคานํ้าหนักความสําคัญของปจจัยหลัก สําหรับกลุมถนนเพื่อความมั่นคง
ตามชายแดน

4.4.2.6 การวิเคราะหหาคานํ้าหนักความสําคัญของปจจัยรองหรือปจจัยยอย
สําหรับกลุมถนนเพื่อการทองเที่ยว

ผูวิจัย ไดพิจารณาเปรียบเทียบเปนรายคู (Pair wise comparison) เพื่อ
กําหนดคานํ้าหนักความสําคัญระหวางปจจัยรองหรือปจจัยยอย สําหรับกลุมถนนเพื่อการทองเที่ยว
โดยทีมผูเชี่ยวชาญของสํานักงานทางหลวงชนบทที่ 5 (นครราชสีมา) เปนผูประเมินใหคาคะแนน
ความสําคัญ 1 - 9 พบวา คานํ้าหนักเฉลี่ย (Eigenvector) ของปจจัยรองหรือปจจัยยอย สําหรับกลุม
ถนนเพื่อการทองเที่ยว คือ ปจจัยดานการเขาถึง ประกอบดวย สถานที่สําคัญ แหลงการคา แหลง
ธุรกิจ และแหลงทองเที่ยว มีคานํ้าหนัก 0.270, 0.210 , 0.230 และ 0.290 ตามลําดับ และเมื่อ
เปรียบเทียบเปนรอยละ 27, 21, 23 และ 29 ตามลําดับ และมีคาความสอดคลองของเหตุผล
(Consistency Ratio : C.R.) เทากับ 0.00 แสดงใหเห็นวาอยูในเกณฑยอมรับได ดังแสดงในรูปที่ 4.7

Factor Geomean Weight
Transportation Accessibility Other 1.337 0.436

Factor Transportation 1.000 1.630 1.467 0.820 0.267
Accessibility 0.613 1.000 0.900 0.912 0.297
Other 0.682 1.111 1.000 sum 3.069 1.000
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รูปที่ 4.7 การวิเคราะหหาคานํ้าหนักความสําคัญของปจจัยรองหรือปจจัยยอย สําหรับกลุมถนนเพื่อ
การทองเที่ยว

4.4.2.7 การวิเคราะหหาคานํ้าหนักความสําคัญของปจจัยรองหรือปจจัยยอย
สําหรับกลุมถนนเพื่อโลจิสติกส

ผูวิจัย ไดพิจารณาเปรียบเทียบเปนรายคู (Pair wise comparison) เพื่อ
กําหนดคานํ้าหนักความสําคัญระหวางปจจัยรองหรือปจจัยยอย สําหรับกลุมถนนเพื่อโลจิสติกสโดย
ทีมผูเชี่ยวชาญของสํานักงานทางหลวงชนบทที่ 5 (น ครราชสีมา) เปนผูประเมินใหคาคะแนน
ความสําคัญ 1 - 9 พบวา คานํ้าหนักเฉลี่ย (Eigenvector) ของปจจัยรองหรือปจจัยยอย สําหรับกลุม
ถนนเพื่อโลจิสติกส คือ ปจจัยดานการขนสงและจราจร ประกอบดวย จํานวนปริมาณจราจร การ
เชื่อมตอสายหลัก จังหวัดที่ผาน อําเภอที่ผาน ตําบลที่ผาน และการขนสงหลายรูปแบบ มีคานํ้าหนัก
0.120, 0.290 , 0100, 0.090 , 0.040, 0.160 และ 0.200 ตามลําดับ และเมื่อเปรียบเทียบเปนรอยละ

Factor

Factor

Landmarks
Source of
trade

Source of
business

Tourist
attractions Geomean Weight

Landmarks 1.000 1.286 1.174 0.931 1.089 0.270
Source of trade 0.778 1.000 0.913 0.724 0.847 0.210
Source of business 0.852 1.095 1.000 0.793 0.927 0.230
Tourist attractions 1.074 1.381 1.261 1.000 1.169 0.290

sum 4.033 1.000
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12, 29, 10 , 9 , 4 , 16 และ 20 ตามลําดับ และมีคาความสอดคลองของเหตุผล (Consistency Ratio :
C.R.) เทากับ 0.00 แสดงใหเห็นวาอยูในเกณฑยอมรับได ดังแสดงในรูปที่ 4.8

รูปที่ 4.8 การวิเคราะหหาคานํ้าหนักความสําคัญของปจจัยรองหรือปจจัยยอย สําหรับกลุมถนน
เพื่อโลจิสติกส

Factor
Traffic
volume

Connect
the main

Through
province

Through the
district

Through
the parish

Shortcut to
avoid

Transport of
many forms

Geomean Weight

Factor

Traffic
volume

1.000 0.414 1.200 1.333 3.000 0.750 0.600 0.984 0.120

Connect
the main

2.417 1.000 2.900 3.222 7.250 1.813 1.450 2.378 0.290

Through
province

0.833 0.345 1.000 1.111 2.500 0.625 0.500 0.820 0.100

Through
the district

0.750 0.310 0.900 1.000 2.250 0.562 0.450 0.738 0.090

Through
the parish

0.333 0.138 0.400 0.444 1.000 0.250 0.200 0.328 0.040

Shortcut
to avoid

1.333 0.552 1.600 1.778 4.000 1.000 0.800 1.312 0.160

Transport
of many
forms

1.667 0.690 2.000 2.222 5.000 1.250 1.000 1.640 0.200

8.201 1.000
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4.4.2.8 การวิเคราะหหาคาน้ําหนักความสําคัญของปจจัยรองหรือปจจัยยอย สําหรับกลุม
ถนนเพ่ือการแกไขปญหาจราจร

ผูวิจัย ไดพิจารณาเปรียบเทียบเปนรายคู (Pair wise comparison) เพื่อ
กําหนดคานํ้าหนักความสําคัญระหวางปจจัยรองหรือปจจัยยอย สําหรับกลุมถนนเพื่อการแกไข
ปญหาจราจรโดยทีมผูเชี่ยวชาญของสํานักงานทางหลวงชนบทที่ 5 (น ครราชสีมา) เปนผูประเมิน
ใหคาคะแนนความสําคัญ 1 - 9 พบวา คานํ้าหนักเฉลี่ย (Eigenvector) ของปจจัยรองหรือปจจัยยอย
สําหรับกลุมถนนเพื่อการแกไขปญหาจราจร คือ ปจจัยดานการขนสงและจราจร ประกอบดวย
จํานวนปริมาณจราจร การเชื่อมตอสายหลัก จังหวัดที่ผาน อําเภอที่ผาน ตําบลที่ผาน และการขนสง
หลายรูปแบบ มีคานํ้าหนัก 0.180, 0.130 , 0.060, 0.070 , 0.070, 0.370 และ 0.120 ตามลําดับ และ
เมื่อเปรียบเทียบเปนรอยละ 18, 13, 6 , 7 , 7 , 37 และ 12 ตามลําดับ และมีคาความสอดคลองของ
เหตุผล (Consistency Ratio : C.R.) เทากับ 0.00 แสดงใหเห็นวาอยูในเกณฑยอมรับได ดังแสดงใน
รูปที่ 4.9
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รูปที่ 4.9 การวิเคราะหหาคานํ้าหนักความสําคัญของปจจัยรองหรือปจจัยยอย สําหรับกลุมถนน
เพื่อการแกไขปญหาจราจร

4.4.2.9 การวิเคราะหหาคานํ้าหนักความสําคัญของปจจัยรองหรือปจจัยยอย
สําหรับกลุมถนนเพื่อการเขาถึงแหลงทุรกันดาร

เมื่อพิจารณาเปรียบเทียบเปนรายคู (Pair wise comparison) เพื่อกําหนดคา
นํ้าหนักความสําคัญระหวางปจจัยรองหรือปจจัยยอย สําหรับกลุมถนน เพื่อการเขาถึงแหลง

Factor

Traffic
volume

Connect
the main

Through
province

Through
the
district

Through
the
parish

Shortcut
to avoid

Transport
of many
forms Geomean Weight

Factor

Traffic volume
1.000 1.385 3.000 2.571 2.571 0.486 1.500

1.535 0.180
Connect the
main

0.722 1.000 2.167 1.857 1.857 0.351 1.083
1.108 0.130

Through
province

0.333 0.461 1.000 0.857 0.857 0.162 0.500
0.511 0.060

Through the
district

0.389 0.539 1.167 1.000 1.000 0.189 0.583
0.597 0.070

Through the
parish

0.389 0.539 1.167 1.000 1.000 0.189 0.583
0.597 0.070

Shortcut to avoid
2.056 2.846 6.167 5.286 5.286 1.000 3.083

3.155 0.370
Transport of
many forms

0.667 0.923 2.000 1.714 1.714 0.324 1.000
1.023 0.120
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ทุรกันดารโดยทีมผูเชี่ยวชาญของสํานักงานทางหลวงชนบทที่ 5 (นครราชสีมา) เปนผูประเมินใหคา
คะแนนความสําคัญ 1 - 9 พบวา คานํ้าหนักเฉลี่ย (Eigenvector) ของปจจัยรองหรือปจจัยยอย
สําหรับกลุมถนนเพื่อการเขาถึงแหลงทุรกันดาร คือ ปจจัยดานการเขาถึง ประกอบดวย สถานที่
สําคัญ ความหนาแนนสายทาง และ พื้นที่เกษตรกรรม มีคานํ้าหนัก 0.380, 0.180 และ 0.440
ตามลําดับ และเมื่อเปรียบเทียบเปนรอยละ 38 , 18 และ 44 ตามลําดับ และมีคาความสอดคลองของ
เหตุผล (Consistency Ratio : C.R.) เทากับ 0.00 แสดงใหเห็นวาอยูในเกณฑยอมรับได ดังแสดงใน
รูปที่ 4.10

Factor

Landmarks Road density Agricultural areas Geomean Weight

Factor

Landmarks 1.00 2.12 0.86 1.223 0.380

Road density 0.47 1.00 0.41 0.578 0.180

Agricultural areas 1.16 2.44 1.00 1.415 0.440

3.216 1.000

รูปที่ 4.10 การวิเคราะหหาคานํ้าหนักความสําคัญของปจจัยรองหรือปจจัยยอย สําหรับกลุมถนน
เพื่อการเขาถึงแหลงทุรกันดาร
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4.4.2.10 การวิเคราะหหาคานํ้าหนักความสําคัญของปจจัยรองหรือปจจัยยอย สําหรับ
กลุมถนนเพื่อความมั่นคงตามชายแดน

เมื่อพิจารณาเปรียบเทียบเปนรายคู (Pair wise comparison) เพื่อกําหนดคา
นํ้าหนักความสําคัญระหวางปจจัยรองหรือปจจัยยอย สําหรับกลุมถนนเพื่อความมั่นคงตามชายแดน
โดยทีมผูเชี่ยวชาญของสํานักงานทางหลวงชนบทที่ 5 (น ครราชสีมา) เปนผูประเมินใหคาคะแนน
ความสําคัญ 1 - 9 พบวา คานํ้าหนักเฉลี่ย (Eigenvector) ของปจจัยรองหรือปจจัยยอย สําหรับกลุม
ถนนเพื่อความมั่นคงตามชายแดน คือ ปจจัยดานการขนสงและจราจร ประกอบดวย  จํานวนปริมาณ
จราจร การเชื่อมตอสายหลัก จังหวัดที่ผาน อําเภอที่ผาน ตําบลที่ผาน และการขนสงหลายรูปแบบ มี
คานํ้าหนัก 0.110, 0.300 , 0.090, 0.080 , 0.070, 0.150 และ 0.200 ตามลําดับ และเมื่อเปรียบเทียบ
เปนรอยละ 11, 30, 9 , 8 , 7 , 15 และ 20 ตามลําดับ และมีคาความสอดคลองของเหตุผล
(Consistency Ratio : C.R.) เทากับ 0.00 แสดงใหเห็นวาอยูในเกณฑยอมรับได ดังแสดงในรูปที่
4.11
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รูปที่ 4.11 การวิเคราะหหาคานํ้าหนักความสําคัญของปจจัยรองหรือปจจัยยอย สําหรับกลุมถนน
เพื่อความมั่นคงตามชายแดน

4.4.3 ผลการวิเคราะหการประเมินคานํ้าหนักของปจจัยหลัก และปจจัยรองหรือปจจัย
ยอยในแตละกลุมถนน ของสํานักงานทางหลวงชนบทท่ี 5 (นครราชสีมา)

ผูวิจัย และทีมที่ปรึกษา ไดรวบรวมขอมูลที่ไดจากการวิเคราะหและประเมินคา
นํ้าหนักของปจจัยหลัก และปจจัยรองหรือปจจัยยอยของแตละกลุมถนน และไดนําผลการศึกษามา
สรุปใหละเอียดรวมถึงการใหความหมายของหัวขอปจจัยรองหรือปจจัยยอย ในแตละประเภทของ

Factor
Traffic
volume

Connect
the main

Through
province

Through the
district

Through the
parish

Shortcut to
avoid

Transport of
many forms Geomean Weight

Factor

Traffic volume 1.00 0.37 1.22 1.38 1.57 0.73 0.55 0.874 0.110
Connect the main 2.73 1.00 3.33 3.75 4.29 2.00 1.50 2.384 0.300
Through province 0.82 0.30 1.00 1.13 1.29 0.60 0.45 0.715 0.090
Through the
district 0.73 0.27 0.89 1.00 1.14 0.53 0.40 0.636 0.080
Through the
parish 0.64 0.23 0.78 0.87 1.00 0.47 0.35 0.556 0.070
Shortcut to avoid 1.36 0.50 1.67 1.88 2.14 1.00 0.75 1.192 0.150
Transport of
many forms 1.81 0.66 2.22 2.50 2.85 1.33 1.00 1.590 0.200

7.948 1.000
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กลุมถนน จากการวิเคราะหขอมูล พบวา ผลการวิเคราะหการประเมินคานํ้าหนักของปจจัยหลัก และ
ปจจัยรองหรือปจจัยยอยในแตละกลุมถนน มีคาเทานํ้าหนักตางกันไปตามวัตถุประสงคของแตละ
ถนน

