
บทคัดย่อ

	 	 การคดัเลอืกระบบขนสง่มวลชนขนาดรองในพืน้ทีก่รงุเทพมหานคร โดยวธีิการวเิคราะห์ทฤษฎีคณุลกัษณะ

อรรถประโยชน์พหุลักษณ์ และวิธีการจัดลำ�ดับเข้าหาศูนย์กลาง กรณีศึกษาบริเวณสถานีประตูน้ำ� (รถไฟฟ้าสายสีส้ม)

ถึง แยกผาสุก (ถนนอ่อนนุช) มีวัตถุประสงค์เพื่อพิจารณาระบบขนส่งมวลชนขนาดรองที่เหมาะสมในบริเวณ

ดังกล่าว ซ่ึงงานวิจัยได้แบ่งผู้มีส่วนได้ส่วนเสียออกเป็น 4 ส่วนคือ 1. ผู้ออกแบบและกำ�หนดโครงการ 2. ภาคสังคม

3. ผู้ ให้บริการ และ 4. ผู้ ใช้บริการ โดยจัดทำ�แบบสอบถามผู้เชี่ยวชาญ ส่วนที่ 1-3 จำ�นวน 17 ตัวอย่าง และ

แบบสอบถามสำ�หรับผู้ ใช้บริการ ส่วนท่ี 4 จำ�นวน 425 ตัวอย่าง ผู้ตอบแบบสอบถามให้คะแนนตัวแปรการตัดสินใจ

ในแต่ละทางเลือก และจัดลำ�ดับความสำ�คัญของตัวแปรการตัดสินใจ จากน้ันทำ�การวิเคราะห์คะแนนโดยใช้วิธี

การวิเคราะห์ทฤษฎีคุณลักษณะอรรถประโยชน์พหุลักษณ์ (Multi Attribute Utility Theory, MAUT) และ

ทำ�การวิเคราะห์การจัดลำ�ดับความสำ�คัญ โดยใช้วิธีการจัดลำ�ดับชนิดเข้าหาศูนย์กลาง (Rank Order Centroid, ROC)

จากการวิเคราะห์จะได้ระบบขนส่งมวลชนขนาดรองท่ีเหมาะสมในแต่ละกลุ่มผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย โดยผู้ออกแบบ

และกำ�หนดโครงการ เลือก Monorail เป็นอันดับแรก และภาคสังคมเลือก Monorail, AGT และ LRT

เป็นอันดับแรก ผู้ ให้บริการเลือก Surface BRT เป็นอันดับแรก และผู้ ใช้บริการเลือก Monorail หรือ LRT

เป็นอันดับแรก และจากการให้ผู้มีส่วนได้ส่วนเสียแต่ละกลุ่มมีความสำ�คัญเท่ากัน ผลวิเคราะห์การคัดเลือก

ระบบขนส่งมวลชนขนาดรองที่เหมาะสมรวมกลุ่มผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย ได้เลือก Monorail เป็นอันดับแรก
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Abstract

	 	 The objective of selection of light transit system in Bangkok by Multi Attribute Utility 

Theory Method and Rank Order Centroid Method: A Case Study of Pratunum MRTA Orange Line 

Station to Phasuk Intersection (On Nut Road) Section is to select the most appropriate type of light 

transit system on the target corridor. The research involves four groups of stakeholders including 
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และวิธีการจัดลำ�ดับชนิดเข้าหาศูนย์กลาง
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1. Designers and Developers, 2. Communities, 3. Operators and 4. Transit Users. In this research, 

17 representatives randomly selected from the first three groups are interviewed on how each 

influencing factor affect their transit mode selection (scoring) and the prioritization of those factors 

(weighting). Similar questionnaires are also collected from 425 randomly selected respondents. 

The ranking of the most appropriate type of light transit system are determined using the Multi 

Attribute Utility Theory (MAUT) and Rank Order Centroid (ROC) techniques. Consequently, the 

most favorable type of light transit system for each stakeholder group is revealed. Those include 

monorail for designers and developers, monorail, AGT and LRT for community, surface BRT for 

service providers, and monorail or LRT for transit users, respectively. If all stakeholder groups are 

equity, the most favorable type of light transit system for every stakeholder group is monorail.

Keywords:	 Multi Attribute Utility Theory (MAUT); Rank Order Centroid (ROC); Light Public 

Transportation System; Multi Criteria Decision Analysis; Decision Making

1.	 บทนำ�

	 	 การพฒันาระบบขนสง่มวลชนของประเทศไทย 

ถอืเปน็สว่นสำ�คญัในการสนบัสนนุการพฒันา และเพิม่

ขีดความสามารถในการแข่งขันของประเทศ ซ่ึงภาครัฐ

ให้ความสำ�คัญในการพัฒนาระบบขนส่งมวลชน เพื่อให้

เกิดความทันสมัย ปลอดภัย สะดวกสบาย สามารถ

ขนส่งผู้ โดยสาร และสินค้าได้อย่างมีประสิทธิภาพ

มากที่สุด กรุงเทพมหานครเป็นมหานครขนาดใหญ่

ที่มีประชากรอาศัยอยู่หนาแน่น มีการขยายตัวทาง

เศรษฐกิจอย่างรวดเร็ว เกิดการรวมศูนย์ของประชากร 

จนก่อให้เกิดปัญหาด้านการคมนาคมขนส่ง โดยเฉพาะ

การจราจรที่ติดขัดและระบบขนส่งมวลชนที่ยัง

ไม่ครอบคลุมทั่วถึง เพื่อที่จะบรรเทาปัญหาการจราจร

ในกรุงเทพมหานคร ภาครัฐจึงมีนโยบายพัฒนาระบบ

ขนส่งมวลชนทางราง โดยกำ�หนดนโยบายโครงการ

ก่อสร้างรถไฟฟ้าขนาดใหญ่ภายในกรุงเทพมหานคร 

ครอบคลุมพื้นที่ตามแนวเส้นทางคมนาคมขนส่งหลัก

ของกรุงเทพมหานคร อย่างไรก็ตาม การเข้าถึงระบบ

ขนส่งทางรางในบางพื้นที่ซึ่งเป็นเส้นทางช่วงสั้น

แต่เป็นเส้นทางที่มีการขยายตัวเศรษฐกิจ มีปริมาณ

การจราจรคับคั่ง เช่น ช่วงเส้นทางตั้งแต่พื้นที่บริเวณ

แยกราชประสงค ์ถนนเพชรบรุ ีตรงเขา้ถนนพฒันาการ 

ผ่านแยกพัฒนาการ และไปสิ้นสุดถนนพัฒนาการ

แยกผาสุก ตัดกับถนนอ่อนนุช ซึ่งใช้เป็นกรณีศึกษา

ในงานวิจัยนี้ ยังทำ�ได้อย่างจำ�กัด ระบบขนส่งมวลชน

ขนาดรองจึงเป็นหน่ึงในทางออกที่จะเพิ่มโอกาสใน

การเขา้ถึงระบบขนสง่ทางรางทีม่อียูแ่ละบรรเทาปญัหา

การจราจรในพืน้ทีเ่ฉพาะ ซึง่งานวจัิยฉบบัน้ีเปน็การศกึษา

หาระบบขนส่งมวลชนขนาดรองที่เหมาะสมสำ�หรับ

เส้นทางกรณีศึกษา สถานีประตูน้ำ� (รถไฟฟ้าสายสีส้ม)–

แยกผาสุก ถนนอ่อนนุช ในกรุงเทพมหานคร ดังแสดง

ในภาพที่ 1 โดยวิธีการวิเคราะห์ทฤษฎีคุณลักษณะ

อรรถประโยชน์พหุลักษณ์ และวิธีการจัดลำ�ดับชนิด

เข้าหาศูนย์กลาง โดยศึกษาวิเคราะห์ปัจจัยต่างๆ ของ

แตล่ะกลุม่ผูม้สีว่นไดส้ว่นเสยี เพื่อประกอบการตดัสนิใจ

คัดเลือกระบบขนส่งมวลชนทางรองที่เหมาะสมกับ

พื้นที่บริเวณดังกล่าว
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การคัดเลือกระบบขนส่งมวลชนขนาดรองในพื้นที่กรุงเทพมหานคร โดยวิธีการวิเคราะห์

ทฤษฎีคุณลักษณะอรรถประโยชน์พหุลักษณ์ และวิธีการจัดลำ�ดับชนิดเข้าหาศูนย์กลาง

กรณีศึกษาบริเวณสถานีประตูน้ำ� (รถไฟฟ้าสายสีส้ม) ถึง แยกผาสุก (ถนนอ่อนนุช)

2.	 งานวิจัยที่เกี่ยวข้อง

		  2.1	ระบบขนส่งมวลชนขนาดรอง

	 	 	 	 จากการศึกษาค้นคว้ารวบรวมข้อมูลของ

ระบบขนส่งมวลชนขนาดรองรูปแบบต่างๆ ทั้งในแง่

ของเทคโนโลย ีและประสทิธิภาพในการให้บริการ พบวา่

ระบบขนส่งมวลชนที่เหมาะสมเป็นทางเลือกสำ�หรับ

กรณศีกึษา ไดแ้ก่ ระบบรถโดยสารประจำ�ทางดว่นพเิศษ 

(Bus Rapid Transit, BRT) ระบบรถไฟฟ้าล้อยาง

ว่ิงด้วยระบบนำ�ทางอัตโนมัติ (Automated Guideway 

Transit, AGT) ระบบรถไฟฟ้ารางเดี่ยว (Monorail) 

ระบบรถไฟฟ้าทางรางขนาดเบา (LRT) รถรางไฟฟ้า 

(Tram) รถรางไฟฟา้แบบใชพ้ลงังานไฟฟา้จากแบตเตอร่ี 

(E-Mobility Train) และระบบรถประจำ�ทางด่วนพเิศษ

ใช้ระบบขับเคลื่อน 2 ระบบแบบควบคุมก่ึงอัตโนมัติ 

(Bimodal Tram) โดยแต่ละระบบขนส่งมวลชน

ขนาดรอง มีค่าใช้จ่ายในการก่อสร้าง ค่าใช้จ่าย

ในการเดินรถและซ่อมบำ�รุง ระยะห่างระหว่างสถานี 

ความสามารถในการขนส่งผู้ โดยสารต่อชั่วโมงต่อ

ทิศทาง และความถี่การให้บริการที่แตกต่างกันออกไป

ซึ่งสามารถสรุปได้ ดังแสดงไว้ ในตารางที่ 1 [1-8]

ภาพท่ี 1 แผนท่ีแสดงเส้นทางท่ีใช้ศึกษางานวิจัยฉบับน้ี

ตารางที่ 1 ตารางแสดงข้อมูลต่างๆ ที่เกี่ยวข้องกับระบบขนส่งมวลชนขนาดรอง [1-8]

 

ภาพที่ 1 แผนที่แสดงเส้นทางที่ใช้ศึกษางานวิจัยฉบับนี้ 

ตารางท่ี 1 ตารางแสดงข้อมูลต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้องกับระบบขนส่งมวลชนขนาดรอง [1-8] 

ระบบขนส่งมวลชนขนาดรอง 
ค่าใช้จ่ายใน 
การลงทุน 

(ล้านบาท/กม.) 

ค่าใช้จ่ายด าเนินการ 
(บาท/ผู้โดยสาร-กม.) 

ความสามารถใน
การขนส่ง

(ผู้โดยสาร/ชม./
ทิศทาง) 

รอบการ
ให้บริการต่อ

ขบวน  
(นาทีต่อขบวน) 

ระยะห่าง
ระหว่างสถานี 

(กม.) 

Surface 

BRT 88 - 333  1.25 4,000 15 0.80 
Tram 300 - 500 1.75 6,000 12 0.80 

Bi-Modal Tram 200 - 400 1.75 4,000 15 0.80 
E-Mobility 300 - 500 1.75 4,000 15 0.80 

Elevated 

BRT 600 - 800 1.75 8,000 5 1.00 
LRT 1,300 - 2,000 1.75 35,000 5 1.00 
AGT 1,100 - 1,800 1.75 35,000 5 1.00 

Monorail 1, 133 - 2 ,333 1.75 45,000 5 1.00 

 
2.2 การตัดสินใจแบบพิจารณาหลายเกณฑ์ 

(Multiple Criteria Decision Making) 
การจ าแนกการตัดสินใจ โดยใช้เกณฑ์การแบ่ง

ระดับของการตัดสินใจ ประกอบด้วย ความถ่ี กรอบ
ระยะเวลาที่มีผล ความไม่แน่นอน และสภาพแวดล้อม
ของการตัดสินใจ แบ่งออกเป็น 3 ระดับได้แก่           1. 
การตัดสินใจระดับกลยุทธ์ (Strategic Decision)  2. 
การตัดสินใจระดับยุทธวิธี (Tactical Decision)   3. 
ก า ร ตั ด สิ น ใ จ ร ะ ดั บ ป ฏิ บั ติ ก า ร  ( Operational 
Decision) และขั ้นตอนที ่จ ะท า ให ้กระบวนการ
ตัดสินใจได้ผลลัพธ์ดีที ่ส ุด  (Optimal Solution) 
ประกอบไปด้วยขั้นตอน 1. การระบุปัญหา (Problem 

Recognition) 2. การพิจารณาทางเลือกท่ีเป็นไปได้ 
( Identification of Alternative) 3 .  การวิ เคราะห์
ศักยภาพของแต่ละทางเลือก (Alternative Analysis) 
4.  การตัดสินใจเลือกทางเลือกที่ เหมาะสมที่สุด 
(Choice Process) 5. การประเมินผลทางเลือกหลัง
การตัดสินใจ (Post-Choice Evaluation) [9, 13] 

การตัดสินใจแบบพิจารณาหลายเกณฑ์ 
(MCDA) ในการจ าแนกปัญหา พบว่ามีการพัฒนาอย่าง
รวดเร็วในช่วงที่ผ่านมา ตัวอย่างการใช้วิธี MCDA มี
ส่วนท าให้การจ าแนกปัญหาด้วยการพิจารณาหลาย
เกณฑ์ให้ผลไปในทางบวก จากการศึกษาวิธีต่าง ๆ ของ 
MCDA เช่น ELECTRE TRI, PROAFTN, PAIRCLAS 
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การจ าแนกการตัดสินใจ โดยใช้เกณฑ์การแบ่ง

ระดับของการตัดสินใจ ประกอบด้วย ความถี่ กรอบ
ระยะเวลาที่มีผล ความไม่แน่นอน และสภาพแวดล้อม
ของการตัดสินใจ แบ่งออกเป็น 3 ระดับได้แก่           1. 
การตัดสินใจระดับกลยุทธ์ (Strategic Decision)  2. 
การตัดสินใจระดับยุทธวิธี (Tactical Decision)   3. 
ก า ร ตั ด สิ น ใ จ ร ะ ดั บ ป ฏิ บั ติ ก า ร  ( Operational 
Decision) และขั ้นตอนที ่จ ะท า ให ้กระบวนการ
ตัดสินใจได้ผลลัพธ์ดีที ่ส ุด  (Optimal Solution) 
ประกอบไปด้วยขั้นตอน 1. การระบุปัญหา (Problem 

Recognition) 2. การพิจารณาทางเลือกที่เป็นไปได้ 
( Identification of Alternative) 3 .  การวิ เคราะห์
ศักยภาพของแต่ละทางเลือก (Alternative Analysis) 
4.  การตัดสินใจเลือกทางเลือกที่ เหมาะสมที่สุด 
(Choice Process) 5. การประเมินผลทางเลือกหลัง
การตัดสินใจ (Post-Choice Evaluation) [9, 13] 

การตัดสินใจแบบพิจารณาหลายเกณฑ์  
(MCDA) ในการจ าแนกปัญหา พบว่ามีการพัฒนาอย่าง
รวดเร็วในช่วงที่ผ่านมา ตัวอย่างการใช้วิธี MCDA มี
ส่วนท าให้การจ าแนกปัญหาด้วยการพิจารณาหลาย
เกณฑ์ให้ผลไปในทางบวก จากการศึกษาวิธีต่าง ๆ ของ 
MCDA เช่น ELECTRE TRI, PROAFTN, PAIRCLAS 
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		  2.2	การตัดสินใจแบบพิจารณาหลายเกณฑ์ 

(Multiple Criteria Decision Making)

	 	 	 	 การจำ�แนกการตัดสินใจ โดยใช้เกณฑ์

การแบ่งระดับของการตัดสินใจ ประกอบด้วย 

ความถี่ กรอบระยะเวลาที่มีผล ความไม่แน่นอน และ

สภาพแวดลอ้มของการตดัสนิใจ แบง่ออกเปน็ 3 ระดบั

ได้แก่ 1. การตัดสินใจระดับกลยุทธ์ (Strategic Decision)  

2. การตัดสินใจระดับยุทธวิธี (Tactical Decision)

3. การตดัสนิใจระดบัปฏิบตักิาร (Operational Decision)

และขั้นตอนที่จะทำ�ให้กระบวนการตัดสินใจได้ผลลัพธ์

ดีที่สุด (Optimal Solution) ประกอบไปด้วยขั้นตอน

1. การระบุปัญหา (Problem Recognition)

2. การพิจารณาทางเลือกที่เป็นไปได้ (Identification

of Alternative) 3. การวิเคราะห์ศักยภาพของแต่ละ

ทางเลือก (Alternative Analysis) 4. การตัดสินใจ

เลือกทางเลือกที่เหมาะสมที่สุด (Choice Process)

5. การประเมินผลทางเลือกหลังการตัดสินใจ

(Post-Choice Evaluation) [9, 10]

