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 การจดัล าดบัความส าคญัแผนงานบ ารุงรักษาทางหลวง ของแขวงทางหลวง ตอ้งพิจารณา
หลักเกณฑ์และปัจจยัในหลายด้าน เพื่อให้การวางแผนบริหารงบประมาณท่ีมีอยู่อย่างจ ากัดเกิด
ประสิทธิภาพสูงสุด วตัถุประสงค์ของการศึกษาในคร้ังน้ี เพื่อน าเทคนิคกระบวนการวิเคราะห์เชิง
ล าดบัชั้น (Analytical Hierarchy Process ; AHP)  มาประยุกต์ใช้ในกระบวนการตดัสินใจ จดัล าดบั
ความส าคญัแผนงานบ ารุงรักษาทางหลวง ของแขวงทางหลวงสกลนครท่ี 1 การศึกษาคน้ควา้น้ี  ไดท้  า
การคัดเลือกปัจจัยจากการทบทวนวรรณกรรมท่ีเก่ียวข้อง และจากการสัมภาษณ์ผูบ้ริหารและ
ผูป้ฏิบติังานท่ีเก่ียวขอ้งในการวางแผนและตดัสินใจคดัเลือก จดัล าดบัความส าคญัของแผนงาน โดย
ปัจจยัท่ีมีผลต่อการตดัสินใจ  ประกอบดว้ยปัจจยัหลกั  3  ดา้น คือ ดา้นวศิวกรรม ดา้นเศรษฐกิจสังคม  
และส่ิงแวดลอ้ม และดา้นนโยบาย 
 ผลการศึกษาพบว่า ค่าน ้ าหนกัความส าคญัของปัจจยัหลกัและปัจจยัรอง ท่ีไดจ้ากสัมภาษณ์
ผูเ้ช่ียวชาญ 21 คน ให้น ้ าหนกัความส าคญัของปัจจยัรองในปัจจยัหลกัดา้นวิศวกรรม ซ่ึงประกอบดว้ย 
สภาพความเสียหาย คิดเป็นร้อยละ 46.90 ของปัจจยัรองทั้งหมด ดชันีความเรียบสากล (IRI) ร้อยละ 
11.90 และค่าร่องลอ้ (Rutting) ร้อยละ 10.04 ต่อมาคือปัจจยัหลกัดา้นเศรษฐกิจ สังคม และส่ิงแวดลอ้ม 
มีปัจจยัรองประกอบดว้ย ปริมาณจราจร (P.C.U.) คิดเป็นร้อยละ 9.10 ของปัจจยัรองทั้งหมด ปริมาณ
รถบรรทุกหนกั ร้อยละ 4.80 การร้องเรียน ร้อยละ 3.10 และความหนาแน่นของชุมชน ร้อยละ 2.20 
และปัจจยัหลกัด้านนโยบาย คิดเป็นร้อยละ 11.60 ของปัจจยัทั้งหมด ปัจจยัท่ีมีผลกบัการจดัล าดบั
ความส าคญัแผนงานบ ารุงทางมากท่ีสุด คือ ดา้นวิศวกรรม ประกอบดว้ยปัจจยัรอง 3 ปัจจยั คือ สภาพ
ความเสียหายของทาง ค่าความเรียบ (IRI) และค่าร่องลอ้ (Rutting) ซ่ึงส่งผลกระทบโดยตรงกบัผูใ้ช้
ทาง ทั้งดา้นความสะดวกปลอดภยัในการเดินทาง ค่าใชจ่้ายท่ีเกิดจากการสึกหรอของยานพาหนะ เป็น
ตน้ ส่วนดา้นเศรษฐกิจ  สังคม  และส่ิงแวดลอ้ม และดา้นนโยบาย มีผลกระทบกบัผูใ้ชท้างในทางออ้ม 
จึงมีความส าคญัในล าดบัท่ีรองลงมา  
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 Several criteria and factors must be considered in the prioritization of highway 

maintenance in order to make an effective financial administrative plan under the 

limited budget. The purpose of this study was to implement Analytic Hierarchy Process: 

AHP into the process of making decision for the Office of Sakon Nakhon Highway 

District 1. The factors studied were selected from the literature review and the interview 

of the executives and officers in the Financial Plan Department. There are three factors 

of making decision of the prioritization plan which are engineering, economic and 

society, and policy.  

 The study found that 21 experts emphasized the engineering as a major factor 

which was damaged condition for 46.90 percent out of the total minor factors, 

International Roughness Index (IRI) for 11.90 and Rutting for 10.04, respectively. Then, 

economic, society, and environment factor were emphasized. The minor factors under 

this major factor were Passenger Car Unit: P.C.U for 9.10 out of the total minor factors, 

the number of heavy truck for 4.80, the complaint for 3.10, and the density of population 

for 2.20 respectively. Lastly, the policy factor was emphasized for only 11.60 from the 

total factors. Consequently, the most influential factor for the prioritization of highways 

maintenance in order to make an effective financial administrative plan was engineering 

factor with three minor factors which were damaged condition, International 

Roughness Index (IRI), and Rutting. In addition, these factors affected directly  

passengers both safety and the expense of the vehicle maintenance. However, 

Economic, society, and environment and policy factors affected indirectly to 

passengers. Therefore, these factors were less influential.  
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บทที ่1 
บทน ำ 

 

1.1 ทีม่ำและควำมส ำคัญของปัญหำ 
 กรมทางหลวงเป็นหน่วยงานหลักท่ีต้องดูแลโครงข่ายสายทางทั่วประเทศปัจจุบันมี

ระยะทางในความรับผิดชอบกวา่ 67,793 กิโลเมตร (ต่อ 2 ช่องจราจร) โดยแบ่งเป็นผิวทางลาดยาง 
61,834กิโลเมตร ผวิทางคอนกรีต 5,605 กิโลเมตร และผวิทางลูกรัง 354 กิโลเมตรในแต่ละปีจะตอ้ง
มีการก่อสร้างปรับปรุงและบ ารุงรักษาใหอ้ยูใ่นสภาพท่ีดี สามารถใหบ้ริการอยา่งมีประสิทธิภาพ 

 การบ ารุงรักษาทางหลวงให้คงประสิทธิภาพตามความตอ้งการนั้นตอ้งใช้งบประมาณสูง
มาก  แต่งบประมาณท่ีไดรั้บในแต่ละปีมีจ านวนจ ากดัและไม่เพียงพอกบัความช ารุดเสียหายท่ีเกิดข้ึน
แขวงทางหลวงสกลนครท่ี 1 มีระยะทางควบคุมรวมทั้งส้ิน 636.877 กิโลเมตร(ต่อ 2 ช่องจราจร) ซ่ึง
ตอ้งบ ารุงรักษาทางหลวงให้อยูใ่นสภาพพร้อมใชง้านไดดี้ตลอดเวลาทุกเส้นทาง  ดงันั้นจึงไดจ้ดัท า
แผนงานตามลักษณะความเสียหายของทางเพื่อเสนอของบประมาณเป็นจ านวนมากและมี
งบประมาณในการด าเนินการสูงเกินกวา่ท่ีไดรั้บจดัสรร  ดว้ยเหตุน้ีหากจะจดัสรรงบประมาณท่ีมีอยู่
อย่างจ ากดัให้สามารถครอบคลุมการซ่อมแซมบ ารุงรักษาทางหลวงท่ีมีความเสียหายจ าเป็นตอ้งมี
วิธีการ  และระบบช่วยการตดัสินใจท่ีรัดกุมในการจดัสรรงบประมาณให้เกิดประสิทธิภาพ โดย
พิจารณาองคป์ระกอบในการตดัสินใจหลายดา้น ไดแ้ก่ ความตอ้งการของพื้นท่ี การพฒันาเพื่อการ
ท่องเท่ียว การพฒันาเพื่อความมัน่คงและความปลอดภยัของชาติ เป็นตน้ เพื่อท่ีจะวเิคราะห์ วางแผน 
จดัล าดบัความจ าเป็นก่อนหลงัของแผนงานบ ารุงรักษาทางหลวงให้ไดท้ั้งปริมาณและคุณภาพตาม
ความเหมาะสม 

 ในงานวิจัยน้ีจึงมุ่งท่ีจะพฒันาระบบวิเคราะห์เพื่อช่วยในการตัดสินใจเลือกแผนงาน
บ ารุงรักษาทางหลวง โดยใช้วิธีการวิเคราะห์เชิงล าดบัชั้น (Analytical Hierarchy Process : AHP) 
และค านึงถึงปัจจยัต่าง ๆ หลายดา้น ไดแ้ก่ ดา้นวิศวกรรม ดา้นเศรษฐกิจ สังคมและส่ิงแวดลอ้ม  ซ่ึง
ผลของงานวิจยัน้ีสามารถน าไปใช้ในการจดัล าดบัความส าคญัของแผนงานบ ารุงรักษาทางหลวง 
เพื่อใหก้ารใชจ่้ายงบประมาณเกิดประสิทธิภาพสูงสุดต่อไป 

 

1.2 วตัถุประสงค์ 
 1.2.1  เพื่อสร้างแบบจ าลองกระบวนการตดัสินใจเชิงล าดบัชั้น ในการจดัสรรงบประมาณ

ดา้นงานบ ารุงรักษาทางหลวง       
 1.2.2  เพื่อศึกษาปัจจยัท่ีมีผลต่อการตดัสินใจในการจดัสรรงบประมาณดา้นงานบ ารุงรักษา 
  ทางหลวง 
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 1.2.3  เพื่อจดัล าดบัความส าคญัในการจดัสรรงบประมาณด้านงานบ ารุงรักษาทางหลวง 
โดยวธีิการวเิคราะห์เชิงล าดบัชั้น (Analytical Hierarchy Process : AHP) 

 
1.3  ขอบเขตของกำรศึกษำ 
 1.3.1 ศึกษาเฉพาะถนนโครงข่ายทางหลวง ท่ีอยู่ในความรับผิดชอบของแขวงทางหลวง

สกลนครท่ี 1 
 1.3.2  การศึกษาคร้ังน้ีใช้หลักการตัดสินใจ แบบหลายหลักเกณฑ์ (Multiple Hierarchy 

Process ดว้ยวธีิการวเิคราะห์เชิงล าดบัชั้น (Analytical Hierarchy Process : AHP) 
 
1.4  ประโยชน์ทีค่ำดว่ำจะได้รับ 
 1.4.1  ไดแ้บบจ าลองกระบวนการตดัสินใจเชิงล าดบัชั้น ในการจดัสรรงบประมาณดา้นงาน

บ ารุงรักษาทางหลวง 
 1.4.2  ไดล้ าดบัความส าคญัในการจดัสรรงบประมาณดา้นงานบ ารุงรักษาทางหลวงใชเ้ป็น

แนวทางในการจดัแผนงานบ ารุงรักษาทางหลวง 
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บทที ่2 
ปริทศัน์วรรณกรรมและงำนวจิัยทีเ่กีย่วข้อง 

 

 ในการพิจารณาจดัล าดับความส าคญัของงานบ ารุงรักษาทางหลวง ซ่ึงมีลักษณะความ
เสียหายระดบัความเสียหายของทาง และความจ าเป็นเร่งด่วนในการซ่อมบ ารุงท่ีแตกต่างกนั ผูมี้
หน้าท่ีตดัสินใจจะตอ้งท าการเลือกโครงการตามล าดบัความส าคญัภายใตง้บประมาณท่ีมีอยู่อย่าง
จ ากดั โดยเปรียบเทียบปัจจยัท่ีมีผลต่อการตดัสินใจในการซ่อมบ ารุงทาง ซ่ึงในการจดัท าแผนงาน
บ ารุงรักษาทางมกัมีจ านวนหลายโครงการและมีงบประมาณสูงมากกวา่ท่ีหน่วยงานไดรั้บจดัสรรใน
แต่ละปี ในการศึกษาคน้ควา้น้ีไดป้ระยกุตใ์ชท้ฤษฎีท่ีเก่ียวขอ้งกบัการตดัสินใจแบบหลายหลกัเกณฑ์ 
ดว้ยกระบวนการล าดบัขั้นเชิงวเิคราะห์ (Analytical Hierarchy Process : AHP) โดยสร้างแบบจ าลอง
กระบวนการตดัสินใจเชิงล าดบัชั้นเพื่อจดัล าดบัความส าค ญในการบ ารุงทาง ของหน่วยงานในสังกดั
กรมทางหลวง กรณีศึกษาแขวงทางหลวงสกลนครท่ี 1 ท่ีกล่าวมาเบ้ืองตน้ มีทฤษฎีและหลกัการ
รวมถึงงานวจิยัท่ีเก่ียวขอ้งดงัต่อไปน้ี 
 

2.1 ประเภทและกำรจัดกลุ่มควำมเสียหำยของทำงผวิแอสฟัลต์ กรมทางหลวง (2553) 
 2.1.1  รอยแตกแบบไม่ต่อเน่ือง (Non Interconnected Crack) 

 การน าขอ้มูลรอยแตกร้าวไปใช้ในการวิเคราะห์แผนงบประมาณดว้ยระบบ TPMS 
2009 และ HDM-4 จะแบ่งประเภทของรอยแตกร้าวออกเป็น 2 ประเภทคือ รอยร้าวแบบไม่ต่อเน่ือง
และรอยร้าวต่อเน่ือง โดยท่ีรอบแตกร้าวไม่ต่อเน่ือง ได้แก่ รอยแตกตามแนวยาว (Longitudinal 
Crack) รอยแตกตามแนวขวาง (Transverse Crack) และรอยแตกตามแนวทแยง (Diagonal Crack) 
ซ่ึงวดัปริมาณของรอยแตกแบบไม่ต่อเน่ืองนั้นจะวดัปริมาณรวมแต่ละประเภทโดยใช้เป็นหน่วย
เมตร แต่ระบบบริหารบ ารุงทาง TPMS 2009 ตอ้งการขอ้มูลความเสียหายเป็นพื้นท่ี จึงตอ้งน าความ
เสียหายท่ีไดคู้ณดว้ยความกวา้ง 0.5 เมตร แลว้น าไปรวมกบัรอยแตกแบบต่อเน่ือง 

 

 

รูปท่ี 2.1 รอยแตกแบบไม่ต่อเน่ือง (Non Interconnected Crack) (กรมทางหลวง, 2553) 
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2.1.2  รอยแตกแบบต่อเน่ือง (Interconnected Crack) 
ส าหรับรอยแตกร้าวแบบต่อเน่ือง ไดแ้ก่ รอยแตกหนงัจระเข ้(Alligator Crack) รอย

แตกเป็นตาราง (Block Crack) และรอยแตกเล่ือนไถล (Slippage Crack) ซ่ึงการวดัปริมาณของรอย
แตกแบบต่อเน่ืองนั้นวดัปริมาณรวมพื้นท่ีแต่ละประเภทโดยใชห้น่วยตารางเมตร 

2.1.2.1  รอยแตกหนงัจระเข ้(Alligator Crack) 
รอยแตกหนงัจระเขเ้ป็นรอยแตกต่อเน่ือง (Interconnecting Crack) เน่ืองจาก

ความลา้ของวสัดุชั้นผวิทางแอสฟัลตห์รือชั้นพื้นทางโดยน ้าหนกักระท าซ ้ าของปริมาณการจราจร
รอยแตกชนิดน้ีจะเร่ิมเกิดข้ึนท่ีผวิล่างของชั้นผวิทางแอสฟัลตห์รือชั้นพื้นทางซ่ึงมีความเครียดและ
ความเคน้สูงภายใตก้ารกระท าของน ้าหนกัของลอ้รถรอยแตกจะขยายตวัข้ึนมาปรากฏท่ีผวิทางหน่ึง
เส้นหรือมากกวา่ขนานกนั ตามแนวยาวจากนั้นจะเกิดรอยแตกเช่ือมต่อกนัเป็นตารางเล็กๆคลา้ย
หนงัจระเขป้กติมีขนาดไม่เกิน 0.30 เมตร นอกจากน้ีรอยแตกหนงัจระเขมี้สาเหตุมาจากการแอ่นตวั
ของผวิทางมากเกินไปเน่ืองจากวสัดุโครงสร้างชั้นทางไม่ไดคุ้ณภาพก าลงัรับน ้าหนกัของวสัดุลดลง
หรือในชั้นวสัดุใตผ้ิวทางมีความช้ืนสูงเกิดการอ่อนตวัหรือผวิทางแอสฟัลตบ์างเกินไปหรือความ
หนาของโครงสร้างชั้นทางไม่เพียงพอและมีน ้าหนกักระท าซ ้ ามากเกินกวา่โครงสร้างชั้นทางนั้นจะ
รับไดร้อยแตกหนงัจระเขจ้ะเกิดข้ึนใน  บริเวณตามร่องลอ้เป็นแห่งๆหากเกิดเป็นบริเวณกวา้งอยา่ง
ต่อเน่ืองใหส้ันนิษฐานวา่รอยแตกน้ีอาจเกิด จากน ้าหนกักระท าซ ้ าสูงหรือความหนาของผวิทาง
แอสฟัลตไ์ม่เพียงพอ 

 

รูปท่ี 2.2 รอยแตกหนงัจระเข ้(กรมทางหลวง, 2553) 
 

2.1.2.2  รอยแตกเป็นตาราง (Block Crack) 
 รอยแตกเป็นตารางเป็นรอยแตกแบ่งแยกผิวทางแอสฟัลตอ์อกเป็นช่องๆรูป
ส่ีเหล่ียมโดยประมาณมีขนาดตั้ งแต่ 0.30 เมตร ถึง 3.00 เมตร มีสาเหตุส่วนใหญ่เกิดจากการ
เปล่ียนแปลงปริมาตร(ยืดและหดตวั) ของวสัดุผิวทางแอสฟัลตบ์่อยคร้ังการหดตวัของส่วนผสมผิว
ทางแอสฟัลตมี์สาเหตุมาจากท่ีใช ้ มวลรวมขนาดเล็ก  (Fine Aggregate Asphalt Mix) ผสมยาง
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แอสฟัลตท่ี์มีค่าเพนิเตร์ชนัต ่า (Low Penetration Asphalt) และใชม้วลรวมท่ีมีการดูดซึมสูงอยา่งไรก็
ตามรอยแตกน้ีบ่งบอกว่าผิวแอสฟัลต์มีความแข็งเปราะเพิ่มข้ึนและหยุน่ตวัน้อยลงปกติรอยแตกน้ี
มกัปรากฏเป็นบริเวณท่ีค่อนขา้งกวา้งบางคร้ังพบรอยแตกน้ีแมใ้นบริเวณท่ีไม่มีการจราจร 
 

 

รูปท่ี 2.3 รอยแตกเป็นตาราง (กรมทางหลวง, 2553) 
 

2.1.2.3 รอยแตกเล่ือนไถล (Slippage Crack) 
 รอยแตกเล่ือนไถลเป็นรอยแตกโคง้คร่ึงวงพระจนัทร์มีปลายทั้งสองของรอย
แตกช้ีเขา้หาทิศทางจราจรในขณะท่ียานพาหนะห้ามลอ้หรือเล้ียวลอ้รถจะท าให้ผิวทางเล่ือนไถล
และเสียรูปร่างไปรอย แตก เล่ือนไถลเป็นผลมาจากการยึดเกาะระหวา่งชั้นผิวทางแอสฟัลต์กบัชั้น
ถดัไปไม่ดีอาจจะมีฝุ่ น น ้ ามนัส่ิงสกปรกน ้ าหรือวสัดุอ่ืนใดท่ีท าให้การยึดเกาะระหวา่งสองชั้นไม่ติด
แน่นการยึดเกาะไม่ติดแน่นระหว่างชั้นน้ีอาจจะมีผลมาจากการไม่ท า Tack Coat หรือ Prime Coat 
ประกอบกบัการท าผิวทางชั้นบนท่ีบางไปสาเหตุอีกประการหน่ึงอาจเกิดจากส่วนผสมของผิวทาง
แอสฟัลตท่ี์มีก าลงัต ่าปริมาณทรายในส่วนผสมมีมากเกินไปหรือมีการบดอดัไม่ดีพอ 

 

รูปท่ี 2.4 รอยแตกเล่ือนไถล (กรมทางหลวง, 2553) 
 

2.1.3  การเสียรูปร่าง (Surface Deformation) 
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การเสียรูปร่างของผิวทางมีหลายประเภท เช่น การยุบตวัเป็นแอ่ง การปูดนูน การ
บวมตวั ซ่ึงการจดัปริมาณของการเสียรูปร่างของผิวทางนั้นจะสัดปริมาณรวมพื้นท่ีแต่ละประเภท
โดยใชเ้ป็นหน่วยตารางเมตร 

2.1.3.1 การยบุตวัเป็นแอ่ง (Depression) 

การยุบตวัเป็นแอ่งมีลกัษณะผิวทางยุบตวัเป็นแอ่งกระทะโดยมีระดบัต ่ากวา่
ผิวทางในบริเวณขา้งเคียง เกิดข้ึนเป็นแห่งๆมีสาเหตุเน่ืองจากการทรุดตวัของชั้นทางใตผ้ิวทางหรือ
จากขั้นตอนการก่อสร้างมีการบดอดัชั้นดินคนัทางไม่เพียงพอการยุบตวัหรือแอ่งน้ีอาจสังเกตไดก้็
ต่อเม่ือมีน ้าฝนขงัแอ่งน ้าน้ี จะท าใหเ้กิดชั้นบางๆของน ้า (Hydroplaning) ชั้นบางๆของน ้าท่ีเคลือบอยู่
บนผิวทางท าให้การยึดเกาะระหว่างล้อรถยนต์กบัผิวทางลดลงเป็นผลให้เกิดการล่ืนไถลได้ง่าย
ส่งผลใหผู้ข้บัข่ีไม่สามารถควบคุมทิศทางการขบัข่ีไดจ้นเกิดอนัตราย 

 

 
รูปท่ี 2.5 การยบุตวัเป็นแอ่ง (กรมทางหลวง, 2553) 

 

2.1.3.2 การปูดนูน (Shoving) 
การปูดนูนมีลักษณะเป็นรอยนูนหรือรอยทรุดเป็นแอ่งเฉพาะท่ีเป็นการ

เคล่ือนตวัอยา่งถาวร(Plastic Movement) ของผวิทางแอสฟัลตไ์ปดา้นขา้งหรือตามขวางมกัจะเกิดข้ึน
บริเวณท่ีมีการหยุดรถหรือเร่ิมเคล่ือนตวัตามบริเวณทางแยกบริเวณทางโคง้อนัตราย (Sharp Curve) 
หรือบริเวณลงเนินท่ีรถยนต์มักจะห้ามล้อบ่อยๆในบางกรณีอาจเกิดเป็นบริเวณแนวยาวจะ
สังเกตเห็นเส้นจราจรคดเค้ียวไปมามีสาเหตุเน่ืองจากชั้นผิวทางแอสฟัลต์มีเสถียรภาพ (Stability) 
นอ้ยกวา่ แรงท่ีมากระท าในภูมิประเทศสภาพอากาศท่ีร้อนซ่ึงเน่ืองมาจากส่วนผสมของผิวทาง
แอสฟัลตมี์ช่องวา่งอากาศ (air void) นอ้ยเกินไปมียางแอสฟัลตม์ากไปใชย้างแอสฟัลตมี์ค่าเพนิเตร์
ชันสูง (High Penetration Asphalt) มีส่วนละเอียดของมวลรวม (Fine Aggregate) มากเกินไปวสัดุ
มวลรวมท่ีใชมี้เหล่ียมมุมนอ้ยหรือมีส่ิงปนเป้ือนในส่วนผสมเป็นตน้และอาจเกิดร่วมกบัมีความช้ืน
สูงมากในชั้นดินคนัทางรวมกบัปริมาณจราจรท่ีเกิดข้ึนดว้ย 
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รูปท่ี 2.6 การปูดนูน (กรมทางหลวง, 2553) 
 

2.1.3.3 การบวมตวั (Swell or Upheaval) 
การบวมตวัเป็นการบวมของวสัดุใตผ้ิวทางเกิดเป็นรอยโป่งข้ึนบนผิวจราจร

เป็นเนินเล็กๆหรือแผ่จนเป็นลอนคล่ืน (Gradual Wave) ยาวมากกว่า 3 เมตรก็ไดก้ารบวมสามารถ
เกิดพร้อมๆกับรอยแตกท่ีผิวจราจรการบวมตัวมีสาเหตุจากวสัดุใต้ผิวทางท่ีมีการขยายตัวสูง 
(Swelling Soil)เม่ือวสัดุน้ีมีความช้ืนมากข้ึนจะเกิดการบวมตวัหรือในภูมิประเทศท่ีมีอากาศหนาว
เยน็มีการแขง็ตวัของน ้าในวสัดุใตผ้วิทาง 

 

 

รูปท่ี 2.7 การบวมตวั (กรมทางหลวง, 2553) 
 

2.1.4  การเยิม้ (Bleeding) 
การเยิ้มมีลักษณะเป็นฟิล์มบางๆของยางแอสฟัลต์เกิดข้ึนบนผิวทางปรากฏเป็น

ลกัษณะแวววาวเป็นมนัและเหนียวหนึบมีสาเหตุเน่ืองจากมีปริมาณของยางแอสฟัลตใ์นส่วนผสม
ของแอสฟัลตค์อนกรีตมากเกินไปหรือเพราะส่วนผสมท่ีมีปริมาณช่องวา่งอากาศ (Air Void) ต ่าเม่ือ
อากาศร้อนยางแอสฟัลตจ์ะเยิม้ออกมาบนพื้นผวิทางแมอุ้ณหภูมิจะลดลงการเยิม้ก็จะไม่ยอ้นกลบัแต่
จะสะสมอยูบ่นผวิทาง ซ่ึงการวดัปริมาณของการเยิม้ใชห้น่วยเป็นตารางเมตร 
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รูปท่ี 2.8 การเยิม้ (กรมทางหลวง, 2553) 
 

2.1.5  การหลุดร่อน (Raveling) 
 การหลุดร่อนมีลกัษณะเป็นผิวทางท่ีขรุขระคล้ายหน้าขา้วตงัมีสาเหตุเกิดจากยาง