การศึกษาคร้ังน้ี ผูวิจัย ไดวิเคราะหเพื่อจัดลําดับความสําคัญของโครงขายทาง
หลวง สํานักงานทางหลวงชนบทที่ 5 (นครราชสีมา) โดยใชกระบวนการวิเคราะหตามลําดับชั้น
Analytic Hierarchy Process (AHP) เพื่อประเมินถนนแตละประเภท ในแตละปจจัยหลัก ผล
การศึกษาพบวา คานํ้าหนักของปจจัยหลักในแตละกลุมถนน สามารถจัดลําดับความสําคัญของ
ปจจัยในแตละดาน คือ ดานวิศวกรรมขนสงและจราจร ดานการเขาถึง และดานอ่ืนๆ โดยเรียงลําดับ
จากคามากที่สุดไปหาคานอยที่สุด ไดแก กลุมถนนเพื่อโลจิสติกส มีคานํ้าหนักดานวิศวกรรมขนสง
และจราจร ดานอ่ืนๆ และการเขาถึง คือ 62% , 21% และ 17% ตามลําดับ กลุมถนนเพื่อแกไขปญหา
จราจร มีคานํ้าหนักดานวิศวกรรมขนสงและจราจร ดานการเขาถึง และดานอ่ืนๆ คือ 63% , 18%
และ 18% ตามลําดับ กลุมถนนความมั่นคงตามชายแดน มีคานํ้าหนักดานวิศวกรรมขนสงและจราจร
ดานอ่ืนๆ และ การเขาถึง คือ 44% , 30% และ 27% ตามลําดับ กลุมถนนเพื่อการทองเที่ยว มีคา
นํ้าหนักดานดานการเขาถึง วิศวกรรมขนสงและจราจร และดานอ่ืนๆ คือ 41% , 35% และ 24%
ตามลําดับ กลุมถนนเพื่อการเขาถึงแหลงทุรกันดาร มีคานํ้าหนักดานดานการเขาถึง วิศวกรรมขนสง
และจราจร และดานอ่ืนๆ คือ 41% , 38% และ 20% ตามลําดับ ดังน้ัน เปาหมายของแผนพัฒนา
โครงขายทางหลวงจะพิจารณาลําดับความสําคัญของโครงขายถนนแตละกลุมถนน โครงการที่มี
ลําดับความสําคัญสูงสุดจะเปนลําดับแรกของแผนงานทางหลวงชนบท แลวตามดวยโครงการที่มี
ความสําคัญนอยกวาหลังจากสายทางที่เสนอมาจาก 4 จังหวัด ไดแก จังหวัดนครราชสีมา 18 สาย
ทาง จังหวัดสุรินทร 9 สายทาง จังหวัดชัยภูมิ 9 สายทาง และจังหวัดบุรีรัมย 19 สายทาง จากขอมูล
ดังกลาว แสดงใหเห็นถึงความสําคัญของโครงขายทางหลวงเพื่อกําหนดเปนแผนพัฒนาถนนใน
ชนบท ซึ่งเชื่อมโยงกับยุทธศาสตรของกรมทางหลวงชนบท และกระทรวงคมนาคม เพื่อใหได
โครงขายทางหลวงที่สมบูรณแบบที่สุด ดังแสดงในตารางที่ 4.16
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ตารางที่ 4.16 ผลการวิเคราะหการประเมินคานํ้าหนักของปจจัยหลัก และปจจัยรองหรือปจจัยยอย
ในแตละกลุมถนน

ปจจัย
หลัก

คานํ้าหนักปจจัยหลัก
ปจจั

ย
ยอย

คานํ้าหนักปจจัยยอย

ทองเท่ียว โลจิสฯ จราจร ทุรกันดาร ชายแดน ทองเที่ยว โลจิสฯ จราจร ทุรกันดาร ชายแดน

1.
ปจจัย
ดาน

วิศวก
รรม

ขนสง
และ

จราจร

35% 62% 63% 38% 44%

1.1 26% 12% 18% 50% 11%
1.2 20% 29% 13% 20% 30%
1.3 7% 10% 6% 6% 9%
1.4 8% 9% 7% 7% 8%
1.5 8% 4% 7% 7% 7%
1.6 31% 16% 37% - 15%

1.7 - 20% 12% 9% 20%

2.
ปจจัย
ดาน
การ

เขาถึง

41% 17% 18% 41% 27%

2.1 27% - 37% 38% 69%
2.2 - - 31% 18% -
2.3 21% 40% - - -
2.4 23% 60% 32% - -
2.5 29% - - - -
2.6 - - - 44% 31%

3.
ปจจัย
ดาน
อื่น ๆ

24% 21% 18% 20% 30%

3.1 26% 16% 8% 16%
3.2 20% 18% 13% 10% 14%
3.3 42% 38% 52% 55% 37%
3.4 12% 28% 35% 27% 33%

หมายเหตุ รายละเอียดและความหมายของหัวขอปจจัยรองหรือปจจัยยอย ไดแก ปจจัยรองขอที่ 1.1) ปริมาณ
การจราจร 1.2) จํานวนการเช่ือมตอกับทางสายหลัก 1.3) จํานวนจังหวัดที่สายทางผาน 1.4) จํานวนอําเภอที่สาย
ทางผาน 1.5) จํานวนตําบลที่สายทางผาน 1.6) คือ ความสามารถในการเปนทางลัด ทางเล่ียง และแกไขปญหา
จราจร 1.7) ความสามารถในการสนับสนุนการขนสงหลายรูปแบบ 2.1) จํานวนสถานที่สําคัญที่ตั้งอยูในบริเวณ
เขตอิทธิพลของสายทางระยะ 5 กม.ทั้งสองขางทาง 2.2) ระยะทางของถนนเดิมที่อยูในพ้ืนที่เขตอิทธิพลระยะ 5
กม.ทั้งสองขางทาง ตอ ระยะทางของสายทางที่พิจารณา 2.3) จํานวนแหลงการคาที่ตั้งอยูในบริเวณเขตอิทธิพล
ของสายทางระยะ 5 กม.ทั้งสองขางทาง 2.4) จํานวนแหลงธุรกิจที่ตั้งอยูในบริเวณเขตอิทธิพลของสายทางระยะ 5
กม.ทั้งสองขางทาง 2.5) จํานวนแหลงทองเที่ยวที่ตั้งอยูในบริเวณเขตอิทธิพลของสายทางระยะ 5 กม.ทั้งสองขาง
ทาง 2.6) พ้ืนที่เกษตรกรรมที่อยูในบริเวณเขตอิทธิพลของสายทางระยะ 5 กม.ทั้งสองขางทาง ตอ ระยะทางของ
สายทาง 3.1) ผลกระทบตอส่ิงแวดลอม 3.2) ความงายทางดานวิศวกรรม 3.3) ความสามารถในการแกปญหา
อุบัติเหตุ และความปลอดภัย และ 3.4) ความสอดคลองกับยุทธศาสตร
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4.4.4 ผลการวิเคราะหและการประเมินเพื่อคัดเลือกสายทาง ในแตละกลุมถนน ของ
สํานักงานทางหลวงชนบทท่ี 5 (นครราชสีมา)

เมื่อผูวิจัย และทีมที่ปรกึษาไดวิเคราะหและแยกความสําคัญของกลุมถนนเรียบรอย
แล ว จะ ส า ม า รถ ระ บุ ไ ด ว า โ ค รง ข า ย ส า ย ท า ง เ สน ไ ห น มีบ ท บ า ท แ ล ะ   มีค วา ม สํ า คั ญ
กับกลุมถนนประเภทใด เพื่อจักไดตอบสนองโนยบายยุทธศาสตรชาติและยุทธศาตรกรมทางหลวง
ชนบทที่ จากการวิเคราะหขอมูล พบวา มีจํานวนโครงขายสายทางที่อยูในความดูแลของสํานักงาน
ทางหลวงชนบทที่ 5 (นครราชสีมา) จํานวน 47 สายทาง อันไดแก สายทางในจังหวัดนครราชสีมา
18 สายทาง จังหวัดสุรินทร 9 สายทาง จังหวัดชัยภูมิ 11 สายทาง และจังหวัดบุรีรัมย 9 สายทาง
ตามลําดับ ดังแสดงในตารางที่ 4.17

ตารางที่ 4.17 จํานวนสายทางของแตละพื้นที่ และจํานวนสายทงในแตละกลุมถนน

4.4.5 ผลการวิเคราะหจัดลําดับความสําคัญของโครงขางหลวงในแตละกลุมถนน ของ
สํานักงานทางหลวงชนบทท่ี 5 (นครราชสีมา) เพื่อการเชื่อมตอกับโครงสรางพื้นฐานในภาค
ตะวันออกเฉียงเหนือ อยางสมบูรณ ในระยะยาว

จากขอมูลขางตนเมื่อวิเคราะหเมื่อทําการวิเคราะหและแยกความสําคัญของกลุม
ถนน และหาคานํ้าหนักความสําคัญของกลุมถนนเรียบรอยแลว (ดังตารางที่ 4.11) ทั้งน้ี เพื่อเปนการ
ตอบสนองยุทธศาสตรชาติ ในการพัฒนาประเทศทางดานความมั่นคงของประเทศ และดาน
ความสามารถทางการแขงขัน ผูวิจัย ไดนําขอมูลโครงขายทางหลวงที่ไดจากการศึกษา จัดลําดับ
ความสําคัญของโครงขายทางหลวงในแตละกลุมถนนทั้ง 5 ดาน อันไดแก ถนนเพื่อการทองเที่ยว
20 สายทาง กลุมถนนเพื่อโลจิสติกส 46 สายทาง กลุมถนนเพื่อการแกไขปญหาจราจร 34 สายทาง

จังหวัด
จํานวน

สายทางท่ี
เสนอ

จํานวนสายทางในแตละกลุมถนน

ทองเท่ียว โลจิสติกส จราจร ทุรกันดาร ชายแดน

นครราชสีมา 18 5 17 16 13 0
สุรินทร 9 9 9 9 9 2
ชัยภูมิ 11 4 11 4 11 0
บุรีรัมย 9 2 9 5 4 0

รวม 47 20 46 34 37 2
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กลุมถนนเพื่อการเขาถึงแหลงทุรกันดาร 37 สาย และถนนเพื่อความมั่นคงตามแนวชายแดน 2 สาย
ทาง โดยพิจาณาจากคาคะแนนมากที่สุดไปหาคานอยที่สุด และนําคาคะแนนมากที่สุด และคา
รองลงมา จํานวน 2 ลําดับ เพื่อนําขอมูลการจัดลําดับน้ี นําไปพิจารณาตัดสินใจที่จะนําเสนอแนว
ทางการพัฒนาโครงขายทางหลวง สํานักงานทางหลวงชนบทท่ี 5 (นครราชสีมา) เพื่อการเชื่อมตอ
กับโครงสรางพื้นฐานในภาคตะวันออกเฉียงเหนือ อยางสมบูรณ ในระยะยาว ซึ่งแสดงผลการ
จัดลําดับโครงการ ดังตอไปน้ี

4.4.5.1 ผลการวิเคราะหการจัดลําดับความสําคัญของโครงขายหลวง สําหรับกลุม
ถนนเพื่อการทองเที่ยว

ผูวิจัย ไดนําขอมูลที่ไดจากการศึกษาในการประเมินและแยกความสําคัญ
ของกลุมถนน และหาคานํ้าหนักความสําคัญของกลุมถนน เรียบรอยแลว ผูวิจัย จึงไดนําโครงขาย
ทางหลวง สําหรับกลุมถนนเพื่อการทองเที่ยว จํานวน 20 สายทาง อันไดแก จังหวัดนครราชสีมา 5
สายทาง จังหวัดสุรินทร 9 สายทาง จังหวัดชัยภูมิ 4 สายทาง และจังหวัดบุรีรัมย 2 สายทาง มา
จัดลําดับความสําคัญโดยพิจาณาจากคาคะแนนมากที่สุดไปหาคานอยที่สุด และนําโครงขายที่มีคา
คะแนนมากเปนอันดับ 1 และนําโครงขายที่มีคาคะแนนมากเปนอันดับ 2 อันไดแก โครงขายถนน
สายผังเมืองสีคิ้ว สาย ค. แขวงทางหลวงชนบท จังหวัดนครราชสีมา และ โครงขายถนนที่ไมไดต้ัง
ชื่อ แขวงทางหลวงชนบท จังหวัดนครราชสีมา ตามลําดับ และมีคาคะแนนรวม 0.117 และ 0.091
ตามลําดับ ดังแสดงในรูปที่ 4.12
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รูปที่ 4.12 สรุปผลการวิเคราะหการจัดลําดับความสําคัญของโครงขายทางหลวง สําหรับกลุม
ถนนเพื่อการทองเที่ยว

4.4.5.2 ผลการวิเคราะหการจัดลําดับความสําคัญของโครงขายหลวง สําหรับกลุม
ถนนเพื่อโลจิสติกส

ผูวิจัย ไดนําขอมูลที่ไดจากการศึกษาในการประเมินและแยกความสําคัญ
ของกลุมถนน และหาคานํ้าหนักความสําคัญของกลุมถนน เรียบรอยแลว ผูวิจัย จึงไดนําโครงขาย
ทางหลวง สําหรับกลุมถนนเพื่อโลจิสติกส จํานวน 46 สายทาง อันไดแก จังหวัดนครราชสีมา 17
สายทาง จังหวัดสุรินทร 9 สายทาง จังหวัดชัยภูมิ 11 สายทาง และจังหวัดบุรีรัมย 9 สายทาง
มาจัดลําดับความสําคัญโดยพิจาณาจากคาคะแนนมากที่สุดไปหาคานอยที่สุด และนําโครงขายที่มี
คาคะแนนมากเปนอันดับ 1 และนําโครงขายที่มีคาคะแนนมากเปนอันดับ 2 อันไดแก โครงขาย
ถนนสายผังเมืองสีคิ้ว สาย ค. แขวงทางหลวงชนบท จังหวัดนครราชสีมา และ โครงขายถนนผัง
เมืองรวมนครราชสีมา แขวงทางหลวงชนบท จังหวัดนครราชสีมา ตามลําดับ และมีคาคะแนนรวม
0.045 และ 0.043 ตามลําดับ ดังแสดงในรูปที่ 4.13
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รูปที่ 4.13 สรุปผลการวิเคราะหการจัดลําดับความสําคัญของโครงขายทางหลวง สําหรับกลุม
ถนน เพื่อโลจิสติกส

4.4.5.3 ผลการวิเคราะหการจัดลําดับความสําคัญของโครงขายหลวง สําหรับกลุม
ถนนเพื่อการแกไขปญหาจราจร

ผูวิจัย ไดนําขอมูลที่ไดจากการศึกษาในการประเมินและแยกความสําคัญ
ของกลุมถนน และหาคานํ้าหนักความสําคัญของกลุมถนน เรียบรอยแลว ผูวิจัย จึงไดนําโครงขาย
ทางหลวง สําหรับกลุมถนนเพื่อการแกไขปญหาจราจาร จํานวน 34 สายทาง อันไดแก จังหวัด
นครราชสีมา 16 สายทาง จังหวัดสุรินทร 9 สายทาง จังหวัดชัยภูมิ 4 สายทาง และจังหวัดบุรีรัมย 5
สายทาง  มาจัดลําดับความสําคัญโดยพิจาณาจากคาคะแนนมากที่สุดไปหาคานอยที่สุด และนํา
โครงขายที่มีคาคะแนนมากเปนอันดับ 1 และนําโครงขายที่มีคาคะแนนมากเปนอันดับ 2 อันไดแก
โครงขายถนนผังเมืองรวมนครราชสีมา แขวงทางหลวงชนบท จังหวัดนครราชสีมา และโครงขาย
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ถนนสายผังเมืองสีคิ้ว สาย ค. แขวงทางหลวงชนบท จังหวัดนครราชสีมา ตามลําดับ และมีคา
คะแนนรวม 0.053 และ 0.052 ตามลําดับ ดังแสดงในรูปที่ 4.14