	 	 	 	 การตัดสินใจแบบพิจารณาหลายเกณฑ์ 

(MCDA) ในการจำ�แนกปัญหา พบว่ามีการพัฒนา

อยา่งรวดเร็วในชว่งทีผ่่านมา ตวัอยา่งการใชว้ธีิ MCDA

มีส่วนทำ�ให้การจำ�แนกปัญหาด้วยการพิจารณา

หลายเกณฑ์ให้ผลไปในทางบวก จากการศึกษาวิธีต่างๆ 

ของ MCDA เช่น ELECTRE TRI, PROAFTN, 

PAIRCLAS และ PROMETHEE TRI เพิ่มเติม พบว่า 

ขอ้ดขีองวธิ ีMCDA คอืชว่ยผูต้ดัสนิใจในการพจิารณา

กระบวนการตัดสินใจของลักษณะที่ไม่สามารถชดเชย

และระบุทางเลือกของปัญหาที่มีลักษณะพิเศษที่นำ�มา

รวมกัน และเปรียบเทียบกันไม่ได้ จึงนิยามวิธี MCDA 

เปรียบเสมือนการศึกษาวิจัยขั้นสูงและเป็นการบริหาร

การตัดสินใจแบบวิทยาศาสตร์ โดยได้พัฒนาระบบ

ที่จะมารองรับการตัดสินใจสำ�หรับปัญหาการตัดสินใจ

ท่ีซับซ้อน และการขัดแย้งกันของเกณฑ์วัตถุประสงค์ [11]

		  2.3	ทฤษฎีคณุลักษณะอรรถประโยชน์พหุลักษณ ์

(Multi–Attribute Utility Theory, MAUT)

	 	 	 	 MAUT เป็นวิธีการที่ใช้ ในการตัดสิน

ประโยชน์ของแตล่ะตวัเลอืก ซึง่ทำ�ให้ผู้ตดัสนิใจสามารถ

แยกตัวเลือกที่มีประโยชน์สูงสุดออกจากตัวเลือกที่

ไม่มีประโยชน์ได้ [12, 13] วิธี MAUT เป็นเครื่องมือ

ในการประเมิน เมื่อลักษณะปัญหาหรือเป้าหมาย

ของสิง่ทีต่อ้งการแก้ไขปญัหามลีกัษณะ 1. เมื่อมปีญัหา

หรือเป้าหมายที่ต้องนำ�สิ่งต่างๆ มาเปรียบเทียบกัน

เพื่อให้ได้สิ่งที่ดีที่สุด 2. เมื่อปัญหาหรือเป้าหมาย

เกี่ยวข้องกับผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย (Stakeholders)

หลายกลุ่ม 3. เมื่อมีหลายปัญหาหรือหลายเป้าหมาย 

โดยแต่ละปัญหาหรือเป้าหมายมีความสำ�คัญไม่เท่ากัน 

4. ผู้ตัดสินใจมีส่วนร่วมในการประเมิน 5. หากปัญหา

หรือเป้าหมายมีการใช้ความคิดเห็นที่เกี่ยวกับระดับ

ความสำ�คัญ ให้ ใช้ตัวเลขแทนความคิดเห็นเกี่ยวกับ

ระดับความสำ�คัญ 6. การประเมินที่เกี่ยวข้องกับ

การตัดสินใจ [14]

	 	 	 	 ข้อดีของวิธี MAUT ไว้ว่า วิธีดังกล่าว

ช่วยลดช่องว่างของการประเมินที่ใช้ดุลยพินิจกับ

ความรู้สึก เนื่องจากวิธี MAUT มีการใช้ตัวเลข

ในการประเมนิแทนการใชค้วามคดิเห็น และยงัสามารถ

ประเมนิทางเลอืกทีม่คีวามซบัซอ้นไดอ้ยา่งเปน็ระบบ [15]

	 	 	 	 ตัวอย่างงานวิจัยที่ ได้ ใช้วิธี MAUT

ในการตัดสินใจได้แก่ [16] ได้ ใช้วิธี MAUT

ในการจัดลำ�ดับความสำ�คัญของรูปแบบโครงการ

อาหารกลางวันในโรงเรียน [17] ได้ ใช้วิธี MAUT

ในการ Normalized ให้เป็นข้อมูลมาตรฐาน

ประกอบการตดัสนิใจคดัเลอืกระบบขนสง่มวลชน [18] 

ได้นำ�วิธี MAUT มาสนับสนุนการตัดสินใจ ในการนำ�

ยางรถยนต์ที่หมดอายุการใช้งานและมาใช้ ใหม่ [19]

ได้ ใช้วิธี MAUT ศึกษาวิจัยประเมินความพึงพอใจของ

ผู้มีส่วนได้ส่วนเสียแต่ละส่วนในการวางแผนเมือง [20]
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การคัดเลือกระบบขนส่งมวลชนขนาดรองในพื้นที่กรุงเทพมหานคร โดยวิธีการวิเคราะห์

ทฤษฎีคุณลักษณะอรรถประโยชน์พหุลักษณ์ และวิธีการจัดลำ�ดับชนิดเข้าหาศูนย์กลาง

กรณีศึกษาบริเวณสถานีประตูน้ำ� (รถไฟฟ้าสายสีส้ม) ถึง แยกผาสุก (ถนนอ่อนนุช)

ได้ ใช้วิธี MAUT ศึกษาหาวิธีการตอบสนองท่ีเหมาะสม

ของเครื่องจักร Electric Discharge Machine

(EDM) [21] พบว่า วิธี MAUT ได้ช่วยการแก้ปัญหา

จุดด้อยในยุทธศาสตร์การบำ�รุงรักษาเชิงป้องกัน

มีความสำ�คัญเป็นอย่างยิ่งกับระบบอุตสาหกรรมและ

ระบบห่วงโซ่อุปทาน

	 ขอ้จำ�กัดของวธีิ MAUT ปรมิาณขอ้มลูทีส่ำ�คญั

ในการนำ�เข้ามีความจำ�เป็นต้องใช้ข้อมูลปริมาณมาก 

ระดับของการวัดผลข้อมูลที่นำ�เข้า และข้อมูลตัวเลข

ปริมาณมาก อาจไม่ได้ถูกนำ�มาเป็นส่วนหนึ่งในการ

ตัดสินใจปัญหา ดังนั้นหากเรามีข้อมูลหรือตัวแปร

ต่างๆ ไม่มากพอ วิธี MAUT อาจไม่ใช่วิธีที่เหมาะสม

ในการตัดสินใจ [22]

		  2.4	การจัดลำ�ดับชนิดเข้าหาศูนย์กลาง

(Rank Order Centroid)

	 	 	 	 วิธีการจัดลำ�ดับค่าน้ำ�หนักท่ีนิยมใช้กันมาก

ที่สุดได้แก่ Equal weight (EW), Rank sum weight 

(RS), Rank exponent weight (RE), Rank order 

centroid weight (ROC) และ Rank reciprocal 

(Inverse) weight (RR) [23] และจากการศึกษาพบว่า

วธีิ Rank order centroid เปน็วธีิทีด่ทีีส่ดุ ให้ผลชดัเจน

ทางด้านสถิติทั่วไป และสถิติชั้นสูง โดยได้เปรียบเทียบ

รูปแบบของค่าน้ำ�หนักท่ีคำ�นวณจากวิธี ROC, RR, RS, 

EW พบว่าวิธี ROC สามารถช้ีให้เห็นถึงความแตกต่าง

ที่ชัดเจน ระหว่างเกณฑ์ที่มีความสำ�คัญมากที่สุดกับ

เกณฑ์ท่ีมีความสำ�คัญน้อยท่ีสุด และพบความคลาดเคลื่อน

จากการจัดลำ�ดับเกณฑ์น้อยมาก [23-25]

	 	 	 	 ตัวอย่างงานวิจัยที่ได้ ใช้วิธี ROC ในการ

ทำ�วิจัยได้แก่ [26] ได้ ใช้วิธี ROC ในการคำ�นวณหา

ค่าน้ำ�หนักของเกณฑ์การคัดเลือกผู้จัดส่งวัตถุดิบ

อุตสาหกรรมในร้านอาหาร [27] ได้ศึกษาการใช้ข้อมูล

เชิงตัวเลขเพื่อคาดการณ์หาค่าจำ�นวนนับ โดยเลือกใช้

วิธี ROC พบว่าผลข้อมูลเชิงตัวเลขที่ได้ ให้ผลดีที่สุด

[17] ใช้วิธี ROC เพื่อที่จะแก้ปัญหาการให้คะแนน

ค่าน้ำ�หนักที่ ไม่อยู่ในกับความเป็นจริง หรือเป็นที่

เข้าใจยากสำ�หรับบางกลุ่มของผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย

		  2.5	เกณฑ์ที่นำ�มาใช้ ในการวิเคราะห์การ

ตัดสินใจแบบพิจารณาแบบหลายเกณฑ์ของระบบ

ขนส่งมวลชน

	 	 	 	 จากการศึกษางานวิจัยและวรรณกรรม

ด้านระบบขนส่งมวลชนหลายแห่ง เพื่อหาเกณฑ์ที่

นำ�มาใช้ ในการวิเคราะห์คัดเลือกระบบขนส่งมวลชน

ขนาดรอง สามารถทำ�เป็นตารางสรุปเกณฑ์ที่นำ�มาใช้

ในการวิเคราะห์คัดเลือกระบบขนส่งมวลชนขนาดรอง 

ดังแสดงในตารางที่ 2 [17], [28-34]
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ตารางที่ 2	 ตารางแสดงเกณฑ์ที่นำ�มาใช้ ในการวิเคราะห์คัดเลือกระบบขนส่งมวลชนขนาดรอง [17], [28-34]

	
The UK

 	 Luton-Dunstable 	 BRT		  ๐ 			   ๐ 		  ๐ 	 ๐	 ๐	 ๐
		  Cross River	 Tram		  ๐	 ๐	 ๐	 ๐		  ๐	 ๐	 ๐		  ๐	 ๐
		  Adelaide	 Guided Busway		  ๐			   ๐		  ๐	 ๐		  ๐	 ๐
	

Australia
	 Brisbane	 BRT		  ๐			   ๐		  ๐	 ๐		  ๐

		  Gold Coast	 LRT		  ๐	 ๐		  ๐	 ๐	 ๐	 ๐	 ๐	 ๐	 ๐	 ๐
		  Sydney	 BRT		  ๐			   ๐			   ๐		  ๐	 ๐	 ๐
	 Canada	 Ottawa	 BRT	 		  ๐		  ๐			   ๐		  ๐
	 India	 Delhi	 commuter	 ๐	 ๐				    ๐		  ๐
	 Poland	 Krakow	 Tram/Bus		  ๐						      ๐
	 Thailand	 Bangkok	 Tram		  ๐	 ๐								        ๐
	 Thailand	 Phuket	 BRT	
	 Brazil	 Florianopolis	 BRT (Bus)		  ๐						      ๐	
		  Metropolis	 LRT	 ๐	 ๐	 ๐	 ๐	 ๐
	 South Korea	 Small & Medium	

Bi-Modal Tram	 ๐	 ๐	 ๐	 ๐	 ๐
		  Scale City
	 Lithuania	 Vilnius	 BRT		  ๐	 ๐	 ๐

		  ความถี่	 	 3	 13	 7	 3	 9	 2	 5	 10	 3	 6	 5	 3

	
ประเทศ 	 เมือง

 	 ทางเลือก

	 	 	 ที่ตัดสินใจ

ตัวแปรการตัดสินใจ
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้ให
ม่

	
ประเทศ 	 เมือง

 	 ทางเลือก

	 	 	 ที่ตัดสินใจ

ตัวแปรการตัดสินใจ

คว
าม

จุข
อง
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มบ

ำ�ร
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ยืด
หย
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The UK

 	 Luton-Dunstable 	 BRT		  ๐ 	 ๐ 	 ๐ 								        ๐
		  Cross River	 Tram	 ๐	 ๐	 ๐		  ๐			   ๐	 ๐		  ๐
		  Adelaide	 Guided Busway		  ๐	 ๐		  ๐			   ๐	 ๐			   ๐
	

Australia
	 Brisbane	 BRT			   ๐		  ๐							       ๐

		  Gold Coast	 LRT		  ๐	 ๐		  ๐							       ๐
		  Sydney	 BRT			   ๐		  ๐							       ๐
	 Canada	 Ottawa	 BRT	 ๐							       ๐	 ๐		  ๐	 ๐
	 India	 Delhi	 commuter			   ๐		  ๐	 ๐
	 Poland	 Krakow	 Tram/Bus					     ๐	 ๐
	 Thailand	 Bangkok	 Tram	 ๐		  ๐	 ๐	 ๐	 ๐		  ๐	 ๐	 ๐	 ๐	 ๐
	 Thailand	 Phuket	 BRT	 ๐	 ๐	 ๐	 ๐	 ๐	 ๐	 ๐
	 Brazil	 Florianopolis	 BRT (Bus)	 ๐				    ๐						      ๐
		  Metropolis	 LRT				    ๐	 ๐	 ๐		  ๐	 ๐	 ๐	 ๐	 ๐
	 South Korea	 Small & Medium	

Bi-Modal Tram				    ๐	 ๐	 ๐		  ๐	 ๐	 ๐	 ๐	 ๐
		  Scale City
	 Lithuania	 Vilnius	 BRT		  ๐	 ๐		  ๐	 ๐

		  ความถี่	 	 5	 6	 10	 4	 13	 7	 1	 6	 6	 3	 6	 9
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การคัดเลือกระบบขนส่งมวลชนขนาดรองในพื้นที่กรุงเทพมหานคร โดยวิธีการวิเคราะห์

ทฤษฎีคุณลักษณะอรรถประโยชน์พหุลักษณ์ และวิธีการจัดลำ�ดับชนิดเข้าหาศูนย์กลาง

กรณีศึกษาบริเวณสถานีประตูน้ำ� (รถไฟฟ้าสายสีส้ม) ถึง แยกผาสุก (ถนนอ่อนนุช)

3.	 วิธีการวิจัย

	 	 ขัน้ตอนวธีิการศกึษาวจัิยแบง่ออกเป็น 6 ขัน้ตอน

และสามารถเขียนสรุปแผนภูมิขั้นตอนการวิเคราะห์

การตัดสินใจ ดังแสดงในภาพที่ 2 มีรายละเอียด

ของแต่ละขั้นตอนดังต่อไปนี้

		  3.1	การกำ�หนดเปา้หมาย ผู้มส่ีวนไดส่้วนเสีย 

เกณฑท์ีน่ำ�มาใชพ้จิารณา กำ�หนดตวัแปรการตดัสินใจ

ในแต่ละเกณฑ์ และกำ�หนดทางเลือก

				    3.1.1	 การกำ�หนดเป้าหมาย 

	 	 	 	 เปา้หมายคอืการคดัเลอืกระบบขนสง่มวลชน

ขนาดรอง กรณีศึกษาเส้นทางบริเวณสถานีประตูน้ำ� 

(จุดเชื่อมต่อโครงการรถไฟฟ้าสายสีส้ม) ถึงแยกผาสุก 

(ถนนอ่อนนุช) ระยะทางประมาณ 14 กิโลเมตร

				    3.1.2	 การกำ�หนดผู้มส่ีวนไดส่้วนเสียหลัก

ทีม่ผีลตอ่การคดัเลอืกระบบขนสง่มวลชนขนาดรอง

	 	 	 	 การกำ�หนดผู้มีส่วนได้ส่วนเสียท่ีเก่ียวข้องกับ

ระบบขนส่งมวลชน ซ่ึงสามารถแบ่งผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย

ทั้งหมด 4 ส่วน ดังต่อไปนี้

	 	 	 	 1.	ผู้ออกแบบและกำ�หนดโครงการ

(Designers and Developers) หมายถึง หน่วยงาน

ภาครัฐ ผู้กำ�หนดนโนบาย กฎเกณฑ์ ในการกำ�หนด

ทิศทางของระบบขนส่งมวลชน

	 	 	 	 2.	ภาคสังคม (Communities) หมายถึง

หน่วยงานภาครัฐ และเอกชน ตัวแทนหน่วยงานที่

รับผิดชอบด้านสังคม สิ่งแวดล้อม

	 	 	 	 3.	ผู้ ให้บริการ (Operators) หมายถึง

ผู้ ให้บริการระบบขนส่งมวลชน โดยเป็นผู้จัดหาขบวนรถ 

ระบบการเดินรถ และเป็นผู้ ให้บริการขนส่งผู้ โดยสาร 

ทั้งนี้อาจเป็นภาครัฐ หรือภาคเอกชนซึ่งรับสัมปทานหรือ

รับจ้างการเดินรถจากหน่วยงานของรัฐ หรือภาคเอกชน

ซึ่งลงทุนให้บริการระบบขนส่งมวลชนเอง

	 	 	 	 4.	ผู้ ใชบ้ริการ (Users) หมายถึง ประชาชน

ทั่วไป ผู้มาใช้บริการระบบขนส่งมวลชน ทั้งผู้ ใช้

บริการปจัจุบนั และผู้ทีอ่าจมาใชบ้ริการจากการเกิดขึน้

ของเส้นทางศึกษานี้ ในอนาคต

ภาพที่ 2 แผนภูมิขั้นตอนการวิเคราะห์การตัดสินใจ

				    3.1.3 	การกำ�หนดเกณฑ์การตัดสินใจ

และกำ�หนดตัวแปรการตัดสินใจในแต่ละเกณฑ์

	 	 	 	 แบ่งการกำ�หนดเกณฑ์การตัดสินใจตาม

ประเภทของผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย ซึ่งแบ่งเกณฑ์การ

ตัดสินใจออกเป็น 3 เกณฑ์หลักและตัวแปรที่ ใช้

ประกอบการตัดสินใจ ในแต่ละเกณฑ์หลัก ดังต่อไปนี้

	 	 	 	 1.	ด้านผู้ออกแบบและกำ�หนดโครงการ 

(Designers and Developers) ได้กำ�หนดเกณฑ์หลัก

เป็นเกณฑ์ด้านวิศวกรรม (Engineering) และแบ่ง

ตัวแปรการตัดสินใจออกเป็น 4 ตัวแปร ดังนี้

	 	 	 	 	 1.1	ความยากในการก่อสร้าง (Difficulty 

in Construction) คอื ความยากหรอืง่ายในการก่อสร้าง

โครงสร้าง เพื่อรองรับระบบขนส่งมวลชน

	 	 	 	 	 1.2	ความยากในการรื้อย้ายระบบ

สาธารณูปโภค (Difficulty in Utility Relocation)