แอสฟัลตซ่ึ์งท าหนา้ท่ีเช่ือมประสานเร่ิมแข็งตวัตามอายกุารใชง้านสูญเสียแรงยึดเกาะท าให้มวลรวม
หลุดร่อนออกไปหรือเกิดจากขั้นตอนการก่อสร้างเน่ืองจากการบดอดัไม่เพียงพอการปูผิวทางท่ีบาง
ในระหว่างอากาศเยน็การใช้วสัดุมวลรวมสกปรกหรือไม่ยึดเกาะการใช้ยางแอสฟัลต์น้อยเกินไป
หรือการให้ความร้อนในการผสมสูงเกินไป  (Overheat) การหลุดร่อนน้ีอาจเกิดจากการใช้
ยานพาหนะบางชนิดวิ่งผ่านเช่นลอ้ตีนตะขาบและสาเหตุอีกประการหน่ึงคือการมีน ้ ามนัหกลงบน
ผิวทางท าให้ผิวทางดา้นบนอ่อนตวัและวสัดุมวลรวมหลุดร่อนไดซ่ึ้งการวดัปริมาณของการเยิ้มใช้
หน่วยเป็นตารางเมตร 

 

 

รูปท่ี 2.9 การหลุดร่อน (กรมทางหลวง, 2553) 
 

2.1.6  หลุมบ่อ(Pot Holes) 
หลุมบ่อบนผวิทางมีลกัษณะเป็นแอ่งหรือถว้ยมีหลายขนาดขนาดเล็กใหญ่ต่างกนั

โดยทัว่ไปมีขอบคมและเป็นแนวตรงบริเวณปากหลุมหลุมบ่อเป็นความเสียหายท่ีเกิดจากรอยแตก
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หนงัจระเขก้ารบวมตวัผวิหลุดร่อนรอยปะซ่อมท่ีไม่ไดคุ้ณภาพช้ินส่วนท่ีไม่ยดึเกาะเหล่าน้ีจะหลุด
ออกไปตามแรงกระท าของลอ้รถวสัดุชั้นทางท่ีอยูใ่ตล้งไปก็จะหลุดออกตามไปดว้ยเกิดเป็นหลุมบ่อ
ท่ีมีความลึกมากข้ึนซ่ึงการวดัปริมาณของการเยิม้ใชห้น่วยเป็นตารางเมตร 

 

 

รูปท่ี 2.10 หลุมบ่อ (กรมทางหลวง, 2553) 
 

 

2.1.7  รอยปะซ่อม (Patching) 
รอยปะซ่อมเป็นรอยท่ีเกิดจากการปะซ่อมหรือการขุดซ่อมผิวจราจรเดิมท่ีเกิดความ

เสียหายโดยการเสริมดว้ยวสัดุใหม่หรือร้ือวสัดุเดิมออกแลว้แทนท่ีดว้ยวสัดุใหม่อยา่งไรก็ตามรอย
ปะซ่อมหรือบริเวณใกลเ้คียงน้ีมีคุณภาพการใช้งานไม่ดีเท่าผิวจราจรเดิมจึงถือวา่เป็นความเสียหาย
อยา่งหน่ึงซ่ึงการวดัปริมาณของการเยิม้ใชห้น่วยเป็นตารางเมตร 

 

 

รูปท่ี 2.11 รอยปะซ่อม (กรมทางหลวง, 2553) 
 

2.2  งำนบ ำรุงทำงในควำมรับผดิชอบของกรมทำงหลวง 
 กรมทางหลวง (2556) งานบ ารุงรักษาทาง (Highway Maintenance) หมายถึง งานท่ีจะตอ้ง

ด าเนินการในการดูแลรักษา ซ่อมแซมทางหลวง เพื่อใหท้างหลวงคงสภาพเหมือนตอนก่อสร้างเสร็จ
ใหม่ๆ นอกจากน้ีรวมถึงกิจกรรมในการเสริมความแข็งแรง การยืดอายุบริการ การติดตั้งและเสริม
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แต่ง ในส่ิงท่ีไม่ไดก่้อสร้างไว ้เพื่อให้ทางหลวงมีสภาพสมบูรณ์ยิ่งข้ึนมีความสะดวกและปลอดภยั
แก่ผูใ้ชเ้ส้นทาง ในบางลกัษณะตอ้งกระท าต่อเน่ืองกนัตลอดปี บางลกัษณะตอ้งกระท าตามช่วงเวลา 
และบางลกัษณะตอ้งกระท าโดยฉบัพลนั 

2.2.1 ประเภทงานบ ารุงทาง 
2.2.1.1 งานบ ารุงเชิงป้องกัน (Preventive Maintenance) หมายถึง งานบ ารุงรักษา

ทางหลวงเพื่อยดือายบุริการโดยหน่วงความเสียหายใหเ้กิดข้ึนชา้ลง หรือเพื่อ
แกไ้ขความเสียหายท่ีเกิดข้ึนเพียงเล็กนอ้ย เช่น รอยแตก โดยด าเนินการเม่ือ
เกิดความเสียหายในระยะเร่ิมตน้ วธีิการแกไ้ขท่ีใชป้ระกอบดว้ย งานอุดรอย
แตก งานฉาบผวิ และ งานเสริมผวิ 

2.2.1.2 งานบ ารุงเชิงแกไ้ข (Corrective Maintenance) หมายถึง งานบ ารุงรักษาทาง
หลวงเพื่อแกไ้ขความเสียหายท่ีเกิดข้ึนรุนแรงและมีปริมาณมาก โดยอาจเกิด
การช ารุดในชั้นผิวทางหรือโครงสร้างชั้นทาง เช่น หลุมบ่อ การยุบตวัเป็น
แอ่ง ร่องลอ้ ผิวหลุดร่อน วิธีการแกไ้ขท่ีใช้ประกอบดว้ย งานซ่อมผิว และ
งานบูรณะ 

2.2.2  ประเภทกิจกรรมบ ารุงรักษาทาง 
2.2.2.1  งานบ า รุงปกติ (Routine Maintenance) หมายถึง งานก ากับดูแล และ

ซ่อมแซมบ ารุงรักษา ท าความสะอาด เสริมแต่งทางหลวงซ่ึงเป็นกิจกรรมท่ี
ตอ้งท าเป็นประจ า  โดยมีปริมาณงานไม่มากนกั ทั้งน้ี ให้รวมถึงการแกไ้ข 
ปรับปรุงเปล่ียนแปลงหรือต่อเติมได้บา้งตามความเหมาะสม รวมถึงงาน
บริการสาธารณะ เพื่อใหท้างหลวงคงสภาพ ใชง้านไดดี้ อ านวยความสะดวก
และความปลอดภยัแก่ผูใ้ชท้าง 

2.2.2.2  งานบ ารุงตามก าหนดเวลา (Periodic Maintenance) หมายถึง งานซ่อมบ ารุง
ทางหลวงซ่ึงจะตอ้งด าเนินการเม่ือถึงก าหนดเวลา เพื่อยืดอายุบริการและ
เสริมความแข็งแรง ส าหรับรองรับปริมาณการจราจรท่ีเพิ่มข้ึนเป็นการงาน
บ ารุงเชิงป้องกนั(Preventive Maintenance) 

2.2.2.3 งานบ า รุงพิ เศษและบูรณะ  (Special Maintenance and Rehabilitation) 
หมายถึง งานซ่อมบ ารุงรักษาทางหลวงท่ีช ารุดเสียหายและมีปริมาณมากกวา่
ท่ีจะท าการซ่อมด้วยงานบ ารุงปกติได้ โดยเฉพาะเส้นทางท่ีไม่ได้รับการ
บ ารุงตามก าหนดเวลา จะเกิดความเสียหายข้ึนอย่างรวดเร็วท าให้ต้อง
ด าเนินการดว้ยงานบ ารุงพิเศษหรือบูรณะเป็นงานบ ารุงเชิงแกไ้ข(Corrective 
Maintenance) 
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2.2.3  รายละเอียดรหสังานและลกัษณะงานบ ารุงรักษาทาง 
21000 งานบ ารุงปกติ (Routine Maintenance) หมายถึง งานก ากบัดูแล และซ่อมแซม

บ ารุงรักษา ท าความสะอาด เสริมแต่งทางหลวงซ่ึงเป็นกิจกรรมท่ีตอ้งท าเป็นประจ า โดยมีปริมาณ
งานไม่มากนัก ทั้ งน้ี ให้รวมถึงการแก้ไข ปรับปรุงเปล่ียนแปลงหรือต่อเติมได้บ้างตามความ
เหมาะสม รวมถึงงานบริการสาธารณะ เพื่อให้ทางหลวงคงสภาพ ใชง้านไดดี้อ านวยความสะดวก
และความปลอดภยัแก่ผูใ้ชท้าง 

22000 งานบ ารุงตามก าหนดเวลา (Periodic Maintenance) หมายถึง งานซ่อมบ ารุง
ทางหลวงซ่ึงจะตอ้งด าเนินการเม่ือถึงก าหนดเวลาเพื่อยดือายบุริการเเละเสริมความแขง็แรง ส าหรับ
รองรับปริมาณการจราจรท่ีเพิ่มข้ึน 

23000 งานบ ารุงพิเศษ (Special Maintenance) หมายถึง งานซ่อมบ ารุงทางหลวงท่ี
ช ารุดเสียหาย และมีปริมาณงานมากเกินกวา่ท่ีจะท าการซ่อมบ ารุงดว้ยงานบ ารุงปกติได ้

24000 งานบูรณะ (Rehabilitation) หมายถึง งานซ่อมแซมทางหลวงท่ีช ารุดเสียหาย
มากจนไม่สามารถท าการแกไ้ขดว้ยงานบ ารุงพิเศษได ้

25000 งานปรับปรุง (Betterment) หมายถึง งานเสริมแต่งทางหลวงในส่วนท่ีไม่ได้
ด าเนินการก่อสร้างไวห้รือเพิ่มมาตรฐานให้เหมาะสมกบัสภาพการจราจรและส่ิงแวดลอ้ม ซ่ึงจะท า
ใหท้างหลวงมีสภาพสมบูรณ์ยิง่ข้ึน 

26000 งานแกไ้ขและป้องกนั (Remedy and Prevention) หมายถึง งานก่อสร้าง แกไ้ข 
ปรับปรุงเพื่อป้องกันส่วนหน่ึงส่วนใดของทางหลวงท่ีคาดการณ์ หรือมีแนวโน้มว่าจะเกิดการ
เสียหายอยา่งมาก ถา้หากไม่ด าเนินการ 

27000 งานซ่อมแซมทางหลวงท่ีได้รับผลกระทบจากภัยพิบัติ (Correction and 
Restoration of Disaster Damage) หมายถึง งานซ่อมแซม แก้ไขทางหลวง หรือทรัพยสิ์นของทาง
ราชการท่ีเกิดการช ารุดเสียหาย อนัเกิดจากภยัพิบติั โดยจะตอ้งท าการแกไ้ขให้สามารถใชง้านไดใ้น
เบ้ืองต้น และฟ้ืนฟูทางหลวงหรือทรัพย์สินของทางราชการท่ีเกิดการช ารุดเสียหาย ตามความ
เหมาะสมหรือตามท่ีแบบก าหนดในภายหลงั 

28000 โครงการบ ารุงรักษาทางหลวง (Highway Maintenance Project)   หมายถึง 
โครงการท่ีเกิดข้ึนตามแผนงานพฒันาโครงสร้างพื้นฐานท่ีมีระยะเวลาเร่ิมตน้และส้ินสุด เพื่อใหท้าง
หลวงอยู่ในสภาพดี ได้มาตรฐาน ซ่ึงจะส่งผลให้ประชาชนได้ใช้ระบบการขนส่งและจราจร ท่ีมี
ความสะดวก รวดเร็วและปลอดภยั 

2.2.4  ดชันีความขรุขระสากล (International Roughness Index) 
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ค่ าดัชนีความเ รียบสากลหรือความขรุขระผิวทาง  ( International Roughness 
Index:IRI) ความขรุขระของผิวทาง คือ ค่าความแปรปรวนของผิวถนน ซ่ึงสามารถระบุในลกัษณะ
ของค่าดชันีได ้ปัจจุบนัค่าดชันีท่ีเป็นท่ียอมรับกนัอย่างแพร่หลายในงานวิศวกรรมการทาง คือ ค่า
ดชันีความเรียบสากล (International Roughness Index หรือ IRI) ซ่ึงเป็นดชันีท่ีใช้ระบุระดบัความ
ขรุขระของผิวทางท่ีมีผลท าใหย้านพาหนะมีการสั่นสะเทือน ค่า IRI ถูกก าหนดข้ึนโดยธนาคารโลก 
(WorldBank) ในปี พ.ศ. 2529 สามารถค านวณไดจ้ากการรวมผลการวดัค่าระดบัของผิวทางไปตาม
ทิศทางท่ีรถวิ่ง จากนั้นน าค่าผลรวมท่ีไดม้าหารดว้ยระยะทางตามแนวราบตามระยะท่ีน าค่าการวดั
นั้นมาใชโ้ดยค่า IRI จะมีหน่วยเป็นเมตรต่อกิโลเมตร รูปท่ี 2.12  แสดงภาพมาตรฐานการใชค้่าดชันี 
IRIส าหรับผวิถนนชนิดต่าง ๆ 

 

 
 

  รูปท่ี 2.12  ดชันีความขรุขระสากล (International Roughness Index หรือ IRI) 
       (Sayers, 1986) 

 

ตารางท่ี 2.1 สภาพผวิทางตามค่า IRI (สราวธุ ทรงศิวไิล, 2553) 
ค่ำ IRI (ม./กม.) คะแนน 
นอ้ยกวา่ 3.00  ดีมาก 
3.01 – 3.75  ดี 
3.76 – 4.75  พอใช ้
4.76 – 5.50  เสียหายหนกั 
มากกวา่ 5.50  เสียหายหนกัมาก 
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2.2.5  ค่าร่องลอ้ (Rutting) 
ร่องลอ้เป็นผิวจราจรยุบตวัเป็นร่องตามรอยของลอ้รถ (Wheel Paths) ภายใตน้ ้ าหนกั

จราจรหรืออาจจะมีการเคล่ือนตวัทางดา้นขา้ง ( Lateral Movement ) โดยอาจปรากฏผิวจราจรปูดท่ี
บริเวณขอบของร่อง ดงักล่าวในคราวเดียวกนัมีการเปล่ียนแปลงรูปร่างอยา่งถาวรของโครงสร้างชั้น
ทางวสัดุในแต่ละชั้นทางถูกอดัแน่นตามร่องลอ้หรือมีการเคล่ือนตวัทางดา้นขา้งเน่ืองจากน ้ าหนกั
บรรทุกมีสาเหตุเน่ืองจากน ้ าหนกัจราจรมากเกินพิกดัความหนาของโครงสร้างชั้นทางไม่เพียงพอ
การบดทบัชั้นวสัดุไม่แน่นพอความลา้ของวสัดุโครงสร้างชั้นทางหรือเกิดจากความอ่อนแอของวสัดุ
ชั้นทางท่ีอยูใ่ตช้ั้นผวิจราจรหรือส่วนผสมผวิทางแอสฟัลตมี์ความแขง็แรงไม่เพียงพอ 

 

 

รูปท่ี 2.13 ค่าร่องลอ้ (กรมทางหลวง, 2553) 
 

2.2.6  การส ารวจและเก็บขอ้มูลสภาพทาง 
พิชิต จ านงพิพฒัน์กุล และคนอ่ืน ๆ (2551) ไดท้  าการวิจยัความสัมพนัธ์ระหว่าง ค่า

ดชันีบ่งช้ีความเรียบของถนนเม่ือทดสอบในสนามดว้ยเคร่ือง Laser Profiler, Dipstick และเคร่ือง 
Bump Integrator ในประเทศไทย   เพื่อเป็นการประเมินลกัษณะและสภาพของผิวทาง ซ่ึงตรวจวดั
ได้ด้วยเคร่ืองมือท่ีแตกต่างกันตามมาตรฐานของแต่ละประเทศท่ีผลิตเคร่ืองมือ  ทั้ งน้ีการน า
เคร่ืองมือนวตักรรมใหม่ และมีเทคโนโลยีท่ีทนัสมยัมาใชน้ี้ จะท าการปรับแกค้่าดชันีการวดัให้เป็น
มาตรฐานเดียวกนัทัว่ประเทศ  เพื่อเป็นการทดแทนการตรวจสอบสภาพความเสียหาย   ของทาง
หลวงดว้ยสายตา Visual Inspection   แต่เดิมซ่ึงเป็นส่วนหน่ึงของ ระบบบริหารงานบ ารุงทาง TPMS 
(Thailand Pavement Management System)   ท่ีกรมทางหลวงได้น ามาใช้เป็นมาตรฐานในการ
วางแผนบ ารุงรักษาทางหลวง ตั้งแต่ปี พ.ศ.2530 

การส ารวจความเสียหายของทางท่ีใช้เทคโนโลยีขั้นสูงท่ีด าเนินการในประเทศไทย  
ด้วยเคร่ืองมือท่ีทนัสมยัประกอบด้วยชุดเคร่ืองมือวดัระดับแบบเลเซอร์ (Laser Profiler), กล้อง
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บนัทึกภาพการเคล่ือนไหว (Video), ชุดเคร่ืองระบุพิกดัดว้ยดาวเทียม (Global Positioning System: 
GPS), และเคร่ืองวดัระยะทาง (Distance Measurement Instrument: DMI) จากการใช้ชุดรถส ารวจ
ดังกล่าว สามารถเรียกเก็บข้อมูลต่าง ๆ ของทางหลวงได้ เช่น ค่าความขรุขระของผิวทาง 
(International Roughness Index: IRI), ร่องลอ้ (Wheel Truck Rutting), รอยแตก (Crack), รูปสภาพ
สองขา้งทางหลวง  ซ่ึงขอ้มูลท่ีไดจ้ะมีความละเอียดสูง สามารถน ามาใชเ้ก็บและส ารวจขอ้มูลสภาพ
ความเสียหายของทางแทนการส ารวจความช ารุดเสียหายของผิวทางดว้ยสายตา Visual Inspection 
ซ่ึงระบบเดิมดงักล่าวเป็นการส ารวจสภาพทางโดยเจา้หนา้ท่ีหมวดการทางท่ีผา่นการฝึกอบรม เป็น
ผูท้  าการส ารวจความเสียหายของทาง ด้วยสายตา  โดยการพิจารณาจากลกัษณะความเสียหาย , 
ปริมาณความเสียหาย, และปริมาณการจราจร โดยความเสียหายท่ีเกิดข้ึนในลกัษณะต่าง ๆ เช่น ร่อง
ล้อ (Rut), รอยแตก (Crack), หลุมบ่อ (Pothole), ผิวทางหลุดร่อน (Raveling), ผิวทางเป็นคล่ืน 
(Rolling) เป็นตน้ อุปกรณ์เคร่ืองมือท่ีใชใ้นการส ารวจเป็นอุปกรณ์ง่าย ๆ ไม่ใชเ้ทคโนโลยีท่ียุ่งยาก
ซับซ้อน เช่น  Straight Edge, เทปวดัระยะ เป็นตน้ ท าการเก็บขอ้มูลโดยการบนัทึกผลลงในตาราง
บนัทึกขอ้มูล แลว้น าส่งไปประเมินสภาพความเสียหายในภายหลงั 
 
2.3  กำรประเมินสภำพควำมเสียหำยของผวิทำง (Pavement Surface Evaluation and Rating)  
 Transportation Information Center University of Wisconsin–Madison (2546) ไดศึ้กษาการ
ประเมินสภาพและระดบัความเสียหายของผิวทางแอสฟัลต์ด้วยวิธี Visual Inspection จะท าการ
ประเมินผลความเสียหายท่ีตรวจพบในรูปของคะแนน จาก 10 คะแนน (สภาพดีท่ีสุด) ถึง 1 คะแนน 
(วิบติั)  ความเสียหายท่ีปรากฏข้ึนบนผิวทางทุกชนิดจะเป็นผลต่อความสะดวกและความปลอดภยั
ในการขบัข่ี ซ่ึงอาจจะมีผลกระทบทั้งทางตรงและทางออ้ม  การให้คะแนนสามารถน าไปใช้เป็น
ขอ้มูลในการจดัล าดบัความส าคญัในการบ ารุงรักษาหรือการซ่อมแซม และสะดวกในการน าไปใช้
วางแผนการบ ารุงรักษาอยา่งต่อเน่ือง  ไดแ้สดงในรูปท่ี 2.13 และตารางท่ี 2.2  
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รูปท่ี 2.14 ความสัมพนัธ์ระหวา่ง สภาพความเสียหายของทางกบัอายบุริการ 
(Transportation Information Center University of Wisconsin–Madison ,2546) 

  



16 
 

ตารางท่ี 2.2 ค่าระดบัการประเมินสภาพทาง (Rating system)  
 (Transportation Information Center University of Wisconsin–Madison ,2546) 
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2.4  ปัจจัยทีม่ีผลต่อกำรตัดสินใจในกำรบ ำรุงรักษำทำงหลวง  
จากปัญหางบประมาณในการบ ารุงรักษาทางไม่เพียงพอต่อความต้องการดงันั้นในการ

บริหารงานบ ารุงทางจึงตอ้งมีการจดัล าดบัความส าคญัโดยมีปัจจยัท่ีมีผลต่อการตดัสินใจสามารถ
แบ่งไดเ้ป็น 3 ดา้น คือ 

2.7.1  ดา้นวิศวกรรมจะพิจารณาขอ้มูลจากสภาพของสายทางเช่นสภาพความเสียหายของ
ทาง ค่าดชันีความเรียบสากล (IRI) ค่าร่องลอ้ (Rutting) เป็นตน้ 

2.7.2  ด้านเศรษฐกิจสังคมและส่ิงแวดล้อมจะพิจารณาในหลายด้านเช่นปริมาณจราจร
เส้นทางล าเลียงสินคา้ขนส่งพืชผลทางการเกษตรจะมีผลต่อดา้นเศรษฐกิจในรูปของ
ค่าใชจ่้ายในการเดินทางซ่ึงรวดเร็วในการเดินทางลดลงอุบติัเหตุท่ีอาจเกิดข้ึนส าหรับ
ดา้นสังคมและส่ิงแวดลอ้มพิจารณาจากความหนาแน่นของชุมชนสถานท่ีท่องเท่ียว
โรงพยาบาลสถานท่ีราชการ 

2.7.3  ดา้นนโยบายจะพิจารณาโครงการท่ีสอดคลอ้งกบัแผนพฒันาและแผนยุทธศาสตร์
ต่าง ๆ ทั้งท่ีเก่ียวขอ้งกบัการคมนาคมขนส่งโดยตรงและสนบัสนุนการพฒันาในดา้น
อ่ืนๆ รวมถึงความตอ้งการพิเศษเพื่อแกปั้ญหาเร่งด่วนจากหน่วยงานระดบัท้องถ่ิน
หรือส่วนกลาง โดยเกณฑก์ารใหค้ะแนนนโยบายจะแบ่งเป็นปัจจยัต่าง ๆ ดงัน้ี 
(1) สนบัสนุนยทุธศาสตร์หลกัดา้นคมนาคมขนส่ง 
(2)  สนบัสนุนโลจิสติกส์ 
(3)  เสริมสร้างความสัมพนัธ์ระหวา่งประเทศ 
(4)  ส่งเสริมการท่องเท่ียว 
(5)  ส่งเสริมความมัน่คง 
(6)  สนบัสนุนการพฒันาทอ้งถ่ิน 
(7)  ความตอ้งการซ่อมบ ารุงพิเศษ 

 

2.5  กระบวนกำรล ำดับช้ันเชิงวเิครำะห์ (Analytical Hierarchy Process, AHP) 

 วิฑูรย ์ตนัศิริมงคล (2542) การวิเคราะห์กระบวนการล าดบัชั้นเป็นกระบวนการในการ
พิจารณาตดัสินใจท่ีเกิดจากการพิจารณาแบบเป็นเหตุเป็นผลน้ีไดถู้กคิดคน้ข้ึนตั้งแต่ปี ค.ศ.1970 โดย
ท่านศาสตราจารย ์Thomas Saaty แห่งมหาวิทยาลยัเยลประเทศสหรัฐอเมริกาท่านศาสตราจารยไ์ด้
จบการศึกษาระดับปริญญาเอกทางด้านคณิตศาสตร์ดังนั้นแนวทางของ AHP จึงมีรูปแบบแนว
คณิตศาสตร์เป็นหลกั นั่นคือการแปลงส่ิงท่ีไม่สามารถวดัค่าในทางด้านเชิงปริมาณมาใช้ในการ
พิจารณาทางดา้นเชิงปริมาณให้ไดโ้ดยการก าหนดสเกลการพิจารณาเพื่อให้ค  าตอบเป็นไปแบบมี
เหตุผลโดยการก าหนดเป้าหมายและสร้างโครงสร้างของปัญหาท่ีต้องการพิจารณาออกมาเป็น
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แผนภูมิลาดบัชั้น (Hierarchy) ตามล าดบัของชั้นเกณฑพ์ิจารณาจากหลกัเกณฑห์ลกัสู่หลกัเกณฑ์รอง
ตามล าดับจัดเรียงลงมาเป็นชั้ นๆจนถึงทางเลือกท่ีต้องการแล้วจึงน าปัจจัยในแต่ละระดับมา
เปรียบเทียบทีละปัจจยัตามล าดับไปตามกระบวนการคณิตศาสตร์ซ่ึงท าให้ผูต้ดัสินใจสามารถ
มองเห็นองค์ประกอบของปัญหาโดยรวมและเปรียบเทียบปัญหาอย่างเป็นเหตุเป็นผลทุกปัจจยัท่ี
พิจารณาอนัท าใหผ้ลการตดัสินใจท่ีไดมี้ค่าถูกตอ้งรัดกุมมากข้ึน 

สมพงษ ์มอญแกว้ (2556) กระบวนการวิเคราะห์ตามล าดบัชั้นเป็นหน่ึงในวิธีการตดัสินใจ
แบบหลายเกณฑ์ (Multiple Criteria Decision Making, MCDM) นัน่คือการตดัสินใจเลือกทางเลือก
หรือจดัล าดบัความส าคญัของทางเลือกเม่ือมีเกณฑ์ในการพิจารณาหลายเกณฑ์โดยกระบวนการ
วิเคราะห์ตามล าดับชั้ นเป็นกระบวนการท่ีมีประสิทธิภาพและมีความสะดวกในการจัดล าดับ
ความส าคญัและช่วยท าให้เกิดการตดัสินใจดีท่ีสุดในสถานการณ์ท่ีตอ้งมีการเลือกซ่ึงสามารถใชไ้ด้
กบัการตดัสินใจท่ีมีความยุง่ยากซบัซอ้นโดยใชว้ิธีการเปรียบเทียบกระบวนการวิเคราะห์ตามล าดบั
ชั้นไม่เพียงแต่ช่วยให้ผูท่ี้ท  าการตดัสินใจได้ตดัสินใจในส่ิงท่ีดีท่ีสุดแล้วยงัแสดงถึงเหตุผลอย่าง
ชดัเจนวา่ท าไมส่ิงท่ีเลือกนั้นถึงดีท่ีสุด 