รูปที่ 4.14 สรุปผลการวิเคราะหการจัดลําดับความสําคัญของโครงขายทางหลวง สําหรับกลุม
ถนนเพื่อแกไขปญหาจราจร

4.4.5.4 ผลการวิเคราะหการจัดลําดับความสําคัญของโครงขายหลวง สําหรับกลุม
ถนนเพื่อการเขาถึงแหลงทุรกันดาร

ผูวิจัย ไดนําขอมูลที่ไดจากการศึกษาในการประเมินและแยกความสําคัญ
ของกลุมถนน และหาคานํ้าหนักความสําคัญของกลุมถนน เรียบรอยแลว ผูวิจัย จึงไดนําโครงขาย
ทางหลวง สําหรับกลุมถนนเพื่อการเขาถึงแหลงทุรกันดาร จํานวน 37 สายทาง อันไดแก จังหวัด
นครราชสีมา 13 สายทาง จังหวัดสุรินทร 9 สายทาง จังหวัดชัยภูมิ 11 สายทาง และจังหวัดบุรีรัมย 4
สายทาง มาจัดลําดับความสําคัญโดยพิจาณาจากคาคะแนนมากที่สุดไปหาคานอยที่สุด และนํา
โครงขายที่มีคาคะแนนมากเปนอันดับ 1 และนําโครงขายที่มีคาคะแนนมากเปนอันดับ 2 อันไดแก
โครงขายถนนหวยราช – กระสัง แขวงทางหลวงชนบท จังหวัดบุรีรัมย และ โครงขายถนนแยกทาง
หลวงบุรีรัมย 4060 เชื่อมทางหลวงบุรีรัมย จังหวัดบุรีรัมย ตามลําดับ และมีคาคะแนนรวม 0.064
และ0.055 ตามลําดับ ดังแสดงในรูปที่ 4.15
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รูปที่ 4.15 สรุปผลการวิเคราะหการจัดลําดับความสําคัญของโครงขายทางหลวง สําหรับกลุม
ถนนเพื่อการเขาถึงแหลงทุรกันดาร

4.4.5.5 ผลการวิเคราะหการจัดลําดับความสําคัญของโครงขายหลวง สําหรับกลุม
ถนนเพื่อความมั่นคงตามแนวชายแดน

ผูวิจัย ไดนําขอมูลที่ไดจากการศึกษาในการประเมินและแยกความสําคัญ
ของกลุมถนน และหาคานํ้าหนักความสําคัญของกลุมถนน เรียบรอยแลว ผูวิจัย จึงไดนําโครงขาย
ทางหลวง สําหรับกลุมถนนเพื่อความมั่นคงตามแนวชายแดน จํานวน 46 สายทาง อันไดแก จังหวัด
นครราชสีมา 17 สายทาง จังหวัดสุรินทร 9 สายทาง จังหวัดชัยภูมิ 11 สายทาง และจังหวัดบุรีรัมย 9
สายทาง  มาจัดลําดับความสําคัญโดยพิจาณาจากคาคะแนนมากที่สุดไปหาคานอยที่สุด และนํา
โครงขายที่มีคาคะแนนมากเปนอันดับ 1 และนําโครงขายที่มีคาคะแนนมากเปนอันดับ 2 อันไดแก
โครงขายถนนแยกทางหลวง 2121 – บานรุน แขวงทางหลวงชนบท จังหวัดสุรินทร และโครงขาย
ถนนแยกทางหลวง 24 – บานกระวัน แขวงทางหลวงชนบท จังหวัดสุรินทร ตามลําดับ และมี
คะแนนรวมเทากันสองสายทางที่ 0.500 ดังแสดงในรูปที่ 4.16
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รูปที่ 4.15 สรุปผลการวิเคราะหการจัดลําดับความสําคัญของโครงขายทางหลวง สําหรับกลุม
ถนนเพื่อการเขาถึงแหลงทุรกันดาร

4.4.5.5 ผลการวิเคราะหการจัดลําดับความสําคัญของโครงขายหลวง สําหรับกลุม
ถนนเพื่อความมั่นคงตามแนวชายแดน

ผูวิจัย ไดนําขอมูลที่ไดจากการศึกษาในการประเมินและแยกความสําคัญ
ของกลุมถนน และหาคานํ้าหนักความสําคัญของกลุมถนน เรียบรอยแลว ผูวิจัย จึงไดนําโครงขาย
ทางหลวง สําหรับกลุมถนนเพื่อความมั่นคงตามแนวชายแดน จํานวน 46 สายทาง อันไดแก จังหวัด
นครราชสีมา 17 สายทาง จังหวัดสุรินทร 9 สายทาง จังหวัดชัยภูมิ 11 สายทาง และจังหวัดบุรีรัมย 9
สายทาง  มาจัดลําดับความสําคัญโดยพิจาณาจากคาคะแนนมากที่สุดไปหาคานอยที่สุด และนํา
โครงขายที่มีคาคะแนนมากเปนอันดับ 1 และนําโครงขายที่มีคาคะแนนมากเปนอันดับ 2 อันไดแก
โครงขายถนนแยกทางหลวง 2121 – บานรุน แขวงทางหลวงชนบท จังหวัดสุรินทร และโครงขาย
ถนนแยกทางหลวง 24 – บานกระวัน แขวงทางหลวงชนบท จังหวัดสุรินทร ตามลําดับ และมี
คะแนนรวมเทากันสองสายทางที่ 0.500 ดังแสดงในรูปที่ 4.16
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รูปที่ 4.15 สรุปผลการวิเคราะหการจัดลําดับความสําคัญของโครงขายทางหลวง สําหรับกลุม
ถนนเพื่อการเขาถึงแหลงทุรกันดาร

4.4.5.5 ผลการวิเคราะหการจัดลําดับความสําคัญของโครงขายหลวง สําหรับกลุม
ถนนเพื่อความมั่นคงตามแนวชายแดน

ผูวิจัย ไดนําขอมูลที่ไดจากการศึกษาในการประเมินและแยกความสําคัญ
ของกลุมถนน และหาคานํ้าหนักความสําคัญของกลุมถนน เรียบรอยแลว ผูวิจัย จึงไดนําโครงขาย
ทางหลวง สําหรับกลุมถนนเพื่อความมั่นคงตามแนวชายแดน จํานวน 46 สายทาง อันไดแก จังหวัด
นครราชสีมา 17 สายทาง จังหวัดสุรินทร 9 สายทาง จังหวัดชัยภูมิ 11 สายทาง และจังหวัดบุรีรัมย 9
สายทาง  มาจัดลําดับความสําคัญโดยพิจาณาจากคาคะแนนมากที่สุดไปหาคานอยที่สุด และนํา
โครงขายที่มีคาคะแนนมากเปนอันดับ 1 และนําโครงขายที่มีคาคะแนนมากเปนอันดับ 2 อันไดแก
โครงขายถนนแยกทางหลวง 2121 – บานรุน แขวงทางหลวงชนบท จังหวัดสุรินทร และโครงขาย
ถนนแยกทางหลวง 24 – บานกระวัน แขวงทางหลวงชนบท จังหวัดสุรินทร ตามลําดับ และมี
คะแนนรวมเทากันสองสายทางที่ 0.500 ดังแสดงในรูปที่ 4.16
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รูปที่ 4.16 สรุปผลการวิเคราะหการจัดลําดับความสําคัญของโครงขายทางหลวง สําหรับกลุม
ถนนเพื่อความมั่นคงตามแนวชายแดน

4.5 การนําแผนงานโครงการไปปฏิบัติ
ผูวิจัย และทีมที่ปรึกษา รวมกับสํานักงานทางหลวงชนบทที่ 5 (นครราชสีมา) ไดทําการ

วิเคราะหโครงขายเพื่อนําเสนอโครงขายทางหลวงในแตละกลุมถนน ตามแผนกลยุทธ และยุทศาตร
ของกรมทางหลวงชนบท ที่จะบรรจุไวในแผนจัดสรรงบประมาณปฏิบัติการประจําป (Action
Plans) ในป พ.ศ.2560-2563 ของสํานักงานทางหลวงชนบทที่ 5 (นครราชสีมา) ดังแสดงในตาราง
ที่ 4.17

ตารางที่ 4.17 ยุทธศาสตรชาติ/เปาประสงค/ยุทธศาสตร/กลยุทธ ของกรมทางหลวงชนบท (พ.ศ.
2560-2569)

ยุทธศาสตรชาติ
ระยะ 20 ป

เปาประสงค
กรมทางหลวงชนบท

ยุทธศาสตร
กรมทางหลวงชนบท

กลยุทธ
กรมทางหลวงชนบท

1. ด า น ค ว า ม
ม่ันคง

1. มีโครงข ายทางหลวง
ชนบทที่ทั่วถึง เพียงพอ
เสมอภาค และมีความ
ปลอดภัย เพ่ือสามารถ
พัฒนาประเทศอย าง
ม่ันคง

1. พัฒนาโครงขายชนบทเขาสู
พ้ืนที่ต าง ๆ อยางทั่ ว ถึง
และใชงานอยางปลอดภัย
พ ร อ ม ทั้ ง ส ง เ ส ริ ม แ ล ะ
สนับสนุนการ พัฒนาทาง
หลวงทองถ่ิน เพ่ือความ
ม่ั น ค ง ข อ ง ป ร ะ เ ท ศ
(Stability)

1. พัฒนาโครงขายทาง
หลวงชนบทเข า สู
พ้ืนที่ ต าง ๆ อย า ง
ทั่วถึง

2. อํ า น ว ย ค ว า ม
ปลอดภัยงานทางบน
โครงขายทางหลวง
ชนบท

3. ส ง เ ส ริ ม แ ล ะ
ส นั บ ส นุ น ก า ร
พัฒนาโครงขายทาง
หลวงทองถ่ิน
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ตารางที่ 4.17 ยุทธศาสตรชาติ/เปาประสงค/ยุทธศาสตร/กลยุทธ ของกรมทางหลวงชนบท (พ.ศ.
2560- 2569) (ตอ)

ยุทธศาสตรชาติ
ระยะ 20 ป

เปาประสงค
กรมทางหลวงชนบท

ยุทธศาสตร
กรมทางหลวงชนบท

กลยุทธ
กรมทางหลวงชนบท

2. ดานการสราง
ความสามารถ
ในการแขงขัน

2 . เ ป น โ ค ร ง ข า ย ท า ง
ห ล ว ง ช น บ ท ที่ มี
ศักยภาพและสงเสริม
ใ ห ป ร ะ เ ท ศ มี ก า ร
เติบโตทางเศรษฐกิจ
ซ่ึง ส ง ผ ล ใ ห สั ง ค ม
ชุมชน ประชาชน มี
ร า ย ไ ด  แ ล ะ ค ว า ม
เปนอยูดีขึ้น

2. เช่ือมโยงโครงขายทาง
ห ล ว ง ช น บ ท เ พ่ื อ
ส ง เสริมการพัฒน า
เศรษฐกิจและความม่ัง
คั่ ง ข อ ง ป ร ะ เ ท ศ
(prosperity)

1. แกไขปญหาการจราจรใน
เข ต เ มื อ งแ ล ะเ พ่ิ มค วาม
คลองตัวในการเดินทาง
ขนสง

2. พัฒ นาระ บบ โล จิสติกส
เ พ่ื อ ร อ ง รั บ ก า ร เ ติ บ โ ต
ท า ง ด า น ท อ ง เ ที่ ย ว
การเกษตร การคา และการ
ลงทุน

จากการศึกษาดังกลาวขางตน ผูวิจัย ไดปรับแปลงโครงขายทางหลวงที่ไดรับการคัดเลือก
จํานวน 47 สายทาง โดยความสอดคลองกับกลุมถนนของแตละประเภทตามหนาที่ของถนน และ
นําไปสูกลยุทธและยุทธศาสตรของกรมทางหลวงชนบท เพื่อใหสอดคลองเปนไปในทิศทาง
เดียวกัน แบงออกไดเปน 2 ประเด็นยุทธศาสตร 4 ประเด็นกลยุทธ 5 ประเด็นกลุมถนน 47 แผนงาน
โครงการโครงขายทางหลวง ซึ่งในบทน้ี เน่ืองจากสํานักงานทางหลวงชนบทที่ 5 (นครราชสีมา)
เปนหนวยงานภายใตการกํากับดูแลของกรมทางหลวงชนบท ผูวิจัยจึงไดเลือกใชกลยุทธและ
ยุทธศาสรของกรมทางหลวชนบท โดยความสอดคลองของยุทธศาสตรชาติในระยะ 20 ป พ.ศ.
2560-2569 ดังน้ี

ยุทธศาสตรท่ี 1 การพัฒนาดานความมั่นคง ประกอบดวย 2 กลยุทธ  ดังน้ี
1.1) กลยุทธที่ 1 การพัฒนาโครงขายทางหลวงชนบทเขาสูพื้นที่ตาง ๆ อยางทั่วถึง

มีวัตถุประสงคเพื่อพัฒนาโครงขายทางหลวงชนบทเขาสูพื้นที่ตางๆ อยางทั่วถึง และใชงานอยาง
ปลอดภัยพรอมทั้งสงเสริมและสนับสนุนการพัฒนาทางหลวงทองถิ่นเพื่อความมั่นคงของประเทศ
มีโครงขายถนน 22 สายทาง มีเปาประสงคเพื่อใหมีโครงขายทางหลวงชนบทที่ทั่วถึง เพียงพอ เสมอ
ภาค และมีความปลอดภัย เพื่อสามารถพัฒนาประเทศอยางมั่นคง
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1.2) กลยุทธที่ 1.3 การสงเสริมและสนับสนุนการพัฒนาโครงขายทางหลวงเพื่อ
พัฒนา เพื่อพัฒนาโครงขายทางหลวงชนบทเขาสูพื้นที่ตางๆ อยางทั่วถึง และใชงานอยางปลอดภัย
พรอมทั้งสงเสริมและสนับสนุนการพัฒนาทางหลวงทองถิ่นเพื่อความมั่นคงของประเทศ มี
โครงขายถนน 5 สายทาง มีเปาประสงคเพื่อใหมีโครงขายทางหลวงชนบทที่ทั่วถึง เพียงพอ เสมอ
ภาค และมีความปลอดภัย เพื่อสามารถพัฒนาประเทศอยางมั่นคง

ยุทธศาสตรท่ี 2 การสรางความสามารถในการแขงขัน ประกอบดวย 1 กลยุทธ
ดังน้ี

2.1) กลยุทธที่ 2.3 กลยุทธการพัฒนาระบบโลจิสติกส เพื่อรองรับการเติบโต
ทางดานทองเที่ยว การเกษตร การคา และการลงทุน มีวัตถุประสงคเพื่อเชื่อมโยงโครงขายทางหลวง
ชนบท เพื่อสงเสริมการพัฒนาเศรษฐกิจและความมั่นคั่งของประเทศ มีโครงขายถนน 20 สายทาง มี
เปาประสงคเพื่อใหเปนโครงขายทางหลวงชนบทที่มีศักยภาพและสงเสริมใหประเทศมีการเติบโต
ทางเศรษฐกิจ ซึ่งสงผลใหสังคม ชุมชน ประชาชน มีรายได และความเปนอยูดีขึ้น