เชน่ งานรือ้ยา้ย เสาไฟฟา้บนดนิ ระบบสายไฟฟา้ใตด้นิ 

ท่อประปา สายโทรศัพท์สื่อสาร ฯลฯ

1 .  ผู ้อ อ ก แ บ บ แ ล ะ ก า ห น ด โ ค ร ง ก า ร 
(Designers and Developers) หมายถึง หน่วยงาน
ภาครัฐ ผู้ก าหนดนโนบาย กฎเกณฑ์ ในการก าหนด
ทิศทางของระบบขนส่งมวลชน  

2 .  ภาคสั งคม (Communities) หมายถึ ง 
หน่วยงานภาครัฐ และเอกชน ตัวแทนหน่วยงานที่
รับผิดชอบด้านสังคม สิ่งแวดล้อม 

3. ผู้ให้บริการ (Operators) หมายถึง ผู้ให้บริการ
ระบบขนส่งมวลชน โดยเป็นผู้จัดหาขบวนรถ ระบบ

การเดินรถ และเป็นผู้ให้บริการขนส่งผู้โดยสาร ทั้งนี้
อาจเป็นภาครัฐ หรือภาคเอกชนซึ่งรับสัมปทานหรือ
รับจ้ า งการ เดิ นรถจากหน่ วยงานของรั ฐ  หรื อ
ภาคเอกชนซึ่งลงทุนให้บริการระบบขนส่งมวลชนเอง  

4. ผู้ใช้บริการ (Users) หมายถึงประชาชน
ทั่วไป ผู้มาใช้บริการระบบขนส่งมวลชน ทั้งผู้ใช้บริการ
ปัจจุบัน และผู้ที่อาจมาใช้บริการจากการเกิดขึ้นของ
เส้นทางศึกษานี้ในอนาค
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	 	 	 	 	 1.3	ความสามารถในการขยายโครงขา่ย 

(Flexibility in Network Expansion) ในการก่อสร้าง

ส่วนต่อขยายในอนาคต

	 	 	 	 	 1.4	ความยากในการรือ้และก่อสรา้งใหม่

(Difficulty in Regeneration Structure) เมื่อโครงสรา้ง

หมดอายุการใช้งาน และไม่สามารถหรือคุ้มค่าต่อ

การซ่อมบำ�รุง จึงต้องร้ือถอนและเปล่ียนโครงสร้างใหม่

ในบางช่วงของโครงการเมื่อถึงกำ�หนดระยะเวลา 

	 	 	 	 2.	ด้านภาคสังคม (Communities) ได้กำ�หนด

เกณฑ์หลกัเปน็เกณฑด์้านสิ่งแวดลอ้ม (Environment) 

และแบ่งตัวแปรการตัดสินใจออกเป็น 5 ตัวแปร ดังนี้

	 	 	 	 	 2.1	ผลกระทบด้านการจราจรขณะ

ก่อสร้าง (Traffic Impact on Construction Stage) 

ซึ่งเป็นผลกระทบชั่วคราว

	 	 	 	 	 2.2	ผลกระทบด้านการจราจรเมื่อเปิด

ใช้งาน (Traffic Impact on Operation Stage) ซึ่ง

เป็นผลกระทบการจราจรที่เปลี่ยนแปลงไปอย่างถาวร

	 	 	 	 	 2.3	การเวนคืนท่ีดิน (Land Acquisition)

เพื่อใช้ ในการทำ�เป็นโครงสร้างทาง โครงสร้างสถานี 

ศนูยซ์อ่มบำ�รงุ ศนูยค์วบคมุการเดนิรถ สถานีจ่ายไฟฟา้

เข้าระบบขนส่งมวลชน เป็นต้น

	 	 	 	 	 2.4	ผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม (Envi-

ronmental Impact) คือ ผลกระทบต่างๆ ที่เกิดขึ้น 

และส่งผลต่อสิ่งแวดล้อม ในขณะดำ�เนินการก่อสร้าง 

หรือหลังดำ�เนินการก่อสร้างเสร็จ เช่น ผลกระทบ

ด้านฝุ่นละออง ด้านการสั่นสะเทือน ด้านการทรุดตัว

ของโครงสร้างเดิม ด้านเสียง การบดบังทัศนียภาพ 

ความมากน้อยของการเกิดมลภาวะเพิ่มขึ้นจาก

การมีระบบขนส่งมวลชน เป็นต้น

					     2.5	ภาพลกัษณ์ของเมอืง (Urban Image)

คือ ภาพลักษณ์ของเมืองที่เปลี่ยนแปลงไปจากการมี

ระบบขนส่งมวลชนใหม่

	 	 	 	 3.	ด้านภาคสังคม (Communities) ได้กำ�หนด

เกณฑ์หลกัเปน็เกณฑด์้านสิ่งแวดลอ้ม (Environment) 

และแบ่งตัวแปรการตัดสินใจออกเป็น 5 ตัวแปร ดังนี้

	 	 	 	 	 3.1	ผลกระทบด้านการจราจรขณะ

ก่อสร้าง (Traffic Impact on Construction Stage) 

ซึ่งเป็นผลกระทบชั่วคราว

	 	 	 	 	 3.2	ผลกระทบด้านการจราจรเมื่อเปิด

ใช้งาน (Traffic Impact on Operation Stage) ซึ่ง

เป็นผลกระทบการจราจรที่เปลี่ยนแปลงไปอย่างถาวร

	 	 	 	 	 3.3	การเวนคืนท่ีดิน (Land Acquisition)

เพื่อใช้ ในการทำ�เป็นโครงสร้างทาง โครงสร้างสถานี 

ศนูยซ์อ่มบำ�รงุ ศนูยค์วบคมุการเดินรถ สถานีจ่ายไฟฟา้

เข้าระบบขนส่งมวลชน เป็นต้น

	 	 	 	 	 3.4	ผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม (Envi-

ronmental Impact) คือ ผลกระทบต่างๆ ที่เกิดขึ้น 

และส่งผลต่อสิ่งแวดล้อม ในขณะดำ�เนินการก่อสร้าง 

หรือหลังดำ�เนินการก่อสร้างเสร็จ เช่น ผลกระทบ

ด้านฝุ่นละออง ด้านการสั่นสะเทือน ด้านการทรุดตัว

ของโครงสร้างเดิม ด้านเสียง การบดบังทัศนียภาพ

ความมากน้อยของการเกิดมลภาวะเพิ่มขึ้นจาก

การมีระบบขนส่งมวลชน เป็นต้น

	 	 	 	 	 3.5	ภาพลกัษณ์ของเมอืง (Urban Image)

คือ ภาพลักษณ์ของเมืองที่เปลี่ยนแปลงไปจากการมี

ระบบขนส่งมวลชนใหม่

				    4.	ด้านผู้ ให้บริการ (Operator) ได้กำ�หนด

เกณฑ์หลักเป็นเกณฑ์ด้านการบริการ (Service) และ

แบ่งตัวแปรการตัดสินใจออกเป็น 5 ตัวแปร ดังนี้

	 	 	 	 	 4.1	ค่าใช้จ่ายในการลงทุนโครงสร้าง 

(Capital Costs) คอื คา่ใชจ้า่ยในการก่อสรา้งโครงสรา้ง 

ค่าใช้จ่ายในการจัดซื้อยานพาหนะ เป็นต้น

	 	 	 	 	 4.2	ค่าใช้จ่ายในการปฏิบัติการและ

ซ่อมบำ�รุง (Operating and Maintenance Costs) 

คือ ค่าใช้จ่ายในการเดินรถ ค่าใช้จ่ายในการซ่อมบำ�รุง

โครงสร้าง ยานพาหนะ และระบบการเดินรถ ค่าใช้จ่าย

ในการจ้างพนักงาน เป็นต้น
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การคัดเลือกระบบขนส่งมวลชนขนาดรองในพื้นที่กรุงเทพมหานคร โดยวิธีการวิเคราะห์

ทฤษฎีคุณลักษณะอรรถประโยชน์พหุลักษณ์ และวิธีการจัดลำ�ดับชนิดเข้าหาศูนย์กลาง

กรณีศึกษาบริเวณสถานีประตูน้ำ� (รถไฟฟ้าสายสีส้ม) ถึง แยกผาสุก (ถนนอ่อนนุช)

	 	 	 	 	 4.3	ปริมาณผู้ โดยสาร (Transportation 

Demand/Ridership) คอื ความต้องการในการใชร้ะบบ

ขนส่งมวลชน ปริมาณผู้ โดยสารที่มาใช้บริการ รวมถึง

ปริมาณจำ�นวนเที่ยวของผู้ ใช้บริการ

	 	 	 	 	 4.4	ปริมาณความจุในการขนส่งต่อ

ทิศทาง (Effective Capacity) คือ ปริมาณความจุ

ผู้ โดยสารของขบวนรถ 1 ขบวน (Transit Unit)

ที่สามารถขนส่งได้ ใน 1 ชม. ต่อ 1 ทิศทาง

	 	 	 	 	 4.5	ความสามารถในการเชื่อมต่อกับ

ระบบขนสง่อื่น (Connectivity) คอื ความสามารถของ

ระบบขนสง่มวลชนทีส่ามารถเชื่อมตอ่กับระบบขนสง่อื่น 

ได้อย่างสะดวกสบาย

	 	 	 	 5.	ด้านผู้ ใช้บริการ (User) ได้กำ�หนดเกณฑ์

หลักเป็นเกณฑ์ด้านการบริการ (Service) และแบ่ง

ตัวแปรการตัดสินใจออกเป็น 5 ตัวแปร ดังนี้

	 	 	 	 	 5.1	ความน่าเชื่อถือ/ตรงต่อเวลาของระบบ

(Service Reliability/Punctuality) คือ ระบบขนส่งมวลชน

มีความน่าเชื่อถือ ไม่ขัดข้อง และตรงต่อเวลาสูง

	 	 	 	 	 5.2	ความถี่ ในการให้บริการต่ำ�สุด 

(Minimum Headway) คือ ระยะเวลาที่ผู้ โดยสาร

รอคอยขบวนรถโดยสาร เมื่อขบวนรถโดยสารออกจาก

สถานีไปจนถึงขบวนรถขบวนต่อไปเข้าสถานีต่ำ�ที่สุด

	 	 	 	 	 5.3	ระยะห่างระหว่างสถานี (Distance 

between Station) คือ ระยะห่างระหว่างสถานีหนึ่ง

ไปยังอีกสถานีหนึ่ง

	 	 	 	 	 5.4	การเข้าถึงระบบขนส่ง (Accessibility

/Transferability) คือ ระบบขนส่งที่สามารถเชื่อมต่อ

กับสถานที่ต่างๆ ทำ�ให้ผู้ โดยสารสามารถเข้าถึง

ระบบขนส่งมวลชนได้ง่าย

	 	 	 	 	 5.5	ระบบความปลอดภัยในการเดินรถ 

(Traffic Safety Automation) โดยแบ่งเป็นระบบ

ขนสง่ทีค่วบคมุดว้ยระบบคอมพวิเตอร์ เดนิรถอตัโนมตัิ

ไมม่คีนขบั (Driverless) หรอืระบบขนสง่ทีค่วบคมุดว้ย

คนขับ (Driver)

				    3.1.4	 การกำ�หนดทางเลือกที่ ใช้ ใน

การตัดสินใจ

	 	 	 	 งานวจัิยฉบบัน้ี ไดค้ดัเลอืกระบบขนสง่มวลชน

ขนาดรอง โดยแบ่งประเภทหลักออกเป็น 2 ประเภท 

ได้แก่ ระบบขนส่งมวลชนขนาดรองชนิดให้บริการ

เสมอผิวจราจร (Surface at Grade) และระบบ

ขนส่งมวลชนขนาดรองชนิดให้บริการแบบยกระดับ 

(Elevated) โดยได้คัดเลือกระบบขนส่งมวลชน

ขนาดรองชนิดต่างๆ ในแต่ละประเภทเป็นทางเลือก

ในการตัดสินใจ ดังแสดงในตารางที่ 3

ตารางท่ี 3	 ระบบขนส่งมวลชนขนาดรองชนิดต่างๆ 

ในแต่ละประเภท

รถประจำ�ทางด่วนพเิศษ (Bus Rapid Transit, BRT)

รถรางไฟฟ้า (Tram)

รถประจำ�ทางด่วนพิเศษกึ่งอัตโนมัติใช้ระบบ
เชื้อเพลิง 2 ระบบ (Bi-Modal Tram)

รถไฟฟ้าใช้พลังงานจากแบตเตอรี่ (E-Mobility)

รถประจำ�ทางด่วนพเิศษ (Bus Rapid Transit, BRT)

รถไฟฟ้ารางเบา (Light Rail Transit, LRT)

รถไฟฟ้าแบบล้อยางวิ่งบนรางอัตโนมัติ
(Automated Guideway Transit, AGT)

รถไฟฟ้าชนิดรางเดี่ยว (Monorail)

	ประเภทระบบ
	ขนส่งมวลชน	 ชนิดระบบขนส่งมวลชนขนาดรอง
	 ขนาดรอง

ให้บริการเสมอ
ผิวจราจร

(Surface at
Grade)

ให้บริการ
ยกระดับ

(Elevated)

		  3.2	กำ�หนดการวัดผลของตัวแปรการตัดสินใจ

ในแต่ละเกณฑ์

	 	 	 	 กำ�หนดการวัดผลของตัวแปรการตัดสินใจ

ในแต่ละเกณฑ์ หากตัวแปรการตัดสินใจตัวแปรใด

ที่ทราบค่า วัดผลได้เชิงปริมาณ ให้กำ�หนดการวัดผล

เป็นเชิงปริมาณ และหากตัวแปรการตัดสินใจตัวแปรใด

ที่ต้องวัดผลโดยเชิงคุณภาพ ให้กำ�หนดการวัดผล

โดยการสอบถามความคิดเห็นจากผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย           

ซึ่งสามารถสรุปการกำ�หนดการวัดผลของตัวแปร

การตัดสินใจได้ ดังแสดงในตารางที่ 4
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ตารางที่ 4	 สรุปกำ�หนดการวัดผลของตัวแปรการตัดสินใจในแต่ละเกณฑ์

1.1	 ความยากในการก่อสร้าง 	 เชิงคุณภาพ (-) 	 มาตรประมาณค่า
(Difficulty in Construction)	 Qualitative (-) 	 Rating Scale

1.2	 ความยากในการรื้อย้าย 	
เชิงคุณภาพ (-) 	 มาตรประมาณค่าระบบสาธารณูปโภค (Difficulty	
Qualitative (-) 	 Rating Scalein Utility Relocation)

1.3	 ความสามารถในการขยาย 	
เชิงคุณภาพ (+) 	 มาตรประมาณค่าโครงข่าย (Flexibility in	
Qualitative (+) 	 Rating ScaleNetwork Expansion)

1.4	 ความยากในการรื้อและ	
เชิงคุณภาพ (-)	 มาตรประมาณค่าก่อสร้างใหม่ (Difficulty in	
Qualitative (-)	 Rating ScaleRegeneration Structure)

2.1	 ผลกระทบการจราจร	
เชิงคุณภาพ (-)	 มาตรประมาณค่าระหว่างก่อสร้าง (Traffic Impact	
Qualitative (-)	 Rating Scaleon Construction Stage)

2.2	 ผลกระทบการจราจรเมื่อ	
เชิงคุณภาพ (-)	 มาตรประมาณค่าเปิดใช้งาน (Traffic Impact on	
Qualitative (-)	 Rating ScaleOperation Stage)

2.3	 การเวนคืนที่ดิน	 เชิงคุณภาพ (-) 	 มาตรประมาณค่า
(Land Acquisition)	 Qualitative (-)	 Rating Scale

2.4 	ผลกระทบด้านสิ่งแวดล้อม	 เชิงคุณภาพ (-) 	 มาตรประมาณค่า
(Environmental Impact)	 Qualitative (-)	 Rating Scale
2.5	 ภาพลักษณ์ของเมือง	 เชิงคุณภาพ (+)	 มาตรประมาณค่า
(Urban Image)	 Qualitative (+)	 Rating Scale

3.1	 ค่าใช้จ่ายในการลงทุน	 เชิงปริมาณ (-)
	 ล้านบาท/กม.