 ข้อจ ำกดัของกระบวนวเิครำะห์ตำมระดับช้ัน 
(1)  การเก็บขอ้มูลค่อนขา้งยุง่ยากซบัซอ้น 
(2)  ใช้เวลาค่อนขา้งมากในการเก็บขอ้มูลเน่ืองจากตอ้งอธิบายการให้ระดบัความส าคญั

อยา่งละเอียดและชดัเจนใหเ้ขา้ใจตรงกนัสาหรับกลุ่มผูใ้หข้อ้มูล 
(3)  ใชเ้วลาในการวเิคราะห์ค่อนขา้งมากหากมีปัจจยัมากจะเกิดความยุง่ยากซบัซอ้นข้ึน 

  ประโยชน์ของ AHP  วทูิรย ์ตนัศิริมงคล (2542)  
(1)  ความเป็นหน่ึงเดียว: AHP เป็นกระบวนการท่ีง่ายต่อการเขา้ใจและยดืหยุน่ 
(2)  ความซับซ้อน: AHP แยกโครงสร้างท่ีซับซ้อนออกมาเป็นส่วนๆเพื่อให้ง่ายต่อความ

เขา้ใจ 
(3)  ความสอดคลอ้ง: AHP สามารถตรวจสอบดูวา่การวนิิจฉยัหาล าดบัความส าคญัมีเหตุผล

สอดคลอ้งกนัหรือไม่ 
(4)  กระบวนการท่ีท าซ ้ าได้: AHP ช่วยให้ผู ้ตัดสินใจสามารถท าให้กรอบของปัญหา

สมบูรณ์ข้ึนและเพิ่มประสิทธิภาพของการวนิิจฉยัโดยการทบทวนซ ้ าแลว้ซ ้ าอีกได ้
(5)  การไดม้าเสียไป: AHP พิจารณาถึงล าดบัความส าคญัเปรียบเทียบของปัจจยัต่าง ๆใน

ระบบและช่วยใหผู้ต้ดัสินใจเลือกทางเลือกท่ีเหมาะสมท่ีสุดตรงตามเป้าหมาย 
(6)  การวดัผล: AHP สามารถวดัคุณสมบติัท่ีเป็นนามธรรมไดแ้ละมีผลของการตดัสินใจอยู่

ในรูปของล าดบัความส าคญั 
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(7)  โครงสร้างท่ีเป็นแผนภูมิระดบัชั้น: AHP เป็นกระบวนการท่ีคลา้ยคลึงกบัความคิดของ
มนุษยซ่ึ์งท าใหง่้ายต่อการใชแ้ละความเขา้ใจ 

(8)  การวินิจฉัยและประชามติ: AHP ไม่เน้นเร่ืองการลงประชามติแต่จะเน้นเร่ืองการ
สังเคราะห์ขอ้มูลท่ีมาจากการวนิิจฉยัของทุกๆคนในกลุ่ม 

   
กำรด ำเนินกำรของวธีิ AHP ประกอบด้วยขั้นตอน 4 ประกำรคือ 

(1)  การสลายปัญหาท่ีซับซ้อน (Decomposition) ให้อยู่ในรูปของแผนภูมิโครงสร้างเป็น
ล าดบัชั้น (Hierarchy Structure) แต่ละระดบัชั้นประกอบไปดว้ยเกณฑใ์นการตดัสินใจ
ท่ีเก่ียวขอ้งกบัปัญหานั้นระดบัชั้นบนสุดเรียกวา่เป้าหมายโดยรวมซ่ึงมีเพียงปัจจยัเดียว
เท่านั้นระดบัชั้นท่ี 2 อาจมีหลายปัจจยัข้ึนอยู่กบัว่าแผนภูมินั้นมีทั้งหมดก่ีระดบัชั้นท่ี
ส าคัญท่ีสุดปัจจัยต่าง ๆในระดับชั้ นเดียวกันต้องมีความส าคัญทัดเทียมกันถ้ามี
ความส าคัญแตกต่างกันมากควรแยกเอาปัจจัยท่ีมีความส าคัญน้อยกว่าลงไปอยู่
ระดบัชั้นท่ีอยูถ่ดัลงไปตวัอยา่งแผนภูมิชั้นโครงสร้าง AHP แสดงดงัรูป 2.13 

 

 
 

รูปท่ี 2.15 โครงสร้างล าดบัชั้น AHP (วทูิรย ์ตนัศิริมงคล, 2542) 
 

(2)  การหาล าดับความส าคัญ  (Prioritization)โดยการเปรียบเทียบความสัมพนัธ์ทีละคู่ 
(Pairwise Comparisons) จากปัจจัยท่ีมีผลกระทบต่อเกณฑ์การตัดสินใจในแต่ละ
ระดับชั้ นโครงสร้างโดยใช้วิธี Principle of Hierarchic Composition การวินิจฉัยจะ
แสดงออกมาในรูปของมาตราส่วนของระดบัความพึงพอใจท่ีเป็นตวัเลข 1 ถึง 9 ใน
ตารางเมทริกซ์เน่ืองจากตารางเมทริกซ์คือเคร่ืองมือท่ีเหมาะสมท่ีสุดในการเปรียบเทียบ
ในลกัษณะเป็นคู่ๆหรือจบัคู่นอกจากจะช่วยอธิบายเก่ียวกบัการเปรียบเทียบแลว้ตาราง

หลกัเกณฑ์ หลกัเกณฑ์ 

เป้ำหมำย 

หลกัเกณฑ์ หลกัเกณฑ์ 

ทำงเลือก ทำงเลือก ทำงเลือก 
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เมทริกซ์ยงัสามารถทดสอบความสอดคลอ้งกนัของการวินิจฉัยและสามารถวิเคราะห์
ถึงความอ่อนไหวของล าดบัความส าคญัเม่ือการวนิิจฉยัเปล่ียนแปลงไปไดอี้กดว้ย 

(3)  การสังเคราะห์ (Synthesis) โดยการพิจารณาจากล าดับความส าคญัทั้งหมดจากการ
เปรียบเทียบวา่ทางเลือกใดควรไดรั้บเลือก 

(4)  การวิเคราะห์ความอ่อนไหวของทางเลือกท่ีมีต่อปัจจัยในการวินิจฉัย (Sensitivity 
Analysis) จะท าการทดสอบหลงัจากเสร็จจากกระบวนการทั้งหมดเป็นการพิจารณาวา่
เม่ือขอ้มูลมีการเปล่ียนแปลงทางดา้นเกณฑ์การตดัสินใจหรือปัจจยัใดปัจจยัหน่ึงจะท า
ใหอ้นัดบัความส าคญัของทางเลือกมีการเปล่ียนแปลงหรือไม่ขั้นตอนต่าง ๆของทฤษฏี 
AHP สามารถสรุปเป็นแผนภูมิขั้นตอนไดด้งัรูป 2.14 
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รูปท่ี 2.16  แผนภูมิขั้นตอนกระบวนการ AHP 
(วทูิรย ์ตนัศิริมงคล, 2557) 

  
  

ไม่สอดคล้อง 

สอดคล้อง 

พิจารณาองคป์ระกอบของปัญหา 

 วางกรอบของปัญหาใหต้รงประเด็น 

 หาขอ้มูลหลายๆดา้นจากแหล่งขอ้มูลท่ีเช่ือถือได ้

 ก าหนดเกณฑห์รือปัจจยัในการตดัสินใจท่ีดีมีเหตผุลและสร้างสรรค ์

 แสวงหาทางเลือกอยา่งสร้างสรรคแ์ละดีมีประโยชน์ต่อตนเองและส่วนรวม 

จดัองคป์ระกอบของปัญหาออกมาในรูปแบบแผนภูมิระดบัชั้นจากวธีิการระดมความคิด 

วนิิจฉยัเปรียบเทียบองคป์ระกอบต่าง ๆโดยก าหนดค่าของการเปรียบเทียบออกมาในรูปของตวัเลข 

สงัเคราะห์ตวัเลขจากการวนิิจฉยัเปรียบเทียบขององคป์ระกอบทั้งหมดในแผนภูมิเพ่ือใหไ้ดล้  าดบั

ความส าคญัรวมของแต่ละทางเลือก 

ทดสอบวา่การวนิิจฉยันั้นมีความสอดคลอ้งกนัของเหตุผลหรือไม่ 

น าล าดบัความส าคญัท่ีผา่นการทดสอบความสอดคลอ้งกนัของเหตุผลมาสนบัสนุนการตดัสินใจ 

บนัทึกกระบวนการและผลการตดัสินใจไวช่้วยการตดัสินใจคร้ังตอ่ไป 



22 
 

กระบวนกำรวเิครำะห์ของ AHP  
(1) การวเิคราะห์เมทริกซ์แสดงดงัรูปท่ี 2.15 

 

1 a2 ⋯ a1n

1/a12 1 ⋯ a2n

↓ ↓ ⋯ ↓
1 ∕ a1n 1 ∕ a2n ⋯ 1

 

 
 

รูปท่ี 2.17 การวิเคราะห์เมทริกซ์ (วทูิรย ์ตนัศิริมงคล, 2557) 
 

ตารางท่ี 2.3  ตารางเมทริกซ์ท่ีใชใ้นการเปรียบเทียบหลกัเกณฑเ์ป็นคู่ (Pairwise Comparison)   
                    (วทูิรย ์ตนัศิริมงคล, 2557)  

เป้ำหมำยกำรตัดสินใจ 
หลกัเกณฑ์ 

A1 A2  An 

A1 
A2 
↓ 

หลกัเกณฑ ์An 

1                       3                 -                -                 - 
1/3                    1                 -                -                 - 

 
-                        -                   -                -                 - 

  

จากตารางท่ีภายใต้เป้าหมายการตัดสินใจหลักเกณฑ์  A1ในแถวซ้ายมือบนสุดจะถูก
เปรียบเทียบกบัหลกัเกณฑ ์A2 ถึง A1ในแถวนอนของ A1การเปรียบเทียบก็ดาเนินการเช่นเดียวกนัใน
แถวนอนท่ี 2 ในการเปรียบเทียบนั้นผูต้ดัสินใจจะเกิดคาถามว่าหลกัเกณฑ์ท่ีมีความส าคญัหรือมี
อิทธิพลมากกวา่หลกัเกณฑอ่ื์นท่ีถูกนามาเปรียบเทียบในระดบัไหน 

(2) การวิเคราะห์ค่าเฉล่ียทางเรขาคณิต (Geometric Mean Method) ค่าเฉล่ียเรขาคณิตเกิด
จากการน าเอาตวัเลขท่ีตอ้งการหาค่าเฉล่ียมาคูณกนัแลว้น าเอาผลคูณนั้นมาถอดรากตาม
จ านวนตวัเลขนั้นแสดงไดด้งัสมการท่ี 2.1 

          𝑉i = (∏ aij
n
j=1 )

1/n                .................. (2.1) 

 เม่ือ aij  =  ค่าตวัเลขในตารางเมทริกซ์ 
  Vi  =  ค่าเฉล่ียทางเรขาคณิต 

  N  =  จ  านวนตวัเลขท่ีน ามาหาค่าเฉล่ีย 
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(3) การวเิคราะห์ค่าน ้าหนกัคะแนนของรูปแบบทางเลือกคือการวเิคราะห์หาน ้าหนกั
คะแนนของแต่ละรูปแบบทางเลือกนั้นเกิดจากการสังเคราะห์ขอ้มูลแต่ละรูปแบบ
ทางเลือกดงัสมการ 2.2  

    Wi =
vi

∑ vi
n
i=1

             ................. (2.2) 

และ ∑ 𝑤𝑖 =  1.0𝑛
𝑖=0  

 
  เม่ือ Wi  =  น ้าหนกัคะแนนของแต่ละหลกัเกณฑ ์

  Vi   =  ค่าเฉล่ียทางเรขาคณิต 
  n    =  จ  านวนตวัเลขท่ีน ามาหาค่าเฉล่ีย 
 

(4) การวิเคราะห์ความสอดคลอ้งวิธีการค านวณหาความสอดคลอ้งกนัของเหตุผลใน
การให้คะแนนโดยใช้การเปรียบเทียบหลกัเกณฑ์ทีละคู่ของหลกัเกณฑ์ทั้งหมดท่ี
ถูกก าหนดโดยน าผลรวมของค่าวินิจฉยัของแต่ละหลกัเกณฑ์ในแถวตั้งแต่ละแถว
มาคูณด้วยผลรวมของค่าเฉล่ียในแถวนอนแต่ละแถวแล้วน าเอาผลคูณท่ีได้มา
รวมกนัผลลพัธ์จะเท่ากบัจ านวนหลกัเกณฑ์ทั้งหมดท่ีถูกน ามาเปรียบเทียบผลรวม
น้ีเรียกวา่ Eigen Values สูงสุด (λmax) 

 

λmax = ∑ ⌈∑ aijwj
n
j=0 ⌉n

j=1  ............... (2.3) 
  
 

 ถา้ตารางเมทริกซ์มีความสอดคลอ้งกนัของเหตุผลสมบูรณ์100% λmax = 
จ านวนหลกัเกณฑท่ี์ถูกน ามาเปรียบเทียบ (n) 

 ถา้ตารางเมทริกซ์ไม่มีความสอดคลอ้งกนัλmax >จ านวนหลกัเกณฑท่ี์
ถูกน ามาเปรียบเทียบ 

 
 ดัชนีควำมสอดคล้อง (Consistency Index : CI) 

CI = (
λmax−n

n−1
)        ................. (2.4) 

เม่ือ  n=จ านวนหลกัเกณฑ์ 
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อตัรำส่วนควำมสอดคล้อง (Consistency Ratio : CR) 
 

                   CR =
CI

RI
    ................... (2.5) 

 

ค่า CR ท่ีไดจ้ะมีเกณฑใ์นการวนิิจฉยัวา่มีความสอดคลอ้งของเหตุผลโดยดูจากจ านวนปัจจยัดงัน้ี 
  จ านวนปัจจยั 3  ปัจจยัค่า CR ไม่ควรเกิน 5%  
  จ านวนปัจจยั 4  ปัจจยัค่า CR ไม่ควรเกิน 9%  
จ านวนปัจจยัเกินกวา่  5  ปัจจยัค่า CR ไม่ควรเกิน 10% 

 ถ้าค่า CR เกินกว่ามาตรฐานดังกล่าวแสดงว่าความสอดคล้องกันของเหตุผลไม่มีความ
สอดคลอ้งกนัผูว้ินิจฉัยตอ้งทบทวนการวินิจฉัยท่ีไดท้  าไปแลว้ใหม่ซ่ึงแนวทางในการแกไ้ขปัญหา
ของความไม่สอดคล้องกันก็คือเรียงล าดับปัจจัยตามน ้ าหนักท่ีได้จากการวินิจฉัยในคร้ังแรก
ต่อจากนั้นก็สร้างตารางเมทริกซ์เพื่อวินิจฉยัหาล าดบัความส าคญัใหม่โดยดูวา่อนัดบัเปล่ียนไปจาก
เดิมหรือไม่ซ่ึงถา้เปล่ียนไปในทางท่ีเป็นเหตุผลและตรงกบัสถานการณ์ของปัญหาก็ย่อมหมายถึง
ความสอดคลอ้งกนัของเหตุผลก็จะสูงข้ึน 

ค่า RI (Random Index) ไดม้าจากการทดลองโดยการสุ่มตวัอย่างจากตารางเมทริกซ์จ านวน 
64,000 ตวัอยา่งโดย Saaty (1980) ดงัแสดงในตารางท่ี 2.4 
 

ตารางท่ี 2.4 ค่า RI จากการสุ่มตวัอยา่ง (Saaty, 1980) 
ขนำดของตำรำงเมทริกซ์ 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
ค่า RI  0.00 0.00 0.58 0.90 1.12 1.24 1.32 1.41 1.45 1.49 

 
กำรให้ระดับควำมส ำคัญของหลกัเกณฑ์ในกำรตัดสินใจ 

 ในแต่ระดบัชั้นใหพ้ิจารณาเปรียบเทียบความส าคญัของเกณฑต่์าง ๆในระดบัชั้นเดียวกนั
โดยการวิเคราะห์เปรียบเทียบเกณฑห์รือทางเลือกทีละคู่ (Pairwise Comparison) ตามตารางระดบั
ความส าคญัดงัน้ี 
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ตารางท่ี 2.5  ระดบัความส าคญัและค่าแสดงเป็นตวัเลขของกระบวนการวเิคราะห์ตามล าดบัชั้น    
 (วทูิรย ์ตนัศิริมงคล, 2557) 

ระดับควำมส ำคัญ ค่ำแสดงเป็นตัวเลข 
เท่ากนั (Equally Preferred) 
เท่ากนัถึงปานกลาง (Equally to Moderately Preferred) 
ปานกลาง (Moderately Preferred) 
ปานกลางถึงค่อนขา้งมาก (Moderately to Strongly Preferred) 
ค่อนขา้งมาก (Strongly Preferred) 
ค่อนขา้งมากถึงมากกวา่ (Strongly to Very Strongly Preferred) 
มากกวา่ (Very Strongly Preferred) 
มากกวา่ถึงมากท่ีสุด (Very Strongly to Extremely Preferred) 
มากท่ีสุด (Extremely Preferred) 

1 
2 
3 
4 
5 
6 
7 
8 
9 

 
การวิเคราะห์หาล าดบัความส าคญัในการวิเคราะห์หาล าดบัความส าคญัของปัจจยัท่ีท าการ

เปรียบเทียบนั้นมีขั้นตอนต่าง ๆดงัต่อไปน้ี 
หาผลรวมของตวัเลขในแถวตั้งของแต่ละแถวของตารางเมทริกซ์ตวัอยา่งเช่นในตารางท่ี 4 

ในแถวตั้ง A1 มีค่าผลรวม = (1+2+4 = 7), ในแถวตั้ง A2 มีค่าผลรวม = (1/2+1+2 = 3.5), ในแถวตั้ง 
A3 มีค่าผลรวม = (1/4+1/2+1 = 1.75)  

น าตวัเลขแต่ละช่องของแถวตั้งแต่ละแถวหารดว้ยผลรวมของตวัเลขในแถวตั้งนั้นเพื่อให้ได้
ตารางเมทริกซ์ของค่าเฉล่ียซ่ึงจะเป็นนยัส าคญัท่ีใชเ้ปรียบเทียบระหวา่งปัจจยัต่าง ๆตวัอยา่งเช่นใน
แถวตั้ ง  A1 = 1/7, 2/7, 4/7 ในแถวตั้ ง  A2 = (1/2)/3.5, 1/3.5, 2/3.5 ในแถวตั้ ง  A3 = (1/4)/1.75, 
(1/2)/1.75, 1/1.75  

การหาค่าเฉล่ียของตวัเลขในแถวนอนแต่ละแถวโดยน าเอาผลรวมของตวัเลขทั้งหมดในแต่
ละแถวนามาหารดว้ยจ านวนตวัเลขท่ีมีอยูใ่นแต่ละแถวนอนนั้นตวัอยา่งเช่นในตารางท่ี 4 แถวนอน 
A1มีค่าเฉล่ีย = [(1/7)+0.1428+0.1428]/3 = 0.143 ฯลฯ 
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ตารางท่ี 2.6 ตารางเมทริกซ์ท่ีแสดงถึงเป้าหมายการตดัสินใจภายใตเ้กณฑใ์นการเปรียบเทียบ 
                    (วทูิรย ์ตนัศิริมงคล, 2557) 
เป้ำหมำยในกำรตัดสินใจ A1 A2 A3 ล ำดับควำมส ำคัญ 

A1 1 ½ ¼ 0.143 
A2 2 1 ½ 0.286 
A3 4 2 1 0.571 
∑ 7 3.5 1.75  

 
2.6  โปรแกรมคอมพวิเตอร์ Expert Choice  
 ปุณยนุช อยูร่อด (2552) โปรแกรม Expert Choice เป็นเคร่ืองมือช่วยสนบัสนุนการตดัสินใจ
แบบพหุเกณฑ์ท่ีอยู่บนพื้นฐานของกระบวนการตัดสินใจเชิงล าดับชั้ น (Analytical Hierarchy 
Process, AHP) ส าหรับ AHP เป็นวิธีการท่ีมีความสามารถและเขา้ใจง่ายในการตดัสินใจท่ีใช้ทั้ ง
ขอ้มูลท่ีวดัไดแ้ละการตดัสินใจจากผูต้ดัสินใจ  
 AHP จะช่วยในกระบวนการตัดสินใจโดยให้ผูต้ ัดสินใจท าการจัดระบบและประเมิน
ความส าคัญของเกณฑ์ (วตัถุประสงค์) และค าตอบของทางเลือกในการตัดสินใจโดยผ่าน
กระบวนการของการสร้างการตดัสินใจในรูปแบบล าดบัชั้น  จากนั้นท าการเปรียบเทียบเป็นคู่ ๆ 
ของวตัถุประสงคแ์ละทางเลือกต่าง ๆ ท าใหส้ามารถพิจารณาทางเลือกท่ีดีท่ีสุด Expert Choice ยงัให้
ผูว้ิเคราะห์ตดัสินใจวิเคราะห์ความไว (Sensitive Analysis) เพื่อความรวดร็วในการพิจารณาว่าการ
เปล่ียนแปลงของความส าคัญของแต่ละวตัถุประสงค์มีผลอย่างไรต่อทางเลือกต่าง ๆ โดยใน
การศึกษาคร้ังน้ีไดใ้ชโ้ปรแกรมส าเร็จรูป Expert Choice มาช่วยในการตดัสินใจ 
 

2.7  งำนวจัิยทีเ่กีย่วข้อง  
  ธวชัสินธ์ุ ศรีสุวรรณ (2550) ไดศึ้กษาวิจยัเพื่อสร้างเคร่ืองมือ (Tools) ใช้ส าหรับพิจารณา
จดัล าดบัความส าคญัของโครงการบ ารุงรักษางานทางของหน่วยงานทางเพื่อให้บรรลุตามเป้าหมาย
ท่ีก าหนดในดา้นต่าง ๆ ไดแ้ก่ ดา้นเศรษฐศาสตร์ เช่น ค่าใช้จ่ายท่ีลดลงของผูใ้ชร้ถ ดา้นวิศวกรรม 
เช่น ปริมาณการจราจรและความขรุขระของเส้นทาง และด้านส่ิงแวดล้อม เช่นมลภาวะต่าง ๆท่ี
ลดลง ทั้งในกรณีเป้าหมายท่ีมีเง่ือนไขขอ้จ ากดั (Constraints) และเป้าหมายท่ีไม่มีเง่ือนไขขอ้จ ากดั 
และน าเคร่ืองมือไปประยุกตใ์ชเ้ปรียบเทียบความเหมาะสมกบัการจดัสรรงบประมาณท่ีผา่นมาโดย
ใช้ข้อมูลปริมาณจราจร ความขรุขระท่ีลดลง ปริมาณน ้ ามันท่ีลดลง ปริมาณก๊าซคาร์บอนได 
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ออกไซด์ ท่ีลดลง และค่าก่อสร้างจ านวน 105 โครงการ ของส านกัทางหลวงท่ี 1 จงัหวดัเชียงใหม่ 
สังกดักรมทางหลวง ซ่ึงมีพื้นท่ีรับผดิชอบ 4 จงัหวดั คือ เชียงใหม่ ล าปาง ล าพูน และแม่ฮ่องสอน 

 ผลการศึกษาพบว่ามีโครงการท่ีถูกคดัเลือกทั้งส้ิน 37 โครงการจากโครงการทั้งหมด 105
โครงการ ใหค้่า PI รวม 12.3988 โดยงบประมาณกวา่ 50 เปอร์เซ็นตจ์ะถูกจดัสรรใหแ้ก่ 

 แขวงการทางล าพูน และแขวงการทางเชียงใหม่ท่ี 3 ซ่ึงมีความขรุขระของผิวทาง และ
ปริมาณการจราจรท่ีสูง ในขณะท่ีการจดัสรรท่ีด าเนินการจริงมีโครงการท่ีถูกคดัเลือกจานวน 19 
โครงการ ให้ค่า PI รวม 5.3749 และมีการกระจายงบประมาณไปยงัแขวงการทางต่าง ๆ จานวน 7 
แขวงการทาง ค่อนขา้งใกลเ้คียงกนัในช่วง 10-17 % 

 สมพงษ์ มอญแก้ว (2556) ศึกษาการจดัล าดับแผนงานซ่อมบ ารุงทางปกติ โดยวิธีการ
วิเคราะห์เชิงล าดบัชั้นและวิธีการ TOPSISเพื่อจดัล าดบัความส าคญัของแผนงานซ่อมบ ารุงปกติของ
ทางหลวงชนบทในพื้นท่ีจงัหวดัเชียงใหม่ จ  านวน 37 สายทาง โดยมีการจดัแบ่งเป็น 3 ศูนยบ์  ารุงทาง
หลวงชนบท โดยไดเ้ร่ิมจากการคดัเลือกหลกัเกณฑ์ ซ่ึงไดจ้ากการทบทวนวรรณกรรมท่ีเก่ียวขอ้ง 
และการสัมภาษณ์ผูเ้ช่ียวชาญในการซ่อมบ ารุงทางหลวงชนบท ประกอบดว้ยหลกัเกณฑ ์คือ 1. ดา้น
เศรษฐกิจ สังคม ส่ิงแวดล้อม 2. ด้านวิศวกรรม 3. ด้านงบประมาณ ใช้กระบวนการตดัสินใจเชิง
ล าดบัชั้น (Analytical Hierarchy Process, AHP) มาเป็นเคร่ืองมือช่วยในการหาค่าน ้าหนกัหลกัเกณฑ์ 
โดยเกณฑ์หลกัท่ีมีค่าน ้ าหนักมากท่ีสุดคือ หลกัเกณฑ์ ด้านวิศวกรรม รองลงมาหลกัเกณฑ์ ด้าน
เศรษฐกิจ สังคม ส่ิงแวดลอ้มดา้น และหลกัเกณฑ์ดา้นงบประมาณ ตามล าดบั ทั้งน้ีเพื่อให้ไดม้าซ่ึง
แผนงานซ่อมบ ารุงทางหลวงชนบทท่ีเหมาะสมท่ีสุด จึงไดป้ระยุกต์ใช้วิธี TOPSIS (Technique for 
Order Preference by Similarity to Ideal Solution) และ  AHP (Analytical Hierarchy Process) เ ป็น
เคร่ืองมือช่วยในการจดัล าดบัความส าคญั 