แนวทางการพัฒนาโครงขายทางหลวง สํา นักงานทางหลวงชนบทท่ี 5
(นครราชสีมา) เพื่อการเชื่อมตอกับโครงสรางพื้นฐานในภาคตะวันออกเฉียงเหนือ อยางสมบูรณ ใน
ระยะยาว

ผูวิจัย ไดนําแนวทางพัฒนาประเทศตามยุทธศาสตรชาติในระยะ 20 ป พ.ศ.2560-
2569 จึงมีแนวคิดที่จะพัฒนาความเชื่อมโยงโครงขายทางหลวง เพื่อเชื่อมตอกับโครงสรางพื้นฐาน
ในภาคตะวันออกเฉียงเหนือไดอยางสมบูรณ โดยตองสอดคลองกับยุทธศาสตรของประเทศ และ
สอดคลองกับกรอบแผนยุทธศาสตรการพัฒนาทางหลวงชนบท พ.ศ. 2560-2569 ที่เปนแผนระยะ
ยาว (10 ป) ซึ่งเปาหมายหลักของการแผนพัฒนาทางหลวงชนบทในพื้นที่มุงเพื่อพัฒนาโครงขาย
ทางหลวงชนบท ที่จะเชื่อมตอกับการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานแหงชาติ และแผนพัฒนาภาค
ตะวันออกเฉียงเหนืออยางสมบูรณ และเพื่อเปนการตอบสนองยุทธศาสตรชาติในระยะ 20 ป พ.ศ.
2560-2569 ในดานความสามารถในการแขงขัน ผูวิจัย ไดนําขอมูลโครงขายทางหลวงที่ไดจาก
การศึกษาจํานวน 47 สายทาง โดยแยกเปนกลุมถนนในแตละดาน มาวิเคราะหจัดลําดับความสําคัญ
ของโครงขายทางหลวงในแตละกลุมถนนทั้ง 5 ดาน  อันไดแก ถนนเพื่อการทองเที่ยว 20 สายทาง
กลุมถนนเพื่อโลจิสติกส 46 สายทาง กลุมถนนเพื่อการแกไขปญหาจราจร 34 สายทาง กลุมถนนเพื่อ
การเขาถึงแหลงทุรกันดาร 37 สาย และถนนเพื่อความมั่นคงตามแนวชายแดน 2 สายทาง โดย
พิจาณาจากคาคะแนนมากที่สุดไปหาคานอยที่สุด และนําคาคะแนนมากที่สุด และคารองลงมา
จํานวน 2 ลําดับ เพื่อนําขอมูลการจัดลําดับน้ี นําไปพิจารณาตัดสินใจที่จะนําเสนอแนวทางการ
พัฒนาโครงขายทางหลวง สํานักงานทางหลวงชนบทที่ 5 (นครราชสีมา) เพื่อการเชื่อมตอกับ
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โครงสรางพื้นฐานในภาคตะวันออกเฉียงเหนือ อยางสมบูรณ ในระยะยาว เพื่อความเชื่อมโยงกับ
ยุทธศาสตรของประเทศ เพื่อใหไดโครงขายทางหลวงชนบทที่สมบูรณแบบที่สุด ซึ่งเปาหมายหลัก
เพื่อรองรับการเติบโตทางเศรษฐกิจในพื้นที่ประตูการคา (Gateway) ระหวางไทยกับกัมพูชา และ
สรางความไดเปรียบในการแขงขันทางการคากับประเทศเพื่อนบาน ดังน้ัน จากการศึกษาขอมูล
โครงการพัฒนาดาน คมนาคมขนสง ในระยะยาว พ.ศ.2558-2565 ภายใตแผนพัฒนาโครงสราง
พื้นฐานดานคมนาคมขนสงของไทย พ.ศ. 2558-2565 (คณะรัฐมนตรีใหความเห็นชอบ เมื่อวันที่ 27
มีนาคม 2558) และแผนพัฒนาจังหวัดในเขตพื้นที่ของสํานักงานทางหลวงชนบทที่ 5 พบวา มีสาย
ทางที่อยูในจังหวัดนครราชสีมา จํานวน 1 สายทาง คือ โครงการกอสรางทางหลวงพิเศษระหวาง
เมือง สายบางปะอิน-สระบุรี-นครราชสีมา เปาหมายเพื่อการเชื่อโยงระหวางเมืองหลักและระหวาง
ฐานการผลิตหลักของประเทศ รับผิดชอบโดยกรมทางหลวง เปนแผนพัฒนาที่มีความสอดคลอง
และเชื่อมโยงกับแผนยุทธศาสตรของประเทศ ภายใตสังกัดกรมทางหลวงชนบท รวมถึง สอดคลอง
กับกรอบแผนยุทธศาสตรการพัฒนาทาง หลวงชนบท พ.ศ. 2560-2569 ที่เปนแผนระยะยาว (10 ป)
และกรอบแผนยุทธศาสตรกรมทางหลวงชนบท พ.ศ. 2560-2563 ที่เปนแผนระยะกลาง (4 ป) ซึ่ง
เปาหมายหลักของการแผนพัฒนาทางหลวงชนบทในพื้นที่มุง เพื่อพัฒนาโครงขายทางหลวงชนบท
ที่ จะ เชื่ อม ตอกับ กา รพัฒนา โค รง สร า ง พื้นฐา น ข องป ระ เท ศ ช า ติ  แล ะ แผนพัฒนา ภา ค
ตะวันออกเฉียงเหนือที่สมบูรณแบบที่สุด
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บทที่ 5
ผลการวิจัย และขอเสนอแนะ

จากบทที่ 2 และบทที่ 3 ไดกลาวถึงทฤษฎีและวิธีการดําเนินงานวิจัยคร้ังน้ี ผูวิจัยเก็บขอมูล
โดยใชแนวทางในการประชุมเชิงปฏิบัติการแบบมีสวนรวมใชหลักการสําคัญโดยวิธี SWOT
Analysis ในการวิเคราะหสภาพแวดลอมภายในและภายนอก เพื่อกําหนด จุดแข็ง จุดออน โอกาส
และอุปสรรค ที่มีผลกระทบตอสํานักงานทางหลวงชนบทที่ 5 (นครราชสีมา) และนํามาวิเคราะหหา
คานํ้าหนักความสําคัญของแตละปจจัยโดยใชวิธี Analysis Hierarchy Process (AHP) จากน้ันนํามา
วิเคราะหแผนกลยุทธตามหลักของ TOWS Matrix ซึ่งทําใหไดกลยุทธ 4 กลยุทธ คือ กลยุทธเชิงรุก
(SO) กลยุทธเชิงแกไข (WO) กลยุทธเชิงรับ (ST) และกลยุทธเชิงปองกัน (WT) จากการศึกษาพบวา
กลยุทธเชิงปองกัน (WT) มีลําดับคาคะแนนมากที่สุด คือ คาคะแนนเทากับ 98.74 ซึ่งกลยุทธ WT1
คือ การพัฒนาบุคลากรและสรางเครือขายความรวมมือดานวิชาการ ในการศึกษาคร้ังน้ี ผูวิจัยสนใจ
ที่จะศึกษากลยุทธ เชิงรุก (SO) ที่กลยุทธ SO1คือ ผลักดันใหมีการเชื่อมโยงโครงขายพื้นที่
เกษตรกรรมเขตเมืองทองเที่ยวและการคาชายแดน ซึ่งมีคาคะแนนเทากับ 73.55 นํามาวิเคราะห
ขอมูลจนนําไปสูแผนยุทธศาสตรของกรมทางหลวงชนบท

ผูวิจัยไดประเมินคัดเลือกกลุมถนนโครงขายสายทาง ทั้ง 4 จังหวัด ซึ่งจํานวนสายทางที่
เลือกน้ีมีความสอดคลองกับยุทธศาสตรของประเทศ โดยจํานวนโครงขายสายทางที่ศึกษาจะ
ครอบคลุม 4 จังหวัด ไดแก นครราชสีมา บุรีรัมย สุรินทร และชัยภูมิ โดยมีคณะกรรมการ
ผูเชี่ยวชาญเปนผูใหขอมูลและตอบแบบสอบถามเพื่อประเมินคัดเลือก ซึ่งจํานวนสายทางที่เลือกน้ีมี
ความสอดคลองกับกลยุทธและยุทธศาสตรของกรมทางหลวงชนบท และยุทธศาสตรของประเทศ
ประกอบกับผลการวิเคราะหกลยุทธ ST1 คือการจัดทําแผนงาน/โครงการโดยผานการบูรณาการจาก
ทุกภาคสวน มีคาคะแนนเทากับ 69.69 และกลยุทธST2 คือการจัดหาและพัฒนาบุคลากรและ
เทคโนโลยี มีคาคะแนนเทากับ 93.22 ผูวิจัยจึงอาจสรุปไดวา หากนํากลยุทธ SO, WO, ST และ WT
มาตอเชื่อมโยงกันมองแลวมีนัยสําคัญในการศึกษาน้ี เน่ืองจากการพัฒนาและสรางเครือขายความ
รวมมือดานวิชาการ เปนไปตามหลักทฤษฎี คือกลยุทธเชิงปองกัน จะนําไปสูกลยุทธเชิงรุก SO ได
งายขึ้น และสามารถใชจุดแข็งองคกรเพื่อหาประโยชนที่ไดเปรียบทางการแขงขันเพื่อเปนโอกาส
พัฒนาองคกรไดในอนาคตอยางยั่งยืน
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ผูวิจัย ไดทําการวิเคราะหขอมูลการจัดทําแผนกลยุทธ และการจัดลําดับโครงการโครงขาย
ทางหลวง สํานักงานทางหลวงชนบทที่ 5 (นครราชสีมา) เมื่อทําการวิเคราะหและแยกความสําคัญ
ของกลุมถนนเรียบรอยแลว พบวา กลุมถนนภายในจังหวัดนครราชสีมา สุรินทร ชัยภูมิ และบุรีรัมย
รวมแลวแยกออกมาเปนกลุมถนนเพื่อการทองเที่ยว 20 เสนทาง กลุมถนนโลจิสติกส 46 เสนทาง
กลุมถนนเพื่อการแกไขปญหาจราจร 34 เสนทาง กลุมถนนเพื่อการเขาถึงแหลงทุรกันดาร 37 เสน
และถนนเพื่อความมั่นคงตามแนวชายแดน 2 เสนทาง แสดงการจัดทําแผนปฏิบัติการ ของ
สํานักงานทางหลวงชนบทที่ 5 (นคราชสีมา) พบวา ไดแผนปฏิบัติการ 2 ระยะไดแก แผนระยะสั้น
และระยะกลาง ซึ่งในบทที่ 5 น้ี เปนผลการศึกษาแสดงใหเห็นถึงสายทางที่มีความสําคัญ เพื่อ
กําหนดเปนแผนพัฒนาโครงขายทางหลวง และจากผลการศึกษาขอมูลทําใหทราบวาโครงขายทาง
หลวงสายทางใดที่ตองไดรับการพัฒนาปรับปรุงในระยะ 1 ป หรือในระยะ 4 ป อีกทั้งยังทําใหทราบ
แนวทางการเชื่อมโยงโครงขายทางหลวง เพื่อตอเชื่อมกับโครงสรางพื้นฐานไดอยางสมบูรณ ใน
ระยะยาว

5.1 สรุปผลการจัดทําแผนกลยุทธ
5.1.1 การจัดทําแผนกลยุทธ

ทําการจัดลําดับความสําคัญของแผนยุทธศาสตรดวยการพิจารณาตามหลัก วิธี
TOWS Matrix โดยวิเคราะหความสัมพันธระหวางปจจัยที่เปนจุดออน จุดแข็ง โอกาส และอุปสรรค
เพื่อนํามากําหนดแผนยุทธศาสตรที่สอดคลองกับกรมทางหลวงชนบท และจัดลําดับความสําคัญ
ตามคะแนนที่ได โดยแผนยุทธศาสตรที่มีผลรวมคะแนนเฉลี่ยในแตละปจจัยมากที่สุดจะพิจารณา
ใหเปนแผนที่ความสําคัญมากที่สุด และควรดําเนินการในระยะสั้น และแผนยุทธศาสตรที่มีผลรวม
ของคะแนนเฉลี่ยในแตละปจจัยนอยที่สุด จะพิจารณาใหเปนแผนที่ควรดําเนินการในระยะกลาง ดัง
แสดงในตารางที่ 5.1
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จากการศึกษากลยุทธ สามารถสรุปได คือกลยุทธเชิงปองกัน (WT) มีระดับคะแนนมากเปน
อันดับที่ 1 เทากับ 98.74 โดย WT1 เปนกลยุทธเพื่อการพัฒนาบุคลากรและสรางเครือขายความ
รวมมือดานวิชาการ และกลยุทธระดับคะแนนมากเปนอันดับที่ 2 คือ กลยุทธจัดหาและพัฒนา
บุคลากรและเทคโนโลยี เทากับ 93.22 ในการศึกษาคร้ังน้ีเราจะศึกษา จะดําเนินการไปในทิศทางที่
สอดคลองกับแผนพัฒนาประเทศ ผูวิจัย จึงเลือกจัดทํากลยุทธเชิงรุก (SO) ที่กลยุทธ SO1 คือ เปนกล
ยุทธผลักดันใหมีการเชื่อมโยงโครงขายพื้นที่เกษตรกรรมเขตเมือง ทองเที่ยวและการคาชายแดน
ระดับคะแนนเทากับ 73.55 เน่ืองจากการพัฒนาและปรุงปรุงบุคลากรและสรางเครือขายความ
รวมมือดานวิชาการตามกลยุทธเชิงปองกัน จะนําไปสู กลยุทธเชิงรุก (SO) ไดงายขึ้น และสามารถ
ใชจุดแข็งองคกร เพื่อหาประโยชนที่ไดเปรียบเพื่อเปนโอกาสพัฒนาใหกับองคกรไดอีกดวย

ตารางที่ 5.1 สรุปผลการจัดทําแผนกลุทธ

กลยุทธ รายการ คะแนน

WT1 การพัฒนาบุคลากรและสรางเครือขายความรวมมือดานวิชาการ 98.74
ST2 จัดหา/พัฒนาบุคลากรและเทคโนโลยี 93.22

WO1 เพิ่มประสิทธิภาพการทํางานดวยการพัฒนาบุคลากรและนํา
เทคโนโลยีมาใชในการปฏิบัติงาน

83.10

SO3 เปนองคกรแหงความโปรงใส 81.06
WO2 ความพรอมดานเคร่ืองจักร เคร่ืองมือ 74.79
SO1 ผลักดันใหมีการเชื่อมโยงโครงขายพื้นที่เกษตรกรรมเขตเมือง

ทองเที่ยวและการคาชายแดน
73.55

SO2 สงเสริมใหมีการจัดการองคความรูและเทคโนโลยีของทางหลวง
ชนบทเขาสูหนวยงานอ่ืน

69.88

ST1 การจัดทําแผนงาน/โครงการ  โดยผานการบูรณาการจากทุกภาคสวน 69.69
WT2 สรางนวัตกรรม 63.17
ST3 สงเสริมความรวมมือระหวางหนวยงานและภาคประชาชน ใหความ