โครงการ (Capital Cost) 	 Quantitative (-)
	 (Million Baht

			   per Kilometer)

3.2 	ค่าใช้จ่ายในการเดินรถและ	 เชิงปริมาณ (-)	 บาท/ผู้โดยสาร-กม.
ซ่อมบำ�รุง (O&M Cost)	 Quantitative (-)	 (Baht/Passenger-Km)

3.3	 ปริมาณผู้โดยสาร	
เชิงคุณภาพ (+)	 มาตรประมาณค่า(Transportation Demand/	
Qualitative (+)	 Rating ScaleRidership)

3.4	 ปริมาณความจุในการขนส่ง	 เชิงปริมาณ (+)	 ผู้โดยสาร/ชม./ทิศทาง
ต่อทิศทาง (Effective Capacity)	 Quantitative (+)	 (pphpd)

3.5	 ความสามารถในการเชื่อม	
เชิงคุณภาพ (+)	 มาตรประมาณค่าต่อกับระบบขนส่งมวลชนอื่น	
Qualitative (+)	 Rating Scale(Connectivity)

	 	 	 	  	 การวัดผลของตัวแปร 	
	ลำ�ดับ 	 ผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย 	เกณฑ์การตัดสินใจ 	 ตัวแปรการตัดสินใจ 	 และผลกระทบทางบวก (+) 	 หน่วยวัด
	 (No.)	 (Stakeholder) 	 (Decision Criteria) 	 (Decision Factor)	 หรือ ลบ (-) (Type of	 (Unit)
	 	 	 	 	 Factor and Impact)

	  	 ผู้ออกแบบและ
	

1
	 ผู้กำ�หนดโครงการ 	 ด้านวิศวกรรม

		  (Designers and 	 (Engineering)
		  Developers)

	 2 	 ด้านสังคม 	 ด้านสิ่งแวดล้อม
		  (Communities) 	 (Environment)

	 3 	 ผู้ให้บริการ 	 ด้านบริการ
		  (Operators) 	 (Service)
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การคัดเลือกระบบขนส่งมวลชนขนาดรองในพื้นที่กรุงเทพมหานคร โดยวิธีการวิเคราะห์

ทฤษฎีคุณลักษณะอรรถประโยชน์พหุลักษณ์ และวิธีการจัดลำ�ดับชนิดเข้าหาศูนย์กลาง

กรณีศึกษาบริเวณสถานีประตูน้ำ� (รถไฟฟ้าสายสีส้ม) ถึง แยกผาสุก (ถนนอ่อนนุช)

		  3.3	การให้คะแนนเชงิปริมาณและเชงิคณุภาพ

	 	 	 	 การกำ�หนดคะแนนของทางเลือกที่มีใน

แต่ละตัวแปรการตัดสินใจ ในกรณีตัวแปรการตัดสินใจ

มีการวัดผลเป็นเชิงปริมาณ (Quantitative) จะใส่

ผลคะแนนของทางเลือกที่ทราบค่าตามหน่วยวัดของ

แต่ละตัวแปรการตัดสินใจได้ทันที ส่วนในกรณีตัวแปร

การตัดสินใจมีการวัดผลเชิงคุณภาพ (Qualitative)

เชน่ การสอบถามความคดิเห็น ความรู้สกึ หรอืทศันคต ิ

จะเป็นการทำ�แบบสอบถามเพื่อให้ผู้เชี่ยวชาญในด้าน

ผู้มีส่วนได้ส่วนเสียน้ันเป็นผู้ ให้คะแนนทางเลือกต่างๆ 

ในแต่ละตัวแปรการตัดสินใจ โดยการให้คะแนนเป็นไป

ตามหลักทฤษฎีมาตราส่วนประมาณค่าของลิเคิร์ท 

(Likert rating scale)

		  3.4	จัดลำ�ดบัความสำ�คญัตวัแปรการตดัสินใจ

	 	 	 	 ผู้เชีย่วชาญจัดลำ�ดบัความสำ�คญัของแต่ละ

ตัวแปรการตัดสินใจ ภายใต้เกณฑ์ของผู้เชี่ยวชาญ

ที่มีส่วนได้ส่วนเสียในเกณฑ์นั้น

		  3.5	วิเคราะห์ผล

	 	 	 	 ขัน้ตอนน้ีจะเปน็การนำ�ผลที่ได้จากขัน้ตอน 

3.3 และ 3.4 มาวิเคราะห์ โดยหลังจากการให้คะแนน

ในขั้นตอนที่ 3.3 แล้วเสร็จ จะต้องแปลงคะแนนต่างๆ 

ให้อยู่ในรูปของคะแนนมาตรฐาน โดยใช้หลักวิธีการ

วิเคราะห์ทฤษฎีคุณลักษณะอรรถประโยชน์พหุลักษณ์ 

(Multi-Attribute Utility Theory, MAUT) มาแปลง

ค่าคะแนนใหเ้ป็นคะแนนมาตรฐาน ซึ่งจะแปลงคะแนน

ต่างๆ ให้อยู่ในรูป 0 ถึง 1 ถ้าผลกระทบที่เกิดกับ

ผู้มีส่วนได้ส่วนเสียเป็นบวกค่าคะแนนมาตรฐาน

จะแสดงในสมการที่ 1 [17] แต่หากผลกระทบที่

เกิดกับผู้มสีว่นไดส้ว่นเสยีเปน็ลบ คา่แคะแนนมาตรฐาน

จะแสดงในสมการที่ 2 [17]

	

3.5 วิเคราะห์ผล 
ขั้นตอนนี้จะเป็นการน าผลที่ได้จากขั้นตอน 

3.3 และ 3.4 มาวิเคราะห์ โดยหลังจากการให้คะแนน
ในขั้นตอนที่ 3.3 แล้วเสร็จ จะต้องแปลงคะแนนต่าง ๆ 
ให้อยู่ในรูปของคะแนนมาตรฐาน โดยใช้หลักวิธีการ
วิเคราะห์ทฤษฎีคุณลักษณะอรรถประโยชน์พหุลักษณ์ 
(Multi-Attribute Utility Theory, MAUT) มาแปลง
ค่าคะแนนให้ เป็นคะแนนมาตรฐาน ซึ่ งจะแปลง
คะแนนต่าง ๆ ให้อยู่ในรูป 3 ถึง 1 ถ้าผลกระทบที่เกิด
กับผู้มีส่วนได้ส่วนเสียเป็นบวกค่าคะแนนมาตรฐานจะ
แสดงในสมการที่ 1 [17] แต่หากผลกระทบที่เกิด
กับผู้มีส่วนได้ส่วนเสียเป็นลบ ค่าแคะแนนมาตรฐานจะ
แสดงในสมการที่ 2 [17] 

 

           𝑓𝑓′𝑗𝑗(𝑎𝑎𝑖𝑖) =  𝑓𝑓𝑗𝑗(𝑎𝑎𝑖𝑖)−𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚(𝑓𝑓𝑗𝑗)
𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚(𝑓𝑓𝑗𝑗)−𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚(𝑓𝑓𝑗𝑗)                  (1) 

 

            𝑓𝑓′𝑗𝑗(𝑎𝑎𝑖𝑖) =  𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚(𝑓𝑓𝑗𝑗)−𝑓𝑓𝑗𝑗(𝑎𝑎𝑖𝑖)
𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚(𝑓𝑓𝑗𝑗)−𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚(𝑓𝑓𝑗𝑗)         (2) 

 

เมื่ อ  𝑓𝑓′𝑗𝑗(𝑎𝑎𝑖𝑖) คือ  คะแนนมาตรฐานของ
ทางเลือกท่ี 𝑎𝑎𝑖𝑖 ส าหรับตัวแปรการตัดสินใจที่  𝑗𝑗 
          𝑓𝑓𝑗𝑗(𝑎𝑎𝑖𝑖) คือ คะแนนของทางเลือกที่ 𝑎𝑎𝑖𝑖 ส าหรับ
ตัวแปรการตัดสินใจที่ 𝑗𝑗 
          𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚(𝑓𝑓𝑗𝑗) คือ ค่ าคะแนนต่ าสุ ดท่ ามกลาง
ทางเลือกท้ังหมดส าหรับตัวแปรการตัดสินใจที่ 𝑗𝑗 
          𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚(𝑓𝑓𝑗𝑗) คือ ค่ าคะแนนสูงสุดท่ามกลาง
ทางเลือกท้ังหมดส าหรับตัวแปรการตัดสินใจที่ 𝑗𝑗 

หลังจากจัดล าดับความส าคัญของแต่ละตัวแปร
การตัดสินใจในขั้นตอนที่ 3.4 นั้นแล้วเสร็จ จะแปลง
ค่าการจัดล าดับให้อยู่ในรูปคะแนน 3 ถึง 1 ด้วยวิธีการ
จัดล าดับชนิดเข้าหาศูนย์กลาง (Rank Order Centroid) 
แล้วน ามาวิเคระห์เปรียบเทียบกัน โดยก าหนดให้ผู้มี
ส่วนได้ส่วนเสียในแต่ละด้านมีความส าคัญเท่ากัน แล้ว
เปรียบเทียบจัดล าดับความส าคัญของทางเลือกว่า
ทางเลือกใดเป็นทางเลือกอันดับที่ 1 ค่าน้ าหนักวิธี 
ROC หาได้จากสมการที่ 3 [17] 

 

                    𝑤𝑤𝑗𝑗𝑘𝑘 = 1
𝐽𝐽𝑘𝑘

∑ 1
𝐽𝐽𝑘𝑘

𝐽𝐽𝑘𝑘
𝑖𝑖=𝑗𝑗𝑘𝑘

                  (3) 

เมื่อ 𝑤𝑤𝑗𝑗𝑘𝑘 คือ ค่าน้ าหนัก ROC ของตัวแปร
การตัดสินใจ 𝑗𝑗 ภายใต้เกณฑ์การตัดสินใจ 𝑘𝑘 

 𝑗𝑗𝑘𝑘  คือ ล าดับของเกณฑ์การตัดสินใจ 𝑗𝑗 
ภายใต้เกณฑ์การตัดสินใจ 𝑘𝑘  
   𝐽𝐽𝑘𝑘   คือ จ านวนเกณฑ์การตัดสินใจทั้งหมด
ภายใต้เกณฑ์การตัดสินใจ 𝑘𝑘 
 

3.6 สรุปผล 
สรุปผลทางเลือกที่ได้จากการวิเคราะห์ใน

ขั้นตอนที่ 3.5 
 
4. ผลการวิจัยและวิเคราะห์ผลการวิจัย 

ผลการวิจัยมาจากการจัดท าแบบสอบถาม     
โดยแบ่งแบบสอบถามออกเป็น 4 ชุด ตามประเภทผู้มี
ส่วนได้ส่วนเสีย ซึ่งผู้เชี่ยวชาญและผู้ใช้บริการจะตอบ
แบบสอบถามเฉพาะชุดที่เกี่ยวข้องในด้านนั้น ๆ โดยมี
รายละเอียดการคัดเลือกผู้เชี่ยวชาญและผลการตอบ
แบบสอบถามดังต่อไปนี้ 

1. ด้านผู้ออกแบบและก าหนดโครงการ โดย
ได้จัดท าแบบสอบถามไปยังผู้ เชี่ยวชาญในด้านนี้  
จ านวน 5 แบบสอบถาม  

2. ด้านภาคสังคม โดยได้จัดท าแบบสอบถาม
ไปยังผู้เชี่ยวชาญในด้านนี้จ านวน 4 แบบสอบถาม 

3. ด้านผู้ให้บริการ โดยได้จัดท าแบบสอบถาม
ไปยังผู้เชี่ยวชาญในด้านนี้จ านวน 8 แบบสอบถาม 

4. ด้านผู้ใช้บริการ โดยได้จัดท าแบบสอบถาม
ประชาชนทั่วไป จ านวน 425 แบบสอบถาม 

จากผลการให้คะแนนทางเลือกต่าง ๆ ในแต่
ละตัวแปรการตัดสินใจ (Measurement) ของผู้มีส่วน
ได้ส่วนเสียทั้ง 4 ด้าน หลังจากนั้นจะด าเนินการปรับ
คะแนนให้อยู่ในรูปคะแนนมาตรฐาน (Normalized) 
เพ่ือให้สามารถน ามาวิเคราะห์ผลร่วมกัน โดยใช้วิธีการ
วิเคราะห์ทฤษฎีคุณลักษณะอรรถประโยชน์พหุลักษณ์ 
(Multi-Attribute Utility Theory, MAUT) 

จากการจัดล าดับความส าคัญของผู้มีส่วนได้
ส่วนเสียในด้านต่าง ๆ (Weight) จะด าเนินการปรับ

	 (1)

	

3.5 วิเคราะห์ผล 
ขั้นตอนนี้จะเป็นการน าผลที่ได้จากขั้นตอน 

3.3 และ 3.4 มาวิเคราะห์ โดยหลังจากการให้คะแนน
ในขั้นตอนที่ 3.3 แล้วเสร็จ จะต้องแปลงคะแนนต่าง ๆ 
ให้อยู่ในรูปของคะแนนมาตรฐาน โดยใช้หลักวิธีการ
วิเคราะห์ทฤษฎีคุณลักษณะอรรถประโยชน์พหุลักษณ์ 
(Multi-Attribute Utility Theory, MAUT) มาแปลง
ค่าคะแนนให้ เป็นคะแนนมาตรฐาน ซึ่ งจะแปลง
คะแนนต่าง ๆ ให้อยู่ในรูป 3 ถึง 1 ถ้าผลกระทบที่เกิด
กับผู้มีส่วนได้ส่วนเสียเป็นบวกค่าคะแนนมาตรฐานจะ
แสดงในสมการที่ 1 [17] แต่หากผลกระทบที่เกิด
กับผู้มีส่วนได้ส่วนเสียเป็นลบ ค่าแคะแนนมาตรฐานจะ
แสดงในสมการที่ 2 [17] 

 

           𝑓𝑓′𝑗𝑗(𝑎𝑎𝑖𝑖) =  𝑓𝑓𝑗𝑗(𝑎𝑎𝑖𝑖)−𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚(𝑓𝑓𝑗𝑗)
𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚(𝑓𝑓𝑗𝑗)−𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚(𝑓𝑓𝑗𝑗)                  (1) 

 

            𝑓𝑓′𝑗𝑗(𝑎𝑎𝑖𝑖) =  𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚(𝑓𝑓𝑗𝑗)−𝑓𝑓𝑗𝑗(𝑎𝑎𝑖𝑖)
𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚(𝑓𝑓𝑗𝑗)−𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚(𝑓𝑓𝑗𝑗)         (2) 

 

เมื่ อ  𝑓𝑓′𝑗𝑗(𝑎𝑎𝑖𝑖) คือ  คะแนนมาตรฐานของ
ทางเลือกท่ี 𝑎𝑎𝑖𝑖 ส าหรับตัวแปรการตัดสินใจที่  𝑗𝑗 
          𝑓𝑓𝑗𝑗(𝑎𝑎𝑖𝑖) คือ คะแนนของทางเลือกที่ 𝑎𝑎𝑖𝑖 ส าหรับ
ตัวแปรการตัดสินใจที่ 𝑗𝑗 
          𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚(𝑓𝑓𝑗𝑗) คือ ค่ าคะแนนต่ าสุ ดท่ ามกลาง
ทางเลือกท้ังหมดส าหรับตัวแปรการตัดสินใจที่ 𝑗𝑗 
          𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚(𝑓𝑓𝑗𝑗) คือ ค่ าคะแนนสูงสุดท่ามกลาง
ทางเลือกท้ังหมดส าหรับตัวแปรการตัดสินใจที่ 𝑗𝑗 

หลังจากจัดล าดับความส าคัญของแต่ละตัวแปร
การตัดสินใจในขั้นตอนที่ 3.4 นั้นแล้วเสร็จ จะแปลง
ค่าการจัดล าดับให้อยู่ในรูปคะแนน 3 ถึง 1 ด้วยวิธีการ
จัดล าดับชนิดเข้าหาศูนย์กลาง (Rank Order Centroid) 
แล้วน ามาวิเคระห์เปรียบเทียบกัน โดยก าหนดให้ผู้มี
ส่วนได้ส่วนเสียในแต่ละด้านมีความส าคัญเท่ากัน แล้ว
เปรียบเทียบจัดล าดับความส าคัญของทางเลือกว่า
ทางเลือกใดเป็นทางเลือกอันดับที่ 1 ค่าน้ าหนักวิธี 
ROC หาได้จากสมการที่ 3 [17] 

 

                    𝑤𝑤𝑗𝑗𝑘𝑘 = 1
𝐽𝐽𝑘𝑘

∑ 1
𝐽𝐽𝑘𝑘

𝐽𝐽𝑘𝑘
𝑖𝑖=𝑗𝑗𝑘𝑘

                  (3) 

เมื่อ 𝑤𝑤𝑗𝑗𝑘𝑘 คือ ค่าน้ าหนัก ROC ของตัวแปร
การตัดสินใจ 𝑗𝑗 ภายใต้เกณฑ์การตัดสินใจ 𝑘𝑘 

 𝑗𝑗𝑘𝑘  คือ ล าดับของเกณฑ์การตัดสินใจ 𝑗𝑗 
ภายใต้เกณฑ์การตัดสินใจ 𝑘𝑘  
   𝐽𝐽𝑘𝑘   คือ จ านวนเกณฑ์การตัดสินใจทั้งหมด
ภายใต้เกณฑ์การตัดสินใจ 𝑘𝑘 
 

3.6 สรุปผล 
สรุปผลทางเลือกที่ได้จากการวิเคราะห์ใน

ขั้นตอนที่ 3.5 
 
4. ผลการวิจัยและวิเคราะห์ผลการวิจัย 

ผลการวิจัยมาจากการจัดท าแบบสอบถาม     
โดยแบ่งแบบสอบถามออกเป็น 4 ชุด ตามประเภทผู้มี
ส่วนได้ส่วนเสีย ซึ่งผู้เชี่ยวชาญและผู้ใช้บริการจะตอบ
แบบสอบถามเฉพาะชุดที่เกี่ยวข้องในด้านนั้น ๆ โดยมี
รายละเอียดการคัดเลือกผู้เชี่ยวชาญและผลการตอบ
แบบสอบถามดังต่อไปนี้ 

1. ด้านผู้ออกแบบและก าหนดโครงการ โดย
ได้จัดท าแบบสอบถามไปยังผู้ เชี่ยวชาญในด้านนี้  
จ านวน 5 แบบสอบถาม  

2. ด้านภาคสังคม โดยได้จัดท าแบบสอบถาม
ไปยังผู้เชี่ยวชาญในด้านนี้จ านวน 4 แบบสอบถาม 

3. ด้านผู้ให้บริการ โดยได้จัดท าแบบสอบถาม
ไปยังผู้เชี่ยวชาญในด้านนี้จ านวน 8 แบบสอบถาม 

4. ด้านผู้ใช้บริการ โดยได้จัดท าแบบสอบถาม
ประชาชนทั่วไป จ านวน 425 แบบสอบถาม 

จากผลการให้คะแนนทางเลือกต่าง ๆ ในแต่
ละตัวแปรการตัดสินใจ (Measurement) ของผู้มีส่วน
ได้ส่วนเสียทั้ง 4 ด้าน หลังจากนั้นจะด าเนินการปรับ
คะแนนให้อยู่ในรูปคะแนนมาตรฐาน (Normalized) 
เพ่ือให้สามารถน ามาวิเคราะห์ผลร่วมกัน โดยใช้วิธีการ
วิเคราะห์ทฤษฎีคุณลักษณะอรรถประโยชน์พหุลักษณ์ 
(Multi-Attribute Utility Theory, MAUT) 