 เสมา เบา้พูนทอง (2554) ไดศึ้กษาการจดัล าดบัความส าคญัส าหรับการซ่อมบ ารุงปกติของ
ทางหลวงชนบทในจงัหวดันนทบุรี โดยอาศยัวิธีวิเคราะห์เชิงล าดบัชั้น ซ่ึงใชว้ิธีการเปรียบเทียบเชิง
คู่เพื่อระบุน ้าหนกัของแต่ละปัจจยัหลกั และน ้าหนกัของแต่ละทางเลือก วธีิการวจิยัประกอบดว้ยการ
สัมภาษณ์ผูมี้ส่วนร่วมในการตดัสินใจซ่อมบ ารุงทางหลวงชนบทจ านวน 5 ราย ไดแ้ก่ ผูอ้  านวยการ
ส านักงานทางหลวงชนบท หัวหน้าฝ่ายวิชาการ หัวหน้าฝ่ายบ ารุงรักษา หัวหน้าฝ่ายเคร่ืองกล 
หัวหน้างานซ่อมบ ารุง และใช้ข้อมูลการซ่อมบ ารุงปกติของสายทางจ านวน 5 สาย ในจงัหวดั
นนทบุรีเป็นตวัแปรศึกษา 

ผลจากการวิจยั พบวา่ ผูมี้ส่วนร่วมในการตดัสินใจซ่อมบ ารุงทางให้ความส าคญักบัปัจจยั
หลกัจากมากไปหาน้อยดงัน้ี อนัดบั 1 ปัจจยัเร่ืองร้องเรียน คิดเป็นร้อยละ 31 อนัดบั 2 สภาพความ
เสียหายคิดเป็นร้อยละ 27 อนัดบั 3 ค่าดชันีความเรียบสากลและค่าดชันีสภาพทางหลวงในชนบทมี
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ความส าคญัเท่ากนั คิดเป็นร้อยละ 11 อนัดบั 4 ความหนาแน่นของชุมชน คิดเป็นร้อยละ 8 อนัดบั 5
ปริมาณจราจร คิดเป็นร้อยละ 7 และอนัดบัสุดทา้ยสถานท่ีส าคญัในสายทาง คิดเป็นร้อยละ 5 สาย
ทางทั้ง 5 สายท่ีใชเ้ป็นกรณีศึกษาถูกจดัล าดบัความส าคญัตามปัจจยัดงักล่าว และเม่ือเปรียบเทียบกบั
การตดัสินใจซ่อมบ ารุงท่ีปฏิบติัจริง พบวา่ บางคร้ังการตดัสินใจอาจไม่ยึดตามปัจจยัท่ีส าคญัท่ีสุดใน
สถานการณ์เฉพาะ เช่น ช่วงเทศกาล 

 พุฒิพงศ ์สุดหลา้ (2554) ศึกษาล าดบัความส าคญัของปัจจยัท่ีมีผลกระทบต่อการบริหารงาน
ของกรมทางหลวงในสภาวะอุทกภยั กรณีศึกษาแขวงการทางปทุมธานี รวมถึงศึกษาความแตกต่าง
ในการใหล้ าดบัความส าคญัแก่ปัจจยัต่าง ๆ ของกลุ่มผูบ้ริหารและกลุ่มผูป้ฏิบติังาน โดยกลุ่มตวัอยา่ง
เป็นผูบ้ริหารและพนกังานท่ีปฏิบติัหน้าท่ีราชการในสังกดัแขวงการทางปทุมธานี เป็นผูต้อบแบบ
สัมภาษณ์ ซ่ึงเป็นผูเ้ช่ียวชาญท่ีมีประสบการณ์และความเขา้ใจในเร่ืองปัจจยัท่ีมีผลต่อการบริหารและ
ปฏิบติังานของกรมทางหลวงเป็นอย่างดี จ  านวนทั้งส้ิน 20 คน โดยใช้กระบวนการล าดบัชั้นเชิง
วเิคราะห์ (Analytical Hierarchy Process ,AHP) 

ผลการศึกษาแสดงให้เห็นว่า กลุ่มผูบ้ริหารให้ล าดบัความส าคญั แก่ ปัจจยัหลกัสามล าดบั
แรก คือ (1) ปัจจยัดา้นงบประมาณ (2) ปัจจยัดา้นทรัพยากรบุคคล และ (3) ปัจจยัภายนอก และให้
ล าดบัความส าคญัแก่ปัจจยัยอ่ยดา้นต่าง ๆ ตามล าดบัดงัน้ี (1) มีงบประมาณท่ีเพียงพอ (2) มีจ านวน
แรงงานท่ีเพียงพอ (3) การมีระเบียบการเบิก-จ่ายรองรับ และ (4) การไม่ไดรั้บสนบัสนุนงบประมาณ
ท่ีทนัต่อเหตุการณ์ กลุ่มผูบ้ริหารนั้นให้ความส าคญัในด้านงบประมาณเป็นส าคญั เน่ืองจากกลุ่ม
ผูบ้ริหารมีหนา้ท่ีบริหารจดัการ จดัซ้ือจดัจา้งทรัพยากรต่าง ๆ เพื่อใหก้ารปฏิบติังานทนัต่อเหตุการณ์ 
ซ่ึงตอ้งใช้งบประมาณจ านวนมาก ส่วนกลุ่มผูป้ฏิบติังานให้ล าดบัความส าคญัแก่ปัจจยัหลกัสาม
ล าดบัแรก คือ (1) ปัจจยัดา้นทรัพยากรบุคคล (2) ปัจจยัดา้นงบประมาณ และ (3) ปัจจยัดา้นเคร่ืองมือ
เคร่ืองจกัร และให้ล าดบัความส าคญัแก่ปัจจยัยอ่ยดา้นต่าง ๆ ตามล าดบัดงัน้ี (1) การมีความรวดเร็ว
ในการเบิก-จ่าย (2) การมีจ านวนแรงงานท่ีเพียงพอ และ (3) การมีน ้ ามนัเช้ือเพลิงท่ีเพียงพอ กลุ่ม
ผูป้ฏิบติังานให้ความส าคญัเป็นอย่างมากในด้านงบประมาณเร่ืองการเบิก-จ่ายท่ีรวดเร็วทนัต่อ
เหตุการณ์และจ านวนแรงงานท่ีเพียงพอท่ีจะปฏิบติังานในภาคสนาม เน่ืองจากกลุ่มผูป้ฏิบติังานมี
หนา้ท่ีควบคุมและปฏิบติังานในภาคสนามโดยตรง 

 ปุณยนุช อยู่รอด (2552) ศึกษาการน าเอาเทคนิคกระบวนการล าดับชั้ นเชิงวิเคราะห์ 
(Analytical Hierarchy Process, AHP)  และโปรแกรมคอมพิวเตอร์ Expert Choice  มาประยุกต์ใช้
ในกระบวนการคดัเลือกบริษทัขนส่งเงินท่ีดีท่ีสุดส าหรับธนาคารพาณิชย ์  ท าการเก็บรวบรวมขอ้มูล
ต่าง ๆ  โดยการสัมภาษณ์ผูบ้ริหารทีมสายปฏิบติัการโลจิสติกส์ และผูท่ี้มีส่วนเก่ียวข้องในการ
ตดัสินใจคดัเลือก  บริษทัขนส่งเงินของธนาคาร   ประกอบดว้ยเกณฑ์ท่ีใชใ้นการตดัสินใจ จ านวน
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ทั้งส้ิน 5 เกณฑ์  ไดแ้ก่ ขอ้มูลเก่ียวกบัผูใ้ห้บริการ, ขอ้มูลอา้งอิงจากลูกคา้ท่ีเคยใชบ้ริการ  และยงัใช้
บริการอยู,่  คุณภาพทางดา้นการใหบ้ริการ,   การรักษาความปลอดภยัและระบบรักษาความปลอดภยั
, แผนฉุกเฉิน   โดยก าหนดบริษทั   ซ่ึงเป็นทางเลือก   จ  านวน 4 บริษทั   ได้แก่  G4S, SAMCO, 
BRINKS, กรุงเทพเซอร์เวก็ซ์ 

โดยใชโ้ปรแกรมคอมพิวเตอร์ Expert Choice  ซ่ึงผลท่ีไดจ้ากการใส่ค่าในโปรแกรม  พบวา่
ผูต้ดัสินใจให้ความส าคญักบัเกณฑ์  SECURITY / CONTROL  เป็นอนัดบัแรก  ไดค้่าน ้ าหนกั 43.8 
%   เกณฑ์  SERVICE & SUPPORT  เ ป็นอันดับ ท่ีสอง   ได้ค่ าน ้ าหนัก  28.3 %   เกณฑ์  BCP 
(EMERGENCY PLAN)  และเกณฑ ์ CUSTOMER REFERENCE  เป็นอนัดบัท่ีสาม  ไดค้่าน ้าหนกั 
9.6 % เกณฑ์ COMPANY PROCILE  เป็นอนัดบัท่ีส่ี ไดค้่าน ้ าหนกั 8.7 %  เม่ือพิจารณาค่าน ้ าหนกั
ความส าคญัท่ีผูต้ดัสินใจใหแ้ก่ทางเลือกแลว้  พบวา่   บริษทั G4S   เป็นบริษทัขนส่งเงินท่ีดีท่ีสุด  ได้
ค่าน ้าหนกั 40 %    ซ่ึงไดค้่า  OVERALL INCONSISTENCY INDEX   เท่ากบั 0.01  แสดงวา่ผลการ
เปรียบเทียบมีความถูกตอ้งสูง  ดงันั้น สรุปผลจากขอ้มูลทั้งหมด   บริษทั  กรุ๊ปโฟร์  ซิเคียวริคอร์
แคช  เซอร์วสิ (ประเทศไทย) จ ากดั  (G4S)  เขา้เกณฑจ์ากการทดลองไดผ้ลดีท่ีสุด 
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บทที ่3 
วธิีด ำเนินกำรวจิัย 

 

 วิธีด าเนินการศึกษาการจดัล าดบัแผนงานบ ารุงรักษาทางหลวง โดยวิธีการ วิเคราะห์เชิง
ล าดบัชั้น AHP (Analytical Hierarchy Process) กรณีศึกษา แขวงทางหลวงสกลนครท่ี 1 เพื่อเป็น
แนวทางในการจดัล าดบัความส าคญัของผูบ้ริหารในการวางแผนบ ารุงรักษาทางหลวงซ่ึงไดท้  า การ
คดัเลือกผูเ้ช่ียวชาญก าหนดเกณฑ์หรือปัจจยัในการตดัสินใจและสร้างเคร่ืองมือท่ีใช้ในการเก็บ
ขอ้มูลและวเิคราะห์ขอ้มูล โดยมีขั้นตอนในการด าเนินการวิจยัดงัน้ี 
 

3.1  ขั้นตอนกำรด ำเนินกำรวจัิย 
  ขั้นตอนการด าเนินการวจิยัดงัรูปท่ี 3.1 และดงัขั้นตอนต่อไปน้ี  
 1)  การคดัเลือกผูเ้ช่ียวชาญท่ีใช้ในการศึกษาเป็นการคดัเลือกแบบเจาะจง (Purposive 

Sampling) โดยเลือกสัมภาษณ์ผูมี้ส่วนร่วมในการตดัสินใจบ ารุงรักษาทาง จ านวน 21 
คน ได้แก่ รองผูอ้  านวยการส านักงานทางหลวง  ผูอ้  านวยการส่วน/ฝ่ายในสังกัด
ส านักงานทางหลวง ผูอ้  านวยการแขวงทางหลวง รองผูอ้  านวยการแขวงทางหลวง 
หวัหนา้ฝ่ายแผนงานแขวงทางหลวง 

 2)  การก าหนดปัจจยัในการจดัล าดบัแผนงานบ ารุงรักษาทางหลวงจากเอกสารท่ีเก่ียวขอ้ง
และจากการสัมภาษณ์ผูเ้ช่ียวชาญท่ีมีความช านาญในเป้าหมายหรือประเด็นหลกัของ
ปัญหา 

 3)  ขอ้มูลท่ีไดจ้ากการศึกษาสามารถน ามารวบรวมและแจกแจงหัวขอ้ของปัจจยัในการ
ตดัสินใจดงักล่าวโดยการใชแ้ผนท่ีความคิด (Mind Map) คดัเลือกปัจจยัรองไปสู่ปัจจยั
หลกั 

 4)  น าปัจจยัท่ีระบุไดแ้ลว้มาจดัท าแบบสัมภาษณ์ 
 5)  น าแบบสัมภาษณ์ดงักล่าวกลบัไปให้ผูเ้ช่ียวชาญให้น ้ าหนกัเพื่อเรียงล าดบัความส าคญั

วา่ปัจจยัใดมีความส าคญัมากน้อยกว่ากนัโดยท าการเปรียบเทียบปัจจยัทีละคู่พร้อมทั้ง
ระบุความส าคญัของปัจจยั 

 6)  น าขอ้มูลท่ีไดจ้ากแบบสัมภาษณ์มาวิเคราะห์ล าดบัความส าคญัของแต่ละปัจจยัโดยใช้
กระบวนการล าดบัชั้นเชิงวเิคราะห์ (AHP)  

 7)  เปรียบเทียบความแตกต่างในการให้ล าดับความส าคญัของปัจจยัของผูบ้ริหารและ
หวัหนา้งาน 

 8)  สรุปผลการศึกษาและจดัท ารายงาน 
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รูปท่ี 3.1 แผนภูมิแสดงขั้นตอนการด าเนินการศึกษา 

 

ศึกษาขอ้มูลจากทฤษฎีและเอกสารท่ีเก่ียวขอ้ง 

การคดัเลือกผูเ้ช่ียวชาญ 

คดัเลือกปัจจยัท่ีมีผลกระทบต่อการจดัล าดบัแผนงานบ ารุงรักษาทางหลวงจากเอกสารท่ี

เก่ียวขอ้งและจากการสัมภาษณ์ผูเ้ช่ียวชาญ 

รวบรวมและแจกแจงหวัขอ้ของปัจจยัโดยการใชแ้ผนท่ีความคิด (Mind Map) 
เพื่อใหไ้ดปั้จจยัท่ีมีความครอบคลุมทั้งหมด 

น าปัจจยัท่ีไดม้าจดัท าแบบสัมภาษณ์ 

น าแบบสัมภาษณ์ดงักล่าวกลบัไปใหผู้เ้ช่ียวชาญใหน้ ้าหนกัเพื่อเรียงล าดบัความส าคญั 

น าขอ้มูลท่ีไดจ้ากแบบสัมภาษณ์มาวเิคราะห์ล าดบัความส าคญัของแต่ละปัจจยั 
โดยใชก้ระบวนการล าดบัชั้นเชิงวเิคราะห์ (AHP) 

วเิคราะห์เปรียบเทียบการให้ล าดบัความส าคญัของผูบ้ริหารและหวัหนา้งาน 

สรุปผลการศึกษาและจดัท ารายงาน 
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3.2  กำรคัดเลือกผู้เช่ียวชำญ 
การเลือกกลุ่มตวัอยา่งในการวจิยัเป็นขั้นตอนท่ีมีความส าคญัเน่ืองจากเป็นการเลือกตวัแทน

มาศึกษาผลจากการศึกษาท่ีไดจ้ะสรุปอา้งอิงไปยงัประชากรดงันั้นถา้กลุ่มตวัอย่างท่ีไดไ้ม่เป็นตวั
แทนท่ีดีผลวิจยัท่ีอา้งอิงไปยงัประชากรก็ไม่ถูกตอ้งตามความเป็นจริงการท่ีจะไดต้วัแทนท่ีดีนั้นเป็น
ท่ียอมรับกนัโดยทัว่ไปแลว้วา่ไดม้าจากการสุ่มตวัอยา่ง 

3.2.1  เทคนิคการสุ่มตวัอยา่ง (Random Sampling Technique)  
เทคนิคการสุ่มตวัอย่างท่ีใช้ในการศึกษาคร้ังน้ีเลือกใช้เทคนิคการสุ่มตวัอย่างแบบ

เจาะจง (Purposive Sampling) ซ่ึงเป็นการสุ่มโดยใชดุ้ลพินิจของผูว้ิจยัเองวา่กลุ่มตวัอยา่งท่ีเลือกมาน้ี
เป็นไปตามวตัถุประสงค์ของการวิจยัการสุ่มตวัอย่างแบบเจาะจงเป็นการศึกษาท่ีตอ้งใช้ความรู้มี
ความช านาญในเป้าหมายหรือประเด็นหลกัของปัญหา ในเร่ืองนั้นๆจากหน่วยตวัอยา่งท่ีผูว้ิจยัเลือก
ไดห้รือท่ีเรียกวา่ผูเ้ช่ียวชาญ (Expert)  

3.2.2  กลุ่มตวัอยา่งและผูเ้ช่ียวชาญ 
 กลุ่มตวัอย่างเป็นผูบ้ริหารและหัวหน้างาน คดัเลือกจากผูบ้ริหารท่ีมีอ านาจในการ

ตัดสินภายในองค์กรและผู ้ท่ีมีความรู้ความช านาญและประสบการณ์ในการจัดท าแผนงาน
บ ารุงรักษาทางหลวง ตามโครงสร้างการบริหารงานของส านกังานทางหลวงท่ี 3 (สกลนคร) และ
แขวงทางหลวงในสังกดั ดงัรูปท่ี 3.2 ไดแ้ก่ 

 ผูบ้ริหาร คือ รองผูอ้  านวยการส านักงานทางหลวง  ผูอ้  านวยการส่วนแผนงาน
ผูอ้  านวยการส่วนส ารวจและออกแบบ ผูอ้  านวยการส่วนปลอดภยั ผูอ้  านวยการแขวงทางหลวง และ
รองผูอ้  านวยการแขวงทางหลวง จ านวน 11 คน 

 หวัหนา้งาน คือ หวัหนา้ฝ่ายแผนงาน หวัหนา้ฝ่ายส ารวจ จ านวน 10 คน 
 โดยผู ้ตอบแบบสอบถามคือผู ้เ ช่ียวชาญ  (Expert) ซ่ึงเป็นผู ้บริหารหัวหน้างาน

ส านกังานทางหลวงท่ี 3 (สกลนคร) ซ่ึงเป็นผูมี้ประสบการณ์และความเขา้ใจในเร่ืองของก าหนด
เกณฑห์รือปัจจยัในการจดัล าดบัแผนงานบ ารุงรักษาทางหลวงเป็นอยา่งดี รวมจ านวนทั้งส้ิน 21 คน 
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รูปท่ี 3.2  แผนภูมิแสดงโครงสร้างการบริหารงานของส านกังานทางหลวงท่ี 3  
  (สกลนคร) และแขวงทางหลวงในสังกดั 

 

  

ผู้อ ำนวยกำรส ำนักงำนทำงหลวงที ่3 (สกลนคร) 

รองอ ำนวยกำรส ำนักงำนทำงหลวงที ่3  

ต ำแหน่งที ่2 

รองอ ำนวยกำรส ำนักงำนทำงหลวงที ่3  

ต ำแหน่งที ่1 

ส่วนบริหารงานทัว่ไป 

ส่วนเทคโนโลยสีารสนเทศ 

ส่วนกฏหมายและกรรมสิทธ์ิท่ีดิน 

ส่วนเคร่ืองจกัรกล 

ส่วนไฟฟ้า 

ส่วนเคร่ืองจกัรกล 

แขวงทางหลวงสกลนครท่ี 2 

แขวงทางหลวงนครพนม 

แขวงทางหลวงมุกดาหาร 

ส่วนแผนงาน 

ส่วนส ารวจและออกแบบ 

ส่วนตรวจสอบและวเิคราะห์ 

ทางวศิวกรรม 

ส่วนควบคุมงานก่อสร้าง 

ส่วนอ านวยความปลอดภยั 

แขวงทางหลวงสกลนครท่ี 1 

แขวงทางหลวงหนองคาย 

แขวงทางหลวงบึงกาฬ 
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3.3  กำรก ำหนดเกณฑ์หรือปัจจัยและกำรสร้ำงเคร่ืองมือทีใ่ช้ในกำรเกบ็ข้อมูล 
 เคร่ืองมือท่ีใชใ้นการเก็บขอ้มูลในการศึกษาคร้ังน้ีคือแบบสัมภาษณ์ (Interview Form) โดย
การสร้างแบบสัมภาษณ์ดงัต่อไปน้ี 

1)  การศึกษาข้อมูลจากทฤษฎีและเอกสารงานวิจัยท่ีเก่ียวข้องรวมถึงการสัมภาษณ์
ผู ้เ ช่ียวชาญในเบ้ืองต้นเพื่อระบุเกณฑ์หรือปัจจัยท่ีมีผลต่อการจัดล าดับแผนงาน
บ ารุงรักษาทางหลวงกรณีศึกษาแขวงทางหลวงสกลนครท่ี 1 

2)  ขอ้มูลท่ีไดจ้ากการศึกษาสามารถน ามารวบรวม และแจกแจงหัวขอ้ของปัจจยัในการ
ตดัสินใจดงักล่าวโดยการใชแ้ผนท่ีความคิด (Mind Map) คดัเลือกปัจจยัรองไปสู่ปัจจยั
หลักเพื่อให้ได้ปัจจัยท่ีมีความครอบคลุมทั้ งหมดท่ีมีผลต่อการตัดสินใจจัดล าดับ
แผนงานบ ารุงรักษาทางหลวงกรณีศึกษาแขวงทางหลวงสกลนครท่ี 1 ดงัรูปท่ี 3.3 การ
จ าแนกตามหวัขอ้ปัจจยัรองและปัจจยัหลกั 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



35 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปท่ี 3.3 การจ าแนกตามหวัขอ้ปัจจยัรองและปัจจยัหลกั 
 

3)  น าปัจจยัท่ีระบุไดแ้ลว้มาจดัท าแบบสัมภาษณ์ เร่ือง “การจดัล าดบัแผนงานบ ารุงรักษา
ทางหลวง กรณีศึกษาแขวงทางหลวงสกลนครท่ี 1” ซ่ึงแบบสัมภาษณ์ดังกล่าวจะ
ประกอบไปดว้ย 2 ส่วนคือ 

- สนบัสนุนยทุธศาสตร์

หลกัการคมนาคมขนส่ง 

- สนบัสนุนโลจิสติกส์ 

-เสริมสร้างความสมัพนัธ์

ระหวา่งประเทศ 

- ส่งเสริมการท่องเท่ียว 

- ส่งเสริมความมัน่คง 

- สนบัสนุนการพฒันาทอ้งถ่ิน 

- ความตอ้งการซ่อมบ ารุงพิเศษ 

A. ด้ำนวศิวกรรม 

A1. สภำพควำมเสียหำย 
(การประเมินค่าสภาพผิวทาง : 
Pavement Surface Evaluation 
Rating) 
 

A2. ดชันีควำมเรียบสำกล (IRI) 
 

A3. ค่ำร่องล้อ Rutting 
 

B1. ปริมำณจรำจร 
 

B. ด้ำนเศรษฐกจิ สังคม และ

ส่ิงแวดล้อม 

B3. การร้องเรียน 
(จ ำนวนเร่ืองร้องเรียนในสำยทำง ท่ี
หน่วยงำนไดรั้บ) 

B4. ความหนาแน่นของชุมชน 
( ขนำดของชุมชนตำมจ ำนวนของ
ประชำกร) 
 

แผนงำนที ่1 แผนงำนที ่2 แผนงำนที ่N …………………
.. 

แผนงำนที ่3 

C. ด้ำนนโยบำย 

กำรจัดล ำดับแผนงำนบ ำรุงทำงหลวง 

B2. ปริมำณรถบรรทุกหนกั 
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ส่วนท่ี 1 ขอ้มูลเบ้ืองตน้ของผูเ้ช่ียวชาญ 
ส่วนท่ี 2 แบบสัมภาษณ์ความคิดเห็นถึงการจดัล าดบัความส าคญัของหลกัเกณฑ์ 

 

3.4  กำรเกบ็รวบรวมข้อมูล 
  น าแบบสัมภาษณ์ดงักล่าวกลบัไปสัมภาษณ์ผูเ้ช่ียวชาญโดยในส่วนของการเปรียบเทียบ
ความส าคญัของเกณฑห์รือปัจจยัดา้นต่าง ๆนั้นจะให้ผูเ้ช่ียวชาญเปรียบเทียบเกณฑห์รือปัจจยัทีละคู่
โดยตวัอย่างการเปรียบเทียบเกณฑ์หรือปัจจยัและค าอธิบายแสดงดังตารางท่ี 3.1 ตวัอย่างการ
เปรียบเทียบเกณฑห์รือปัจจยัและค าอธิบายส่วนตวัเลขในการระบุระดบัความส าคญัของเกณฑห์รือ
ปัจจยัแสดงดงัตารางท่ี 3.2 ความหมายของตวัเลขในการระบุระดบัความส าคญั 
 

ตารางท่ี 3.1 ตวัอยา่งการเปรียบเทียบเกณฑห์รือปัจจยัและค าอธิบาย 
ตัวอย่ำงกำรเปรียบเทยีบ ค ำอธิบำย 

1. (X) A1 เปรียบเทียบกบั (X) A2 
ระดบัความส าคญั........ 

2. (X) A1 เปรียบเทียบกบั ( ) A2 
ระดบัความส าคญั...3... 

3. ( ) A1 เปรียบเทียบกบั (X) A2 
ระดบัความส าคญั...4... 