เชื่อมั่นองคกรไปสูความเปนเลิศดานงานทาง
48.94
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นํากลยุทธเชิงรุก SO คือ การผลักดันใหมีการเชื่อมโยงโครงขายพื้นที่เกษตรกรรมเขตเมือง
ทองเที่ยวและการคาชายแดนมาวิเคราะห จนไปสูแผนยุทธศาสตร ของกรมทางหลวงชนบท โดย
คณะกรรมการ หรือผูเชี่ยวชาญ จะประเมินคัดเลือกกลุมถนนโครงขายสายทาง ทั้ง 4 จังหวัด นํามา
บรรจุลงในแผนพัฒนาสายทาง ซึ่งจํานวนสายทางที่เลือกน้ี จะตองมีความสอดคลอง กับยุทธศาสตร
ของประเทศ โดย จํานวนเสนทาง ที่ศึกษา จะครอบคลุม 4 จังหวัด ไดแก นครราชสีมา บุรีรัมย
สุรินทร และชัยภูมิ โดย คณะกรรมการ ผูเชี่ยวชาญ จะประเมินคัดเลือกตามกลยุทธของกรมทาง
หลวงชนบท ซึ่งจํานวนเสนทางที่เลือกน้ีมีความสอดคลองกับยุทธศาสตรของประเทศ

ผูวิจัย ไดศึกษาขอมูลการทบทวนทิศทางการพัฒนาของประเทศชาติ ทั้งในสวนของ
วิสัยทัศน พันธกิจ ยุทธศาสตรและกลยุทธของกรมทางหลวงชนบท รวมถึงวิเคราะหเปรียบเทียบ
ความเชื่อมโยงของประเด็นยุทธศาสตรของสวนกลาง กับแผนกลยุทธของสํานักงานทางหลวง
ชนบทที่ 5 (นคราชสีมา) พบวา โครงขายสายทางที่ไดรับการคัดเลือกน้ัน ไดแบงกลุมของโครงขาย
ทางหลวงตามหนาที่หรือฟงกชันการทํางานตามยุทธศาสตรของกรมทางหลวงชนบท โดยแบง
ออกเปน 5 ดาน อันไดแก กลุมถนนเพื่อการทองเที่ยว กลุมถนนเพื่อโลจิสติกส กลุมถนนเพื่อการ
แกไขปญหาจราจร กลุมถนนเพื่อการเขาถึงแหลงทุรกันดาร และกลุมถนนเพื่อความมั่นคงตาม
ชายแดน เพื่อใหสอดคลองกับตามยุทธศาสตรและกลยุทธของกรมทางหลวงชนบท ไดแก 1)
พัฒนาเครือขายถนนในชนบทอยางทั่วถึงและปลอดภัย เพื่อสงเสริมและสนับสนุนผูมีอํานาจใน
ทองถิ่นเพื่อเพิ่มเสถียรภาพของประเทศ พัฒนาเครือขายถนนในชนบทอยางทั่วถึง กลุมถนนลด
การจราจรติดขัด 22 โครงการ พัฒนาและสงเสริมเครือขายถนนทองถิ่น กลุมถนนการเขาถึงเขต
ชนบท 5 โครงการ  และ 2) เชื่อมตอเครือขายถนนชนบทเพื่อสงเสริมการพัฒนาทางเศรษฐกิจและ
ความมั่งคั่งของประเทศพัฒนาระบบโลจิสติกสเพื่อรองรับการเติบโตทางดานการทองเที่ยว
การเกษตรกรรมการคาและการลงทุนในกลุมถนนการทองเที่ยว การขนสง การเขาถึงพื้นที่ชนบท
และการรักษาความปลอดภัยตามแนวชายแดนของประเทศ 20 โครงการ แสดงในดังตารางที่ 5.2
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ตารางที่ 5.2 ตารางแสดงกลุมถนนและจํานวนสายทางที่ศึกษา ที่มีความสอดคลองกับกลยุทธ
และแผนยุทธศาสตรของกรมทางหลวงชนบท

เปาประสงค
กรมทางหลวงชนบท

ยุทธศาสตร
กรมทางหลวงชนบท

กลยุทธ
กรมทางหลวงชนบท

จํานวน
สายทาง

1. มีโครงขายทางหลวง
ช น บ ท ที่ ทั่ ว ถึ ง
เพียงพอเสมอภาค และ
มีความปลอดภัย เพื่อ
ส า ม า ร ถ พั ฒ น า
ประเทศอยางมั่นคง

1. พัฒนาโครงขายชนบทเขาสู
พื้นที่ตาง ๆ อยางทั่วถึงและ
ใชงานอยางปลอดภัยพรอม
ทั้งสงเสริมและสนับสนุน
ก า ร พั ฒ น า ท า ง ห ล ว ง
ทองถิ่น เพื่อความมั่นคง
ของประเทศ (Stability)

1. พัฒนาโครงขายทาง
หลวงชนบทเขาสูพื้นที่
ตาง ๆ อยางทั่วถึง

22

2. อํานวยความปลอดภัย
งานทางบนโครงขาย
ทางหลวงชนบท

0

3. สงเสริมและสนับสนุน
การพัฒนาโครงขาย
ทางหลวงทองถิ่น

5

2. เปนโครงขายทาง
ห ล ว ง ช น บ ท ที่ มี
ศักยภาพและสงเสริม
ใ ห ป ร ะ เ ท ศ มี ก า ร
เติบโตทางเศรษฐกิจ
ซึ่ ง ส ง ผ ล ใ ห สั ง ค ม
ชุมชน ประชาชน มี
ร า ย ไ ด แ ล ะ ค ว า ม
เปนอยูดีขึ้น

2. เชื่อมโยงโครงขายทาง
หลวงชนบท เพื่อสงเสริม
การพัฒนาเศรษฐกิจและ
ความมั่งคั่ งของประเทศ
(prosperity)

1. แกไขปญหาการจราจร
ในเขตเมืองและเพิ่ม
ความคลองตัวในการ
เดินทางขนสง

0

2. พั ฒ น า ร ะ บ บ โ ล จิ
สติกส เพื่อรองรับการ
เ ติ บ โ ต ท า ง ด า น
ทองเที่ยว การเกษตร
การคา และการลงทุน

20
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5.1.2 การจัดทําแผนพัฒนาโครงขายทางหลวงชนบท
ผูวิจัย และทีมที่ปรึกษา รวมกับสํานักงานทางหลวงชนบทที่ 5 (นครราชสีมา) ได

ดําเนินการจัดทําแผนพัฒนาทางหลวงชนบทในพื้นที่โดยมีแนวคิดและหลักการพิจารณาลําดับ
ความสําคัญในการพัฒนาโครงขายทางหลวง สํานักงานทางหลวงชนบทที่ 5 (นครราชสีมา) ดังน้ี

1) พิจารณาตามลําดับความสําคัญของโครงการ โดยโครงการที่มีลําดับ
ความสําคัญสูงจะถูกจัดเขาสูแผนพัฒนาทางหลวงชนบทกอน แลวจึงตามดวยโครงการที่มีลําดับ
ความสําคัญรองลงมา

2) พิจารณาความตอเน่ืองของการพัฒนาโครงขายทางหลวง ในกรณีที่โครงการ
เปนโครงขายที่มีความตอเน่ืองกัน จะทําการจัดสรรโครงการใหอยูในแผนแมบทปเดียวกันหรือป
ถัดไป เพื่อใหเกิดการพัฒนาโครงขายทางหลวงที่มีความตอเน่ืองและเชื่อมโยงกัน

3) พิจารณาใหสายทางไดรับการจัดสรรงบประมาณอยางเรงดวนโดยมีลักษณะ
กระจายลงในทุกพื้นที่ตามขนาดประชากรของแตละแขวงทางหลวงชนบท

ทั้งน้ี ผูวิจัย และทีมที่ปรึกษา รวมกับสํานักงานทางหลวงชนบทที่ 5 (นครราชสีมา) ในการ
จัดทําแผนพัฒนาทางหลวงชนบทในพื้นที่ และไดจัดทําแผนพัฒนาทางหลวงชนบทในพื้นที่
พ.ศ.2560 – 2563 และ แผนปฏิบัติการพัฒนาทางหลวงชนบทในพื้นที่ พ.ศ.2560 ดังแสดงในตาราง
ที่ 5.3 และ5.4 ตามลาดับ

5.2 การจัดสรรงบประมาณประจําปใหกับโครงขายทางหลวงตามสัดสวน ประชากร
ของแตละจังหวัด
จากการศึกษาดังกลาวขางตน ผูวิจัย ไดปรับแปลงโครงขายทางหลวงที่ไดรับการคัดเลือก

จํานวน 47 สายทาง โดยความสอดคลองกับกลุมถนนของแตละประเภทตามหนาที่ของถนน และ
นําไปสูกลยุทธและยุทธศาสตรของกรมทางหลวงชนบท เพื่อใหสอดคลองเปนไปในทิศทาง
เดียวกัน แบงออกไดเปน 2 ประเด็นยุทธศาสตร 4 ประเด็นกลยุทธ 5 ประเด็นกลุมถนน 47 แผนงาน
โครงการโครงขายทางหลวง ซึ่งในบทน้ี เน่ืองจากสํานักงานทางหลวงชนบทที่ 5 (นครราชสีมา)
เปนหนวยงานภายใตการกํากับดูแลของกรมทางหลวงชนบท ผูวิจัยจึงไดเลือกใชกลยุทธและ
ยุทธศาสรของกรมทางหลวชนบท โดยความสอดคลองของยุทธศาสตรชาติในระยะ 20 ป พ.ศ.
2560-2569 ดังน้ี

กลยุทธที่ 1 การพัฒนาโครงขายทางหลวงชนบทเขาสูพื้นที่ตางๆ อยางทั่วถึง มี
วัตถุประสงคเพื่อพัฒนาโครงขายทางหลวงชนบทเขาสูพื้นที่ตางๆ อยางทั่วถึง และใชงานอยาง
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ปลอดภัยพรอมทั้งสงเสริมและสนับสนุนการพัฒนาทางหลวงทองถิ่นเพื่อความมั่นคงของประเทศ
มีโครงขายถนน 22 สายทาง มีเปาประสงคเพื่อใหมีโครงขายทางหลวงชนบทที่ทั่วถึง เพียงพอ เสมอ
ภาค และมีความปลอดภัย เพื่อสามารถพัฒนาประเทศอยางมั่นคง

กลยุทธที่ 1.3 การสงเสริมและสนับสนุนการพัฒนาโครงขายทางหลวงเพื่อพัฒนา
เพื่อพัฒนาโครงขายทางหลวงชนบทเขาสูพื้นที่ตางๆ อยางทั่วถึง และใชงานอยางปลอดภัยพรอมทั้ง
สงเสริมและสนับสนุนการพัฒนาทางหลวงทองถิ่นเพื่อความมั่นคงของประเทศ มี
โครงขายถนน 5 สายทาง มีเปาประสงคเพื่อใหมีโครงขายทางหลวงชนบทที่ทั่วถึง เพียงพอ เสมอ
ภาค และมีความปลอดภัย เพื่อสามารถพัฒนาประเทศอยางมั่นคง

ทั้งน้ี ผูวิจัย ไดแสดงการจัดสรรงบประมาณประจําป ตามแผนยุทธศาสตรที่ 1 : พัฒนา
โครงขายชนบทเขาสูพื้นที่ตางๆ อยางทั่วถึงและใชงานอยางปลอดภัย พรอมทั้งสงเสริมและ
สนับสนุนทางหลวงทองถิ่น เพื่อความมั่นคงของประเทศ (Stability) ดังแสดงในตารางที่ 5.3

ตารางที่ 5.3 การจัดสรรงบประมาณประจําป ตามแผนยุทธศาสตรที่ 1 : พัฒนาโครงขายชนบท
เขาสูพื้นที่ตางๆ อยางทั่วถึงและใชงานอยางปลอดภัย พรอมทั้งสงเสริมและ
สนับสนุนทางหลวงทองถิ่น เพื่อความมั่นคงของประเทศ

ที่
รายช่ือ
โครง
การ

ตําบล อําเภอ จังหวัด ระยะทาง
(กม.)

ปงบประมาณ พ.ศ.
ปริมาณ หนวย

นับ

งบประ
มาณ

ทั้งสิ้น
(ลบ.)

หนวย
เสนอคําขอ

60 61 62 63

ยุทธศาสตรที่ 1 : การพัฒนาโครงขายชนบทเขาสูพ้ืนที่ตางๆ อยางทั่วถึงและใชงานอยางปลอดภัย พรอมทั้งสงเสริมและสนับสนุน
ทางหลวงทองถิ่น เพ่ือความมั่นคงของประเทศ (Stability)
กลยุทธที่ 1.1 การพัฒนาโครงขายทางหลวงชนบทเขาสูพ้ืนที่ตางๆ อยางเขาถึง
1 ทาง

หลวง
226-
ทาง
หลวง
218

สวาย
จีก,

สะแก
โพรง

เมือง บุรีรัมย 20.39 - 47.58 47.58 47.58 20.39 กม. 142.
73

ขทช.บร.

2 แยก
ทาง
หลวง
2068-
บาน
โสก
แวง

- ขาม
ทะเล
สอ

นครราช
สีมา

17.13 - 39.97 39.97 39.97 17.13 กม. 119.
91

ขทช.นม.
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ตารางที่ 5.3 การจัดสรรงบประมาณประจําป ตามแผนยุทธศาสตรที่ 1 : พัฒนาโครงขายชนบท
เขาสูพื้นที่ตางๆ อยางทั่วถึงและใชงานอยางปลอดภัย พรอมทั้งสงเสริมและ
สนับสนุนทางหลวงทองถิ่น เพื่อความมั่นคงของประเทศ (Stability) (ตอ)

ที่
รายช่ือ
โครง
การ

ตําบล อําเภอ จังหวัด ระยะทาง
(กม.)

ปงบประมาณ พ.ศ.
ปริมาณ หนว

ย นับ

งบประ
มาณ

ทั้งสิ้น
(ลบ.)

หนวย
เสนอคําขอ

60 61 62 63
ยุทธศาสตรที่ 1 : การพัฒนาโครงขายชนบทเขาสูพ้ืนที่ตางๆ อยางทั่วถึงและใชงานอยางปลอดภัย พรอมทั้งสงเสริมและสนับสนุน
ทางหลวงทองถิ่น เพ่ือความมั่นคงของประเทศ (Stability)
กลยุทธที่ 1.1 การพัฒนาโครงขายทางหลวงชนบทเขาสูพ้ืนที่ตางๆ อยางเขาถึง
3 แยก

ทาง
หลวง
219
เช่ือม
ทาง
หลวง
2226

นิคม สตึก บุรีรัมย 6.80 - 15.87 15.87 15.87 6.8 กม. 47.60 ขทช.บร.

4 แยก
ทาง
หลวง

24 –
บานทา
ชาง

- โชคชัย นครราช
สีมา

38.32 - 89.41 89.41 89.41 38.32 กม. 268.2
4

ขทช.นม.