จากการจัดล าดับความส าคัญของผู้มีส่วนได้
ส่วนเสียในด้านต่าง ๆ (Weight) จะด าเนินการปรับ

	 (2)

ตารางที่ 4	 สรุปกำ�หนดการวัดผลของตัวแปรการตัดสินใจในแต่ละเกณฑ์ (ต่อ)

	 	 	 	  	 การวัดผลของตัวแปร 	
	ลำ�ดับ 	 ผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย 	เกณฑ์การตัดสินใจ 	 ตัวแปรการตัดสินใจ 	 และผลกระทบทางบวก (+) 	 หน่วยวัด
	 (No.)	 (Stakeholder) 	 (Decision Criteria) 	 (Decision Factor)	 หรือ ลบ (-) (Type of	 (Unit)
	 	 	 	 	 Factor and Impact)

	 4	 ผู้ใช้บริการ	 ด้านบริการ
		  (Users)	 (Service)

4.1	 ความถี่ในการให้บริการ	 เชิงปริมาณ (-)
	 นาที/ขบวน

ต่ำ�สุด (Headway)	 Quantitative (-)
	 (Minute per

			   Transit Unit)

4.2	 ความน่าเชื่อถือ/ตรงต่อ	
เชิงคุณภาพ (+)	 มาตรประมาณค่าเวลาของระบบ (Service	
Qualitative (+)	 Rating ScaleReliability/Punctuality)

4.3	 ระยะห่างระหว่างสถานี 	 เชิงปริมาณ (-)
	 กม./สถานี

(Distance Between Station)	 Quantitative (-)
	 (Kilometer per

			   Interval)

4.4	 การเข้าถึงระบบขนส่ง 	 เชิงคุณภาพ (+)	 มาตรประมาณค่า
(Accessibility/Transferability)	 Qualitative (+)	 Rating Scale

4.5 	ระบบความปลอดภัย	
เชิงปริมาณ (+)

	 มีคนขับ (-)/อัตโนมัติ (+)
ในการเดินรถ (Traffic Safety	

Quantitative (+)
	 Driver (-)/

Automation)		  Driverless (+)
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	 	 	 	 เม่ือ	f'j(ai)	คือ	คะแนนมาตรฐานของ

ทางเลือกที่ ai สำ�หรับตัวแปรการตัดสินใจที่ j

						      f'j(ai)	 คือ	คะแนนของทางเลือกที่ ai 

สำ�หรับตัวแปรการตัดสินใจที่ j

					     min(fj)		 คือ	ค่าคะแนนต่ำ�สุดท่ามกลาง

ทางเลือกทั้งหมดสำ�หรับตัวแปรการตัดสินใจที่ j

					     max(fj)	คือ	ค่าคะแนนสูงสุดท่ามกลาง

ทางเลือกทั้งหมดสำ�หรับตัวแปรการตัดสินใจที่ j

	 	 	 	 หลังจากจัดลำ�ดับความสำ�คัญของแต่ละ

ตัวแปรการตัดสินใจในขั้นตอนที่ 3.4 น้ันแล้วเสร็จ

จะแปลงค่าการจัดลำ�ดับให้อยู่ในรูปคะแนน 0 ถึง 1

ด้วยวธีิการจัดลำ�ดบัชนิดเขา้หาศนูยก์ลาง (Rank Order 

Centroid) แล้วนำ�มาวิเคระห์เปรียบเทียบกัน โดย

กำ�หนดให้ผู้มีส่วนได้ส่วนเสียในแต่ละด้านมีความสำ�คัญ

เท่ากัน แล้วเปรียบเทียบจัดลำ�ดับความสำ�คัญของ

ทางเลือกว่าทางเลือกใดเป็นทางเลือกอันดับที่ 1

ค่าน้ำ�หนักวิธี ROC หาได้จากสมการที่ 3 [17]

	

3.5 วิเคราะห์ผล 
ขั้นตอนนี้จะเป็นการน าผลที่ได้จากขั้นตอน 

3.3 และ 3.4 มาวิเคราะห์ โดยหลังจากการให้คะแนน
ในขั้นตอนที่ 3.3 แล้วเสร็จ จะต้องแปลงคะแนนต่าง ๆ 
ให้อยู่ในรูปของคะแนนมาตรฐาน โดยใช้หลักวิธีการ
วิเคราะห์ทฤษฎีคุณลักษณะอรรถประโยชน์พหุลักษณ์ 
(Multi-Attribute Utility Theory, MAUT) มาแปลง
ค่าคะแนนให้เป็นคะแนนมาตรฐาน ซึ่ งจะแปลง
คะแนนต่าง ๆ ให้อยู่ในรูป 3 ถึง 1 ถ้าผลกระทบที่เกิด
กับผู้มีส่วนได้ส่วนเสียเป็นบวกค่าคะแนนมาตรฐานจะ
แสดงในสมการที่ 1 [17] แต่หากผลกระทบที่เกิด
กับผู้มีส่วนได้ส่วนเสียเป็นลบ ค่าแคะแนนมาตรฐานจะ
แสดงในสมการที่ 2 [17] 

 

           𝑓𝑓′𝑗𝑗(𝑎𝑎𝑖𝑖) =  𝑓𝑓𝑗𝑗(𝑎𝑎𝑖𝑖)−𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚(𝑓𝑓𝑗𝑗)
𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚(𝑓𝑓𝑗𝑗)−𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚(𝑓𝑓𝑗𝑗)                  (1) 

 

            𝑓𝑓′𝑗𝑗(𝑎𝑎𝑖𝑖) =  𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚(𝑓𝑓𝑗𝑗)−𝑓𝑓𝑗𝑗(𝑎𝑎𝑖𝑖)
𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚(𝑓𝑓𝑗𝑗)−𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚(𝑓𝑓𝑗𝑗)         (2) 

 

เมื่ อ  𝑓𝑓′𝑗𝑗(𝑎𝑎𝑖𝑖) คือ  คะแนนมาตรฐานของ
ทางเลือกท่ี 𝑎𝑎𝑖𝑖 ส าหรับตัวแปรการตัดสินใจที่  𝑗𝑗 
          𝑓𝑓𝑗𝑗(𝑎𝑎𝑖𝑖) คือ คะแนนของทางเลือกที่ 𝑎𝑎𝑖𝑖 ส าหรับ
ตัวแปรการตัดสินใจที่ 𝑗𝑗 
          𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚(𝑓𝑓𝑗𝑗) คือ ค่ าคะแนนต่ าสุ ดท่ ามกลาง
ทางเลือกท้ังหมดส าหรับตัวแปรการตัดสินใจที่ 𝑗𝑗 
          𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚(𝑓𝑓𝑗𝑗) คือ ค่ าคะแนนสูงสุดท่ามกลาง
ทางเลือกท้ังหมดส าหรับตัวแปรการตัดสินใจที่ 𝑗𝑗 

หลังจากจัดล าดับความส าคัญของแต่ละตัวแปร
การตัดสินใจในขั้นตอนที่ 3.4 นั้นแล้วเสร็จ จะแปลง
ค่าการจัดล าดับให้อยู่ในรูปคะแนน 3 ถึง 1 ด้วยวิธีการ
จัดล าดับชนิดเข้าหาศูนย์กลาง (Rank Order Centroid) 
แล้วน ามาวิเคระห์เปรียบเทียบกัน โดยก าหนดให้ผู้มี
ส่วนได้ส่วนเสียในแต่ละด้านมีความส าคัญเท่ากัน แล้ว
เปรียบเทียบจัดล าดับความส าคัญของทางเลือกว่า
ทางเลือกใดเป็นทางเลือกอันดับที่ 1 ค่าน้ าหนักวิธี 
ROC หาได้จากสมการที่ 3 [17] 

 

                    𝑤𝑤𝑗𝑗𝑘𝑘 = 1
𝐽𝐽𝑘𝑘

∑ 1
𝐽𝐽𝑘𝑘

𝐽𝐽𝑘𝑘
𝑖𝑖=𝑗𝑗𝑘𝑘

                  (3) 

เมื่อ 𝑤𝑤𝑗𝑗𝑘𝑘 คือ ค่าน้ าหนัก ROC ของตัวแปร
การตัดสินใจ 𝑗𝑗 ภายใต้เกณฑ์การตัดสินใจ 𝑘𝑘 

 𝑗𝑗𝑘𝑘  คือ ล าดับของเกณฑ์การตัดสินใจ 𝑗𝑗 
ภายใต้เกณฑ์การตัดสินใจ 𝑘𝑘  
   𝐽𝐽𝑘𝑘   คือ จ านวนเกณฑ์การตัดสินใจทั้งหมด
ภายใต้เกณฑ์การตัดสินใจ 𝑘𝑘 
 

3.6 สรุปผล 
สรุปผลทางเลือกที่ได้จากการวิเคราะห์ใน

ขั้นตอนที่ 3.5 
 
4. ผลการวิจัยและวิเคราะห์ผลการวิจัย 

ผลการวิจัยมาจากการจัดท าแบบสอบถาม     
โดยแบ่งแบบสอบถามออกเป็น 4 ชุด ตามประเภทผู้มี
ส่วนได้ส่วนเสีย ซึ่งผู้เชี่ยวชาญและผู้ใช้บริการจะตอบ
แบบสอบถามเฉพาะชุดที่เกี่ยวข้องในด้านนั้น ๆ โดยมี
รายละเอียดการคัดเลือกผู้เชี่ยวชาญและผลการตอบ
แบบสอบถามดังต่อไปนี้ 

1. ด้านผู้ออกแบบและก าหนดโครงการ โดย
ได้จัดท าแบบสอบถามไปยังผู้ เชี่ยวชาญในด้านนี้  
จ านวน 5 แบบสอบถาม  

2. ด้านภาคสังคม โดยได้จัดท าแบบสอบถาม
ไปยังผู้เชี่ยวชาญในด้านนี้จ านวน 4 แบบสอบถาม 

3. ด้านผู้ให้บริการ โดยได้จัดท าแบบสอบถาม
ไปยังผู้เชี่ยวชาญในด้านนี้จ านวน 8 แบบสอบถาม 

4. ด้านผู้ใช้บริการ โดยได้จัดท าแบบสอบถาม
ประชาชนทั่วไป จ านวน 425 แบบสอบถาม 

จากผลการให้คะแนนทางเลือกต่าง ๆ ในแต่
ละตัวแปรการตัดสินใจ (Measurement) ของผู้มีส่วน
ได้ส่วนเสียทั้ง 4 ด้าน หลังจากนั้นจะด าเนินการปรับ
คะแนนให้อยู่ในรูปคะแนนมาตรฐาน (Normalized) 
เพ่ือให้สามารถน ามาวิเคราะห์ผลร่วมกัน โดยใช้วิธีการ
วิเคราะห์ทฤษฎีคุณลักษณะอรรถประโยชน์พหุลักษณ์ 
(Multi-Attribute Utility Theory, MAUT) 

จากการจัดล าดับความส าคัญของผู้มีส่วนได้
ส่วนเสียในด้านต่าง ๆ (Weight) จะด าเนินการปรับ

	 (3)

				    เมื่อ wjk	 คือ	คา่น้ำ�หนัก ROC ของตวัแปร

การตัดสินใจ j ภายใต้เกณฑ์การตัดสินใจ k

						      jk	 คือ	ลำ�ดบัของเกณฑก์ารตดัสนิใจ 

j ภายใต้เกณฑ์การตัดสินใจ k

						      jk	 คือ จำ�นวนเกณฑ์การตัดสินใจ

ทั้งหมดภายใต้เกณฑ์การตัดสินใจ k

		  3.6	สรุปผล

	 	 	 	 สรุปผลทางเลือกที่ ได้จากการวิเคราะห์

ในขั้นตอนที่ 3.5

4. 	ผลการวิจัยและวิเคราะห์ผลการวิจัย

		  ผลการวิจัยมาจากการจัดทำ�แบบสอบถาม

โดยแบ่งแบบสอบถามออกเป็น 4 ชุด ตามประเภท

ผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย ซึ่งผู้เชี่ยวชาญและผู้ ใช้บริการ

จะตอบแบบสอบถามเฉพาะชุดที่เก่ียวข้องในด้านน้ันๆ 

โดยมีรายละเอียดการคัดเลือกผู้เชี่ยวชาญและผลการ

ตอบแบบสอบถามดังต่อไปนี้

	 	 1.	 ด้านผู้ออกแบบและกำ�หนดโครงการ

โดยได้จัดทำ�แบบสอบถามไปยังผู้เชี่ยวชาญในด้านนี้

จำ�นวน 5 แบบสอบถาม

	 	 2.	 ด้านภาคสังคม โดยได้จัดทำ�แบบสอบถาม

ไปยังผู้เชี่ยวชาญในด้านนี้จำ�นวน 4 แบบสอบถาม

	 	 3.	 ด้านผู้ ให้บริการ โดยได้จัดทำ�แบบสอบถาม

ไปยังผู้เชี่ยวชาญในด้านนี้จำ�นวน 8 แบบสอบถาม

	 	 4.	 ด้านผู้ ใช้บริการ โดยได้จัดทำ�แบบสอบถาม

ประชาชนทั่วไป จำ�นวน 425 แบบสอบถาม

	 	 จากผลการให้คะแนนทางเลือกต่างๆ ในแต่ละ

ตัวแปรการตัดสินใจ (Measurement) ของผู้มีส่วนได้

ส่วนเสียทั้ง 4 ด้าน หลังจากน้ันจะดำ�เนินการปรับ

คะแนนให้อยู่ในรูปคะแนนมาตรฐาน (Normalized) 

เพื่อให้สามารถนำ�มาวเิคราะห์ผลร่วมกัน โดยใชว้ธีิการ

วิเคราะห์ทฤษฎีคุณลักษณะอรรถประโยชน์พหุลักษณ์ 

(Multi-Attribute Utility Theory, MAUT)

	 	 จากการจัดลำ�ดับความสำ�คัญของผู้มีส่วนได้

ส่วนเสียในด้านต่างๆ (Weight) จะดำ�เนินการปรับ

คะแนนให้อยู่ในรูปคะแนน โดยใช้วิธีการจัดลำ�ดับ

เข้าหาศูนย์กลาง (Rank Order Centroid, ROC)

	 	 โดยจากผลการศึกษา พบว่าเกณฑ์การตัดสินใจ

ด้านวิศวกรรม ส่วนของผู้ออกแบบและกำ�หนดโครงการ

ได้ ให้ความสำ�คัญกับความยากง่ายในการก่อสร้างมากท่ีสุด

ด้านสิ่งแวดล้อม ส่วนของภาคสังคมให้ความสำ�คัญกับ

ผลกระทบการจราจรเมื่อเปิดใช้งานมากท่ีสุด ด้านบริการ

ส่วนของผู้ ให้บริการ ให้ความสำ�คัญกับค่าใช้จ่าย

ในการลงทุนโครงการมากที่สุด ส่วนของผู้ ใช้บริการ

ให้ความสำ�คัญกับระบบความปลอดภัยในการเดินรถ

สูงที่สุด ดังแสดงในค่า ROC Factor Weight

ค่ามากที่สุดของแต่ละผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย ดังแสดงใน

ตารางที่ 5
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ทฤษฎีคุณลักษณะอรรถประโยชน์พหุลักษณ์ และวิธีการจัดลำ�ดับชนิดเข้าหาศูนย์กลาง

กรณีศึกษาบริเวณสถานีประตูน้ำ� (รถไฟฟ้าสายสีส้ม) ถึง แยกผาสุก (ถนนอ่อนนุช)

	 	 เมื่อดำ�เนินการปรับคะแนนทางเลือกต่างๆ

ให้อยู่ในรูปมาตรฐาน (Normalized) ด้วยวิธี MAUT 

และปรับลำ�ดับความสำ�คัญที่ผู้มีส่วนได้ส่วนเสียได้จัด

ลำ�ดับตัวแปรเกณฑ์การตัดสินใจให้อยู่ในค่ามาตรฐาน 

ROC Factor Weight ด้วยวิธี ROC แล้ว จากนั้นจะ

คำ�นวณหาคา่น้ำ�หนักสดุทา้ย ซึง่เป็นผลรวมระหวา่งคา่น้ำ�

หนัก ROC Factor และคะแนนมาตรฐาน (Normalized) 

แต่ละทางเลือกภายใต้เกณฑ์การตัดสินใจ ดังแสดงใน

สมการที่ 4 ซึ่งผลที่คำ�นวณได้ จะได้ค่าน้ำ�หนักสุดท้าย

ของแต่ละทางเลือกในเกณฑ์การตัดสินใจในแต่ละผู้มี

ส่วนได้ส่วนเสีย ดังแสดงในตารางที่ 5

	

คะแนนให้อยู่ในรูปคะแนน โดยใช้วิธีการจัดล าดับเข้า
หาศูนย์กลาง (Rank Order Centroid, ROC) 

โดยจากผลการศึกษา พบว่าเกณฑ์การตัดสินใจ
ด้านวิศวกรรม ส่วนของผู้ออกแบบและก าหนดโครงการได้
ให้ความส าคัญกับความยากง่ายในการก่อสร้างมากที่สุด 
ด้านสิ่งแวดล้อม ส่วนของภาคสังคมให้ความส าคัญกับ
ผลกระทบการจราจรเมื่อเปิดใช้งานมากท่ีสุด ด้าน
บริการ ส่วนของผู้ให้บริการ ให้ความส าคัญกับค่าใช้จ่ายใน
การลงทุนโครงการมากที่สุด ส่วนของผู้ใช้บริการให้
ความส าคัญกับระบบความปลอดภัยในการเดินรถสูง
ที่สุด ดังแสดงในค่า ROC Factor Weight ค่ามากที่สุด
ของแต่ละผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย ดังแสดงในตารางที่ 5 