1. ท่านใหค้วามส าคญักบัปัจจยั A1 และ A2 เท่ากนั 
 

2. ท่านใหค้วามส าคญักบัปัจจยั A1 มากกวา่ A2  
    ปานกลาง 

3. ท่านใหค้วามส าคญักบัปัจจยั A2 มากกวา่ A1  
    อยูร่ะหวา่งปานกลางถึงมาก 

 

ตารางท่ี 3.2  ความหมายของตวัเลขในการระบุระดบัความส าคญั 
ระดับควำมส ำคัญ ควำมหมำย ค ำอธิบำย 

1 ส าคญัเท่ากนั ทั้งสองปัจจยัมีความส าคญัมาก 
3 ส าคญักวา่ปานกลาง ปัจจัยหน่ึงส าคัญมากกว่าอีกปัจจัยหน่ึง

ปานกลาง 
5 ส าคญักวา่มาก ปัจจัยหน่ึงส าคัญมากกว่าอีกปัจจัยหน่ึง

มาก 
7 ส าคญักวา่มากท่ีสุด ปัจจัยหน่ึงส าคัญมากกว่าอีกปัจจัยหน่ึง

มากท่ีสุด 
9 ส าคญักวา่สูงสุด ปัจจัยหน่ึงส าคัญมากกว่าอีกปัจจัยหน่ึง

สูงสุดอยา่งชดัเจน 
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ตารางท่ี 3.2  (ต่อ) 
ระดับควำมส ำคัญ ควำมหมำย ค ำอธิบำย 

2,4,6,8 ส าคญักวา่เพื่อลดช่องวา่ง 
ระหวา่งค่า 1,3,5,7,9 

ปัจจยัหน่ึงส าคญัมากกว่าอีกปัจจยัหน่ึงใน
ลกัษณะท่ีก ้ าก่ึงกนัและไม่สามารถอธิบาย
ดว้ยคา้พูดท่ีเหมาะสมไดเ้ช่นถา้ปัจจยัหน่ึง
ส าคญัมากกว่าอีกปัจจยัหน่ึงอยู่ระหว่าง 7 
และ 9 ก็ใหร้ะบุเป็น 8 หรือถา้ส าคญักวา่อยู่
ระหวา่ง 5 และ 7 ก็ใหร้ะบุเป็น 6  

 
3.5  กำรวเิครำะห์ข้อมูล 

3.5.1  วเิคราะห์ล าดบัความส าคญัของแต่ละปัจจยั 
ขอ้มูลท่ีไดจ้ากแบบสัมภาษณ์น ามาวิเคราะห์ล าดบัความส าคญัของเกณฑ์หรือปัจจยั

โดยใชก้ระบวนการล าดบัชั้นเชิงวิเคราะห์ (AHP) รวมถึงการตรวจสอบค่าความสอดคลอ้งกนัของ
เหตุผลซ่ึงตวัอย่างขั้นตอนการค านวณดงักล่าวจะแสดงในภาคผนวกพร้อมทั้งเปรียบเทียบความ
แตกต่างในการให้ล าดบัความส าคญัของเกณฑ์หรือปัจจยัของผูบ้ริหารและหวัหนา้งานซ่ึงหากค่าท่ี
วเิคราะห์ไดไ้ม่มีความสอดคลอ้งกนัของเหตุผลก็จะตอ้งน าแบบสัมภาษณ์กลบัไปใหผู้เ้ช่ียวชาญระบุ
เกณฑห์รือปัจจยัความส าคญัใหม่ 

3.5.2  การประเมินผลเพื่อจดัล าดบัความส าคญัของโครงการ 
3.5.2.1 การก าหนดปัจจยัในการประเมินผลโครงการ 

 จากการประยุกต์ใช้วิ ธีการวิ เคราะห์แบบล าดับชั้ น หรือ AHP  เป็น
กระบวนการวิเคราะห์ความส าคญัของทางเลือก  โดยมีการก าหนดปัจจยัท่ีเก่ียวขอ้งกบัทางเลือกลง
ไปเป็นล าดบัชั้น ในการศึกษาน้ีจะน าโครงสร้างล าดบัชั้นและรูปแบบการประเมินผลดว้ยค่าน ้ าหนกั
และก าหนดเกณฑ์การให้คะแนนมาประยุกตใ์ช ้ โดยปัจจยัท่ีจะน ามาวิเคราะห์สามารถพิจารณาได้
จากความส าคญัหรือผลกระทบของแผนงานบ ารุงรักษาทางหลวงในดา้นต่าง ๆ โดยจะพิจารณาถึง
ปัจจยัหลกั 3 ด้าน ได้แก่ ด้านวิศวกรรม ด้านเศรษฐกิจ สังคมและส่ิงแวดลอ้ม และด้านนโยบาย 
นอกจากนั้นยงัมีการพิจารณาลงในรายละเอียดของปัจจยัหลกัแต่ละดา้น เป็นปัจจยัรองในประเด็น
ต่าง ๆ อีกหน่ึงชั้น ซ่ึงปัจจยัรองเหล่าน้ีจะถูกน าไปใช้เป็นเกณฑ์ในการคิดค่าคะแนนของแต่ละ
แผนงานต่อไป  

3.5.2.2  เกณฑก์ารใหค้ะแนนรายปัจจยั 
1)  เกณฑก์ารใหค้ะแนนดา้นวศิวกรรม 
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 การให้คะแนนแผนงานบ ารุงรักษาทางหลวง ในด้านวิศวกรรมจะ
พิจารณาถึงของสภาพการให้บริการของทางหลวงแต่ละแผนงานมีปัจจยัต่าง ๆ ท่ีเก่ียวขอ้งกบังาน
ดา้นวศิวกรรมจ านวนทั้งส้ิน 3 ปัจจยั  ไดแ้ก่ 

1.  สภาพความเสียหายของผวิทาง (Surface Condition)  
การประ เ มินค่ าสภาพผิวทาง  (  Pavement Surface Evaluation 

Rating) ความเสียหายหรือความเปล่ียนแปลงท่ีปรากฏใหเ้ห็นบนผวิทาง บางลกัษณะมีผลกระทบต่อ
โครงสร้าง แต่ความเสียหายทุกชนิดท่ีเกิดบนผิวทางจะมีผลต่อความสะดวกสบายในการขบัข่ี
ยานพาหนะ และความปลอดภยั กรมทางหลวงไดก้ าหนดความเสียหายของผวิทางลาดยางตาม The 
Asphalt Institute แยกเป็น 4 กลุ่ม ประกอบดว้ยรอยแตก (Cracking) การหลุดร่อน (Disintegration) 
การเสียรูป (Distortion) และการล่ืนไถล (Skid Hazard) มีการตรวจสอบสภาพผิวทางโดยใช้วิธี
ประเมินจากส่ิงท่ีมองเห็นบนผิวทาง (Visual Evaluation) เก็บรวบรวมความเสียหายเป็นพื้นท่ี แลว้
น าผลท่ีไดม้าจดัน ้ าหนกัการให้คะแนนตามสภาพผิวทางท่ีเสียหายวิบติัไปจนถึงสภาพดีท่ีสุด เพื่อ
จดัล าดบัความส าคญั โดยท าการปรับปรุงค่าระดบัการประเมินสภาพทาง (Rating system) ท่ีพฒันา
โดย  Wisconsin Transportation Information Center University of Wisconsin–Madison แสดงดัง
ตารางท่ี 3.3 

 

ตารางท่ี 3.3 ค่าระดบัการประเมินสภาพทาง (Rating system) 
Surface  
rating 

สภำพควำมเสียหำย * สภำพทัว่ไป/ 
กำรบ ำรุงรักษำ 

1 
สภาพดีท่ีสุด 

ก่อสร้างแลว้เสร็จใหม่ บ ารุงปกติ 

2 
สภาพดีเยีย่ม 

มีการเสริมผิวทาง/บูรณะทาง เหมือนเพ่ิงก่อสร้างเสร็จใหม่ บ ารุงปกติ 

3 
สภาพดีมาก 

มีความเสียหายน้อยมาก มีรอยเป็นรอยแตกท่ีมีความกวา้งไม่เกิน 3 
มม. หรือมีรอยบ่ินกะเทาะกวา้งไม่เกิน 6 มม. รอยแตกท่ีอุดซ่อมแลว้มี
สภาพพอใช ้และยงัไม่มีรอยแตกอ่ืนๆ 

อุดรอยแตกท่ีมีความกวา้ง
มากกวา่ 3 มิลลิเมตรข้ึนไป
หรือไม่ตอ้งบ ารุงรักษา 

4 
สภาพดี 

มีความเสียหายท่ีสังเกตุไดเ้พียงเล็กนอ้ย มีเป็นรอยแตกท่ีมีความกวา้ง
ระหวา่ง 3 ถึง 6 มม. หรือมีรอยบ่ินกะเทาะกวา้งไม่เกิน 19 มม. รอย
แตกท่ีอุดซ่อมแลว้ และมีรอยแตกเล็กนอ้ยโดยรอบเป็นแห่งๆ 

ไม่ตอ้งซ่อมบ ารุง อุดรอย
แตก ขดุซ่อม 

  



39 
 

ตารางท่ี 3.3 (ต่อ) 

Surface  
rating 

สภำพควำมเสียหำย * สภำพทัว่ไป/ 
กำรบ ำรุงรักษำ 

5 
สภาพปานกลาง 

มีความเสียหายน้อย เป็นรอยแตกท่ีมีความกวา้งมากกวา่ 6 มม. 
หรือมีรอยบ่ินกะเทาะกวา้งมากกวา่ 19 มม. รอยแตกมีความกวา้ง
ไม่มาก รอยแตกยงัไม่มีการบ่ินกะเทาะ 

ฉาบผิว ปะซ่อม 

 6 
สภาพพอใช ้

มีความเสียหาย เป็นรอยแตกท่ีมีความกวา้งมากกวา่ 6 มม. หรือมี
รอยบ่ินกะเทาะกวา้งมากกวา่ 19 มม. และมีรอยแตกเร่ิมขยาย 
เช่ือมต่อกนัจนเป็นตาราง(ไม่เกิน 50% ของพ้ืนท่ี) ท่ีขอบของรอย
แตกเร่ิมมีการบ่ินกะเทาะ  

อุดรอยแตก ฉาบผิว เสริมผิว 
เซอร์เฟส รีไซคล่ิง (Surface 
Recycling) 

7 
สภาพเร่ิมวกิฤต 

มีความเสียหาย รอยแตกมีความกวา้งมาก รอยแตกมีการบ่ิน
กะเทาะมากข้ึน(มากกวา่ 50% ของพ้ืนท่ี) ร่องลอ้ลึกเฉล่ีย ระหวา่ง 
6 ถึง 12 มิลลิเมตร 

ปะซ่อม ขดุซ่อม ขดูไสและ
เสริมผิว 

8 
สภาพวิกฤต 

มีความเสียหาย รอยแตกมีความกวา้งมาก รอยแตกมีการบ่ิน
กะเทาะมากข้ึน รอยแตกหนงัจระเข ้(Alligator cracking) มากกวา่ 
25 % ของพ้ืนท่ี ร่องลอ้ลึกเฉล่ีย ร่องลอ้ลึกเฉล่ีย ระหวา่ง 12 ถึง 25 
มิลลิเมตร  

ปะซ่อม ขดุซ่อม ขดูไสและ
เสริมผิว 

9 
สภาพใกล้วบิติั 

มีรอยแตกหนงัจระเข ้(Alligator cracking) มากกวา่ 25 % ของ
พ้ืนท่ี ร่องลอ้ลึกเฉล่ีย มากกวา่ 25 มิลลิเมตรข้ึนไป มีหลุมบ่อ
เกิดข้ึนในระดบัรุนแรง 

บูรณะผิวทางและพ้ืนทางเดิม 
เปล่ียนวสัดุพ้ืนทางใหม่ 

10 
วบิติั 

เกิดความเสียหายรุนแรงเตม็พ้ืนท่ี จนไม่สามารถใชง้านได ้ ร้ือออก ก่อสร้างใหม่ 

* สภาพผิวทางอาจไม่ระบุไวทุ้กประเภทของความของความเสียหาย การประเมินอยูใ่นดุลพินิจของผูส้ ารวจ 

 
 2.  ค่าดชันีความขรุขระสากล (International Roughness Index : IRI)  

  มีหน่วยเป็นเมตร/กิโลเมตร หรือมิลลิเมตร/เมตร ซ่ึงความขรุขระ
ของผวิทางมีผลกระทบโดยตรงคุณภาพการขบัข่ีของผูใ้ช ้ ผลจากการตรวจสอบความเรียบของ
ถนนดว้ยเคร่ืองมือท่ีทนัสมยัประกอบดว้ยชุดเคร่ืองมือวดัระดบัแบบเลเซอร์ (Laser Profiler) จาก
การใชชุ้ดรถส ารวจท่ีใชใ้นการประเมินสภาพทาง เพื่อจดัล าดบัความส าคญั แสดงดงัตารางท่ี 3.4 
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ตารางท่ี 3.4 การใหค้ะแนนตามค่า IRI 
ค่ำ IRI (ม./กม.) คะแนน 

นอ้ยกวา่ 3.00 ดีมาก 2 

3.01 – 3.75 ดี 4 

3.76 – 4.75 พอใช ้ 6 

4.76 – 5.50 เสียหายหนกั 8 

มากกวา่ 5.50 เสียหายหนกัมาก 10 

  
 3.  ค่าร่องลอ้ (Rutting)  

มีหน่วยเป็นมิลลิเมตร ร่องล้อเป็นผิวจราจรยุบตวัเป็นร่องตาม
รอยของลอ้รถ (Wheel Paths) มีสาเหตุเน่ืองจากน ้าหนกัจราจรมากเกินพิกดัความหนาของโครงสร้าง
ชั้นทางไม่เพียงพอการบดทบัชั้นวสัดุไม่แน่นพอความลา้ของวสัดุโครงสร้างชั้นทางหรือเกิดจาก
ความอ่อนแอของวสัดุชั้นทางท่ีอยูใ่ตช้ั้นผวิจราจรหรือส่วนผสมผิวทางแอสฟัลตมี์ความแข็งแรงไม่
เพียงพอ ผลจากการตรวจสอบค่าร่องลอ้ของถนนดว้ยเคร่ืองมือท่ีทนัสมยัประกอบดว้ยชุดเคร่ืองมือ
วดัระดบัแบบเลเซอร์ (Laser Profiler) จากการใช้ชุดรถส ารวจท่ีใช้ในการประเมินสภาพทาง เพื่อ
จดัล าดบัความส าคญั แสดงดงัตารางท่ี 3.5 

 
ตารางท่ี 3.5 การใหค้ะแนนตามค่าร่องลอ้ (Rutting) 

ค่ำร่องล้อลกึเฉลีย่ (มม.) คะแนน 

ระหวา่ง 6 - 12 มม. 5 

ระหวา่ง 12 - 25มม. 7 

ระหวา่ง 25 มม.ข้ึนไป 10 

  
2)  เกณฑก์ารใหค้ะแนนดา้นเศรษฐกิจ สังคมและส่ิงแวดลอ้ม 

การให้คะแนนแผนงานบ ารุงรักษาทางหลวง ในด้านด้านเศรษฐกิจ 
สังคมและส่ิงแวดลอ้มจะพิจารณาถึงของสภาพการให้บริการของทางหลวงแต่ละแผนงานมีปัจจยั
ต่าง ๆ จ านวนทั้งส้ิน 4 ปัจจยั  ไดแ้ก่ 
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1. ปัจจยัทางดา้นปริมาณการจราจร 
เป็นปัจจยัท่ีน ามาวเิคราะห์หาปริมาณรถท่ีผา่นใชเ้ส้นทาง ซ่ึงปริมาณ

รถท่ีมีการสัญจรในเส้นทางเป็นตวัแปรท่ีบ่งช้ีถึงความส าคญัของสายทางในดา้นเศรษฐกิจ ในสาย
ทางท่ีมีปริมาณรถมากก็จะมีมูลค่าทางเศรษฐกิจมากตามไปดว้ยเน่ืองจากมีมูลค่าท่ีเกิดข้ึนจากการ
ขนส่งสินคา้ และการใหบ้ริการ ทั้งในดา้นการเกษตรและอุตสาหกรรม 

 โดยน าปริมาณการจราจรท่ีผา่นเส้นทางในหน่ึงวนั (AADT) นบัโดย
แยกประเภทของยานพาหนะออกเป็นประเภทต่าง ๆ น าค่าท่ีไดม้าเปรียบเทียบให้อยูใ่นหน่วยของ
การนบัเดียวกนั โดยเปรียบเทียบหน่วยการนบัปริมาณจราจรในหน่วย PCU (Passenger Car Unit) มี
เกณฑใ์นการแปลงหน่วย ท่ีส านกัอ านวยความปลอดภยั กรมทางหลวง ใชมี้ค่าดงัน้ี 

 1. รถยนตน์ัง่ไม่เกิน 7 คน    1       PCU 
 2. รถยนตน์ัง่เกิน 7 คน                1       PCU 
 3. รถโดยสารขนาดเล็ก           1.5    PCU 
 4. รถโดยสารขนาดกลาง             1.5    PCU 
 5. รถโดยสารขนาดใหญ่               2.1    PCU 

6. รถบรรทุก 4 ลอ้                          1      PCU 
 7. รถบรรทุกกลาง 6 ลอ้               2.1    PCU 
 8. รถบรรทุก 10 ลอ้                    2.5    PCU 
 9. รถบรรทุกพว่ง                         2.5    PCU 

10. รถบรรทุกก่ึงพว่ง                    2.5    PCU 
11. รถจกัรยานยนต ์                     0.333 PCU 

 
 จากนั้นท าการค านวณปริมาณจราจรทั้งหมดของสายทางเพื่อหาค่า

ระดบัคะแนน (Rating) ของสายทางโดยมีเกณฑใ์นการใหค้ะแนนดงัแสดงในตารางท่ี 3.6 
 

ตารางท่ี 3.6 เกณฑก์ารใหค้ะแนนปริมาณจราจร 
ปริมำณจรำจร ( P.C.U. ) คะแนน 

นอ้ยกวา่ 5,000 2 

5,001 – 10,000 4 

10,000 – 15,000 6 
  



42 
 

ตารางท่ี 3.6 (ต่อ) 
ปริมำณจรำจร ( P.C.U. ) คะแนน 

15,000 – 20,000 8 

มากกวา่ 20,000 10 

ท่ีมา : ปริมาณจราจรจากส านกัอ านวยความปลอดภยั กรมทางหลวง (2559) 
  

2. ปริมาณรถบรรทุกหนกั  
ในการจ าแนกประเภทของยานพาหนะท่ีอยู่ในส่วนของยานยนต์

หนกัตามท่ีกรมทางหลวงไดก้ าหนดเกณฑ์ไวต้ามน ้ าหนกับรรทุกท่ีลงเพลาของยานพาหนะชนิด
นั้นๆ ซ่ึงตวัแปรท่ีใช้ในการหาค่าคะแนนของดชันีน้ีท าโดยการนบัจ านวนรถบรรทุกท่ีสัญจรผ่าน
เส้นทาง แล้วท าการหาค่าเฉล่ียเป็นปริมาณจราจรต่อหน่ึงวนั จากนั้นน ามาจดัล าดบัเปรียบเทียบ
ปริมาณตามตารางเกณฑก์ารให้คะแนนโดยยานยนตห์นกัท่ีมีการเก็บขอ้มูลมาวิเคราะห์ส าหรับดชันี
น้ีไดแ้ก่ รถบรรทุก 6 ลอ้, รถบรรทุก 10 ลอ้, รถบรรทุก 10 ลอ้พ่วง, รถบรรทุกพ่วง, รถบสั และรถ
โดยสารประจ าทางโดยมีเกณฑใ์นการใหค้ะแนนดงัแสดงในตารางท่ี 3.7 

 

ตารางท่ี 3.7 เกณฑก์ารใหค้ะแนนปริมาณรถบรรทุกหนกั 
ปริมำณรถบรรทุกหนัก  

( คัน / วนั ) 
คะแนน 

นอ้ยกวา่ 500 2 

501 – 1,000 4 

6 1,001 – 1,500 6 

 1,500 – 2,000 8 

มากกวา่ 2,000 10 

ท่ีมา: ปริมาณจราจรส านกัอ านวยความปลอดภยั กรมทางหลวง (2559) 
 

3. การร้องเรียน 
การร้องเรียน มีความส าคญัต่อการพิจารณาจดัล าดบัความส าคญัของ

สายทางในงานบ ารุงรักษาทาง คือ ถ้าหากมีเร่ืองร้องเรียน ร้องขอให้ท าการซ่อมบ ารุงสายทาง  
หน่วยงานท่ีรับผิดชอบตอ้งท าการเร่งรัดตรวจสอบและด าเนินการแกไ้ขโดยด่วน เพื่ออ านวยความ
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สะดวกความปลอดภยัและลดค่าใช้จ่ายของผูใ้ช้ทางท่ีจะเกิดข้ึนในการเดินทาง โดยแบ่งเกณฑ์ใน
การพิจารณาการใหค้ะแนนจากจ านวนเร่ืองร้องเรียน/ร้องขอท่ีหน่วยงานไดรั้บ ดงัน้ี 
 

ตารางท่ี 3.8 เกณฑก์ารใหค้ะแนนขอ้พิจารณาการร้องเรียน 
จ ำนวนเร่ืองร้องเรียน คะแนน 

1 - 3 เร่ือง 5 
4 - 6 เร่ือง 7 

มากกวา่ 6 เร่ือง 10 
 

4. ความหนาแน่นของชุมชน 
ความหนาแน่นของแหล่งชุมชนเป็นตวับ่งช้ีถึงปริมาณการเขา้มาใช้

เส้นทางในการสัญจรของประชากร และผลกระทบท่ีเกิดข้ึนต่อประชากรท่ีใชถ้นน ถา้จ านวนของ
ชุมชนมีปริมาณมากก็มีความตอ้งการใชเ้ส้นทางในการสัญจรไปมามาก ท าให้สภาพของผิวถนนมี
ความเสียหายจากการสัญจรมากข้ึนตามล าดบั หรือในสภาวะเดียวกนัเส้นทางท่ีมีแหล่งชุมชนมาก ก็
มีแนวโน้มท่ีจะมีการด าเนินธุรกิจมาก มีความตอ้งการในการใช้ถนนสูง ฉะนั้นถนนจึงตอ้งมีการ
บ ารุงรักษาให้มีสภาพดีอยูเ่สมอเกณฑใ์นการให้คะแนน ท าโดยการตรวจสอบขนาดของชุมชนตาม
จ านวนของประชากร ต าแหน่งท่ีตั้งท่ีอยูใ่นเส้นทางนั้น แลว้ท าการใหค้ะแนนโดยมีเกณฑ์ในการให้
คะแนนดงัน้ี 

 

ตารางท่ี 3.9 เกณฑก์ารใหค้ะแนนขอ้พิจารณาความหนาแน่นของแหล่งชุมชน 
ขนำดของชุมชน คะแนน 

ประชากรนอ้ยกวา่ 1,000 คน (หมู่บา้น) 2 
1,000 - 5,000 คน (เมือง) 4 
 5,000 - 25,000 คน (นครขนาดเล็ก) 6 
25,000 - 100,000 คน (นครขนาดกลาง) 8 
ประชากรมากกวา่ 100,000 คน (นครขนาดใหญ่) 10 

 

3)  เกณฑก์ารใหค้ะแนนดา้นนโยบาย 

เกณฑ์การให้คะแนนด้านนโยบายเป็นการพิจารณาปัจจยัอ่ืน ๆ ท่ีไม่
สามารถประเมินอยู่ใน 2 ปัจจยัขา้งตน้ได้ เน่ืองด้วยโครงการทางหลวงบางโครงการเกิดข้ึนเพื่อ
สนบัสนุนโครงการอ่ืน ๆ โดยไม่ไดเ้นน้เร่ืองการคมนาคมขนส่งเป็นหลกั อาทิ โครงการเพื่อความ
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มัน่คงของประเทศ โครงการถนนเพื่อสนบัสนุนท่าเรือ เป็นตน้ นอกจากนนั้นบางโครงการก็ยงัให้
ประโยชน์ด้วยการสนับสนุนยุทธศาสตร์ส าคญัอ่ืน ๆ ของประเทศ เช่น ความสัมพนัธ์ระหว่าง
ประเทศ โลจิสติกส์ หรือการท่องเท่ียว ซ่ึงผลประโยชน์ในดา้นต่าง ๆ เหล่าน้ีไม่สามารถค านวณ
ออกมาในเชิงปริมาณ (Quantitative) หรือเป็นตวัเลขได ้ดงันั้นการจดัล าดบัความส าคญัโครงการ
ทางหลวงจึงตอ้งมีการพิจารณาผลประโยชน์ต่อภาพรวมของประเทศท่ีเกิดข้ึนจากโครงการอย่าง
เหมาะสมเพื่อความเป็นธรรมในการจดัล าดบัความส าคญัโครงการ 

การให้คะแนนแผนงานบ ารุงรักษาการทางหลวง ในด้านนโยบายจะ
พิจารณาแผนงานทางหลวงท่ีสอดคลอ้งกบัแผนพฒันาและแผนยทุธศาสตร์ต่าง ๆ ทั้งท่ีเก่ียวขอ้งกบั
การคมนาคมขนส่งโดยตรงและสนบัสนุนการพฒันาในดา้นอ่ืน ๆ รวมถึงความตอ้งการพิเศษเพื่อ
แกปั้ญหาเร่งด่วนจากหน่วยงานระดบัทอ้งถ่ินหรือส่วนกลาง โดยเกณฑ์การให้คะแนนนโยบายจะ
แบ่งเป็นปัจจยัต่าง ๆ ดงัน้ี 

(1) สนบัสนุนยทุธศาสตร์หลกัดา้นคมนาคมขนส่ง 
(2) สนบัสนุนโลจิสติกส์ 
(3) เสร้มสร้างความสัมพนัธ์ระหวา่งประเทศ 
(4) ส่งเสริมการท่องเท่ียว 
(5) ส่งเสริมความมัน่คง 
(6) สนบัสนุนการพฒันาทอ้งถ่ิน 
(7) ความตอ้งการซ่อมบ ารุงพิเศษ 

โดยโครงการท่ีให้คะแนนในความสอดคล้องกับนโยบาย จะเป็น
แผนงานท่ีมีความจ าเป็นเร่งด่วนหรือมีความส าคญัเป็นพิเศษอยา่งแทจ้ริง ซ่ึงไดรั้บการประเมินแลว้
จากหน่วยงานในส่วนกลางหรือหน่วยงานระดับสูงในพื้นท่ี เช่น ส านักงานทางหลวง หรือผูว้่า
ราชการจงัหวดั เป็นตน้ 

3.2.2  ผลการประเมินแผนงานบ ารุงรักษาทางหลวง 

การประเมินผลจะใชว้ธีิการให้คะแนนแผนงานบ ารุงรักษาทางหลวงทางหลวงแต่ละ
แผน ตามเกณฑ์ท่ีได้ก าหนดไว้ในแต่ละด้าน ได้แก่ ด้านวิศวกรรม ด้านเศรษฐศาสตร์ ด้าน
ส่ิงแวดลอ้ม และดา้นนโยบาย  ซ่ึงคะแนนท่ีไดใ้นแต่ละดา้นจะถูกถ่วงน ้ าหนกัดว้ยค่าน ้ าหนกัท่ีได้
ประเมินไว ้ผลรวมค่าคะแนนท่ีไดห้ลงัจากถ่วงน ้ าหนกัแลว้จะเป็นค่าคะแนนรวมของแผนงานท่ีมี
คะแนนเต็ม 100 คะแนน โดยค่าคะแนนรวมดงักล่าวน้ีจะสามารถน าไปเปรียบเทียบกบัแผนงาน  
อ่ืน ๆ ไดไ้ม่วา่จะเป็นแผนงานประเภทเดียวกนัหรือต่างประเภทกนั และเม่ือไดค้่าคะแนนรวมของ
ทุกแผนงานแลว้ก็จะเขา้สู่กระบวนการจดัล าดบัความส าคญัโดยเรียงล าดบัแผนงานท่ีมีค่าคะแนน
จากมากไปนอ้ย และน าไปใชใ้นการจดัท าแผนงานบ ารุงรักษาทางหลวงต่อไป  
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บทที ่4 
ผลกำรวจิัย 