5 แยก
ทาง
หลวง
216 –
บานพล
สงคราม

- โนน
สูง

นครราช
สีมา

11.49 - 26.81 26.81 26.81 11.49 กม. 80.43 ขทช.นม.

6 ทาง
หลวง
2116 -
ทาง
หลวง
4050

หวย
หิน,
สระ
แกว

หนอง
หงส

บุรีรัมย 9.95 - 23.22 23.22 23.22 9.95 กม. 69.65 ขทช.บร.
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ตารางที่ 5.3 การจัดสรรงบประมาณประจําป ตามแผนยุทธศาสตรที่ 1 : พัฒนาโครงขายชนบท
เขาสูพื้นที่ตางๆ อยางทั่วถึงและใชงานอยางปลอดภัย พรอมทั้งสงเสริมและ
สนับสนุนทางหลวงทองถิ่น เพื่อความมั่นคงของประเทศ (Stability) (ตอ)

ที่
รายช่ือ
โครง
การ

ตําบล อําเภอ จังหวัด ระยะทาง
(กม.)

ปงบประมาณ พ.ศ.
ปริมาณ หนวย

นับ

งบประ
มาณ

ทั้งสิ้น
(ลบ.)

หนวย
เสนอคํา

ขอ60 61 62 63
ยุทธศาสตรที่ 1 : การพัฒนาโครงขายชนบทเขาสูพ้ืนที่ตางๆ อยางทั่วถึงและใชงานอยางปลอดภัย พรอมทั้งสงเสริมและสนับสนุน
ทางหลวงทองถิ่น เพ่ือความมั่นคงของประเทศ (Stability)
กลยุทธที่ 1.1 การพัฒนาโครงขายทางหลวงชนบทเขาสูพ้ืนที่ตางๆ อยางเขาถึง
7 แยก

ทาง
หลวง
24-บาน
สระ
วาน
พระยา

- เสิง
สาง

นครราช
สีมา

18.74 - 43.73 43.73 43.73 18.74 กม. 131.1
8

ขทช.นม.

8 แยก
ทาง
หลวง
2054-
แยก
ทาง
หลวง
2233

ศรี
สํารา

ญ

คอน
สวรรค

ชัยภูมิ 5.49 20 18.44 - - 5.49 กม. 38.44 ขทช.ชย.

9 แยก
ทาง
หลวง
2389-
แยก
ทาง
หลวง
2187

หนอง

ค,ู
บาน
ดอน

บาน
แทน,ภู
เขียว

ชัยภูมิ 14.88 26.0
4

26.04 26.04 26.04 14.88 กม. 104.1
6

ขทช.ชย.

10 แยกทาง
หลวง
บุรีรัมย
5024-
เชื่อม
ทาง
หลวง
บุรีรัมย
4031

นา
โพธิ์

นา
โพธิ์

บุรีรัมย 6.77 - 15.80 15.80 15.80 6.77 กม. 47.39 ขทช.บร.
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ตารางที่ 5.3 การจัดสรรงบประมาณประจําป ตามแผนยุทธศาสตรที่ 1 : พัฒนาโครงขายชนบท
เขาสูพื้นที่ตางๆ อยางทั่วถึงและใชงานอยางปลอดภัย พรอมทั้งสงเสริมและ
สนับสนุนทางหลวงทองถิ่น เพื่อความมั่นคงของประเทศ (Stability) (ตอ)

ที่
รายช่ือ
โครง
การ

ตําบล อําเภอ จังหวัด ระยะทาง
(กม.)

ปงบประมาณ พ.ศ.
ปริมาณ หนวย

นับ

งบประ
มาณ

ทั้งสิ้น
(ลบ.)

หนวย
เสนอคํา

ขอ60 61 62 63
ยุทธศาสตรที่ 1 : การพัฒนาโครงขายชนบทเขาสูพ้ืนที่ตางๆ อยางทั่วถึงและใชงานอยางปลอดภัย พรอมทั้งสงเสริมและสนับสนุน
ทางหลวงทองถิ่น เพ่ือความมั่นคงของประเทศ (Stability)
กลยุทธที่ 1.1 การพัฒนาโครงขายทางหลวงชนบทเขาสูพ้ืนที่ตางๆ อยางเขาถึง
11 แยกทาง

หลวง
2076-
บาน
โสนสั้น

รัตน
บุรี,

หนอง
หลวง

รัตนบุรี
,โนน
นาราย

ณ

สุรินทร 13.10 22.8
7

22.87 22.87 22.87 13.10 กม. 91.49 ขทช.สร.

12 แยกทาง
หลวง
หมายเล
ข 205-
บาน
หนองลุ
มพุก

หนอง
บัว

โคก

จตุรัส ชัยภูมิ 7.78 - 18.15 18.15 18.15 7.78 กม. 54.46 ขทช.ชย.

13 แยกทาง
หลวง
หมายเล
ข 2179-
บานทา
ตูม

บาน
ชวน

,ทากูบ

บําเหน็
จณรงค

,ซับ
ใหญ

ชัยภูมิ 17.47 - 40.76 40.76 40.76 17.47 กม. 122.29 ขทช.ชย.

14 แยกทาง
หลวง
ชนบท
สร.
3063-
บางอัง
กัญ

เข
วาสินริ
นทร,
บุฤาษี

เมือง สุรินทร 7.90 - 18.43 18.43 18.43 7.90 กม. 55.30 ขทช.สร.

15 แยกทาง
หลวง
241-
บานกะ
ชาด

ละ
หาน
,กะ
ฮาด

จัตุรัส,
เนิง

สวาง

ชัยภูมิ 9.52 - 22.21 22.21 22.21 9.52 กม. 66.64 ขทช.ชย.
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ตารางที่ 5.3 การจัดสรรงบประมาณประจําป ตามแผนยุทธศาสตรที่ 1 : พัฒนาโครงขายชนบท
เขาสูพื้นที่ตางๆ อยางทั่วถึงและใชงานอยางปลอดภัย พรอมทั้งสงเสริมและสนับสนุน
ทางหลวงทองถิ่น เพื่อความมั่นคงของประเทศ (Stability) (ตอ)

ที่
รายช่ือ
โครง
การ

ตําบล อําเภอ จังหวัด ระยะทาง
(กม.)

ปงบประมาณ พ.ศ.
ปริมาณ หนวย

นับ

งบประ
มาณ

ทั้งสิ้น
(ลบ.)

หนวย
เสนอคํา

ขอ60 61 62 63
ยุทธศาสตรที่ 1 : การพัฒนาโครงขายชนบทเขาสูพ้ืนที่ตางๆ อยางทั่วถึงและใชงานอยางปลอดภัย พรอมทั้งสงเสริมและสนับสนุน
ทางหลวงทองถิ่น เพ่ือความมั่นคงของประเทศ (Stability)
กลยุทธที่ 1.1 การพัฒนาโครงขายทางหลวงชนบทเขาสูพ้ืนที่ตางๆ อยางเขาถึง
16 สร.

4018
แยกทาง
หลวง
2077-
บาน
จารย

หนอง
เล็ก,

จารพัด

ลําดวน
,ศีขร
ภูมิ

สุรินทร 5.34 - - 20.00 17.38 5.34 กม. 37.38 ขทช.สร.

17 แยกทาง
หลวง
24-บาน
กระวัน

ตาเขา,
หนอง
ใหญ

ปราสา
ท

สุรินทร 7.60 - 21.68 21.68 21.68 7.60 กม. 65.03 ขทช.สร.

18 แยกทาง
หลวง
ชนบท
ชัยภูมิ
3003-
แยก
หลางหล
วง 2065

หนอง
ขาม,
โนน

สะอาด

คอน
สวรรค

ชัยภูมิ 9.53 - 22.24 22.24 22.24 9.53 กม. 66.71 ขทช.ชย.

19 แยกทาง
หลวง
225-
แยก
หลางหล
วง 2354

หวย
ยายจ๋ิว

เทพ
สถิต

ชัยภูมิ 17.75 - 62.13 62.13 17.75 กม. 124.25 ขทช.ชย.

20 แยกทาง
หลวง
2079-
บานบุ
กันแทน

หนอง
บัว

ศีขรภูมิ สุรินทร 6.90 - - 22.93 22.93 6.90 กม. 45.85 ขทช.สร.

21 แยกทาง
หลวง
2371-
บาน
โคก
ลําดวน

ยางเต้ีย
,ลําดว

น

ศีขรภูมิ
,ลําดวน

สุรินทร 12.52 - 32.18 32.18 32.18 12.52 กม. 96.53 ขทช.สร.
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ตารางที่ 5.3 การจัดสรรงบประมาณประจําป ตามแผนยุทธศาสตรที่ 1 : พัฒนาโครงขายชนบท
เขาสูพื้นที่ตางๆ อยางทั่วถึงและใชงานอยางปลอดภัย พรอมทั้งสงเสริมและสนับสนุน
ทางหลวงทองถิ่น เพื่อความมั่นคงของประเทศ (Stability) (ตอ)

ที่
รายช่ือ
โครง
การ

ตําบล อําเภอ จังหวัด ระยะทาง
(กม.)

ปงบประมาณ พ.ศ.

ปริมาณ หนว
ย นับ

งบประ
มาณ

ทั้งสิ้น
(ลบ.)

หนวย
เสนอคําขอ60 61 62 63

ยุทธศาสตรที่ 1 : การพัฒนาโครงขายชนบทเขาสูพ้ืนที่ตางๆ อยางทั่วถึงและใชงานอยางปลอดภัย พรอมทั้งสงเสริมและสนับสนุน
ทางหลวงทองถิ่น เพ่ือความมั่นคงของประเทศ (Stability)
กลยุทธที่ 1.1 การพัฒนาโครงขายทางหลวงชนบทเขาสูพ้ืนที่ตางๆ อยางเขาถึง
22 แยกทาง

หลวง
ชนบท
สร.
3020-
บานกัน
เตรียง

เข
วาสินริ
นทร,
บุฤาษี

เขวาสิน
รินทร,
เมือง

สุรินทร 7.75 - 17.90 17.90 17.90 7.75 กม. 53.69

กลยุทธท่ี 1.3 การสงเสริมสนับสนุนโครงขายทางหลวงทองถิ่น
1 บานหนอง

นา-บาน
หนองบัว
รอง

- หวย
แถลง

นครราชสี
มา

12.65 - 29.52 29.52 29.52 12.65 กม. 88.55 ขทช.นม.

2 แยกทาง
หลวง 2-
บานหนอง
ชาด อ.สูง
เนิน

- สูงเนิน นครราชสี
มา

16.38 - 38.22 38.22 38.22 16.38 กม. 114.66 ขทช.นม.

3 แยกทาง
หลวง
ชนบท
ชัยภูมิ
2366-บาน
วังมวง

บาน
ชวน
,ทา
กูบ

บําเหน็
จณรงค

,ซับ
ใหญ

ชัยภูมิ 10.65 - 24.85 24.85 24.85 10.65 กม. 74.55 ขทช.ชย.

4 บานโคก
เสมอ-บาน
แปรง
พัฒนา อ.
ดานขุนทด

- ดานขุน
ทด

นครราชสี
มา

16.44 - 38.36 38.36 38.36 16.44 กม. 115.08 ขทช.นม.

5 บานสีสุก-
บานตาเงิน

- จักราช นครราชสี
มา

9.42 - 21.98 21.98 21.98 9.42 กม. 65.94 ขทช.นม.
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กลยุทธท่ี 2.2 กลยุทธการพัฒนาระบบโลจิสติกส เพื่อรองรับการเติบโตทางดาน
ทองเท่ียว การเกษตร การคา และการลงทุน

มีวัตถุประสงคเพื่อเชื่อมโยงโครงขายทางหลวงชนบท เพื่อสงเสริมการพัฒนา
เศรษฐกิจและความมั่นคั่งของประเทศ จากการศึกษา พบวา มีโครงขายถนน 20 สายทาง มี
เปาประสงคเพื่อใหเปนโครงขายทางหลวงชนบทที่มีศักยภาพและสงเสริมใหประเทศมีการเติบโต
ทางเศรษฐกิจ ซึ่งสงผลใหสังคม ชุมชน ประชาชน มีรายได และความเปนอยูดีขึ้น ซึ่งมีเปาประสงค
คือสรางความสามารถในการแขงขัน ซึ่งเปนไปในทิศทางเดียวกันกับแผนยุทธศาสตรชาติในระยะ
20 ป พ.ศ. 2560 - 2569

ทั้งน้ี ผูวิจัยไดแสดงการจัดสรรงบประมาณประจําปตามแผน ยุทธศาสตรที่ 2 การ
เชื่อมโยงโครงขายทางหลวงชนบทเพื่อสงเสริมพัฒนาเศรษฐกิจและความมั่นคงของประเทศ
(Prosperity) ดังแสดงในดังตารางที่ 5.4
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ตารางที่ 5.4 การจัดสรรงบประมาณประจําป ตามแผนยุทธศาสตรที่ 2 การเชื่อมโยงโครงขายทาง
หลวงชนบท เพื่อสงเสริมพัฒนาเศรษฐกิจและความมั่นคงของประเทศ (Prosperity)

ท่ี รายช่ือ
โครงการ ตําบล อําเภอ จังหวัด

ระยะ
ทาง

(กม.)

ปงบประมาณ พ.ศ.
ปริ

มาณ
หนวย

นับ

งบประ
มาณ

ท้ังสิ้น
(ลบ.)

หนวย
เสนอ
คําขอ60 61 62 63

ยุทธศาสตรท่ี 2 : การเช่ือมโยงโครงขายทางหลวงชนบท เพื่อสงเสริมพัฒนาเศรษฐกิจและความม่ันคงของประเทศ (Prosperity)
กลยุทธท่ี 2.2 การพัฒนาระบบโลจิสติกสเพื่อรองรับการเจริญเติบโตทางดานการทองเท่ียว การเกษตร การคาและการลงทุน

1
ถนนสาย
ผังเมืองสี
คิ้ว สาย ค.

-
สีคิ้ว

นครราช
สีมา

6.18
30.
90

30.
90

30.
90

30.
90

6.18
กม
.

123.
60

ขทช.น
ม.

2
หวยราช-
กระสัง

หวย
ราช

,กระสัง

หวยราช
,กระสัง

บุรีรัมย 15.24
26.
67

26.
67

26.
67

26.
67

15.24
กม
.

106.
68

ขทช.บร.

3

ถนนตาม
ผังเมือง

รวม
นครราชสี
มาสาย 21-

22

- เมือง
นครราช

สีมา
12.00

60.
00

60.
00

60.
00

60.
00

12.00
กม
.

240.
00

ขทช.น
ม.

4

ถนนสาย
ผังเมือง

รวม สาย
จ.

- เมือง
นครราช

สีมา
13.26

23.
21

23.
21

23.
21

23.
21

13.26
กม
.

92.82
ขทช.น

ม.

5

ทางหลวง
24-ทาง
หลวง
2208

หวย
หิน
สระ
แกว

หนอง
หงส

บุรีรัมย 9.95
17.
41

17.
41

17.
41

17.
41

9.95
กม
.