เมื่อด าเนินการปรับคะแนนทางเลือกต่าง ๆ 
ให้อยู่ในรูปมาตรฐาน (Normalized) ด้วยวิธี MAUT 
และปรับล าดับความส าคัญที่ผู้มีส่วนได้ส่วนเสียได้
จัดล าดับตัวแปรเกณฑ์การตัดสินใจให้อยู่ในค่ามาตรฐาน 
ROC Factor Weight ด้วยวิธี ROC แล้ว จากนั้นจะ
ค านวณหาค่าน้ าหนักสุดท้าย ซึ่งเป็นผลรวมระหว่างค่า
น้ าหนัก ROC Factor และคะแนนมาตรฐาน (Normalized) 
แต่ละทางเลือกภายใต้เกณฑ์การตัดสินใจ ดังแสดงใน
สมการที่ 4 ซึ่งผลที่ค านวณได้ จะได้ค่าน้ าหนักสุดท้าย
ของแต่ละทางเลือกในเกณฑ์การตัดสินใจในแต่ละผู้มี
ส่วนได้ส่วนเสีย ดังแสดงในตารางที่ 5 

 

        𝑆𝑆𝑝𝑝(𝑎𝑎𝑖𝑖) =  ∑ 𝑊𝑊𝑗𝑗𝑘𝑘𝑘𝑘 × 𝑓𝑓 ′
𝑗𝑗𝑗𝑗(𝑎𝑎𝑖𝑖)𝐽𝐽𝑘𝑘

𝑚𝑚=𝑗𝑗𝑘𝑘
         (4) 

 เมื่ อ   𝑆𝑆𝑝𝑝(𝑎𝑎𝑖𝑖) คือค่ าน้ าหนักสุดท้ายของ
ทางเลือกท่ี 𝑎𝑎𝑖𝑖 ส าหรับผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย p 

 𝑓𝑓′
𝑗𝑗𝑗𝑗(𝑎𝑎𝑖𝑖) คื อ ค่ า ค ะ แ น น ม า ต ร ฐ า น 

(Normalized) ของทางเลือก 𝑎𝑎𝑖𝑖 ส าหรับตัวแปรการ
ตัดสินใจ 𝑗𝑗 ภายใต้เกณฑ์การตัดสินใจ 𝑘𝑘 

 𝑊𝑊𝑗𝑗𝑘𝑘𝑘𝑘
 คือค่าน้ าหนัก Rank Order Centroid 

(ROC) จากตัวแปรการตัดสินใจ 𝑗𝑗 ภายใต้เกณฑ์การ
ตัดสินใจ 𝑘𝑘 โดยผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย 𝑝𝑝 
 𝐽𝐽𝑘𝑘 คือจ านวนตัวแปรการตัดสินใจทั้งหมด
ภายใต้เกณฑ์การตัดสินใจ 𝑘𝑘 

ตัวอย่างการค านวณหาค่าน้ าหนักสุดท้ายของ
ทางเลือก Surface at Grade BRT ส าหรับผู้มีส่วนได้
ส่วนเสียผู้ออกแบบและก าหนดโครงการด้านวิศวกรรม
เมื่อแทนค่าในสมการของแต่ละตัวแปรการตัดสินใจ 
จะได้ค่าน้ าหนักสุดท้ายออกมาเป็น 

 

𝑆𝑆𝑝𝑝(𝑎𝑎𝑖𝑖) = ((0.521𝑥𝑥0.000) + (0.146𝑥𝑥0.000)
+ (0.271𝑥𝑥1.000)
+ (0.062𝑥𝑥0.000) = 0.271 

หลังจากนั้นจัดเรียงล าดับความส าคัญของค่า
น้ าหนักสุดท้ายในแต่ละทางเลือกของผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย
ดังกล่าว โดยจัดเรียงล าดับความส าคัญผลการค านวณ
ค่าน้ าหนักสุดท้ายของเกณฑ์การตัดสินใจ จะได้ระบบ
ขนส่งมวลชนขนาดรองที่เหมาะสม ในแต่ละผู้มีส่วนได้
ส่วนเสีย ดังแสดงในตารางที่ 6 และมีผลการจัดล าดับ
การเลือกระบบขนส่งมวลชนขนาดรอง ในแต่ละผู้มี
ส่วนได้ส่วนเสีย ดังนี้ 

ผู้ออกแบบและก าหนดโครงการเลือก Monorail 
อันดับที่ 1, LRT อันดับที่ 2, Elevated BRT อันดับที่ 3, 
AGT อันดับที่ 4, Bi-Modal Tram อันดับที่ 5, Tram 
อันดับที่ 6, E-Mobility อันดับที่ 7 และ Surface at 
Grade BRT อันดับที่ 8 

ภาคสังคมเลือก LRT, AGT และ Monorail 
เป็นอันดับที่ 1, Elevated BRT อันดับที่  2, Tram,         
Bi-Modal Tram, E-Mobility อั น ดั บ ที่  3  แ ล ะ 
Surface at Grade เป็นอันดับที่ 4 

ด้านผู้ให้บริการเลือก Surface at Grade BRT 
เป็นอันดับที ่ 1, Bi-Modal Tram เป็นอันดับที ่ 2, 
E-Mobility เป็นอันดับที่ 3, Tram เป็นอันดับที่ 4, 
Monorail เป็นอันดับที่ 5, Elevated BRT เป็นอันดับ
ที่ 6, AGT เป็นอันดับที่ 7 และ LRT เป็นอันดับที่ 8 

ด้านผู้ใช้บริการเลือก LRT, Monorail เป็น
อันดับที่ 1, AGT เป็นอันดับที่ 2, Elevated BRT เป็น
อันดับที่ 3, Bi-Modal Tram, E-Mobility เป็นอันดับ
ที่ 4, Tram อันดับที่ 5 และ Surface at Grade BRT 
เป็นอันดับที่ 6 
 

	 (4)

		  เมื่อ	Sp(ai)	คือ	ค่าน้ำ�หนักสุดท้ายของทางเลือกท่ี

ai สำ�หรับผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย p

			   fjk(ai)	 คือ	ค่าคะแนนมาตรฐาน (Normalized)

ของทางเลือก ai สำ�หรับตัวแปรการตัดสินใจ j ภายใต้
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ตารางที่ 5	 ผลคำ�นวณค่าน้ำ�หนักสุดท้ายของแต่ละทางเลือกในเกณฑ์การตัดสินใจในแต่ละผู้มีส่วนได้ส่วนเสียตารางท่ี 5 ผลค านวณค่าน้ าหนักสุดท้ายของแต่ละทางเลือกในเกณฑ์การตัดสินใจในแต่ละผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย 
 

เกณฑ์การ
ตัดสินใจ 

ผู้มีส่วนได้ 
ส่วนเสีย ตัวแปรการตัดสินใจ 

ROC 
Factor 
Weight 

ค่าคะแนนมาตรฐาน (Normalized) ของตัวแปรการตัดสินใจในแต่ละทางเลือก 

เสมอผิวจราจร โครงสร้างยกระดบั 

BRT Tram 
Bi – Modal 

Tram E-Mobility BRT LRT AGT Monorail 

ด้าน
วิศวกรรม 

1. ผู้ออกแบบ
และก าหนด
โครงการ 

1.1 ความยากในการกอ่สร้าง 0.521 0.67 0.67 0.33 1.00 1.00 0.67 1.00 0.00 
1.2 ความยากในการร้ือย้าย
ระบบสาธารณูปโภค 

0.146 0.00 0.00 0.00 1.00 1.50 1.00 1.00 0.00 

1.3 ความสามารถใน 
การขยายโครงข่าย 

0.271 0.33 0.67 0.67 0.00 0.00 0.33 0.33 1.00 

1.4 ความยากในการร้ือและ
ก่อสร้างใหม่ 

0.062 0.25 0.25 0.25 0.75 1.00 0.75 0.75 0.00 

ค่าน้ าหนักของเกณฑ์ด้านวิศวกรรม 0.271 0.454 0.546 0.369 0.714 0.802 0.631 0.803 

ด้าน
สิ่งแวดล้อม 

2. ภาคสังคม 

2.1 ผลกระทบการจราจร
ระหว่างกอ่สร้าง 

0.090 0.00 0.00 0.00 0.00 1.00 1.00 1.00 1.00 

2.2 ผลกระทบการจราจร 
เมื่อเปิดใช้งาน 

0.457 0.00 0.00 0.00 0.00 1.00 1.00 1.00 1.00 

2.3 การเวนคืนที่ดิน 0.256 0.00 0.00 0.00 0.00 1.00 1.00 1.00 1.00 
2.4 ผลกระทบด้าน
สิ่งแวดล้อม 

0.157 0.00 1.00 1.00 1.00 0.00 1.00 1.00 1.00 

2.5 ภาพลักษณ์ของเมือง 0.040 0.00 0.00 0.00 0.00 1.00 1.00 1.00 1.00 
ค่าน้ าหนักของเกณฑ์ด้านสิ่งแวดล้อม 0.000 0.157 0.157 0.157 0.843 1.000 1.000 1.000 

ด้านบริการ 

3. ผู้ให้บริการ 

3.1 ค่าใช้จ่ายในการลงทุน
โครงการ 

0.457 1.00 0.84 0.87 0.81 0.65 0.00 0.19 0.13 

3.2 ค่าใช้จ่ายในการเดินรถ
และซ่อมบ ารุง 

0.257 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 

3.3 ปริมาณความจุผู้โดยสาร
ในการขนส่งต่อทิศทาง 

0.156 0.00 0.05 0.00 0.00 0.10 0.76 0.76 1.00 

3.4 ปริมาณผู้โดยสาร 0.040 0.00 0.33 0.33 0.33 0.33 0.67 0.67 1.00 
3.5 ความสามารถใน 
การเชื่อมต่อระบบขนส่ง
มวลชนอื่น 

0.090 1.00 0.00 1.00 1.00 0.00 1.00 1.00 1.00 

ค่าน้ าหนักของเกณฑ์ด้านบริการ  
(ผู้ให้บริการ) 

0.804 0.405 0.501 0.473 0.326 0.235 0.322 0.345 

4. ผู้ใช้บริการ 

4.1 ความถี่ในการให้บริการ
ต่ าสุด 

0.257 0.00 0.30 0.00 0.00 1.00 1.00 1.00 1.00 

4.2 ความนา่เช่ือถือ/ตรงต่อ
เวลาของระบบ 

0.090 0.00 0.00 0.33 0.33 0.67 1.00 1.00 1.00 

4.3 ระยะห่างระหว่างสถาน ี 0.040 1.00 1.00 1.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00 
4.4 การเข้าถึงระบบขนส่ง 0.156 0.00 0.00 0.33 0.33 0.67 1.00 0.67 1.00 
4.5 ระบบความปลอดภัย 
ในการเดินรถ 

0.457 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 1.00 1.00 1.00 

ค่าน้ าหนักของเกณฑ์ด้านบริการ 
(ผู้ใช้บริการ) 

0.040 0.117 0.121 0.121 0.422 0.960 0.909 0.960 

ตารางท่ี 5 ผลค านวณค่าน้ าหนักสุดท้ายของแต่ละทางเลือกในเกณฑ์การตัดสินใจในแต่ละผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย 
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0.257 0.00 0.30 0.00 0.00 1.00 1.00 1.00 1.00 

4.2 ความนา่เช่ือถือ/ตรงต่อ
เวลาของระบบ 

0.090 0.00 0.00 0.33 0.33 0.67 1.00 1.00 1.00 

4.3 ระยะห่างระหว่างสถาน ี 0.040 1.00 1.00 1.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00 
4.4 การเข้าถึงระบบขนส่ง 0.156 0.00 0.00 0.33 0.33 0.67 1.00 0.67 1.00 
4.5 ระบบความปลอดภัย 
ในการเดินรถ 

0.457 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 1.00 1.00 1.00 

ค่าน้ าหนักของเกณฑ์ด้านบริการ 
(ผู้ใช้บริการ) 

0.040 0.117 0.121 0.121 0.422 0.960 0.909 0.960 

ตารางท่ี 5 ผลค านวณค่าน้ าหนักสุดท้ายของแต่ละทางเลือกในเกณฑ์การตัดสินใจในแต่ละผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย 
 

เกณฑ์การ
ตัดสินใจ 

ผู้มีส่วนได้ 
ส่วนเสีย ตัวแปรการตัดสินใจ 

ROC 
Factor 
Weight 

ค่าคะแนนมาตรฐาน (Normalized) ของตัวแปรการตัดสินใจในแต่ละทางเลือก 

เสมอผิวจราจร โครงสร้างยกระดบั 

BRT Tram 
Bi – Modal 

Tram E-Mobility BRT LRT AGT Monorail 

ด้าน
วิศวกรรม 

1. ผู้ออกแบบ
และก าหนด
โครงการ 

1.1 ความยากในการกอ่สร้าง 0.521 0.67 0.67 0.33 1.00 1.00 0.67 1.00 0.00 
1.2 ความยากในการร้ือย้าย
ระบบสาธารณูปโภค 

0.146 0.00 0.00 0.00 1.00 1.50 1.00 1.00 0.00 

1.3 ความสามารถใน 
การขยายโครงข่าย 

0.271 0.33 0.67 0.67 0.00 0.00 0.33 0.33 1.00 

1.4 ความยากในการร้ือและ
ก่อสร้างใหม่ 

0.062 0.25 0.25 0.25 0.75 1.00 0.75 0.75 0.00 

ค่าน้ าหนักของเกณฑ์ด้านวิศวกรรม 0.271 0.454 0.546 0.369 0.714 0.802 0.631 0.803 

ด้าน
สิ่งแวดล้อม 

2. ภาคสังคม 

2.1 ผลกระทบการจราจร
ระหว่างกอ่สร้าง 

0.090 0.00 0.00 0.00 0.00 1.00 1.00 1.00 1.00 

2.2 ผลกระทบการจราจร 
เมื่อเปิดใช้งาน 

0.457 0.00 0.00 0.00 0.00 1.00 1.00 1.00 1.00 

2.3 การเวนคืนที่ดิน 0.256 0.00 0.00 0.00 0.00 1.00 1.00 1.00 1.00 
2.4 ผลกระทบด้าน
สิ่งแวดล้อม 

0.157 0.00 1.00 1.00 1.00 0.00 1.00 1.00 1.00 

2.5 ภาพลักษณ์ของเมือง 0.040 0.00 0.00 0.00 0.00 1.00 1.00 1.00 1.00 
ค่าน้ าหนักของเกณฑ์ด้านสิ่งแวดล้อม 0.000 0.157 0.157 0.157 0.843 1.000 1.000 1.000 

ด้านบริการ 

3. ผู้ให้บริการ 

3.1 ค่าใช้จ่ายในการลงทุน
โครงการ 

0.457 1.00 0.84 0.87 0.81 0.65 0.00 0.19 0.13 

3.2 ค่าใช้จ่ายในการเดินรถ
และซ่อมบ ารุง 

0.257 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 

3.3 ปริมาณความจุผู้โดยสาร
ในการขนส่งต่อทิศทาง 

0.156 0.00 0.05 0.00 0.00 0.10 0.76 0.76 1.00 

3.4 ปริมาณผู้โดยสาร 0.040 0.00 0.33 0.33 0.33 0.33 0.67 0.67 1.00 
3.5 ความสามารถใน 
การเชื่อมต่อระบบขนส่ง
มวลชนอื่น 

0.090 1.00 0.00 1.00 1.00 0.00 1.00 1.00 1.00 

ค่าน้ าหนักของเกณฑ์ด้านบริการ  
(ผู้ให้บริการ) 

0.804 0.405 0.501 0.473 0.326 0.235 0.322 0.345 

4. ผู้ใช้บริการ 

4.1 ความถี่ในการให้บริการ
ต่ าสุด 

0.257 0.00 0.30 0.00 0.00 1.00 1.00 1.00 1.00 

4.2 ความนา่เช่ือถือ/ตรงต่อ
เวลาของระบบ 

0.090 0.00 0.00 0.33 0.33 0.67 1.00 1.00 1.00 

4.3 ระยะห่างระหว่างสถาน ี 0.040 1.00 1.00 1.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00 
4.4 การเข้าถึงระบบขนส่ง 0.156 0.00 0.00 0.33 0.33 0.67 1.00 0.67 1.00 
4.5 ระบบความปลอดภัย 
ในการเดินรถ 

0.457 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 1.00 1.00 1.00 

ค่าน้ าหนักของเกณฑ์ด้านบริการ 
(ผู้ใช้บริการ) 

0.040 0.117 0.121 0.121 0.422 0.960 0.909 0.960 
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ตารางที่ 5	 ผลคำ�นวณคา่น้ำ�หนักสดุทา้ยของแตล่ะทางเลอืกในเกณฑก์ารตดัสนิใจในแตล่ะผู้มสีว่นไดส้ว่นเสยี (ตอ่)ตารางท่ี 5 ผลค านวณค่าน้ าหนักสุดท้ายของแต่ละทางเลือกในเกณฑ์การตัดสินใจในแต่ละผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย 
 

เกณฑ์การ
ตัดสินใจ 

ผู้มีส่วนได้ 
ส่วนเสีย ตัวแปรการตัดสินใจ 

ROC 
Factor 
Weight 

ค่าคะแนนมาตรฐาน (Normalized) ของตัวแปรการตัดสินใจในแต่ละทางเลือก 

เสมอผิวจราจร โครงสร้างยกระดบั 

BRT Tram 
Bi – Modal 

Tram E-Mobility BRT LRT AGT Monorail 

ด้าน
วิศวกรรม 

1. ผู้ออกแบบ
และก าหนด
โครงการ 

1.1 ความยากในการกอ่สร้าง 0.521 0.67 0.67 0.33 1.00 1.00 0.67 1.00 0.00 
1.2 ความยากในการร้ือย้าย
ระบบสาธารณูปโภค 