 
  จากการวิเคราะห์ข้อมูลการจัดล าดับแผนงานบ ารุงรักษาทางหลวง  แขวงทางหลวง
สกลนครท่ี 1 ใช้การส ารวจขอ้มูลโดยการสัมภาษณ์ผูเ้ช่ียวชาญ พบว่าปัจจยัท่ีใช้ในการจดัล าดบั
แผนงานบ ารุงรักษาทางหลวง มีจ านวน 3 ปัจจยั ซ่ึงเป็นปัจจยัหลกัท่ีส าคญั คือ ดา้นวิศวกรรม ดา้น
เศรษฐกิจ สังคมและส่ิงแวดลอ้ม ดา้นนโยบาย และมีปัจจยัยอ่ยของแต่ละดา้น ซ่ึงผูศึ้กษาน ามาเป็น
แนวทางการวิเคราะห์โดยใช้เทคนิคการวิเคราะห์เชิงล าดับชั้ น (Analytical Hierarchy Process : 
AHP) เพื่อหาค่าน ้ าหนกัความส าคญัในแต่ละปัจจยั แลว้น าไปประเมินผลโดยการให้คะแนนและ
จดัล าดบัแผนงานบ ารุงรักษาทางหลวง ผลท่ีไดจ้ากการวเิคราะห์มี 2 ส่วนดงัน้ี 

 ส่วนท่ี 1 ผลการวเิคราะห์ค่าน ้าหนกัความส าคญัของแต่ละปัจจยั  
 ส่วนท่ี 2 ผลการวเิคราะห์การจดัล าดบัความส าคญัแผนงานบ ารุงรักษาทางหลวง 

 
4.1 ผลกำรวเิครำะห์ค่ำน ำ้หนักควำมส ำคัญของแต่ละปัจจัย 

4.1.1  ค่าน ้าหนกัความส าคญัของปัจจยัหลกั 
 ค่ำน ้ ำหนกัควำมส ำคญัปัจจยัหลกั ท่ีมีผลกบักำรจดัล ำดบัแผนงำนบ ำรุงทำง โดยการ

สัมภาษณ์ผูเ้ช่ียวชาญในส านกังานทางหลวงท่ี 3 (สกลนคร) จ านวนทั้งส้ิน 21 ท่าน จากการวเิคราะห์
โดยวิธีการวิเคราะห์เชิงล าดบัชั้น (AHP) ดงัรูปท่ี 4.1 แสดงผลการวิเคราะห์ค่าน ้ าหนกัความส าคญั
ของปัจจยัหลกั คือ ดา้นวศิวกรรม ดา้นเศรษฐกิจสังคมและส่ิงแวดลอ้ม และดา้นนโยบาย 
 

 

รูปท่ี 4.1 กราฟแสดงค่าน ้าหนกัความส าคญัของปัจจยัหลกั 
 

0.692

0.192

0.116

0.000 0.200 0.400 0.600 0.800

A.ดา้นวิศวกรรม

B.ดา้นเศรษฐกิจ สงัคม และส่ิงแวดลอ้ม

C.ดา้นนโยบาย

คา่น า้หนกัปัจจยัหลกั

Inconsistency = 0.001
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  จำกรูปท่ี 4.1 แสดงผลกำรวิเครำะห์ค่ำน ้ ำหนกัควำมส ำคญัของปัจจยัหลกั โดยค ำนวณจำก
โปรแกรม Expert Choice พบว่ำ ปัจจยัหลกัดำ้นวิศวกรรมมีค่ำสูงสุดเป็นล ำดบัท่ี 1 คิดเป็นร้อยละ 
69.20 ล าดบัท่ี 2 ดา้นเศรษฐกิจ สังคม และส่ิงแวดลอ้ม ร้อยละ 19.20 และล าดบัท่ี 3 ดา้นนโยบาย 
ร้อยละ 11.60 โดยมีค่ำอตัราส่วนความไมส่อดคลอ้ง (Inconsistency Index) เท่ากบั 0.001 ค่าท่ีไดไ้ม่
เกิน 0.05 แสดงวา่ผลการวเิคราะห์ขอ้มูลมีความถูกตอ้งสูง 

4.1.2 ค่าน ้าหนกัความส าคญัของปัจจยัรองดา้นวศิวกรรม 
 ค่ำน ้ ำหนกัควำมส ำคญัปัจจยัรองของปัจจยัหลกัดำ้นวิศวกรรม จากการวิเคราะห์โดย
วิธีการวิเคราะห์เชิงล าดบัชั้น (AHP) ดงัรูปท่ี 4.2 แสดงผลการวิเคราะห์ค่าน ้ าหนกัความส าคญัของ
ปัจจยัรองในด้านวิศวกรรม คือ สภาพความเสียหาย ดชันีความเรียบสากล (IRI) และค่าร่องล้อ 
(Rutting) 

 

รูปท่ี 4.2 กราฟแสดงค่าน ้าหนกัความส าคญัของปัจจยัรองดา้นวศิวกรรม (A) 
  
  จำกรูปท่ี 4.2 แสดงผลกำรวเิครำะห์ค่ำน ้ำหนกัควำมส ำคญัของปัจจยัรองดำ้นวศิวกรรม โดย
ค ำนวณจำกโปรแกรม Expert Choice พบว่ำ สภำพควำมเสียหำย มีค่ำสูงสุดเป็นล ำดบัท่ี 1 คิดเป็น
ร้อยละ 67.80 ล าดบัท่ี 2 ดชันีความเรียบสากล (IRI) ร้อยละ 17.20 และล าดบัท่ี 3 ค่าร่องลอ้ (Rutting) 
ร้อยละ 15.00 โดยมีค่ำอตัราส่วนความไมส่อดคลอ้ง (Inconsistency Index) เท่ากบั 0.002 ค่าท่ีไดไ้ม่
เกิน 0.05 แสดงวา่ผลการวเิคราะห์ขอ้มูลมีความถูกตอ้งสูง 
 4.1.3  ค่าน ้าหนกัความส าคญัของปัจจยัรองดา้นเศรษฐกิจ สังคม และส่ิงแวดลอ้ม  
 ค่ำน ้ำหนกัควำมส ำคญัปัจจยัรองของปัจจยัหลกัดา้นเศรษฐกิจ สังคม และส่ิงแวดลอ้ม 
จากการวิเคราะห์โดยวิธีการวิเคราะห์เชิงล าดบัชั้น (AHP) ดงัรูปท่ี 4.3 แสดงผลการวิเคราะห์ค่า
น ้าหนกัความส าคญัของปัจจยัรองดา้นเศรษฐกิจ สังคม และส่ิงแวดลอ้ม คือ ปริมาณจราจร (P.C.U.) 
ปริมาณรถบรรทุกหนกั  การร้องเรียน และความหนาแน่นของชุมชน 

0.678

0.172

0.150

0.000 0.200 0.400 0.600 0.800

A1.สภาพความเสียหาย

A2.ดชันีความเรียบสากล(IRI)

A3.ค่าร่องลอ้(Rutting)

คา่น า้หนกัปัจจยัยอ่ยดา้นวศิวกรรม

Inconsistency = 0.002
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รูปท่ี 4.3 กราฟแสดงค่าน ้าหนกัความส าคญัของปัจจยัรองดา้นเศรษฐกิจ สังคม และส่ิงแวดลอ้ม (B) 
  
 จำกรูปท่ี 4.3 แสดงผลกำรวเิครำะห์ค่ำน ้ำหนกัควำมส ำคญัของปัจจยัรองของปัจจยัหลกัดา้น
เศรษฐกิจ สังคม และส่ิงแวดลอ้ม โดยค ำนวณจำกโปรแกรม Expert Choice พบว่ำ ปริมาณจราจร
(P.C.U.) มีค่ำสูงสุดเป็นล ำดบัท่ี 1 คิดเป็นร้อยละ 47.20 ล าดบัท่ี 2 ปริมาณรถบรรทุกหนกั ร้อยละ 
25.10 ล าดบัท่ี 3 การร้องเรียน ร้อยละ 16.40 และล าดบัท่ี 4 ความหนาแน่นของชุมชน ร้อยละ 11.30 
โดยมีค่ำอตัราส่วนความไม่สอดคล้อง (Inconsistency Index) เท่ากับ 0.003 ค่าท่ีได้ไม่เกิน 0.10 
แสดงวา่ผลการวเิคราะห์ขอ้มูลมีความถูกตอ้งสูง 
 4.1.4 สรุปค่าน ้ าหนักความส าคญัของปัจจยัแต่ละด้าน ในการจดัล าดบัความส าคญัของ

แผนงานบ ารุงรักษาทางหลวง 
 ค่ำน ้ำหนกัควำมส ำคญัของปัจจยัแต่ละดำ้น ในกำรจดัล ำดบัควำมส ำคญัของแผนงำน
บ ำรุงรักษำทำงหลวงจ ำแนกตำมปัจจยัหลกั  จากการวิเคราะห์โดยวิธีการวิเคราะห์เชิงล าดับชั้น 
(AHP) ดงัรูปท่ี 4.4 แสดงผลการวเิคราะห์ค่าน ้าหนกัความส าคญัของปัจจยัแต่ละดา้น  
 
ตารางท่ี 4.1  สรุปค่าน ้ าหนักความส าคญัของปัจจยัแต่ละด้าน ในการจดัล าดับความส าคัญของ
 แผนงานบ ารุงรักษาทางหลวง 

ปัจจัยหลกั 
ค่ำน ำ้หนัก
ปัจจัยหลกั 

ปัจจัยย่อย 
ค่ำน ำ้หนัก
ปัจจัยย่อย 

ค่ำน ำ้หนัก
ควำมส ำคัญ 

A.ดา้น
วศิวกรรม 

0.692 A1.สภาพความเสียหาย 0.678 0.469 

A2.ดชันีความเรียบสากล(IRI) 0.172 0.119 

A3.ค่าร่องลอ้(Rutting) 0.150 0.104 

 

0.472
0.251

0.164

0.113

0.000 0.100 0.200 0.300 0.400 0.500

B1.ปริมาณจราจร(P.C.U.) 

B2.ปริมาณรถบรรทุกหนกั

B3.การร้องเรียน

B4.ความหนาแน่นของชุมชน

คา่น า้หนกัปัจจยัยอ่ยดา้นเศรษฐกิจ สงัคม และสิง่แวดลอ้ม

Inconsistency = 0.003
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ตารางท่ี 4.1  (ต่อ) 

ปัจจัยหลกั 
ค่ำน ำ้หนัก
ปัจจัยหลกั 

ปัจจัยย่อย 
ค่ำน ำ้หนัก
ปัจจัยย่อย 

ค่ำน ำ้หนัก
ควำมส ำคัญ 

B.ดา้น
เศรษฐกิจ 
สังคม และ
ส่ิงแวดลอ้ม 

0.192 B1.ปริมาณจราจร(P.C.U.) 0.472 0.091 

B3.ปริมาณรถบรรทุกหนกั 0.251 0.048 

B3.การร้องเรียน 0.164 0.031 

B4.ความหนาแน่นของชุมชน 0.113 0.022 

C.ดา้นนโยบาย 0.116     0.116 

ผลรวม 1.000     1.000 

  

 จำกตำรำงท่ี 4.4 แสดงผลกำรวิเครำะห์ค่ำน ้ ำหนกัควำมสำคญัของปัจจยัรองจำกปัจจยัหลกั
ต่ำง ๆ ในกำรจดัล ำดบัควำมส ำคญัของแผนงำนบ ำรุงรักษำทำงหลวง โดยค ำนวณจำกโปรแกรม 
Expert Choice พบวำ่ ปัจจยัหลกัดา้นวิศวกรรม มีค่ำน ้ ำหนกัสูงสุด มีปัจจยัรองประกอบดว้ย สภำพ
ควำมเสียหำย คิดเป็นร้อยละ 46.90 ของปัจจยัรองทั้งหมด ดชันีความเรียบสากล (IRI) ร้อยละ 11.90 
และค่าร่องลอ้ (Rutting) ร้อยละ 10.04 ต่อมำคือปัจจยัหลกัดำ้นดา้นเศรษฐกิจ สังคม และส่ิงแวดลอ้ม 
มีปัจจยัรองประกอบดว้ย ปริมาณจราจร (P.C.U.) คิดเป็นร้อยละ 9.10 ของปัจจยัรองทั้งหมด ปริมาณ
รถบรรทุกหนกั ร้อยละ 4.80 การร้องเรียน ร้อยละ 3.10 และความหนาแน่นของชุมชน ร้อยละ 2.20 
และปัจจยัหลกัดา้นนโยบาย คิดเป็นร้อยละ 11.60 ของปัจจยัทั้งหมด 
  ผลจากการวเิคราะห์ขา้งตน้ไดแ้สดงให้เห็นแลว้วา่ ปัจจยัหลกัดา้นวศิวกรรม เป็นปัจจยัหลกั
ท่ีมีความส าคญั โดยมีค่าความส าคญัรวมเท่ากบั ร้อยละ 69.20 ซ่ึงจากการสัมภาษณ์ผูเ้ช่ียวชาญ เห็น
ดว้ยกบัปัจจยัหลกัท่ีไดท้  าการวเิคราะห์ และผูป้ฏิบติังานการสามารถน าไปเป็นปัจจยัในการจดัล าดบั
ความส าคญัของแผนงานบ ารุงรักษาทางหลวงต่อไป  

 
4.2  ผลกำรจัดล ำดับควำมส ำคัญของแผนงำน 

4.2.1 ค่าน ้ าหนักความส าคัญ (Weighting) และค่าคะแนน (Rating) ในการจัดล าดับ
ความส าคญัแผนงานบ ารุงรักษา 

 จากการประยกุตใ์ชว้ธีิการวิเคราะห์แบบล าดบัชั้น (AHP)  เป็นกระบวนการวเิคราะห์
ความส าคญัของทางเลือก โดยปัจจยัท่ีจะน ามาวิเคราะห์สามารถพิจารณาไดจ้ากความส าคญัหรือ



49 
 

ผลกระทบของแผนงานบ ารุงรักษาทางหลวงในด้านต่าง ๆ โดยจะพิจารณาถึงปัจจยัหลกั 3 ด้าน 
ไดแ้ก่ ดา้นวิศวกรรม ดา้นเศรษฐกิจ สังคมและส่ิงแวดลอ้ม และดา้นนโยบาย ซ่ึงคะแนนท่ีไดใ้นแต่
ละดา้นจะถูกถ่วงน ้าหนกัดว้ยค่าน ้าหนกัท่ีไดป้ระเมินไว ้ผลรวมค่าคะแนนท่ีไดห้ลงัจากถ่วงน ้ าหนกั
แลว้จะเป็นค่าคะแนนรวมของแผนงานท่ีมีคะแนนเตม็ 100 คะแนน ดงัตารางท่ี 4.4 แสดงค่าน ้าหนกั 
(Weighting) และค่าคะแนน (Rating) ส าหรับเกณฑก์ารพิจารณาจดัล าดบัความส าคญั 
 

ตารางท่ี 4.2  สรุปค่าน ้ าหนัก (Weighting) และค่าคะแนน (Rating) ส าหรับเกณฑ์การพิจารณา
 จดัล าดบัความส าคญั (คะแนนเตม็ 100 คะแนน) 

ปัจจยัหลกั ปัจจยัรอง 
ค่ำน ำ้หนัก
ควำมส ำคญั
(Weighting)  

เกณฑ์กำรพจิำรณำ 
ค่ำ

คะแนน  
(Rating)   

หมำยเหตุ 

1.ด้ำน
วศิวกรรม 

1.1 สภาพ
ความเสียหาย 

4.690 สภาพดีท่ีสุด 1 สภาพผิวทาง
อาจไม่ระบุไว้
ทุกประเภทของ
ความของความ
เสียหาย การ
ประเมินอยูใ่น
ดุลพินินจของ
ผูส้ ารวจ 
รายละเอียดตาม
ตารางท่ี 3.3 

สภาพดีเยีย่ม 2 

สภาพดีมาก 3 

สภาพดี 4 

สภาพปานกลาง 5 

สภาพพอใช ้ 6 

สภาพเร่ิมวกิฤต 7 

สภาพวิกฤต 8 

สภาพใกล้วบิติั 9 

วบิติั 10 

1.2 ดชันีความ
เรียบสากล
(IRI) 

1.190 นอ้ยกวา่ 3.00 ดีมาก 2 ขอ้มูลจากรถ
ส ารวจสภาพ
ความเสียหาย
ของทาง 

3.01 – 3.75 ดี 4 

3.76 – 4.75 พอใช ้ 6 

4.76 – 5.50 เสียหายหนกั 8 

มากกวา่ 5.50 เสียหายหนกัมาก 10 
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ตารางท่ี 4.2   (ต่อ) 

ปัจจยัหลกั ปัจจยัรอง 
ค่ำน ำ้หนัก
ควำมส ำคญั
(Weighting)  

เกณฑ์กำรพจิำรณำ 
ค่ำ

คะแนน  
(Rating)   

หมำยเหตุ 

 

1.3 ค่าร่องลอ้
(Rutting) 

1.040 ระหวา่ง 6 - 12 มม. 5 ขอ้มูลจากรถ
ส ารวจสภาพ
ความเสียหาย
ของทาง 

ระหวา่ง 12 - 25มม. 7 

ระหวา่ง 25 มม.ข้ึนไป 10 

2.ด้ำน
เศรษฐกจิ 
สังคม และ
ส่ิงแวดล้อม 

2.1 ปริมาณ
จราจร (P.C.U.) 

0.910 นอ้ยกวา่ 6,000  2 ขอ้มูลปริมาณ
จราจรจาก
ส านกัอ านวย
ความปลอดภยั 
กรมทางหลวง 

8,000 - 6,000 4 

6,000 - 8,000 6 

8,000 - 10,000 8 

มากกวา่ 10,000 10 

2.2 ปริมาณ
รถบรรทุกหนกั 

0.480 นอ้ยกวา่ 200 2 ขอ้มูลปริมาณ
จราจรจาก
ส านกัอ านวย
ความปลอดภยั 
กรมทางหลวง 

200 - 400 4 

400 - 600 6 

600 - 800 8 

มากกวา่ 800 10 

2.3 การร้องเรียน 0.310 1 - 3 เร่ือง 5 จ านวนเร่ือง
ร้องเรียน/ร้อง
ขอท่ีหน่วยงาน
ไดรั้บ 

4 - 6 เร่ือง 7 

มากกวา่ 6 เร่ือง 10 

2.4 ความหนา 
แน่นของชุมชน 

0.220 หมู่บา้น (ประชากรนอ้ยกวา่ 
1,000 คน) 

2 
ขนาดของ
ชุมชนสองขา้ง
ทาง ใน
ต าแหน่งท่ีตั้ง
แผนงาน 

เมือง (1,000-5,000 คน) 4 
นครขนาดเลก็ (5,000-25,000 
คน) 

5 

นครขนาดกลาง (25,000-
100,000 คน) 

8 

นครขนาดใหญ่ (ประชากร
มากกวา่ 100,000 คน) 

10 
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ตารางท่ี 4.2 (ต่อ) 

ปัจจยัหลกั ปัจจยัรอง 
ค่ำน ำ้หนัก
ควำมส ำคญั
(Weighting)  

เกณฑ์กำร
พจิำรณำ 

ค่ำคะแนน  
(Rating)   

หมำยเหตุ 

3.ด้ำนนโยบำย -สนบัสนุนยทุธศาสตร์หลกัการ
คมนาคมขนส่ง 
- สนบัสนุนโลจิสติกส์ 
-เสริมสร้างความสมัพนัธ์
ระหวา่งประเทศ 
- ส่งเสริมการท่องเท่ียว 
- ส่งเสริมความมัน่คง 
- สนบัสนุนการพฒันาทอ้งถ่ิน 
- ความตอ้งการซ่อมบ ารุงพิเศษ 

1.160 การใหค้ะแนน
ค านวณจาก
จ านวนนโยบาย
ท่ีสอดคลอ้งกบั
แผนงาน 

1.43 ตามแผน
ยทุธศาสตร์
กรมทาง
หลวง  

 

4.2.2 ผลการประเมินแผนงานบ ารุงรักษาทางหลวง 
การประเมินผลจะใชว้ิธีการให้คะแนนแผนงานบ ารุงรักษาทางหลวงทางหลวง ของ

แขวงทางหลวงสกลนครท่ี 1 สังกดัส านกังานทางหลวงท่ี 3 (สกลนคร) จ านวน 34 แผนงาน ตาม
เกณฑ์ท่ีได้ก าหนดไว ้ดงัตารางท่ี 4.5 ผลการให้การประเมินและจดัล าดบัความส าคญัแผนงาน
บ ารุงรักษาทางหลวง ดงัตารางท่ี 4.6 แสดงผลการจดัล าดบัความส าคญัของแผนงานบ ารุงทาง 
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ตารางท่ี 4.3 สรุปผลการจดัล าดบัความส าคญัของแผนงานบ ารุงทาง ของแขวงทางหลวงสกลนครท่ี 1 

ล ำดับ
ควำมส ำคัญ  

รหัส
งำน 

ลกัษณะงำน 
ทำงหลวง 
หมำยเลข 

ช่ือตอน กม. - กม. 
 วงเงิน 
(บำท)  

 คะแนน
รวม  

 1   24100  งานบูรณะทางผวิแอสฟัลต์ 241 ทางเล่ียงเมืองสกลนคร 4+150-5+315           11,500,000   70.72  

 2   24100  งานบูรณะทางผวิแอสฟัลต์ 241 ทางเล่ียงเมืองสกลนคร 6+500-8+200           15,000,000   68.34  

 3   24100  งานบูรณะทางผวิแอสฟัลต์ 22 ท่าแร่ - โชคอ านวย 182+000-182+800           10,500,000   64.70  

 4   24100  งานบูรณะทางผวิแอสฟัลต์ 213 สมเด็จ - สร้างคอ้ 93+605-95+985           23,000,000   62.85  

 5   24100  งานบูรณะทางผวิแอสฟัลต์ 213 สร้างคอ้ - สกลนคร 118+538-119+100 
121+450-123+775 

          15,000,000   55.32  

 6   24100  งานบูรณะทางผวิแอสฟัลต์ 12 ส่ีแยกสมเด็จ - ค าพอก 703+667-706+325           13,000,000   51.70  

 7   24100  งานบูรณะทางผวิแอสฟัลต์ 12 ส่ีแยกสมเด็จ - ค าพอก 691+000-693+400           20,000,000   50.87  

 8   24100  งานบูรณะทางผวิแอสฟัลต์ 12 ส่ีแยกสมเด็จ - ค าพอก 721+000-724+000           12,000,000   50.28  

 9   27200  งานฟ้ืนฟูทางหลวงเพื่อคืน
สู่สภาพอยา่งย ัง่ยนื 

22 สูงเนิน - ท่าแร่ - โชค
อ านวย 

168+806-170+900              4,000,000   47.93  

 10   24100  งานบูรณะทางผวิแอสฟัลต์ 2358 โนนหอม - เต่างอย 9+500-11+080              8,000,000   43.92  
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ตารางท่ี 4.3 (ต่อ) 

ล ำดับ
ควำมส ำคัญ  

รหัส
งำน 

ลกัษณะงำน 
ทำงหลวง 
หมำยเลข 

ช่ือตอน กม. - กม. 
 วงเงิน 
(บำท)  

 คะแนน
รวม  

 11   22200  งานเสริมผวิแอสฟัลต ์ 2347 ธาตุนาเวง - สกลนคร 0+500-5+200           15,000,000   42.47  

 12   23300  งานปรับปรุงผวิทางแอสฟัลต์
เดิมน ากลบัมาใชใ้หม ่

22 สูงเนิน - ท่าแร่ 153+100-155+000 RT.           12,000,000   41.69  

 13   27200  งานฟ้ืนฟูทางหลวงเพื่อคืนสู่
สภาพอยา่งย ัง่ยนื 

213 สร้างคอ้ - สกลนคร 162+300-164+900              9,990,000   38.10  

 14   22200  งานเสริมผวิแอสฟัลต ์ 12 ส่ีแยกสมเด็จ - ค าพอก 675+500-677+650              9,000,000   35.25  

 15   22200  งานเสริมผวิแอสฟัลต ์ 2287 สานแว ้- กุดปลาคา้ว 78+035-78+335 ,  
78+613-79+340 

             3,400,000   34.61  

 16   22100  งานฉาบผวิแอสฟัลต ์ 2287 สานแว ้- กุดปลาคา้ว 79+340-84+500              6,500,000   34.54  

 17   22200  งานเสริมผวิแอสฟัลต ์ 2330 สร้างคอ้ - ห้วยหวด 10+366-11+680              4,000,000   32.88  

 18  25400 งานปรับปรุงดา้นเรขาคณิต
ของทาง 

2347 ธาตุนาเวง - สกลนคร 5+604 LT.           30,000,000   32.65  

 19   25200  งานขยายทางจราจร 213 สร้างคอ้ -  สกลนคร 144+500-146+400           12,000,000   32.38  
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ตารางท่ี 4.3 (ต่อ) 

ล ำดับ
ควำมส ำคัญ  

รหัส
งำน 

ลกัษณะงำน 
ทำงหลวง 
หมำยเลข 

ช่ือตอน กม. - กม. 
 วงเงิน 
(บำท)  

 คะแนน
รวม  

 20   23300  งานปรับปรุงผวิทางแอสฟัลต์
เดิมน ากลบัมาใชใ้หม ่

12 ส่ีแยกสมเด็จ - ค าพอก 703+667-706+325           11,000,000   30.56  

 21   22100  งานฉาบผวิแอสฟัลต ์ 2132 ท่าแร่ - นาเพียง 6+125-10+000              5,000,000   29.85  

 22   25200  งานขยายทางจราจร 213 สมเด็จ - สร้างคอ้ 99+000-100+800           12,000,000   29.20  

 23   22200  งานเสริมผวิแอสฟัลต ์ 2339 ศรีวชิา - กวนบุ่น 0+670-3+500              9,000,000   28.35  

 24   22100  งานฉาบผวิแอสฟัลต ์ 2346 ดอนเชียงบาน - นาหวา้ 17+000-21+070              5,500,000   28.19  

 25   22200  งานเสริมผวิแอสฟัลต ์ 2291 กุฉินารายณ์ - เขาวง 18+900-19+000              4,000,000   27.42  

 26   26100  งานก่อสร้างทางระบายน ้า
ถาวร 

213 สร้างคอ้ - สกลนคร 125+000 - 127+000 
LT., RT. 