96.65 ขทช.บร.

6
ถนนสาน
ผังเมืองสี

คิ้วสาย ง.5
- สีคิ้ว

นครราช
สีมา

11.20
56.
00

56.
00

56.
00

56.
00

11.20
กม
.

224.
00

ขทช.น
ม.

7

แยกทาง
หลวง

บุรีรัมย
4060-

เชื่อมทาง
หลวง

บุรีรัมย
3005

หวย
หิน

,สระแ
กว

หนอง
หงส

บุรีรัมย 14.45 -
33.
72

33.
72

33.
72

14.45
กม
.

101.
15

ขทช.บร.

8

แยกทาง
หลวง

2081-บาน
กระโพ

ไพร
ขลา,

กระโพ

ชุมพลบุรี
ทาตูม

สุรินทร 12.99
22.
73

22.
73

22.
73

22.
73

12.99
กม
.

90.93 ขทช.สร.

9 แยกทาง
หลวง

2256-บาน
หนองไทร

- สีคิ้ว
นครราช

สีมา
21.00 -

49.
00

49.
0

49.
00

21.00
กม
.

147
ขทช.
นม.
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ตารางที่ 5.4 การจัดสรรงบประมาณประจําป ตามแผนยุทธศาสตรที่ 2 การเชื่อมโยงโครงขาย
ทางหลวงชนบท เพื่อสงเสริมพัฒนาเศรษฐกิจและความมั่นคงของประเทศ
(Prosperity) (ตอ)

ท่ี รายช่ือ
โครงการ ตํา บล อําเภอ จังหวัด ระยะทาง

(กม.)
ปงบประมาณ พ.ศ. ปริมาณ หนวย

นับ

งบประ
มาณ

ทั้งสิ้น
(ลบ.)

หนวย
เสนอ
คําขอ60 61 62 63

10

แยกทาง
หลวง

225-บาน
หลุบโพธิ์

โนน
แดง

ตลาด
แรง

บาน เข
วา ชัยภูมิ 5.12 - 11.95 11.

95 11.95 5.12 กม. 35.84 ขทช.
ชย.

11
บานวัง

ขอน-บาน
ทาวังไทร

- ปาก
ชอง

นครราช
สีมา 16.49 - 38.48 38.

4 8 38.48 16.49 กม. 115.43 ขท
ช.นม.

12
สายผัง

เมืองรวม
บัวใหญ

- บัว
ใหญ

นครราช
สีมา 6.10 - 40.67 40.

67 40.67 6.10 กม. 122.00 ขท
ช.นม.

13

บานโนน
สาทร-

บานหวย
ยาง

โคก
สูง เมือง ชัยภูมิ 7.96 - 18.57 18.

57 18.57 7.96 กม. 55.72 ขทช.
ชย.

14

ทางหลวง
4013-แยก
ทางหลวง

2117

ตาเปก
ละ

หาน
ทราย

เฉลิม
พระ

เกียรติ
ละ

หาน
ทราย

บุรีรัมย 23.73 - 55.37 55.
37 55.37 23.73 กม. 166.11 ขทช.

บร.

15

บาน
หนอง

ขวาง-บาน
หนองตุม

อ.ปากชอง

- ปาก
ชอง

นครราช
สีมา 9.52 - 22.21 22.

21 22.21 9.52 กม. 66.64 ขท
ช.นม.

16
บานลิ้น

ฟา-กูสวน
แตง

- ประ
ทาย

นครราช
สีมา 13.27 - 30.96 30.

96 30.96 13.27 กม. 92.89 ขท
ช.นม.

17
ทางหลวง

226-
กระสัง

กระสัง
หนอง

เตง
กระ สัง บุรีรัมย 10.86 - 25.34 25.

34 25.34 10.86 กม. 76.02 ขทช.
บร.

18
สี่แยกศรี

อรัญ-บาน
ทางพาด

- ประ
ทาย

นครราช
สีมา 16.06 - 37.47 37.

47 37.47 16.06 กม. 112.42 ขท
ช.นม.

19

แยกทาง
หลวง

2121-บาน
รุน

บักได พนมดง
รัก สุรินทร 20.43 - 48.60 48.

60 48.60 20.43 กม. 145.81 ขทช.
สร.

20

แยกทาง
หลวง

2359-บาน
โนนตูม

วัง
ชมภู

หนอง
บัวแดง ชัยภูมิ 12.15 - 28.35 28.

35 28.35 12.15 กม. 85.05 ขทช.
ชย.

121
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5.3 ผลการจัดลําดับความสําคญัของโครงขายทางหลวง เพื่อเช่ือมโยงกับโครงสราง
พื้นฐานในภาคตะวันออกเฉียงเหนือ
จากการวิเคราะหขอมูลผลการจัดลําดับของโครงขายทางหลวง สํานักงานทางหลวงชนบท

ที่ 5 (นครราชสีมา) ผูวิจัย ไดทําการศึกษาและคัดเลือกสายทาง ประเมินสายทางในแตละพื้นที่
เพื่อจัดทําแผนการพัฒนาโครงขายทางหลวง โดยมีรายละเอียดของการพัฒนาโครงขายทางหลวง
สําหรับถนนในแตละดาน ของสํานักงานทางหลวงชนบทที่ 5 (นครราชสีมา) ดังน้ี

1. กลุมถนนเพื่อการทองเที่ยว ผลการจัดลําดับโครงการลําดับที่ 1 คือ ถนนสายผังเมืองสีคิ้ว
สาย ค แขวงทางหลวงชนบท จังหวัดนครราชสีมา มีคาคะแนนรวม เทากับ 0.117 และลําดับที่ 2
ถนนยังไมไดต้ังชื่อ แขวงทางหลวงชนบท จังหวัดนครราชสีมา มีคาคะแนนรวม เทากับ 0.093

2. กลุมถนนเพื่อโลจิสติกส ผลการจัดลําดับโครงการลําดับที่ 1 คือ ถนนสายผังเมืองสีคิ้ว
สาย ค แขวงทางหลวงชนบท จังหวัดนครราชสีมา คาคะแนนรวม เทากับ 0.045 และลําดับที่ 2 ถนน
ตามผังเมืองรวมนครราชสีมา สาย 21-22 แขวงทางหลวงชนบท จังหวัดนครราชสีมา คาคะแนนรวม
เทากับ 0.043

3. กลุมถนนเพื่อการแกไขปญหาจราจร ผลการจัดลําดับโครงการลําดับที่ 1 คือ ถนนตามผัง
เมืองรวมนครราชสีมา สาย 21-22 แขวงทางหลวงชนบท จังหวัดนครราชสีมา คาคะแนนรวม
เทากับ 0.053 และลําดับที่ 2 คือ ถนนสายผังเมืองสีคิ้ว สาย ค แขวงทางหลวงชนบท จังหวัด
นครราชสีมา คาคะแนนรวม เทากับ 0.052

4. กลุมถนนเพื่อการเขาถึงแหลงทุรกันดาร ผลการจัดลําดับโครงการลําดับที่ 1 คือ หวยราช
- กระสัง แขวงทางหลวงชนบท จังหวัดบุรีรัมย คาคะแนนรวม เทากับ 0.064 และลําดับที่ 2 คือ แยก
ทางหลวงบุรีรัมย 4060 เชื่อมทางหลวงบุรีรัมย 3005 จังหวัดบุรีรัมย คาคะแนนรวม เทากับ 0.055

5. กลุมถนนเพื่อความมั่นคงทางชายแดน ผลการจัดลําดับโครงการลําดับที่ 1 คือ แยกทาง
หลวง 2121 - บานรุน แขวงทางหลวงชนบท จังหวัดสุรินทร คาคะแนนรวม เทากับ 0.500 และ
ลําดับที่ 2 คือ แยกทางหลวง 24 - บานกระวัน แขวงทางหลวงชนบท จังหวัดสุรินทร คาคะแนนรวม
เทากับ 0.500

การจัดลําดับความสําคัญของโครงขายสายทาง ตามถนนแตละดาน ของแตละจังหวัดซึ่ง
แสดงใหเห็นชัดเจนวาโครงการถนนสายผังเมืองสีคิ้ว สาย ค และถนนผังเมืองรวม นครราชสีมา
สาย 21-22 มีความสําคัญ  กับกลุมถนนสายทางประเภทการทองเที่ ยว โลจิสติกส และการแกไข
ปญหาจราจร สําหรับ โครงการ หวยราชกระสัง , โครงการแยกทางหลวงบุรีรัมย 4060 เชื่อมทาง
หลวงบุรีรัมย 3005 มีความสําคัญ กับกลุมถนนการเขาถึงแหลงทุรกันดาร และโครงการ แยกทาง
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หลวง 2121-บานรุน, แยกทางหลวง 24 – บานกระวัน มีความสําคัญ กับกลุมถนนความมั่นคง
ชายแดน ดังแสดงในตารางที่ 5.5

ตารางที่ 5.5 สรุปผลการจัดลําดับความสําคัญของโครงขายทางหลวง สํานักงานทางหลวง
ชนบทที่ 5 (นครราชสีมา)

กลุมถนน
แขวงทาง

หลวงชนบท
หมายเลข

อางอิง ช่ือโครงการ คะแนน ลําดับ
ความสําคัญ

การ
ทองเท่ียว

นครราชสีมา นม2 ถนนสายผังเมืองสีคิ้ว สาย ค 0.117 1

นครราชสีมา นม1 เปนถนนทีต่องการตัดใหมยัง
ไมมีขอมูล

0.093 2

โลจิสติกส นครราชสีมา นม2 ถนนสายผังเมืองสีคิ้ว สาย ค 0.045 1

นครราชสีมา นม3 ถนนตามผังเมืองรวม
นครราชสีมา สาย 21-22

0.043 2

การแกไข
ปญหา
จราจร

นครราชสีมา นม3 ถนนตามผังเมืองรวม
นครราชสีมา สาย 21-22

0.053 1

นครราชสีมา นม2 ถนนสายผังเมืองสีคิ้ว สาย ค 0.052 2

การเขาถึง
แหลง

ทุรกันดาร

บุรีรัมย บร4 หวยราช - กระสัง 0.064 1
บุรีรัมย บร3 แยกทางหลวงบุรีรัมย 4060

เช่ือมทางหลวงบุรีรัมย 3005
0.055 2

ความมั่นคง
ทางชายแดน

สุรินทร สร9 แยกทางหลวง 2121 - บานรุน 0.500 1

สุรินทร สร2 แยกทางหลวง 24 - บานกระวัน 0.500 2

5.4 ผลการจัดทําแผนกลยุทธเพื่อพัฒนาโครงขายทางหลวง สํานักงานทางหลวง
ชนบทที่ 5 (นครราชสีมา) เพื่อเช่ือมโยงกับโครงสรางพื้นในภาค
ตะวันออกเฉียงเหนือ

กลยุทธท่ี 1.1 การพัฒนาโครงขายทางหลวงชนบทเขาสูพื้นท่ีตาง ๆ อยางท่ัวถึง
ซึ่งมีโครงขายถนน จํานวน 22 สายทาง การพัฒนาโครงขายน้ี มีวัตถุประสงคเพื่อพัฒนาโครงขาย
ทางหลวงชนบทเขาสูพื้นที่ตางๆ อยางทั่วถึง และใชงานอยางปลอดภัยพรอมทั้งสงเสริมและ
สนับสนุนการพัฒนาทางหลวงทองถิ่นเพื่อความมั่นคงของประเทศ (Stability) ซึ่งแผนการพัฒนา
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โครงขายถนนทั้ง 22 สายทาง มีเปาประสงคเพื่อใหมีโครงขายทางหลวงชนบทที่ทั่วถึง เพียงพอ
เสมอภาค และมีความปลอดภัย เพื่อสามารถพัฒนาประเทศอยางมั่นคง สอดคลองกับยุทธศาสตร
ชาติในระยะ 20 ป พ.ศ. 2560-2569 ประเด็นยุทธศาสตร 1 การพัฒนาดานความมั่นคง

ตอมา ผูวิจัยไดนําโครงขายทาง จํานวน 22 สายทางดังกลาวขางตน มาจัดลําดับ
ความสําคัญของโครงขายสายทาง พบวา โครงการที่มีคาคะแนนมากเปนอันดับ 1 คือ โครงขายสาย
ทางลําดับที่ 17 ชื่อโครงการถนนแยกทางหลวง 24 บานกระวัน ตําบลตาเขา หนองใหญ อําเภอ
ปราสาท จังหวัดสุรินทร เปนโครงการที่จะตองพัฒนาทางหลวงทองถิ่น เพื่อความมั่นคงของ
ประเทศ ดังน้ัน ผูวิจัยจึงขอเสนอแผนงบประมาณประจําป พ.ศ. 2560 - 2563 ซึ่งจะเปนแผนระยะ
ปานกลาง (4 ป) โดยจะนําไปสูการพัฒนาโครงขายทางหลวงในป พ.ศ. 2561 (ปแรก) เปนอยางชา
เพื่อสรางโครงขายทางหลวงชนบท เพื่อแกไขปญหาการจราจร และสนับสนุนเมืองชายแดน
เปาหมายหลักของแผนพัฒนาโครงขายทางหลวงหมายเลข 24 – บานกระวัน จังหวัดสุรินทร
ระยะทาง 7.60 กิโลเมตร งบประมาณ 65.03 ลานบาท เพื่อสนับสนุนการเติบโตทางเศรษฐกิจใน
พื้นที่เกตเวยระหวางไทยและกัมพูชา โครงขายทางหลวงน้ี มีวัตถุประสงคเพื่อการพัฒนาโครงขาย
ทางหลวงชนบทเขาสูพื้นที่ตางๆ อยางทั่วถึงและใชงานอยางปลอดภัย และสามารถเขาถึงพื้นที่
ชนบทไดอยางสมบูรณ ดังแสดงในรูปที่ 5.1

รูปที่ 5.1 แผนพัฒนาโครงขายทางหลวง สํานักงานทางหลวงชนบทที่ 5 (นครราชสีมา)
พ.ศ. 2560 - 2563 กลุมยุทธศาสตรที่ 1
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5.4.2 กลยุทธท่ี 1.3 การสงเสริมและสนับสนุนการพัฒนาโครงขายทางหลวงทองถิ่น ซึ่ง
มีโครงขายถนน จํานวน 5 สายทาง การพัฒนาโครงขายน้ี มีวัตถุประสงคเพื่อพัฒนาโครงขายทาง
หลวงชนบทเขาสูพื้นที่ตางๆ อยางทั่วถึง และใชงานอยางปลอดภัยพรอมทั้งสงเสริมและสนับสนุน
การพัฒนาทางหลวงทองถิ่นเพื่อความมั่นคงของประเทศ (Stability) ซึ่งแผนการพัฒนาโครงขาย
ถนนทั้ง 5 สายทาง มีเปาประสงคเพื่อใหมีโครงขายทางหลวงชนบทที่ทั่วถึง เพียงพอ เสมอภาค และ
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พื้นฐานตางๆในอนาคต และเพื่อรองรับโครงการกอสรางทางดวนระหวางเมือง: สายทางบางปะอิน
- สระบุรี - นครราชสีมา และโครงขายทางหลวงที่ไดรับคะแนนสูงสุดอันดับ 2 คือ โครงการที่ 3
ถนนนครราชสีมาเขตทางหลวงหมายเลข 21-22 อําเภอเมือง ซึ่งมีงบประมาณ 240.00 ลานบาท
ระยะทางรวม 12.00 กิโลเมตร มีวัตถุประสงคเพื่อเชื่อมตอกับการพัฒนาโครงขายทางรถไฟ จาก
จังหวัด กรุงเทพฯ - นครราชสีมา – หนองคาย ดังแสดงในรูปที่ 5.2
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รูปที่ 5.2 แผนพัฒนาโครงขายทางหลวง สํานักงานทางหลวงชนบทที่ 5 (นครราชสีมา)
พ.ศ. 2560 - 2563 กลุมยุทธศาสตรที่ 2