0.146 0.00 0.00 0.00 1.00 1.50 1.00 1.00 0.00 

1.3 ความสามารถใน 
การขยายโครงข่าย 

0.271 0.33 0.67 0.67 0.00 0.00 0.33 0.33 1.00 

1.4 ความยากในการร้ือและ
ก่อสร้างใหม่ 

0.062 0.25 0.25 0.25 0.75 1.00 0.75 0.75 0.00 

ค่าน้ าหนักของเกณฑ์ด้านวิศวกรรม 0.271 0.454 0.546 0.369 0.714 0.802 0.631 0.803 

ด้าน
สิ่งแวดล้อม 

2. ภาคสังคม 

2.1 ผลกระทบการจราจร
ระหว่างกอ่สร้าง 

0.090 0.00 0.00 0.00 0.00 1.00 1.00 1.00 1.00 

2.2 ผลกระทบการจราจร 
เมื่อเปิดใช้งาน 

0.457 0.00 0.00 0.00 0.00 1.00 1.00 1.00 1.00 

2.3 การเวนคืนที่ดิน 0.256 0.00 0.00 0.00 0.00 1.00 1.00 1.00 1.00 
2.4 ผลกระทบด้าน
สิ่งแวดล้อม 

0.157 0.00 1.00 1.00 1.00 0.00 1.00 1.00 1.00 

2.5 ภาพลักษณ์ของเมือง 0.040 0.00 0.00 0.00 0.00 1.00 1.00 1.00 1.00 
ค่าน้ าหนักของเกณฑ์ด้านสิ่งแวดล้อม 0.000 0.157 0.157 0.157 0.843 1.000 1.000 1.000 

ด้านบริการ 

3. ผู้ให้บริการ 

3.1 ค่าใช้จ่ายในการลงทุน
โครงการ 

0.457 1.00 0.84 0.87 0.81 0.65 0.00 0.19 0.13 

3.2 ค่าใช้จ่ายในการเดินรถ
และซ่อมบ ารุง 

0.257 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 

3.3 ปริมาณความจุผู้โดยสาร
ในการขนส่งต่อทิศทาง 

0.156 0.00 0.05 0.00 0.00 0.10 0.76 0.76 1.00 

3.4 ปริมาณผู้โดยสาร 0.040 0.00 0.33 0.33 0.33 0.33 0.67 0.67 1.00 
3.5 ความสามารถใน 
การเชื่อมต่อระบบขนส่ง
มวลชนอื่น 

0.090 1.00 0.00 1.00 1.00 0.00 1.00 1.00 1.00 

ค่าน้ าหนักของเกณฑ์ด้านบริการ  
(ผู้ให้บริการ) 

0.804 0.405 0.501 0.473 0.326 0.235 0.322 0.345 

4. ผู้ใช้บริการ 

4.1 ความถี่ในการให้บริการ
ต่ าสุด 

0.257 0.00 0.30 0.00 0.00 1.00 1.00 1.00 1.00 

4.2 ความนา่เช่ือถือ/ตรงต่อ
เวลาของระบบ 

0.090 0.00 0.00 0.33 0.33 0.67 1.00 1.00 1.00 

4.3 ระยะห่างระหว่างสถาน ี 0.040 1.00 1.00 1.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00 
4.4 การเข้าถึงระบบขนส่ง 0.156 0.00 0.00 0.33 0.33 0.67 1.00 0.67 1.00 
4.5 ระบบความปลอดภัย 
ในการเดินรถ 

0.457 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 1.00 1.00 1.00 

ค่าน้ าหนักของเกณฑ์ด้านบริการ 
(ผู้ใช้บริการ) 

0.040 0.117 0.121 0.121 0.422 0.960 0.909 0.960 

ตารางท่ี 5 ผลค านวณค่าน้ าหนักสุดท้ายของแต่ละทางเลือกในเกณฑ์การตัดสินใจในแต่ละผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย 
 

เกณฑ์การ
ตัดสินใจ 

ผู้มีส่วนได้ 
ส่วนเสีย ตัวแปรการตัดสินใจ 

ROC 
Factor 
Weight 

ค่าคะแนนมาตรฐาน (Normalized) ของตัวแปรการตัดสินใจในแต่ละทางเลือก 

เสมอผิวจราจร โครงสร้างยกระดบั 

BRT Tram 
Bi – Modal 

Tram E-Mobility BRT LRT AGT Monorail 

ด้าน
วิศวกรรม 

1. ผู้ออกแบบ
และก าหนด
โครงการ 

1.1 ความยากในการกอ่สร้าง 0.521 0.67 0.67 0.33 1.00 1.00 0.67 1.00 0.00 
1.2 ความยากในการร้ือย้าย
ระบบสาธารณูปโภค 

0.146 0.00 0.00 0.00 1.00 1.50 1.00 1.00 0.00 

1.3 ความสามารถใน 
การขยายโครงข่าย 

0.271 0.33 0.67 0.67 0.00 0.00 0.33 0.33 1.00 

1.4 ความยากในการร้ือและ
ก่อสร้างใหม่ 

0.062 0.25 0.25 0.25 0.75 1.00 0.75 0.75 0.00 

ค่าน้ าหนักของเกณฑ์ด้านวิศวกรรม 0.271 0.454 0.546 0.369 0.714 0.802 0.631 0.803 

ด้าน
สิ่งแวดล้อม 

2. ภาคสังคม 

2.1 ผลกระทบการจราจร
ระหว่างกอ่สร้าง 

0.090 0.00 0.00 0.00 0.00 1.00 1.00 1.00 1.00 

2.2 ผลกระทบการจราจร 
เมื่อเปิดใช้งาน 

0.457 0.00 0.00 0.00 0.00 1.00 1.00 1.00 1.00 

2.3 การเวนคืนที่ดิน 0.256 0.00 0.00 0.00 0.00 1.00 1.00 1.00 1.00 
2.4 ผลกระทบด้าน
สิ่งแวดล้อม 

0.157 0.00 1.00 1.00 1.00 0.00 1.00 1.00 1.00 

2.5 ภาพลักษณ์ของเมือง 0.040 0.00 0.00 0.00 0.00 1.00 1.00 1.00 1.00 
ค่าน้ าหนักของเกณฑ์ด้านสิ่งแวดล้อม 0.000 0.157 0.157 0.157 0.843 1.000 1.000 1.000 

ด้านบริการ 

3. ผู้ให้บริการ 

3.1 ค่าใช้จ่ายในการลงทุน
โครงการ 

0.457 1.00 0.84 0.87 0.81 0.65 0.00 0.19 0.13 

3.2 ค่าใช้จ่ายในการเดินรถ
และซ่อมบ ารุง 

0.257 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 

3.3 ปริมาณความจุผู้โดยสาร
ในการขนส่งต่อทิศทาง 

0.156 0.00 0.05 0.00 0.00 0.10 0.76 0.76 1.00 

3.4 ปริมาณผู้โดยสาร 0.040 0.00 0.33 0.33 0.33 0.33 0.67 0.67 1.00 
3.5 ความสามารถใน 
การเชื่อมต่อระบบขนส่ง
มวลชนอื่น 

0.090 1.00 0.00 1.00 1.00 0.00 1.00 1.00 1.00 

ค่าน้ าหนักของเกณฑ์ด้านบริการ  
(ผู้ให้บริการ) 

0.804 0.405 0.501 0.473 0.326 0.235 0.322 0.345 

4. ผู้ใช้บริการ 

4.1 ความถี่ในการให้บริการ
ต่ าสุด 

0.257 0.00 0.30 0.00 0.00 1.00 1.00 1.00 1.00 

4.2 ความนา่เช่ือถือ/ตรงต่อ
เวลาของระบบ 

0.090 0.00 0.00 0.33 0.33 0.67 1.00 1.00 1.00 

4.3 ระยะห่างระหว่างสถาน ี 0.040 1.00 1.00 1.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00 
4.4 การเข้าถึงระบบขนส่ง 0.156 0.00 0.00 0.33 0.33 0.67 1.00 0.67 1.00 
4.5 ระบบความปลอดภัย 
ในการเดินรถ 

0.457 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 1.00 1.00 1.00 

ค่าน้ าหนักของเกณฑ์ด้านบริการ 
(ผู้ใช้บริการ) 

0.040 0.117 0.121 0.121 0.422 0.960 0.909 0.960 

ตารางท่ี 5 ผลค านวณค่าน้ าหนักสุดท้ายของแต่ละทางเลือกในเกณฑ์การตัดสินใจในแต่ละผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย 
 

เกณฑ์การ
ตัดสินใจ 

ผู้มีส่วนได้ 
ส่วนเสีย ตัวแปรการตัดสินใจ 

ROC 
Factor 
Weight 

ค่าคะแนนมาตรฐาน (Normalized) ของตัวแปรการตัดสินใจในแต่ละทางเลือก 

เสมอผิวจราจร โครงสร้างยกระดบั 

BRT Tram 
Bi – Modal 

Tram E-Mobility BRT LRT AGT Monorail 

ด้าน
วิศวกรรม 

1. ผู้ออกแบบ
และก าหนด
โครงการ 

1.1 ความยากในการกอ่สร้าง 0.521 0.67 0.67 0.33 1.00 1.00 0.67 1.00 0.00 
1.2 ความยากในการร้ือย้าย
ระบบสาธารณูปโภค 

0.146 0.00 0.00 0.00 1.00 1.50 1.00 1.00 0.00 

1.3 ความสามารถใน 
การขยายโครงข่าย 

0.271 0.33 0.67 0.67 0.00 0.00 0.33 0.33 1.00 

1.4 ความยากในการร้ือและ
ก่อสร้างใหม่ 

0.062 0.25 0.25 0.25 0.75 1.00 0.75 0.75 0.00 

ค่าน้ าหนักของเกณฑ์ด้านวิศวกรรม 0.271 0.454 0.546 0.369 0.714 0.802 0.631 0.803 

ด้าน
สิ่งแวดล้อม 

2. ภาคสังคม 

2.1 ผลกระทบการจราจร
ระหว่างกอ่สร้าง 

0.090 0.00 0.00 0.00 0.00 1.00 1.00 1.00 1.00 

2.2 ผลกระทบการจราจร 
เมื่อเปิดใช้งาน 

0.457 0.00 0.00 0.00 0.00 1.00 1.00 1.00 1.00 

2.3 การเวนคืนที่ดิน 0.256 0.00 0.00 0.00 0.00 1.00 1.00 1.00 1.00 
2.4 ผลกระทบด้าน
สิ่งแวดล้อม 

0.157 0.00 1.00 1.00 1.00 0.00 1.00 1.00 1.00 

2.5 ภาพลักษณ์ของเมือง 0.040 0.00 0.00 0.00 0.00 1.00 1.00 1.00 1.00 
ค่าน้ าหนักของเกณฑ์ด้านสิ่งแวดล้อม 0.000 0.157 0.157 0.157 0.843 1.000 1.000 1.000 

ด้านบริการ 

3. ผู้ให้บริการ 

3.1 ค่าใช้จ่ายในการลงทุน
โครงการ 

0.457 1.00 0.84 0.87 0.81 0.65 0.00 0.19 0.13 

3.2 ค่าใช้จ่ายในการเดินรถ
และซ่อมบ ารุง 

0.257 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 

3.3 ปริมาณความจุผู้โดยสาร
ในการขนส่งต่อทิศทาง 

0.156 0.00 0.05 0.00 0.00 0.10 0.76 0.76 1.00 

3.4 ปริมาณผู้โดยสาร 0.040 0.00 0.33 0.33 0.33 0.33 0.67 0.67 1.00 
3.5 ความสามารถใน 
การเชื่อมต่อระบบขนส่ง
มวลชนอื่น 

0.090 1.00 0.00 1.00 1.00 0.00 1.00 1.00 1.00 

ค่าน้ าหนักของเกณฑ์ด้านบริการ  
(ผู้ให้บริการ) 

0.804 0.405 0.501 0.473 0.326 0.235 0.322 0.345 

4. ผู้ใช้บริการ 

4.1 ความถี่ในการให้บริการ
ต่ าสุด 

0.257 0.00 0.30 0.00 0.00 1.00 1.00 1.00 1.00 

4.2 ความนา่เช่ือถือ/ตรงต่อ
เวลาของระบบ 

0.090 0.00 0.00 0.33 0.33 0.67 1.00 1.00 1.00 

4.3 ระยะห่างระหว่างสถาน ี 0.040 1.00 1.00 1.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00 
4.4 การเข้าถึงระบบขนส่ง 0.156 0.00 0.00 0.33 0.33 0.67 1.00 0.67 1.00 
4.5 ระบบความปลอดภัย 
ในการเดินรถ 

0.457 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 1.00 1.00 1.00 

ค่าน้ าหนักของเกณฑ์ด้านบริการ 
(ผู้ใช้บริการ) 

0.040 0.117 0.121 0.121 0.422 0.960 0.909 0.960 

ตารางท่ี 5 ผลค านวณค่าน้ าหนักสุดท้ายของแต่ละทางเลือกในเกณฑ์การตัดสินใจในแต่ละผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย 
 

เกณฑ์การ
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ผู้มีส่วนได้ 
ส่วนเสีย ตัวแปรการตัดสินใจ 
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Factor 
Weight 

ค่าคะแนนมาตรฐาน (Normalized) ของตัวแปรการตัดสินใจในแต่ละทางเลือก 

เสมอผิวจราจร โครงสร้างยกระดบั 

BRT Tram 
Bi – Modal 
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โครงการ 
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0.146 0.00 0.00 0.00 1.00 1.50 1.00 1.00 0.00 

1.3 ความสามารถใน 
การขยายโครงข่าย 
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1.4 ความยากในการร้ือและ
ก่อสร้างใหม่ 

0.062 0.25 0.25 0.25 0.75 1.00 0.75 0.75 0.00 

ค่าน้ าหนักของเกณฑ์ด้านวิศวกรรม 0.271 0.454 0.546 0.369 0.714 0.802 0.631 0.803 

ด้าน
สิ่งแวดล้อม 
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3.1 ค่าใช้จ่ายในการลงทุน
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3.5 ความสามารถใน 
การเชื่อมต่อระบบขนส่ง
มวลชนอื่น 

0.090 1.00 0.00 1.00 1.00 0.00 1.00 1.00 1.00 

ค่าน้ าหนักของเกณฑ์ด้านบริการ  
(ผู้ให้บริการ) 

0.804 0.405 0.501 0.473 0.326 0.235 0.322 0.345 

4. ผู้ใช้บริการ 

4.1 ความถี่ในการให้บริการ
ต่ าสุด 

0.257 0.00 0.30 0.00 0.00 1.00 1.00 1.00 1.00 

4.2 ความนา่เช่ือถือ/ตรงต่อ
เวลาของระบบ 

0.090 0.00 0.00 0.33 0.33 0.67 1.00 1.00 1.00 

4.3 ระยะห่างระหว่างสถาน ี 0.040 1.00 1.00 1.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00 
4.4 การเข้าถึงระบบขนส่ง 0.156 0.00 0.00 0.33 0.33 0.67 1.00 0.67 1.00 
4.5 ระบบความปลอดภัย 
ในการเดินรถ 

0.457 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 1.00 1.00 1.00 

ค่าน้ าหนักของเกณฑ์ด้านบริการ 
(ผู้ใช้บริการ) 

0.040 0.117 0.121 0.121 0.422 0.960 0.909 0.960 

ตารางท่ี 5 ผลค านวณค่าน้ าหนักสุดท้ายของแต่ละทางเลือกในเกณฑ์การตัดสินใจในแต่ละผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย 
 

เกณฑ์การ
ตัดสินใจ 

ผู้มีส่วนได้ 
ส่วนเสีย ตัวแปรการตัดสินใจ 

ROC 
Factor 
Weight 

ค่าคะแนนมาตรฐาน (Normalized) ของตัวแปรการตัดสินใจในแต่ละทางเลือก 

เสมอผิวจราจร โครงสร้างยกระดบั 

BRT Tram 
Bi – Modal 

Tram E-Mobility BRT LRT AGT Monorail 

ด้าน
วิศวกรรม 

1. ผู้ออกแบบ
และก าหนด
โครงการ 

1.1 ความยากในการกอ่สร้าง 0.521 0.67 0.67 0.33 1.00 1.00 0.67 1.00 0.00 
1.2 ความยากในการร้ือย้าย
ระบบสาธารณูปโภค 

0.146 0.00 0.00 0.00 1.00 1.50 1.00 1.00 0.00 

1.3 ความสามารถใน 
การขยายโครงข่าย 

0.271 0.33 0.67 0.67 0.00 0.00 0.33 0.33 1.00 

1.4 ความยากในการร้ือและ
ก่อสร้างใหม่ 

0.062 0.25 0.25 0.25 0.75 1.00 0.75 0.75 0.00 

ค่าน้ าหนักของเกณฑ์ด้านวิศวกรรม 0.271 0.454 0.546 0.369 0.714 0.802 0.631 0.803 

ด้าน
สิ่งแวดล้อม 

2. ภาคสังคม 

2.1 ผลกระทบการจราจร
ระหว่างกอ่สร้าง 

0.090 0.00 0.00 0.00 0.00 1.00 1.00 1.00 1.00 

2.2 ผลกระทบการจราจร 
เมื่อเปิดใช้งาน 

0.457 0.00 0.00 0.00 0.00 1.00 1.00 1.00 1.00 

2.3 การเวนคืนที่ดิน 0.256 0.00 0.00 0.00 0.00 1.00 1.00 1.00 1.00 
2.4 ผลกระทบด้าน
สิ่งแวดล้อม 

0.157 0.00 1.00 1.00 1.00 0.00 1.00 1.00 1.00 

2.5 ภาพลักษณ์ของเมือง 0.040 0.00 0.00 0.00 0.00 1.00 1.00 1.00 1.00 
ค่าน้ าหนักของเกณฑ์ด้านสิ่งแวดล้อม 0.000 0.157 0.157 0.157 0.843 1.000 1.000 1.000 