             1,500,000   18.56  

 27   27200  งานฟ้ืนฟูทางหลวงเพื่อคืนสู่
สภาพอยา่งย ัง่ยนื 

2132 ท่าแร่ - นาเพียง 0+407-1+225              9,990,000   14.56  
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ตารางท่ี 4.3 (ต่อ) 

ล ำดับ
ควำมส ำคัญ  

รหัส
งำน 

ลกัษณะงำน 
ทำงหลวง 
หมำยเลข 

ช่ือตอน กม. - กม. 
 วงเงิน 
(บำท)  

 คะแนน
รวม  

 28   25300  งานปรับปรุงและซ่อมไหล่ทาง ทางเทา้ 
ทางเช่ือม และเกาะแบ่งถนน 

241 ทางเล่ียงเมืองสกลนคร 1+458-2+025 RT.              5,000,000   13.47  

 29   25300  งานปรับปรุงและซ่อมไหล่ทาง ทางเทา้ 
ทางเช่ือม และเกาะแบ่งถนน 

213 สร้างคอ้ - สกลนคร 166+425-167+550 LT.              9,990,000   11.65  

 30   27200  งานฟ้ืนฟูทางหลวงเพื่อคืนสู่สภาพ
อยา่งย ัง่ยนื 

2347 ธาตุนาเวง-สกลนคร 5+603-5+604              1,900,000   8.40  

 31   26100  งานก่อสร้างทางระบายน ้าถาวร 2339 ศรีวชิา - กวนบุ่น 24+220-24+925 RT.              4,000,000   5.85  

 32   26100  งานก่อสร้างทางระบายน ้าถาวร 2339 ศรีวชิา - กวนบุ่น 24+660-25+194 LT.              4,000,000   5.76  

 33   26100  งานก่อสร้างทางระบายน ้าถาวร 2330 สร้างคอ้ - ห้วยหวด 13+563-13+720 LT., RT.              1,900,000   5.58  

 34   26100  งานก่อสร้างทางระบายน ้าถาวร 2291 เขาวง - นาคู 31+700 - 32+100  RT.              2,400,000   5.49  
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บทที ่5 
สรุปผลกำรศึกษำและข้อเสนอแนะ 

 
5.1 สรุปผลกำรศึกษำ 
  ในการศึกษาคร้ังน้ีเป็นการศึกษาการหาค่าน ้ าหนกัของปัจจยั    เพื่อจดัล าดบัความส าคญั
ของแผนงานบ ารุงรักษาทางหลวง ของแขวงทางหลวงสกลนครท่ี 1  จ  านวน  34  แผนงาน  ซ่ึงใน
การจดัท าแผนงาน มีจ านวนหลายโครงการ และมีงบประมาณในการสูง จึงตอ้งวางแผนการจดัสรร
งบประมาณให้เกิดประสิทธิภาพในการศึกษาคน้ควา้น้ี ได้ท าการคดัเลือกปัจจยัจากการทบทวน
วรรณกรรมท่ีเก่ียวขอ้ง และจากการสัมภาษณ์ผูเ้ช่ียวชาญ ในการวางแผนงานบ ารุงรักษาทางหลวง  
ซ่ึงเป็นกลุ่มผูบ้ริหาร จ านวน 11 คน  และเป็นกลุ่มผูป้ฏิบติังาน  จ  านวน 10 คน   สามารถสรุปปัจจยั
ท่ีมีผลต่อการตดัสินใจ  ในการจดัล าดบัแผนงาน ประกอบดว้ยปัจจยัหลกั  3  ดา้น  คือ ดา้นวศิวกรรม 
ด้านเศรษฐกิจ สัมคม และส่ิงแวดล้อม และด้านนโยบาย โดยประยุกต์ใช้เทคนิคกระบวนการ
วิเคราะห์เชิงล าดบัชั้น  (Analytical Hierarchy Process ;  AHP)  ซ่ึงใช้โปรแกรม Expert Choice มา
ช่วยในการตดัสินใจให้รวดเร็วและแม่นย  าข้ึน ไดค้่าน ้ าหนกัของแต่ละปัจจยัสามารถน าไปประเมิน
ให้คะแนนแผนงานและจดัล าดบัแผนงานได ้ในการทดลองจดัล าดบัแผนงานเพื่อตดัสินใจให้ได้
แผนงานท่ีตามวตัถุประสงคท่ี์ตั้งไว ้หากสามารถจดัล าดบัแผนงานท่ีมีความจ าเป็นในการซ่อมบ ารุง
ก่อนหลงัตามล าดบั ยอ่มส่งผลต่อการบริหารงบประมาณของหน่วยงานไดอ้ยา่งมีประสิทธิผลสูงสุด 
สามารถอ านวยความสะดวกปลอดภยัใหก้บัประชาชนผูใ้ชท้างหลวงต่อไป 
 5.1.1 ค่ำน ำ้หนักควำมส ำคัญของปัจจัย 

จากการใชเ้ทคนิควธีิการวิเคราะห์เชิงล าดบัชั้น (AHP)  เพื่อหาค่าน ้าหนกัความส าคญั
ของปัจจยัในการจดัล าดบัความส าคญัของแผนงานบ ารุงรักษาทางหลวง   ท่ีอยูใ่นความรับผิดชอบ
ของแขวงทางหลวงสกลนครท่ี 1 ค่าน ้ าหนักความส าคญัของปัจจยัหลกัและปัจจยัรอง ท่ีได้จาก
สัมภาษณ์ผูเ้ช่ียวชาญ 21 คน โดยใช้แบบสอบถามการเปรียบเทียบรายคู่  และใช้โปรแกรม Expert 
Choice มาช่วยในการวิเคราะห์ขอ้มูล ซ่ึงท าให้ทราบว่าผูเ้ช่ียวชาญของส านักงานทางหลวงท่ี 3 
(สกลนคร) ใหน้ ้าหนกัความส าคญัของปัจจยัหลกัดา้นวศิวกรรมเป็นอนัดบัท่ี 1 คิดเป็นร้อยละ 69.20 
ของปัจจยัหลกัทั้งหมด อนัดบัท่ี 2 เป็นปัจจยัหลกัด้านเศรษฐกิจ  สังคมและส่ิงแวดล้อม ร้อยละ 
19.20 และอนัดบัท่ี 3  ปัจจยัหลกัดา้นนโยบาย ร้อยละ 11.60  

เม่ือพิจารณาน ้ าหนักความส าคัญของปัจจยัรองในปัจจัยหลักด้านวิศวกรรม ซ่ึง
ประกอบดว้ย สภำพควำมเสียหำย คิดเป็นร้อยละ 46.90 ของปัจจยัรองทั้งหมด ดชันีความเรียบสากล 
(IRI) ร้อยละ 11.90 และค่าร่องลอ้ (Rutting) ร้อยละ 10.04 ต่อมำคือปัจจยัหลกัดำ้นดา้นเศรษฐกิจ 
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สังคม และส่ิงแวดลอ้ม มีปัจจยัรองประกอบดว้ย ปริมาณจราจร (P.C.U.) คิดเป็นร้อยละ 9.10 ของ
ปัจจยัรองทั้งหมด ปริมาณรถบรรทุกหนัก ร้อยละ 4.80 การร้องเรียน ร้อยละ 3.10 และความ
หนาแน่นของชุมชน ร้อยละ 2.20 และปัจจยัหลกัด้านนโยบาย คิดเป็นร้อยละ 11.60 ของปัจจยั
ทั้งหมด 

ดงันั้นในการจดัล าดบัความส าคญัแผนงานบ ารุงทาง แขวงทางหลวงสกลนครท่ี 1 ได้
ให้น ้ าหนักความส าคญัปัจจยัด้านวิศวกรรมมากท่ีสุด รองลงมาคือด้านเศรษฐกิจ  สังคม  และ
ส่ิงแวดลอ้ม และปัจจยัหลกัดา้นนโยบาย ตามล าดบั ซ่ึงในดา้นวิศวกรรมมีปัจจยัย่อย 3 ปัจจยั คือ 
สภาพความเสียหายของทาง ค่าความเรียบ (IRI) และค่าร่องลอ้ (Rutting) ท่ีส่งผลกระทบโดยตรงกบั
ผู ้ใช้ทาง ทั้ งด้านความสะดวกปลอดภัยในการเดินทาง ค่าใช้จ่ายท่ีเกิดจากการสึกหรอของ
ยานพาหนะ เป็นตน้ ส่วนดา้นเศรษฐกิจ  สังคม  และส่ิงแวดลอ้ม และปัจจยัหลกัดา้นนโยบาย เป็น
ผลกระทบท่ีเกิดกบัผูใ้ชท้างในทางออ้ม จึงมีความส าคญัในล าดบัท่ีรองลงมา  

5.1.2 กำรจัดล ำดับควำมส ำคัญของแผนงำนบ ำรุงรักษำทำงหลวง 
จากจดัล าดบัความส าคญัของแผนงานบ ารุงรักษาทางหลวงทางหลวง ของแขวงทาง

หลวงสกลนครท่ี 1 สังกดัส านกังานทางหลวงท่ี 3 (สกลนคร) จ านวน 34 แผนงาน โดยใชว้ิธีการให้
คะแนน ตามเกณฑ์และน ้ าหนกัความส าคญัท่ีไดจ้ากการสอบถามผูเ้ช่ียวชาญและใช้เทคนิควิธีการ
วเิคราะห์เชิงล าดบัชั้น (AHP)  เพื่อหาค่าน ้าหนกัความส าคญั ผลการใหค้ะแนนประเมินและจดัล าดบั
ความส าคญัแผนงานบ ารุงรักษาทางหลวง พบวา่แผนงานท่ีมีค่าคะแนนสูงและมีล าดบัความส าคญั
ในการซ่อมบ ารุงในล าดบัตน้ เป็นแผนงานท่ีอยู่ในกลุ่มกิจกรรมบ ารุงพิเศษและบูรณะ รหัสงาน 
24100 งานบูรณะทางผวิแอสฟัลต ์ซ่ึงมีลกัษณะความเสียหายของทางมากถึงชั้นพื้นทาง แผนงานท่ีมี
ล าดบัความส าคญัรองลงมาคือ แผนงานท่ีอยูใ่นกลุ่มกิจกรรมบ ารุงตามก าหนดเวลา รหสังาน 22100 
งานฉาบผิวแอสฟัลตแ์ละ รหสังาน 22200 งานเสริมผิวแอสฟัลต ์ซ่ึงลกัษณะความเสียหายถึงชั้นผวิ
ทาง เป็นคล่ืน หรือร่องล้อ และแผนงานท่ีได้รับการจดัล าดับรองลงมาอีกคือ แผนงานท่ีความ
เสียหายไม่ไดเ้กิดข้ึนในผิวจราจร มีผลกระทบกบัการจราจรนอ้ย เช่น รหสังาน 26100 งานก่อสร้าง
ทางเทา้ทางระบายน ้ า ในส่วนสายทางท่ีมีล าดบัความส าคญัในล าดบัตน้เป็นสายทางท่ีมีปริมาณ
จราจรสูงและเป็นช่วงกิโลเมตรท่ีอยู่ในย่านชุมชนและเป็นเส้นทางท่ีส าคัญสนับสนุนแหล่ง
ท่องเท่ียว หรือสนบัสนุนเขตเศรษฐกิจพิเศษตามนโยบายของรัฐบาล เป็นตน้  
 
5.2  ข้อเสนอแนะ 

5.2.1 รูปแบบปัจจยั และขอ้มูล ในกำรศึกษำคร้ังน้ีช่วยให้ผูป้ฏิบติังำนและผูบ้ริหำรใชเ้ป็น
แนวทำงในกำรตดัสินใจ และจดัล ำดบัควำมส ำคญัแผนงำนบ ำรุงรักษำทำงหลวง แต่
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เน่ืองจำกกำรศึกษำคน้ควำ้น้ีไดจ้ำกกำรสัมภำษณ์และตอบแบบสอบถำมจำกผูมี้ส่วน
ร่วมในกำรตดัสินใจควำมส ำคญัแผนงำน ในส ำนักงำนทำงหลวงท่ี 3 (สกลนคร) 
และแขวงทำงหลวงในสังกดัเท่ำนั้น ดงันั้นขอ้มูลท่ีน ำมำวิเครำะห์ผล ปัจจยัท่ีใชใ้น
กำรตดัสินใจอำจเหมำะสมกบัพื้นท่ีและช่วงเวลำน้ีเท่ำนั้น  

5.2.2  ควรมีการศึกษาปรับปรุงหลกัเกณฑ์หรือปัจจยัอ่ืน ๆ ท่ีมีผลต่อการตดัสินใจในการ
จดัล าดบัความส าคญัแผนงานบ ารุงรักษาทางหลวง เช่น ผลตอบแทนและความคุม้ค่า
ในการในการบ ารุงรักษาทางหลวง ความต้องการของพื้นท่ี การพฒันาเพื่อการ
ท่องเท่ียว การพฒันาเพื่อความมัน่คงและความปลอดภยัของชาติ เป็นตน้ 

5.2.3 กำรตดัสินใจของแต่ละคนจะมีความแตกต่างกันไปตามความรู้ความช านาญและ
ประสบการณ์ของแต่ละคน ดังนั้ นควรมีการก าหนดคุณสมบัติเบ้ืองต้นของผู ้
ตดัสินใจ หรือก าหนดเกณฑ์ต่าง ๆ ตอ้งเป็นผูท่ี้มีความรู้ความเขา้ใจในประเด็นท่ีตอ้ง
ท าการตดัสินใจ ควรเป็นผูบ้ริหารท่ีมีอ านาจในการตดัสินภายในองคก์ร 

5.2.4 กำรออกแบบสอบถามท่ีใชใ้นการสัมภาษณ์ ตอ้งอธิบายถึงวธีิการตอบแบบสอบถาม
อย่างละเอียด และแสดงวิธีของกระบวนการ AHP พร้อมแจกแจงปัจจยัต่าง ๆ ท่ีใช้
เป็นแผนภูมิโครงสร้างการตดัสินใจให้ชดัเจน เพื่อให้ไดข้อ้มูลท่ีมีความสอดคลอ้ง
เป็นแนวทางเดียวกนั 

5.2.5 ควรมีการศึกษาเปรียบเทียบระหว่างการจัดล าดับความส าคัญโดยวิธี AHP กับ 
แบบจ าลองการตดัสินใจอ่ืน ๆ ในอนาคต 
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ค ำอธิบำยรำยละเอยีดปัจจัยในกำรจัดล ำดับแผนงำนบ ำรุงรักษำทำงหลวง 
 

จากการศึกษาสามารถน ามารวบรวม และแจกแจงหวัขอ้ของปัจจยัในการตดัสินใจดงักล่าว
โดยการใชแ้ผนท่ีความคิด (Mind Map) คดัเลือกปัจจยัรองไปสู่ปัจจยัหลกัเพื่อให้ไดปั้จจยัท่ีมีความ
ครอบคลุมทั้งหมดท่ีมีผลต่อการตดัสินใจจดัล าดบัแผนงานบ ารุงรักษาทางหลวง กรณีศึกษาแขวง
ทางหลวงสกลนครท่ี 1 ดงัรูปท่ี 3.2 (บทท่ี 3) รายละเอียดค าอธิบายปัจจยัต่าง ดงัน้ี 
  

A. ด้ำนวศิวกรรม  
จะพิจารณาถึงของสภาพการใหบ้ริการของทางหลวง ประกอบดว้ยปัจจยัรอง 

 จ านวน 3 ปัจจยั  ไดแ้ก่ 
A1. สภำพควำมเสียหำยของผวิทำง (Surface Condition)  

ความเสียหายหรือความเปล่ียนแปลงท่ีปรากฏให้เห็นบนผิวทาง บางลกัษณะมี
ผลกระทบต่อโครงสร้าง ความเสียหายทุกชนิดท่ีเกิดบนผิวทางจะมีผลต่อความ
สะดวกสบายในการขบัข่ียานพาหนะ และความปลอดภยั 

 A2. ค่ำดัชนีควำมขรุขระสำกล (International Roughness Index : IRI)   
    ความขรุขระของผวิทางมีผลกระทบโดยตรงคุณภาพการขบัข่ีของผูใ้ช้ 
 A3. ค่ำร่องล้อ (Rutting)  
         ร่องลอ้เป็นลกัษณะท่ีผวิจราจรยบุตวัเป็นร่องตามรอยของลอ้รถ  
 B. ด้ำนเศรษฐกจิ สังคมและส่ิงแวดล้อม  

จะพิจารณาถึงเป็นปัจจยัท่ีเก่ียวกบัประชาชนผูใ้ช้ทางเป็นหลกั การแกปั้ญหาของ 
ผูใ้ชท้าง ประกอบดว้ยปัจจยัรองจ านวน 4 ปัจจยั  ไดแ้ก่ 

 B1. ด้ำนปริมำณกำรจรำจร 
  ปริมาณรถท่ีผา่นใชเ้ส้นทาง ซ่ึงปริมาณรถท่ีมีการสัญจรในเส้นทางเป็นตวัแปรท่ี

บ่งช้ีถึงความส าคญัของสายทางในดา้นเศรษฐกิจ 
B2. ปริมำณรถบรรทุกหนัก   
        ปริมาณรถบรรทุกหนกัท่ีผา่นใชเ้ส้นทาง ซ่ึงปริมาณรถบรรทุกหนกัท่ีมีการสัญจร

ในเส้นทางเป็นตวัแปรท่ีบ่งช้ีถึงความส าคญัของสายทางในดา้นเศรษฐกิจ และเป็นตวั
แปรแสดงว่าทางหลวงมีการรับน ้ าหนกับรรทุกสูงเป็นสาเหตุให้ทางหลวงเกิดความ
เสียหาย  
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B3.  กำรร้องเรียน 
         การร้องเรียน ร้องขอให้ท าการซ่อมบ ารุงสายทาง  หน่วยงานท่ีรับผิดชอบตอ้งท า

การเร่งรัดตรวจสอบและด าเนินการแก้ไขโดยด่วน เพื่ออ านวยความสะดวกความ
ปลอดภยัและลดค่าใชจ่้ายของผูใ้ชท้างท่ีจะเกิดข้ึนในการเดินทาง 

B4.   ควำมหนำแน่นของแหล่งชุมชน 
         ความหนาแน่นของแหล่งชุมชนเป็นตวับ่งช้ีถึงปริมาณการเขา้มาใช้เส้นทางใน

การสัญจรของประชากร และผลกระทบท่ีเกิดข้ึนต่อประชากรท่ีใชถ้นน หรือในสภาวะ
เดียวกนัเส้นทางท่ีมีแหล่งชุมชนมาก ก็มีแนวโน้มท่ีจะมีการด าเนินธุรกิจมาก มีความ
ตอ้งการในการใชถ้นนสูง 

C. ด้ำนเศรษฐกจิ สังคมและส่ิงแวดล้อม  
      ความสอดคลอ้งกบัแผนพฒันาและแผนยุทธศาสตร์ต่าง ๆ ทั้งท่ีเก่ียวขอ้งกบัการ    

คมนาคมขนส่งโดยตรงและสนบัสนุนการพฒันาในดา้นอ่ืน ๆ รวมถึงความตอ้งการ
พิเศษเพื่อแกปั้ญหาเร่งด่วนจากหน่วยงานระดบัทอ้งถ่ินหรือส่วนกลาง 
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ภำคผนวก ข 
แบบสอบถำมผู้เช่ียวชำญเพ่ือท ำกำรศึกษำ 
กำรจัดล ำดับแผนงำนบ ำรุงรักษำทำงหลวง 
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สำขำวชิำกำรบริหำรงำนก่อสร้ำงและสำธำรณูปโภค 

สำขำวชิำวศิวกรรมโยธำ  ส ำนักวชิำวศิวกรรมศำสตร์ มหำวทิยำลยัเทคโนโลยสุีรนำรี 
แบบสอบถำมผู้เช่ียวชำญเพ่ือท ำกำรศึกษำ 

เร่ือง กำรจัดล ำดับแผนงำนบ ำรุงรักษำทำงหลวง โดยวธีิกำร วเิครำะห์เชิงล ำดับช้ัน AHP 
(Analysis Hierarchy Process) : กรณีศึกษำ แขวงทำงหลวงสกลนครที ่1 

 

 การบ ารุงรักษาทางหลวงใหค้งประสิทธิภาพทั้งหมดตามความตอ้งการนั้นตอ้งใชง้บประมาณ
สูงมาก  แต่งบประมาณท่ีได้รับในแต่ละปีมีจ านวนจ ากดัและไม่เพียงพอกบัความช ารุดเสียหายท่ี
เกิดข้ึน ด้วยเหตุน้ีหากจะจดัสรรงบประมาณท่ีมีอยู่อย่างจ ากดัให้สามารถครอบคลุมการซ่อมแซม
บ ารุงรักษาทางหลวงท่ีมีความเสียหายจ าเป็นตอ้งมีวิธีการ  และระบบช่วยการตดัสินใจท่ีรัดกุมในการ
จดัสรรงบประมาณให้เกิดประสิทธิภาพ โดยพิจารณาองคป์ระกอบในการตดัสินใจหลายดา้น ท่ีส่งผล
ต่อการบ ารุงรักษาทางหลวงแตกต่างกนัไป 
 แบบสอบถามชุดน้ี จดัท าข้ึนเพื่อสอบถามความคิดเห็น ของผูเ้ช่ียวชาญในการพิจารณาค่าน ้ า 
หนกัความส าคญัของหลกัเกณฑต่์างๆ ท่ีมีผลต่อการจดัล าดบัแผนงานบ ารุงรักษาทางหลวง โดยขอ้มูล
จากแบบสอบถาม จะเป็นความลับทุกประการและผลการการศึกษาน้ี จะถูกน าไปใช้เพื่อเป็น
ประโยชน์ต่องานคน้ควา้อิสระเท่านั้น  
 
 
 
 

ขอขอบพระคุณท่ีตอบแบบสอบถาม 
นายอนุชา  ทิพยอุ์ทยั 

ผูท้  าการศึกษา 
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รูปแบบโครงสร้างของปัจจยัท่ีส าคญัในการพิจารณาจดัล าดบัแผนงานบ ารุงรักษาทางหลวง 

 
รำยละเอยีดแบบสอบถำม 
 แบบสอบถามน้ีประกอบดว้ยชุดค าถามจ านวน 2 ส่วน ดงัน้ี 
 ส่วนท่ี 1 ขอ้มูลเบ้ืองตน้ของผูเ้ช่ียวชาญ 

- สนบัสนุนยทุธศาสตร์

หลกัการคมนาคมขนส่ง 

- สนบัสนุนโลจิสติกส์ 

- เสริมสร้างความสมัพนัธ์

ระหวา่งประเทศ 

- ส่งเสริมการท่องเท่ียว 

- ส่งเสริมความมัน่คง 

- สนบัสนุนการพฒันาทอ้งถ่ิน 

- ความตอ้งการซ่อมบ ารุงพิเศษ 

A. ด้ำนวศิวกรรม 

A1. สภำพควำมเสียหำย 
(การประเมินค่าสภาพผิวทาง : 
Pavement Surface Evaluation 
Rating) 
 

A2. ดชันีควำมเรียบสำกล (IRI) 
 

A3. ค่ำร่องล้อ Rutting 
 

B1. ปริมำณจรำจร 
 

B. ด้ำนเศรษฐกจิ สังคม และ

ส่ิงแวดล้อม 

B3. กำรร้องเรียน 
(จ านวนเร่ืองร้องเรียนในสายทาง ท่ี
หน่วยงานไดรั้บ) 

B4. ควำมหนำแน่นของชุมชน 
   (ขนาดของชุมชนตามจ านวนของ
ประชากร) 
 

แผนงำนที ่1 แผนงำนที ่2 แผนงำนที ่N …………………
.. 