5.5 สรุปผลการวิจัย
การศึกษาคร้ังน้ี ผูวิจัย ไดวิเคราะหเพื่อจัดลําดับความสําคัญของโครงขายทางหลวง

สํานักงานทางหลวงชนบทที่ 5 (นครราชสีมา) โดยใชกระบวนการวิเคราะหตามลําดับชั้น Analytic
Hierarchy Process (AHP) เพื่อประเมินถนนแตละประเภท ในแตละปจจัยหลัก ผลการศึกษาพบวา
คานํ้าหนักของปจจัยหลักในแตละกลุมถนน สามารถจัดลําดับความสําคัญของปจจัยในแตละดาน
คือ ดานวิศวกรรมขนสงและจราจร ดานการเขาถึง และดานอ่ืนๆ โดยเรียงลําดับจากคามากที่สุดไป
หาคานอยที่สุด ไดแก กลุมถนนเพื่อโลจิสติกส มีคานํ้าหนักดานวิศวกรรมขนสงและจราจรดาน
อ่ืนๆ และการเขาถึง คือ 62% , 21% และ 17% ตามลําดับ กลุมถนนเพื่อแกไขปญหาจราจร มีคา
นํ้าหนักดานวิศวกรรมขนสงและจราจร ดานการเขาถึง และดานอ่ืนๆ คือ 63%, 18% และ18%
ตามลําดับ กลุมถนนความมั่นคงตามชายแดน มีคานํ้าหนักดานวิศวกรรมขนสงและจราจร ดานอ่ืนๆ
และ การเขาถึง คือ 44% , 30% และ 27% ตามลําดับ กลุมถนนเพื่อการทองเที่ยว มีคานํ้าหนักดาน
ดานการเขาถึง วิศวกรรมขนสงและจราจร และดานอ่ืนๆ คือ 41% , 35% และ 24% ตามลําดับ กลุม
ถนนเพื่อการเขาถึงแหลงทุรกันดาร มีคานํ้าหนักดานดานการเขาถึง วิศวกรรมขนสงและจราจร และ
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ดานอ่ืนๆ คือ 41% , 38% และ 20% ตามลําดับ ดังน้ัน เปาหมายของแผนพัฒนาโครงขายทางหลวง
จะพิจารณาลําดับความสําคัญของโครงขายถนนแตละกลุมถนน โครงการที่มีลําดับความสําคัญ
สูงสุดจะเปนลําดับแรกของแผนงานทางหลวงชนบท แลวตามดวยโครงการที่มีความสําคัญนอยกวา
หลังจากสายทางที่เสนอมาจาก 4 จังหวัด ไดแก จังหวัดนครราชสีมา 18 สายทาง จังหวัดสุรินทร 9
สายทาง จังหวัดชัยภูมิ 9 สายทาง และจังหวัดบุรีรัมย 19 สายทาง จากขอมูลดังกลาว แสดงใหเห็นถึง
ความสําคัญของโครงขายทางหลวงเพื่อกําหนดเปนแผนพัฒนาถนนในชนบท ซึ่งเชื่อมโยงกับ
ยุทธศาสตรของกรมทางหลวงชนบท และกระทรวงคมนาคม เพื่อใหไดโครงขายทางหลวงที่
สมบูรณแบบที่สุด ดังแสดงในรูปที่ 5.3 ซึ่งสามารถสรุปไดดังน้ี

ยุทธศาสตรท่ี 1: การพัฒนาโครงขายชนบทเขาสูพื้นที่ตางๆ อยางทั่วถึงและใชงานอยาง
ปลอดภัย พรอมทั้งสงเสริมและสนับสนุนทางหลวงทองถิ่น เพื่อความมั่นคงของประเทศ (Stability)
ประกอบดวย 2 กลยุทธ คือ กลยุทธการพัฒนาโครงขายทางหลวงชนบทเขาสูพื้นที่ตางๆ อยางเขาถึง
จํานวน 22 สายทาง เพื่อแกปญหาการจราจร และกลยุทธการสงเสริมสนับสนุนโครงขายทางหลวง
ทองถิ่น จํานวน 5 สายทาง เพื่อเขาถึงพื้นที่หางไกล

ยุทธศาสตรท่ี 2: การเชื่อมโยงโครงขายทางหลวงชนบท เพื่อสงเสริมพัฒนาเศรษฐกิจ
และความมั่งคงของประเทศ (Prosperity) ประกอบดวย 1 กลยุทธ คือ กลยุทธการพัฒนาระบบโลจิ
สติกสเพื่อรองรับการเจริญเติบโตทางดานการทองเที่ยว การเกษตร การคาและการลงทุน จํานวน 20
สายทาง เพื่อรองรับการขนสงทางบก การรักษาความปลอดภัยตามแนวชายแดน เพื่อใหสอดคลอง
กับยุทธศาสตรและแผนพัฒนาประเทศ
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รูปที่ 5.3 แผนพัฒนาโครงขายทางหลวง สํานักงานทางหลวงชนบทที่ 5 (นครราชสีมา)
พ.ศ. 2560 – 2563

นอกจากน้ี การศึกษายังมีเปาหมายในการหาแนวทางเพื่อวางแผนที่จะพัฒนา
โครงขายทางหลวง ใหเชื่อมโยงกับโครงขาย อ่ืน ๆ ในอนาคตระหวางป พ. ศ. 2560 ถึง พ.ศ. 2563
การศึกษาเปนเร่ืองเกี่ยวกับแผนการพัฒนาที่จะเชื่อมตอกับแผนพัฒนาโครงสรางพื้นฐานแหงชาติ
และแผนพัฒนาภาคตะวันออกเฉียงเหนือเพื่อสนับสนุนโครงการทางหลวงระหวางเมืองบางปะอิน -
นครราชสีมารถไฟความเร็วสูงกรุงเทพ - นครราชสีมา - หนองคายและทางรถไฟความเร็วสูง
กรุงเทพฯ - นครราชสีมา

จากการวิเคราะหขอมูลในการจัดลําดับความสําคัญและจํานวนสายทางในแตกลุมถนน โดย
แบงถนนออกเปน 5 ดาน ไดแก ไดแก ถนนเพื่อการทองเที่ยว ถนนโลจิสติกส ถนนเพื่อการ แกไข
ปญหาจราจร ถนนเพื่อการเขาถึงแหลงทุรกันดาร และ ถนนเพื่อความมั่นคงตามชายแดน พบวา
ประเภทกลุมถนนเพื่อความมั่นคงตามชายแดน มีสายทางที่อยูในจังหวัดสุรินทร จํานวน 2 สายทาง
ที่ไดคะแนนมากที่สุด ไดแก 1) โครงการแยกทางหลวง 24 บานกระวัน อ.ปราสาท ระยะทาง 7.60
กิโลเมตร งบประมาณ 65.03 ลานบาท เปาหมายเพื่อสงเสริมพัฒนาโครงขายทางหลวงชนบทเขาสู
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พื้นที่ตางๆ อยางทั่วถึง และใชงานอยางปลอดภัย เพื่อความมั่นคงของประเทศ 2) โครงการแยกทาง
หลวง 2121 บานรุน อ.พนมดงรัก ระยะทาง 20.43 กิโลเมตร งบประมาณ 145.81 ลานบาท
เปาหมายเพื่อเชื่อมโยงโครงขายทางหลวงชนบท เพื่อรองรับการคาและการลงทุน จากผลการศึกษา
แสดงใหเห็นวามีความเชื่อมโยงกับยุทธศาสตรของประเทศ เพื่อใหไดโครงขายทางหลวงชนบทที่
สมบูรณแบบที่สุด ดังน้ัน จึงขอเสนอกําหนดเปนแผนยุทธศาสตรกรมทางหลวงชนบท พ.ศ. 2560-
2563 ที่เปนแผนระยะกลาง (4 ป)โดยจัดทําแผนแมบทพัฒนาโครงขายทางหลวงชนบทสนับสนุน
เมืองชายแดนในป พ.ศ.2561 เปนตนไป ซึ่งเปาหมายหลักเพื่อรองรับการเติบโตทางเศรษฐกิจใน
พื้นที่ประตูการคา (Gateway) ระหวางไทยกับกัมพูชา และสรางความไดเปรียบในการแขงขันทาง
การคากับประเทศเพื่อนบาน

และจากการวิเคราะหขอมูลโครงการพัฒนาดาน คมนาคมขนสง ในระยะยาว พ .ศ.2558-
2565 ภายใตแผนพัฒนาโครงสรางพื้นฐานดานคมนาคมขนสงของไทย พ .ศ. 2558-2565
(คณะรัฐมนตรีใหความเห็นชอบ เมื่อวันที่ 27 มีนาคม 2558) และแผนพัฒนาจังหวัดในเขตพื้นที่ของ
สํานักงานทางหลวงชนบทที่ 5 พบวา มีสายทางที่อยูในจังหวัดนครราชสีมา จํานวน 1 สายทาง คือ
โครงการกอสรางทางหลวงพิเศษระหวางเมือง สายบางปะอิน-สระบุรี-นครราชสีมา เปาหมายเพื่อ
การเชื่อโยงระหวางเมืองหลักและระหวางฐานการผลิตหลักของประเทศ รับผิดชอบโดยกรมทาง
หลวง  ประกอบกับผลการจัดลําดับความสําคัญจํานวนสายทางในแตละกลุม ไดแก ถนนโลจิสติกส
ถนนเพื่อการ แกไขปญหาจราจร ถนนเพื่อการเขาถึงแหลงทุรกันดาร มีสายทางที่อยูในจังหวัด
นครราชสีมา จํานวน 2 สายทาง ที่ไดคะแนนสูงสุด ไดแก อันดับที่ 1 โครงการถนนสายผังเมืองสีคิ้ว
สาย ค อ.สีคิ้ว ระยะทาง 6.16 กิโลเมตร งบประมาณ 123.60 ลานบาท เปาหมายเพื่อพัฒนาโครงขาย
ใหสามารถเชื่อมโยงกับโครงขายอ่ืนๆ ในอนาคต และเพื่อสนับสนุนโครงการกอสรางทางหลวง
พิเศษระหวางเมือง สายบางปะอิน-สระบุรี-นครราชสีมา อันดับที่ 2 โครงการถนนตามผังเมืองรวม
นครราชสีมา สาย 21-22 อ.เมือง ระยะทาง 12.00 กิโลเมตร งบประมาณ 240.00 บานบาท เปาหมาย
เพื่อเชื่อมโยงตอกับแผนพัฒนาโครงขายรถไฟระหวางจังหวัด กรุงเทพ-นครราชสีมา-หนองคาย

จากผลการศึกษาแสดงใหเห็นวา แผนพัฒนาโครงขายทางหลวง สํานักงานทางหลวงชนบท
ที่ 5 (นครราชสีมา) มีความสอดคลองและเชื่อมโยงกับแผนยุทธศาสตรชาติระยะ 20 ป พ.ศ.2560-
2579 และสอดคลองกับแผนยุทธศาสตรการพัฒนาทางหลวงชนบทระยะ 10 ป พ.ศ. 2560-2569 ซึ่ง
เปนแผนระยะยาว รวมถึงสอดคลองกับแผนยุทธศาสตรกรมทางหลวงชนบทระยะ 4 ป พ.ศ. 2560-
2563 ซึ่งเปนแผนระยะกลาง โดยมีเปาหมายหลักเพื่อพัฒนาโครงขายทางหลวงชนบทในพื้นที่ และ
มุงพัฒนาโครงขายทางหลวงชนบท เพื่อสนองตอบแผนพัฒนาภาคตะวันออกเฉียงเหนือของ
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ประเทศ เพื่อเชื่อมตอกับโครงสรางพื้นฐานในภาคตะวันออกเฉียงเหนือไดอยางสมบูรณใน
ระยะยาว

5.6 ปญหาและอุปสรรคในงานวิจัย
5.6.1 กระบวนการวิเคราะหตามลําดับชั้น Analytic Hierarchy Process (AHP) เปน

เคร่ืองมือที่เหมาะสมอยางยิ่ง ในการนํามาวิเคราะหสภาพแวดลอมภายในและภายนอก SWOT แต
หากมีปจจัยที่มีลักษณะคลายคลึงกันหลายๆ ปจจัย ก็จะทําใหเกิดความสับสนในการตอบคําถามได
ดังน้ัน จึงจําเปนตองตรวจสอบความสอดคลองของขอมูลเพื่อทําใหขอมูลนาเชื่อถือได

5.6.2 ขั้นตอนในการเก็บขอมูลของและวิเคราะหตามลําดับชั้น  ตองมีการเปรียบเทียบเปน
คูๆ จึงทําใหแบบสอบถามน้ันมีปริมาณคําถามมาก และสงผลใหเกิดความสับสนในการใหขอมูล
ของกลุมตัวอยาง ทําใหตองใชเวลาในการเก็บขอมูลเปนเวลานาน

5.7 ขอเสนอแนะในงานวิจัย
5.7.1 การพิจารณาจัดลําดับความสําคัญอาจมองเฉพาะเร่ืองใดเร่ืองหน่ึงมาใชในการ

ตัดสินใจ ซึ่งแทจริงแลวควรนําหลายๆ ปจจัยที่เกี่ยวของมารวมในการพิจารณาตัดสินใจ ก็จะทําให
ไดผลการตัดสินที่ใจที่ดีที่สุด และเกิดประโยชนมากที่สุดตามวัตถุประสงคและเปาหมายที่ตองการ

5.7.2 ในการตอบแบบสอบถามที่ จะใหผูตัดสินใจตอบ ควรตองมีการอธิบายถึง
วิธีการตอบแบบสอบถาม และกระบวนการวิเคราะหตามลําดับชั้น Analytic Hierarchy Process
(AHP) และแจกแจงปจจัยตางๆ ที่จะใชเปนโครงสรางลําดับชั้นใหชัดเจน เพื่อผูตัดสินใจจะได
ทราบถึงกระบวนการในการการประเมินที่ถูกตองไปในทิศทางเดียวกัน เพราะถาผูตอบ
แบบสอบถามขาดความรูความเขาใจ จะทําใหขอมูลที่ไดอาจมีความคลาดเคลื่อนขาดความนา
เชื่อถือได
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