แผนงำนที ่3 

C. ด้ำนนโยบำย 

กำรจัดล ำดับแผนงำนบ ำรุงทำงหลวง 

B2. ปริมำณรถบรรทุกหนกั 
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 ส่วนที ่2 แบบสอบถำมควำมคิดเห็นถึงกำรจัดล ำดับควำมส ำคัญของปัจจัย 
 
ส่วนที ่1 ข้อมูลเบื้องต้นของผู้เช่ียวชำญ 
ช่ือ สกุล :     ต  าแหน่ง       
วฒิุการศึกษา      หน่วยงาน           
ประสบการณ์ท างาน  เบอร์โทรศพัทท่ี์ติดต่อสะดวก                        
 
 
ส่วนที ่2 แบบสอบถำมควำมคิดเห็นถึงกำรจัดล ำดับควำมส ำคัญของปัจจัย 
 ในการพิจาณาเปรียบเทียบปัจจยัจะท าการเปรียบเทียบเป็นรายคู่และก าหนดมาตราส่วนในการ
เปรียบเทียบระดบัความส าคญัด้วยตวัเลข 1 ถึง 9 โดยความหมายตวัเลขจะแสดงความส าคญัดงั  
ตำรำงที ่1 

ระดับควำมส ำคัญ ควำมหมำย 
1 มีความส าคญัเท่ากนั 
2 ↓ 
3 มีความส าคญัมากกวา่เล็กนอ้ย 
4 ↓ 
5 มีความส าคญัมากกวา่ในระดบัปานกลาง 
6 ↓ 
7 มีความส าคญัมากกวา่ในระดบัค่อนขา้งมาก 
8 ↓ 
9 มีความส าคญัมากกวา่ในระดบัมากท่ีสุด 

หมำยเหตุ : โดยระดบั 2,4,4,6,8 สามารถใชเ้พื่อลดช่วงการพิจารณาใหเ้หมาะสม 
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ค ำช้ีแจง : ให้ผูก้รอกแบบสอบถามท าเคร่ืองหมาย √ ลงใน  เพื่อให้ระดบัความส าคญัของปัจจยั 
โดยมีลกัษณะการเปรียบเทียบเกณฑ์เป็นคู่ โดยใช้ค่าคะแนน 1 - 9 โดย 9 ส าคญัมากท่ีสุด 1 คือ 
ส าคญันอ้ยสุด ตาม ตำรำงที ่1 

หลกัเกณฑ์ คะแนนเปรียบเทยีบของหลกัเกณฑ์ หลกัเกณฑ์ 
หลกัเกณฑ ์ 9 8 7 6 √5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 หลกัเกณฑ ์

ค ำช้ีแจง : ใส่ค่าคะแนนน ้าหนกัเพื่อแสดงล าดบัของปัจจยัท่ีควรพิจารณาในการจดัล าดบัแผนงาน
บ ารุงรักษาทาง *** โดย 9 = ส าคญัมากท่ีสุด , 1 = ส าคญันอ้ยท่ีสุด 
  กำรจัดล ำดับควำมส ำคัญของปัจจัยหลัก มีปัจจยัหลกั มี 3 ปัจจยัดว้ยกนั ไดแ้ก่ ปัจจยัดา้น
วิศวกรรม ปัจจยัดา้นเศรษฐกิจ สังคม ส่ิงแวดลอ้ม และปัจจยัดา้นนโยบาย เป็นปัจจยัท่ีส าคญัในการ
จดัล าดบัแผนงานบ ารุงรักษาทาง มีรูปแบบโครงสร้างปัจจยัดงัน้ี 

 
 

ปัจจยัหลกั คะแนนเปรียบเทยีบของปัจจยั ปัจจยัหลกั 
A.ดา้นวศิวกรรม 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 B.ดา้นเศรษฐกิจ 

สงัคม 
ส่ิงแวดลอ้ม 

A.ดา้นวศิวกรรม 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 C.ดา้นนโยบาย 
B.ดา้นเศรษฐกิจ 

สงัคม 
ส่ิงแวดลอ้ม 

9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 C.ดา้นนโยบาย 

 
ค ำช้ีแจง 

 1)  ปัจจยัดา้นวศิวกรรม เป็นปัจจยัตอ้งท าการเก็บขอ้มูลความเสียหายและขอ้มูลการใชง้าน
ของสายทางเป็นหลกัเพื่อท าให้เห็นลกัษณะของสายทางวา่มีความพร้อมในการใชง้าน
เพียงใด 

 2)  ปัจจยัด้านเศรษฐกิจ สังคม ส่ิงแวดล้อม เป็นปัจจยัท่ีเก่ียวกบัประชาชนผูใ้ช้งานเป็น
หลกั ซ่ึงการเลือกแผนงานบ ารุงรักษาทางจะตอ้งมีการแกปั้ญหาของผูใ้ชง้านเป็นหลกั 
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 3)  ปัจจัยด้านนโยบาย จะพิจารณาโครงการท่ีสอดคล้องกับแผนพัฒนาและแผน
ยุทธศาสตร์ ต่าง ๆ ทั้งท่ีเก่ียวขอ้งกบัการคมนาคมขนส่งโดยตรงและสนับสนุนการ
พฒันาในดา้นอ่ืนๆ รวมถึงความตอ้งการพิเศษเพื่อแกปั้ญหาเร่งด่วนจากหน่วยงานระดบั
ทอ้งถ่ินหรือส่วนกลาง 

  
 กำรจัดล ำดับควำมส ำคัญของปัจจัยรองด้ำนวิศวกรรม มีปัจจยัรอง มี 4 ปัจจยัดว้ยกนั ไดแ้ก่ 
สภาพความเสียหาย ดชันีความเรียบสากล (IRI) และค่าร่องลอ้ (Rutting) มีรูปแบบโครงสร้างปัจจยั 
ดงัน้ี 
 

 
 

  
ปัจจยัรอง คะแนนเปรียบเทยีบของปัจจยัรอง ปัจจยัรอง 

A1.ความเสียหาย
ของถนน 

9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 A2.ดชันีความ
เรียบสากล (IRI) 

A1.ความเสียหาย
ของถนน 

9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 A3.ค่าร่องลอ้ 
(Rutting) 

A2.ดชันีความ
เรียบสากล (IRI) 

9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 A3.ค่าร่องลอ้ 
(Rutting) 
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 กำรจัดล ำดับควำมส ำคัญของปัจจัยรองด้ำนเศรษฐกิจ สังคม ส่ิงแวดล้อม  มีปัจจยัรอง มี 4 
ปัจจยัดว้ยกนั ไดแ้ก่ ปริมาณจราจร ปริมาณรถบรรทุกหนกั จ านวนการร้องเรียน ความหนาแน่นของ
ชุมชน ขนาดของชุมชนตามจ านวนประชากร มีรูปแบบโครงสร้างปัจจยัดงัน้ี 
 

 
 

ปัจจยัรอง คะแนนเปรียบเทียบของปัจจยัรอง ปัจจยัรอง 
B1.ปริมาณจราจร 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 B2.ปริมาณ 

รถบรรทุกหนกั 
B1.ปริมาณจราจร 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 B3.การร้องเรียน 
B1.ปริมาณจราจร 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 B4.ความหนาแน่น

ของชุมชน 
B2.ปริมาณ

รถบรรทุกหนกั 
9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 B3.การร้องเรียน 

B2.ปริมาณ
รถบรรทุกหนกั 

9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 B4.ความหนาแน่น
ของชุมชน 

B3.การร้องเรียน 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 B4.ความหนาแน่น
ของชุมชน 

 
ขอ้เสนอแนะอ่ืนๆ
.............................................................................................................................................................
.............................................................................................................................................................
............................................................................................................................................................. 
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ภำคผนวก ค 
กำรวเิครำะห์ผลเพ่ือหำค่ำน ำ้ควำมส ำคญัของปัจจยั  

โดยใช้โปรแกรม Expert Choice 
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รูปท่ี ค-1 การสร้างแผนผงัล าดบัชั้น  
 
 

 
 

รูปท่ี ค-2 การบนัทึกขอ้มูลผูเ้ช่ียวชาญ  
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รูปท่ี ค-3 ผลการวิเคราะห์น ้าหนกัความส าคญัปัจจยัรองดา้นวศิวกรรม 
 

 
 

รูปท่ี ค-4 ผลการวิเคราะห์น ้าหนกัความส าคญัปัจจยัรองดา้นเศรษฐกิจ  
สังคม และส่ิงแวดลอ้ม 
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รูปท่ี ค-5 ผลการวิเคราะห์น ้าหนกัความส าคญัปัจจยัหลกั 
 

 
 

รูปท่ี ค-6 ผลการวิเคราะห์น ้าหนกัความส าคญัปัจจยัรองทุกปัจจยั 
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ตารางท่ี ค-1  สรุปค่าน ้ าหนักความสาคญัของปัจจยัแต่ละด้าน ในการจดัล าดับความส าคญัของ
 แผนงานบ ารุงรักษาทางหลวง 

ปัจจัยหลกั 
ค่ำน ำ้หนัก
ปัจจัยหลกั 

ปัจจัยย่อย 
ค่ำน ำ้หนัก
ปัจจัยย่อย 

ค่ำน ำ้หนัก
ควำมส ำคัญ 

A.ดา้น
วศิวกรรม 

0.692 A1.สภาพความเสียหาย 0.678 0.469 

A2.ดชันีความเรียบสากล (IRI) 0.172 0.119 

A3.ค่าร่องลอ้ (Rutting) 0.150 0.104 

B.ดา้น
เศรษฐกิจ 
สังคม และ
ส่ิงแวดลอ้ม 

0.192 B1.ปริมาณจราจร (P.C.U.) 0.472 0.091 

B3.ปริมาณรถบรรทุกหนกั 0.251 0.048 

B3.การร้องเรียน 0.164 0.031 

B4.ความหนาแน่นของชุมชน 0.113 0.022 

C.ดา้นนโยบาย 0.116     0.116 

ผลรวม 1.000     1.000 
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ภำคผนวก ง 

กำรวเิครำะห์ผลกำรจัดล ำดับควำมส ำคญัแผนงำนบ ำรุงรักษำทำงหลวง 
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ตารางท่ี ง-1  สรุปค่าน ้ าหนักความสาคญัของปัจจยัแต่ละด้าน ในการจดัล าดับความส าคญัของ
 แผนงานบ ารุงรักษาทางหลวง 

ปัจจยัหลกั ปัจจยัรอง 
ค่ำน ำ้หนัก
ควำมส ำคญั
(Weighting)  

เกณฑ์กำรพจิำรณำ 
ค่ำ

คะแนน  
(Rating)   

หมำยเหตุ 

1.ด้ำน
วศิวกรรม 

1.1 สภาพ
ความเสียหาย 

4.690 สภาพดีท่ีสุด 1 สภาพผิวทาง
อาจไม่ระบุไว้
ทุกประเภทของ
ความของความ
เสียหาย การ
ประเมินอยูใ่น
ดุลพินินจของ
ผูส้ ารวจ 
รายละเอียดตาม
ตารางท่ี 3.3 

สภาพดีเยีย่ม 2 

สภาพดีมาก 3 

สภาพดี 4 

สภาพปานกลาง 5 

สภาพพอใช ้ 6 

สภาพเร่ิมวกิฤต 7 

สภาพวิกฤต 8 

สภาพใกล้วบิติั 9 

วบิติั 10 

1.2 ดชันีความ
เรียบสากล
(IRI) 

1.190 นอ้ยกวา่ 3.00 ดีมาก 2 ขอ้มูลจากรถ
ส ารวจสภาพ
ความเสียหาย
ของทาง 

3.01 – 3.75 ดี 4 

3.76 – 4.75 พอใช ้ 6 

4.76 – 5.50 เสียหายหนกั 8 

มากกวา่ 5.50 เสียหายหนกัมาก 10 

1.3 ค่าร่องลอ้
(Rutting) 

1.040 ระหวา่ง 6 - 12 มม. 5 ขอ้มูลจากรถ
ส ารวจสภาพ
ความเสียหาย
ของทาง 

ระหวา่ง 12 - 25มม. 7 

ระหวา่ง 25 มม.ข้ึนไป 10 
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ตารางท่ี ง-1   (ต่อ) 

ปัจจยัหลกั ปัจจยัรอง 
ค่ำน ำ้หนัก
ควำมส ำคญั
(Weighting)  

เกณฑ์กำรพจิำรณำ 
ค่ำ

คะแนน  
(Rating)   

หมำยเหตุ 

2.ด้ำน
เศรษฐกจิ 
สังคม และ
ส่ิงแวดล้อม 

2.1 ปริมาณจราจร 
( P.C.U. ) 

0.910 นอ้ยกวา่ 6,000  2 ขอ้มูลปริมาณ
จราจรจาก
ส านกัอ านวย
ความปลอดภยั 
กรมทางหลวง 

8,000 - 6,000 4 

6,000 - 8,000 6 

8,000 - 10,000 8 

มากกวา่ 10,000 10 

2.2 ปริมาณ
รถบรรทุกหนกั 

0.480 นอ้ยกวา่ 200 2 ขอ้มูลปริมาณ
จราจรจาก
ส านกัอ านวย
ความปลอดภยั 
กรมทางหลวง 

200 - 400 4 

400 - 600 6 

600 - 800 8 

มากกวา่ 800 10 

2.3 การร้องเรียน 0.310 1 - 3 เร่ือง 5 จ านวนเร่ือง
ร้องเรียน/ร้อง
ขอท่ีหน่วยงาน
ไดรั้บ 

4 - 6 เร่ือง 7 

มากกวา่ 6 เร่ือง 10 

2.4 ความหนาแน่น
ของชุมชน 

0.220 หมู่บา้น (ประชากรนอ้ยกวา่ 1,000 คน) 2 ขนาดของ
ชุมชนสองขา้ง
ทาง ใน
ต าแหน่งท่ีตั้ง
แผนงาน 

เมือง (1,000-5,000 คน) 4 

นครขนาดเลก็ (5,000-25,000 คน) 5 

นครขนาดกลาง (25,000-100,000 คน) 8 

นครขนาดใหญ่ (ประชากรมากกวา่ 
100,000 คน) 

10 
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ตารางท่ี ง-1 (ต่อ) 

ปัจจยัหลกั ปัจจยัรอง 
ค่ำน ำ้หนัก
ควำมส ำคญั
(Weighting)  

เกณฑ์กำร
พจิำรณำ 

ค่ำคะแนน  
(Rating)   

หมำยเหตุ 

3.ด้ำนนโยบำย -สนบัสนุนยทุธศาสตร์หลกัการ
คมนาคมขนส่ง 
- สนบัสนุนโลจิสติกส์ 
-เสริมสร้างความสมัพนัธ์
ระหวา่งประเทศ 
- ส่งเสริมการท่องเท่ียว 
- ส่งเสริมความมัน่คง 
- สนบัสนุนการพฒันาทอ้งถ่ิน 
- ความตอ้งการซ่อมบ ารุงพิเศษ 

1.160 การใหค้ะแนน
ค านวณจาก
จ านวนนโยบาย
ท่ีสอดคลอ้งกบั
แผนงาน 

1.43 ตามแผน
ยทุธศาสตร์
กรมทาง
หลวง  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



79 
 

ตารางท่ี ง-2 สรุปผลการจดัล าดบัความส าคญัของแผนงานบ ารุงทาง ของแขวงทางหลวงสกลนครท่ี 1 

               1.ด้ำนวิศวกรรม   2.ด้ำนเศรษฐกิจ สังคม และส่ิงแวดล้อม  
 3.ด้ำน
นโยบำย  

 

 ล าดบั
ความ
ส าคญั  

รหัสงาน ลกัษณะงาน 

ทาง
หลวง 
หมายเล

ข 

ช่ือตอน กม. - กม. 
 วงเงิน 
(บาท)  

 สภาพ
ความ
เสียหาย  

 IRI 
Avg.  

 Rutting 
Avg.  

 AADT 
(P.C.U.)  

 ปริมาณ
รถบรรทุก
หนกั  

 การ
ร้องเรียน  

 ความ
หนาแน่น
ของชุมชน  

 นโยบาย  
 

คะแน
นรวม  

 1   24100  งานบูรณะทางผวิแอสฟัลต ์ 241 ทางเล่ียงเมืองสกลนคร 4+150 - 5+315           11,500,000   37.52   4.76   5.20   7.28   4.80   1.55   1.32   8.29   70.72  

 2   24100  งานบูรณะทางผวิแอสฟัลต ์ 241 ทางเล่ียงเมืองสกลนคร 6+500 - 8+200           15,000,000   37.52   2.38   5.20   7.28   4.80   1.55   1.32   8.29   68.34  

 3   24100  งานบูรณะทางผวิแอสฟัลต ์ 22 ท่าแร่ - โชคอ านวย 182+000 - 182+800           10,500,000   32.83   2.38   5.20   9.10   4.80   -     0.44   9.95   64.70  

 4   24100  งานบูรณะทางผวิแอสฟัลต ์ 213 สมเด็จ - สร้างคอ้ 93+605 - 95+985           23,000,000   42.21   2.38   5.20   1.82   0.96   1.55   0.44   8.29   62.85  

 5   24100  งานบูรณะทางผวิแอสฟัลต ์ 213 สร้างคอ้ - สกลนคร 118+538 - 119+100 
121+450 - 123+775 

          15,000,000   32.83   4.76   5.20   3.64   1.92   1.55   0.44   4.98   55.32  

 6   24100  งานบูรณะทางผวิแอสฟัลต ์ 12 ส่ีแยกสมเด็จ - ค าพอก 703+667 - 706+325           13,000,000   28.14   4.76   5.20   3.64   2.88   -     0.44   6.64   51.70  

 7   24100  งานบูรณะทางผวิแอสฟัลต ์ 12 ส่ีแยกสมเด็จ - ค าพอก 691+000 - 693+400           20,000,000   28.14   2.38   5.20   3.64   2.88   1.55   0.44   6.64   50.87  

 8   24100  งานบูรณะทางผวิแอสฟัลต ์ 12 ส่ีแยกสมเด็จ - ค าพอก 721+000 - 724+000           12,000,000   28.14   2.38   5.20   3.64   3.84   -     0.44   6.64   50.28  

 9   27200  งานฟ้ืนฟูทางหลวงเพื่อคืนสู่
สภาพอยา่งย ัง่ยนื 

22 สูงเนิน - ท่าแร่ - โชค
อ านวย 

168+806-170+900              4,000,000   14.07   2.38   5.20   9.10   4.80   1.55   0.88   9.95   47.93  

 10   24100  งานบูรณะทางผวิแอสฟัลต ์ 2358 โนนหอม - เต่างอย 9+500 - 11+080              8,000,000   28.14   2.38   5.20   1.82   0.96   -     0.44   4.98   43.92  

 11   22200  งานเสริมผิวแอสฟัลต ์ 2347 ธาตุนาเวง - สกลนคร 0+500 - 5+200           15,000,000   14.07   2.38   5.20   9.10   2.88   -     2.20   6.64   42.47  

 12   23300  งานปรับปรุงผวิทางแอสฟัลต์
เดิมน ากลบัมาใชใ้หม่ 

22 สูงเนิน - ท่าแร่ 153+100 - 155+000 
RT. 

          12,000,000   9.38   2.38   5.20   9.10   4.80   -     0.88   9.95   41.69  
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ตารางท่ี ง-2 (ต่อ) 

               1.ด้ำนวิศวกรรม   2.ด้ำนเศรษฐกิจ สังคม และส่ิงแวดล้อม  
 3.ด้ำน
นโยบำย  

 

 ล ำดับ
ควำม
ส ำคัญ  

รหัสงำน ลักษณะงำน 
ทำงหลวง 
หมำยเลข 

ช่ือตอน กม. - กม. 
 วงเงิน 
(บำท)  

 สภำพ
ควำม
เสียหำย  

 IRI 
Avg.  

 Rutting 
Avg.  

 AADT 
(P.C.U.)  

 ปริมำณ
รถบรรทุก
หนัก  

 กำร
ร้องเรียน  

 ควำม
หนำแน่น
ของชุมชน  

 นโยบำย  
 

คะแน
นรวม  

 13   27200  งานฟ้ืนฟูทางหลวงเพื่อคืนสู่
สภาพอยา่งย ัง่ยนื 

213 สร้างคอ้ - สกลนคร 162+300-164+900              9,990,000   14.07   2.38   5.20   5.46   4.80   1.55   1.32   3.32   38.10  

 14   22200  งานเสริมผิวแอสฟัลต ์ 12 ส่ีแยกสมเด็จ - ค าพอก 675+500 - 677+650              9,000,000   14.07   2.38   5.20   3.64   2.88   -     0.44   6.64   35.25  

 15   22200  งานเสริมผิวแอสฟัลต ์ 2287 สานแว ้- กุดปลาคา้ว 78+035 - 78+335 , 
78+613 - 79+340 

             3,400,000   14.07   7.14   5.20   1.82   0.96   -     0.44   4.98   34.61  

 16   22100  งานฉาบผวิแอสฟัลต ์ 2287 สานแว ้- กุดปลาคา้ว 79+340 - 84+500              6,500,000   18.76   2.38   5.20   1.82   0.96   -     0.44   4.98   34.54  

 17   22200  งานเสริมผิวแอสฟัลต ์ 2330 สร้างคอ้ - ห้วยหวด 10+366 - 11+680              4,000,000   18.76   2.38   5.20   1.82   0.96   -     0.44   3.32   32.88  

 18  25400 งานปรับปรุงดา้นเรขาคณิต
ของทาง 

2347 ธาตุนาเวง - สกลนคร 5+604 
 LT. 

          30,000,000   4.69   2.38   5.20   9.10   2.88   -     1.76   6.64   32.65  

 19   25200  งานขยายทางจราจร 213 สร้างคอ้ -  สกลนคร 144+500 - 146+400           12,000,000   9.38   2.38   5.20   5.46   2.88   -     0.44   6.64   32.38  

 20   23300  งานปรับปรุงผวิทางแอสฟัลต์
เดิมน ากลบัมาใชใ้หม่ 

12 ส่ีแยกสมเด็จ - ค าพอก 703+667 - 706+325           11,000,000   9.38   2.38   5.20   3.64   2.88   -     0.44   6.64   30.56  

 21   22100  งานฉาบผวิแอสฟัลต ์ 2132 ท่าแร่ - นาเพียง 6+125 - 10+000              5,000,000   14.07   2.38   5.20   1.82   0.96   -     0.44   4.98   29.85  

 22   25200  งานขยายทางจราจร 213 สมเด็จ - สร้างคอ้ 99+000 - 100+800           12,000,000   9.38   4.76   5.20   1.82   0.96   -     0.44   6.64   29.20  

 23   22200  งานเสริมผิวแอสฟัลต ์ 2339 ศรีวชิา - กวนบุ่น 0+670 - 3+500              9,000,000   14.07   2.38   5.20   1.82   0.96   -     0.44   3.48   28.35  

24 22100 งานฉาบผวิแอสฟัลต ์ 2346 ดอนเชียงบาน - นาหวา้ 17+000 - 21+070              5,500,000 14.07 2.38 5.20 1.82 0.96 - 0.44 3.32 28.19 
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ตารางท่ี ง-2 (ต่อ) 

               1.ด้ำนวิศวกรรม   2.ด้ำนเศรษฐกิจ สังคม และส่ิงแวดล้อม  
 3.ด้ำน
นโยบำย  

 

 ล ำดับ
ควำมส ำคัญ  

รหัสงำน ลักษณะงำน 
ทำงหลวง 
หมำยเลข 

ช่ือตอน กม. - กม. 
 วงเงิน 
(บำท)  

 สภำพ
ควำม
เสียหำย  

 IRI 
Avg.  

 Rutting 
Avg.  

 AADT 
(P.C.U.)  

 ปริมำณ
รถบรรทุก
หนัก  

 กำร
ร้องเรียน  

 ควำม
หนำแน่น
ของ
ชุมชน  

 นโยบำย  
 คะแนน
รวม  

 25   22200  งานเสริมผิวแอสฟัลต ์ 2291 กุฉินารายณ์ - เขาวง 18+900 - 19+000              4,000,000   9.38   2.38   5.20   3.64   0.96   -     0.88   4.98   27.42  

 26   26100  งานก่อสร้างทางระบาย
น ้ าถาวร 

213 สร้างคอ้ - สกลนคร 125+000 - 127+000 
LT., RT. 

             1,500,000   -     2.38   5.20   3.64   1.92   -     0.44   4.98   18.56  

 27   27200  งานฟ้ืนฟูทางหลวงเพื่อ
คืนสู่สภาพอยา่งย ัง่ยนื 

2132 ท่าแร่ - นาเพียง 0+407-1+225              9,990,000   -     2.38   5.20   1.82   0.96   -     0.88   3.32   14.56  

 28   25300  งานปรับปรุงและซ่อม
ไหล่ทาง ทางเทา้ ทาง
เช่ือม และเกาะแบ่งถนน 

241 ทางเล่ียงเมืองสกลนคร 1+458 - 2+025 RT.              5,000,000   -     -     -     7.28   -     1.55   1.32   3.32   13.47  

 29   25300  งานปรับปรุงและซ่อม
ไหล่ทาง ทางเทา้ ทาง
เช่ือม และเกาะแบ่งถนน 

213 สร้างคอ้ - สกลนคร 166+425 - 167+550 
LT. 

             9,990,000   -     -     -     5.46   -     1.55   1.32   3.32   11.65  

 30   27200  งานฟ้ืนฟูทางหลวงเพื่อ
คืนสู่สภาพอยา่งย ัง่ยนื 

2347 ธาตุนาเวง-สกลนคร 5+603-5+604              1,900,000   -     -     -     -     2.88   -     2.20   3.32   8.40  

 31   26100  งานก่อสร้างทางระบาย
น ้ าถาวร 

2339 ศรีวชิา - กวนบุ่น 24+220 - 24+925 
RT. 

             4,000,000   -     -     -     2.09   -     -     0.44   3.32   5.85  

 32   26100  งานก่อสร้างทางระบาย
น ้ าถาวร 

2339 ศรีวชิา - กวนบุ่น 24+660 - 25+194 
LT. 

             4,000,000   -     -     -     2.00   -     -     0.44   3.32   5.76  

 33   26100  งานก่อสร้างทางระบาย
น ้ าถาวร 

2330 สร้างคอ้ - ห้วยหวด 13+563 - 13+720 
LT., RT. 

             1,900,000   -     -     -     1.82   -     -     0.44   3.32   5.58  

 34   26100  งานก่อสร้างทางระบาย
น ้ าถาวร 

2291 เขาวง - นาคู 31+700 - 32+100  
RT. 

             2,400,000   -     -     -     1.73   -     -     0.44   3.32   5.49  

 
81 



82 
 

ประวตัิผู้เขยีน 
 

 นายอนุชา  ทิพยอุ์ทยั เกิดเม่ือวนัท่ี 26  เดือน กุมภาพนัธ์ 2521 เร่ิมเขา้รับการศึกษาระดบั
อนุปริญญา ท่ีสาขาวิชาช่างก่อสร้าง สถาบันเทคโนโลยีราชมงคล วิทยาเขตขอนแก่น ส าเร็จ
การศึกษาเม่ือปี พ.ศ. 2541 จากนั้นได้ศึกษาต่อระดบัปริญญาตรี วิศวกรรมศาสตรบณัทิต  สาขา
วิศวกรรมโยธา สถาบนัเทคโนโลยีราชมงคล วิทยาเขตภาคตะวนัออกเฉียงเหนือ นครราชสีมา 
ส าเร็จการศึกษาเม่ือปี พ.ศ. 2544 ภายหลงัส าเร็จการศึกษาได้เขา้รับราชการในต าแหน่ง นายช่าง
โยธา แขวงทางหลวงกาฬสินธ์ุเม่ือปี พ.ศ. 2545 และได้รับการเล่ือนต าแหน่งเป็นวิศวกรโยธา
ปฏิบติัการ จนถึงต าแหน่งวิศวกรโยธาช านาญการพิเศษ ส่วนแผนงาน ส านักงานทางหลวงท่ี 3  
(สกลนคร) กรมทางหลวง ตามล าดบั มีประสบการณ์ท างานในดา้นก่อสร้างบ ารุงรักษาทางหลวง 
ดา้นการวางแผนงานพฒันาปรับปรุงทางหลวง งานอ านวยความปลอดภยั และงานบ ารุงรักษาทาง
หลวง มามากกวา่ 14 ปี มีความสนใจในดา้นการบริหารงานก่อสร้าง ซ่ึงตอ้งใชท้ั้งหลกัการบริหาร
และความสามารถเฉพาะทางดา้นวิศวกรรมศาสตร์ จึงไดเ้ขา้ศึกษาต่อในระดบัปริญญาโท หลกัสูตร
การบริหารงานก่อสร้างและสาธารณูปโภค สาขาวิชาวิศวกรรมโยธา ส านกัวิชาวิศวกรรมศาสตร์ 
มหาวิทยาลยัเทคโนโลยีสุรนารี ในปี พ.ศ. 2558 ปัจจุบนัด ารงต าแหน่ง ผูอ้  านวยการส่วนแผนงาน 
ส านกังานทางหลวงท่ี 3 (สกลนคร)  กรมทางหลวง กระทรวงคมนาคม อ าเภอเมืองสกลนคร จงัหวดั
สกลนคร  
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