ด้านบริการ 

3. ผู้ให้บริการ 

3.1 ค่าใช้จ่ายในการลงทุน
โครงการ 

0.457 1.00 0.84 0.87 0.81 0.65 0.00 0.19 0.13 

3.2 ค่าใช้จ่ายในการเดินรถ
และซ่อมบ ารุง 

0.257 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 

3.3 ปริมาณความจุผู้โดยสาร
ในการขนส่งต่อทิศทาง 

0.156 0.00 0.05 0.00 0.00 0.10 0.76 0.76 1.00 

3.4 ปริมาณผู้โดยสาร 0.040 0.00 0.33 0.33 0.33 0.33 0.67 0.67 1.00 
3.5 ความสามารถใน 
การเชื่อมต่อระบบขนส่ง
มวลชนอื่น 

0.090 1.00 0.00 1.00 1.00 0.00 1.00 1.00 1.00 

ค่าน้ าหนักของเกณฑ์ด้านบริการ  
(ผู้ให้บริการ) 

0.804 0.405 0.501 0.473 0.326 0.235 0.322 0.345 

4. ผู้ใช้บริการ 

4.1 ความถี่ในการให้บริการ
ต่ าสุด 

0.257 0.00 0.30 0.00 0.00 1.00 1.00 1.00 1.00 

4.2 ความนา่เช่ือถือ/ตรงต่อ
เวลาของระบบ 

0.090 0.00 0.00 0.33 0.33 0.67 1.00 1.00 1.00 

4.3 ระยะห่างระหว่างสถาน ี 0.040 1.00 1.00 1.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00 
4.4 การเข้าถึงระบบขนส่ง 0.156 0.00 0.00 0.33 0.33 0.67 1.00 0.67 1.00 
4.5 ระบบความปลอดภัย 
ในการเดินรถ 

0.457 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 1.00 1.00 1.00 

ค่าน้ าหนักของเกณฑ์ด้านบริการ 
(ผู้ใช้บริการ) 

0.040 0.117 0.121 0.121 0.422 0.960 0.909 0.960 

ตารางท่ี 5 ผลค านวณค่าน้ าหนักสุดท้ายของแต่ละทางเลือกในเกณฑ์การตัดสินใจในแต่ละผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย 
 

เกณฑ์การ
ตัดสินใจ 

ผู้มีส่วนได้ 
ส่วนเสีย ตัวแปรการตัดสินใจ 

ROC 
Factor 
Weight 

ค่าคะแนนมาตรฐาน (Normalized) ของตัวแปรการตัดสินใจในแต่ละทางเลือก 

เสมอผิวจราจร โครงสร้างยกระดบั 

BRT Tram 
Bi – Modal 

Tram E-Mobility BRT LRT AGT Monorail 

ด้าน
วิศวกรรม 

1. ผู้ออกแบบ
และก าหนด
โครงการ 

1.1 ความยากในการกอ่สร้าง 0.521 0.67 0.67 0.33 1.00 1.00 0.67 1.00 0.00 
1.2 ความยากในการร้ือย้าย
ระบบสาธารณูปโภค 

0.146 0.00 0.00 0.00 1.00 1.50 1.00 1.00 0.00 

1.3 ความสามารถใน 
การขยายโครงข่าย 

0.271 0.33 0.67 0.67 0.00 0.00 0.33 0.33 1.00 

1.4 ความยากในการร้ือและ
ก่อสร้างใหม่ 

0.062 0.25 0.25 0.25 0.75 1.00 0.75 0.75 0.00 

ค่าน้ าหนักของเกณฑ์ด้านวิศวกรรม 0.271 0.454 0.546 0.369 0.714 0.802 0.631 0.803 

ด้าน
สิ่งแวดล้อม 

2. ภาคสังคม 

2.1 ผลกระทบการจราจร
ระหว่างกอ่สร้าง 

0.090 0.00 0.00 0.00 0.00 1.00 1.00 1.00 1.00 

2.2 ผลกระทบการจราจร 
เมื่อเปิดใช้งาน 

0.457 0.00 0.00 0.00 0.00 1.00 1.00 1.00 1.00 

2.3 การเวนคืนที่ดิน 0.256 0.00 0.00 0.00 0.00 1.00 1.00 1.00 1.00 
2.4 ผลกระทบด้าน
สิ่งแวดล้อม 

0.157 0.00 1.00 1.00 1.00 0.00 1.00 1.00 1.00 

2.5 ภาพลักษณ์ของเมือง 0.040 0.00 0.00 0.00 0.00 1.00 1.00 1.00 1.00 
ค่าน้ าหนักของเกณฑ์ด้านสิ่งแวดล้อม 0.000 0.157 0.157 0.157 0.843 1.000 1.000 1.000 

ด้านบริการ 

3. ผู้ให้บริการ 

3.1 ค่าใช้จ่ายในการลงทุน
โครงการ 

0.457 1.00 0.84 0.87 0.81 0.65 0.00 0.19 0.13 

3.2 ค่าใช้จ่ายในการเดินรถ
และซ่อมบ ารุง 

0.257 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 

3.3 ปริมาณความจุผู้โดยสาร
ในการขนส่งต่อทิศทาง 

0.156 0.00 0.05 0.00 0.00 0.10 0.76 0.76 1.00 

3.4 ปริมาณผู้โดยสาร 0.040 0.00 0.33 0.33 0.33 0.33 0.67 0.67 1.00 
3.5 ความสามารถใน 
การเชื่อมต่อระบบขนส่ง
มวลชนอื่น 

0.090 1.00 0.00 1.00 1.00 0.00 1.00 1.00 1.00 

ค่าน้ าหนักของเกณฑ์ด้านบริการ  
(ผู้ให้บริการ) 

0.804 0.405 0.501 0.473 0.326 0.235 0.322 0.345 

4. ผู้ใช้บริการ 

4.1 ความถี่ในการให้บริการ
ต่ าสุด 

0.257 0.00 0.30 0.00 0.00 1.00 1.00 1.00 1.00 

4.2 ความนา่เช่ือถือ/ตรงต่อ
เวลาของระบบ 

0.090 0.00 0.00 0.33 0.33 0.67 1.00 1.00 1.00 

4.3 ระยะห่างระหว่างสถาน ี 0.040 1.00 1.00 1.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00 
4.4 การเข้าถึงระบบขนส่ง 0.156 0.00 0.00 0.33 0.33 0.67 1.00 0.67 1.00 
4.5 ระบบความปลอดภัย 
ในการเดินรถ 

0.457 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 1.00 1.00 1.00 

ค่าน้ าหนักของเกณฑ์ด้านบริการ 
(ผู้ใช้บริการ) 

0.040 0.117 0.121 0.121 0.422 0.960 0.909 0.960 

ตารางท่ี 5 ผลค านวณค่าน้ าหนักสุดท้ายของแต่ละทางเลือกในเกณฑ์การตัดสินใจในแต่ละผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย 
 

เกณฑ์การ
ตัดสินใจ 

ผู้มีส่วนได้ 
ส่วนเสีย ตัวแปรการตัดสินใจ 

ROC 
Factor 
Weight 

ค่าคะแนนมาตรฐาน (Normalized) ของตัวแปรการตัดสินใจในแต่ละทางเลือก 

เสมอผิวจราจร โครงสร้างยกระดบั 

BRT Tram 
Bi – Modal 

Tram E-Mobility BRT LRT AGT Monorail 

ด้าน
วิศวกรรม 

1. ผู้ออกแบบ
และก าหนด
โครงการ 

1.1 ความยากในการกอ่สร้าง 0.521 0.67 0.67 0.33 1.00 1.00 0.67 1.00 0.00 
1.2 ความยากในการร้ือย้าย
ระบบสาธารณูปโภค 

0.146 0.00 0.00 0.00 1.00 1.50 1.00 1.00 0.00 

1.3 ความสามารถใน 
การขยายโครงข่าย 

0.271 0.33 0.67 0.67 0.00 0.00 0.33 0.33 1.00 

1.4 ความยากในการร้ือและ
ก่อสร้างใหม่ 

0.062 0.25 0.25 0.25 0.75 1.00 0.75 0.75 0.00 

ค่าน้ าหนักของเกณฑ์ด้านวิศวกรรม 0.271 0.454 0.546 0.369 0.714 0.802 0.631 0.803 

ด้าน
สิ่งแวดล้อม 

2. ภาคสังคม 

2.1 ผลกระทบการจราจร
ระหว่างกอ่สร้าง 

0.090 0.00 0.00 0.00 0.00 1.00 1.00 1.00 1.00 

2.2 ผลกระทบการจราจร 
เมื่อเปิดใช้งาน 

0.457 0.00 0.00 0.00 0.00 1.00 1.00 1.00 1.00 

2.3 การเวนคืนที่ดิน 0.256 0.00 0.00 0.00 0.00 1.00 1.00 1.00 1.00 
2.4 ผลกระทบด้าน
สิ่งแวดล้อม 

0.157 0.00 1.00 1.00 1.00 0.00 1.00 1.00 1.00 

2.5 ภาพลักษณ์ของเมือง 0.040 0.00 0.00 0.00 0.00 1.00 1.00 1.00 1.00 
ค่าน้ าหนักของเกณฑ์ด้านสิ่งแวดล้อม 0.000 0.157 0.157 0.157 0.843 1.000 1.000 1.000 

ด้านบริการ 

3. ผู้ให้บริการ 

3.1 ค่าใช้จ่ายในการลงทุน
โครงการ 

0.457 1.00 0.84 0.87 0.81 0.65 0.00 0.19 0.13 

3.2 ค่าใช้จ่ายในการเดินรถ
และซ่อมบ ารุง 

0.257 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 

3.3 ปริมาณความจุผู้โดยสาร
ในการขนส่งต่อทิศทาง 

0.156 0.00 0.05 0.00 0.00 0.10 0.76 0.76 1.00 

3.4 ปริมาณผู้โดยสาร 0.040 0.00 0.33 0.33 0.33 0.33 0.67 0.67 1.00 
3.5 ความสามารถใน 
การเชื่อมต่อระบบขนส่ง
มวลชนอื่น 

0.090 1.00 0.00 1.00 1.00 0.00 1.00 1.00 1.00 

ค่าน้ าหนักของเกณฑ์ด้านบริการ  
(ผู้ให้บริการ) 

0.804 0.405 0.501 0.473 0.326 0.235 0.322 0.345 

4. ผู้ใช้บริการ 

4.1 ความถี่ในการให้บริการ
ต่ าสุด 

0.257 0.00 0.30 0.00 0.00 1.00 1.00 1.00 1.00 

4.2 ความนา่เช่ือถือ/ตรงต่อ
เวลาของระบบ 

0.090 0.00 0.00 0.33 0.33 0.67 1.00 1.00 1.00 

4.3 ระยะห่างระหว่างสถาน ี 0.040 1.00 1.00 1.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00 
4.4 การเข้าถึงระบบขนส่ง 0.156 0.00 0.00 0.33 0.33 0.67 1.00 0.67 1.00 
4.5 ระบบความปลอดภัย 
ในการเดินรถ 

0.457 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 1.00 1.00 1.00 

ค่าน้ าหนักของเกณฑ์ด้านบริการ 
(ผู้ใช้บริการ) 

0.040 0.117 0.121 0.121 0.422 0.960 0.909 0.960 

	 ตัวอย่างการคำ�นวณหาค่าน้ำ�หนักสุดท้าย

ของทางเลือก Surface at Grade BRT สำ�หรับ

ผู้มีส่วนได้ส่วนเสียผู้ออกแบบและกำ�หนดโครงการ

ด้านวิศวกรรมเมื่อแทนค่าในสมการของแต่ละตัวแปร

การตัดสินใจ จะได้ค่าน้ำ�หนักสุดท้ายออกมาเป็น

	 Sp(ai) = ((0.521x0.000) + (0.146x0.000)

	 + (0.271x1.000)

	 + (0.062x0.000) = 0.271

	 หลังจากน้ันจัดเรียงลำ�ดับความสำ�คัญของ

ค่าน้ำ�หนักสุดท้ายในแต่ละทางเลือกของผู้มีส่วนได้

ส่วนเสียดังกล่าว โดยจัดเรียงลำ�ดับความสำ�คัญ

ผลการคำ�นวณคา่น้ำ�หนักสดุทา้ยของเกณฑก์ารตดัสนิใจ

จะไดร้ะบบขนสง่มวลชนขนาดรองทีเ่หมาะสม ในแตล่ะ

ผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย ดังแสดงในตารางที่ 6 และมีผล

การจัดลำ�ดับการเลือกระบบขนส่งมวลชนขนาดรอง

ในแต่ละผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย ดังนี้

	 ผู้ออกแบบและกำ�หนดโครงการเลือก

Monorail อันดับที่ 1, LRT อันดับที่ 2, Elevated

BRT อันดับที่ 3, AGT อันดับที่ 4, Bi-Modal Tram 

อันดับที่ 5, Tram อันดับที่ 6, E-Mobility อันดับที่ 7 

และ Surface at Grade BRT อันดับที่ 8
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การคัดเลือกระบบขนส่งมวลชนขนาดรองในพื้นที่กรุงเทพมหานคร โดยวิธีการวิเคราะห์

ทฤษฎีคุณลักษณะอรรถประโยชน์พหุลักษณ์ และวิธีการจัดลำ�ดับชนิดเข้าหาศูนย์กลาง

กรณีศึกษาบริเวณสถานีประตูน้ำ� (รถไฟฟ้าสายสีส้ม) ถึง แยกผาสุก (ถนนอ่อนนุช)

	 ภาคสังคมเลือก LRT, AGT และ Monorail 

เป็นอันดับที่ 1, Elevated BRT อันดับที่ 2, Tram,         

Bi-Modal Tram, E-Mobility อันดับที่ 3 และ

Surface at Grade เป็นอันดับที่ 4

	 ด้านผู้ ให้บริการเลือก Surface at Grade 

BRT เป็นอันดับที่ 1, Bi-Modal Tram เป็นอันดับที่ 2,

E-Mobility เป็นอันดับที่ 3, Tram เป็นอันดับที่ 4, 

Monorail เป็นอันดับท่ี 5, Elevated BRT เป็นอันดับท่ี 6,

AGT เป็นอันดับที่ 7 และ LRT เป็นอันดับที่ 8

	 ด้านผู้ ใช้บริการเลือก LRT, Monorail

เป็นอันดับที่ 1, AGT เป็นอันดับที่ 2, Elevated BRT

เป็นอันดับที่ 3, Bi-Modal Tram, E-Mobility

เป็นอันดับที่ 4, Tram อันดับที่ 5 และ Surface at 

Grade BRT เป็นอันดับที่ 6

ตารางที่ 6	 ผลการจัดเรียงลำ�ดับของระบบขนส่งมวลชนขนาดรองที่เหมาะสมฯ ในแต่ละผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย

	 เมื่อได้ผลการจัดเรียงลำ�ดับความสำ�คัญ

ของแต่ละทางเลือกในแต่ละผู้มีส่วนได้ส่วนเสียแล้ว 

สามารถวิเคราะห์เพิ่มเติม เพื่อหาผลสรุประบบขนส่ง

มวลชนขนาดรองที่เหมาะสมในพื้นที่กรุงเทพมหานคร 

กรณศีกึษาบริเวณสถานีประตูน้ำ� (รถไฟฟา้สายสสีม้) ถึง 

แยกผาสุก (ถนนอ่อนนุช) รวมทุกผู้มีส่วนได้ส่วนเสียได้

โดยกำ�หนดให้ผู้มีส่วนได้ส่วนเสียทุกกลุ่มมีความสำ�คัญ

ตารางท่ี 6 ผลการจัดเรียงล าดับของระบบขนส่งมวลชนขนาดรองที่เหมาะสมฯ ในแต่ละผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย 
 

ทางเลือกระบบขนส่ง
มวลชนขนาดรอง 

ผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย 

ผู้ออกแบบและก าหนด
โครงการ 

ภาคสังคม ผู้ให้บริการ ผู้ใช้บริการ 

คะแนนค่า
น้ าหนัก 

การ
จัดล าดบั 

คะแนนค่า
น้ าหนัก 

การ
จัดล าดบั 

คะแนนค่า
น้ าหนัก 

การ
จัดล าดบั 

คะแนนค่า
น้ าหนัก 

การ
จัดล าดบั 

เสมอผิว
จราจร 

BRT 0.271 8 0.000 4 0.804 1 0.040 6 
Tram 0.454 6 0.157 3 0.405 4 0.117 5 

Bi-Modal 
Tram 

0.546 5 0.157 3 0.501 2 0.121 4 

E-Mobility 0.369 7 0.157 3 0.473 3 0.121 4 

โครงสร้าง
ยกระดับ 

BRT 0.714 3 0.843 2 0.326 6 0.422 3 
LRT 0.802 2 1.000 1 0.235 8 0.960 1 
AGT 0.631 4 1.000 1 0.322 7 0.909 2 

Monorail 0.803 1 1.000 1 0.345 5 0.960 1 

 
ตารางที่ 7 การปรับล าดับความส าคัญให้อยู่ในค่ามาตรฐาน (ROC Factor Weight) ในทางเลือกของแต่ละผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย 
 

ทางเลือกระบบขนส่ง
มวลชนขนาดรอง 

ผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย 

ผู้ออกแบบและก าหนด
โครงการ ภาคสังคม ผู้ให้บริการ ผู้ใช้บริการ 

การจัดล าดับ 
ROC 

Factor 
Weight 

การจัดล าดับ 
ROC 

Factor 
Weight 

การจัดล าดับ 
ROC 

Factor 
Weight 

การ
จัดล าดบั 

ROC 
Factor 
Weight 

เสมอผิว
จราจร 

BRT 8 0.016 4 0.063 1 0.340 6 0.028 
Tram 6 0.054 3 0.146 4 0.111 5 0.061 

Bi-Modal 
Tram 

5 0.079 3 0.146 2 0.215 4 0.103 

E-Mobility 7 0.033 3 0.146 3 0.152 4 0.103 

โครงสร้าง
ยกระดับ 

BRT 3 0.152 2 0.270 6 0.054 3 0.158 
LRT 2 0.215 1 0.521 8 0.016 1 0.408 
AGT 4 0.111 1 0.521 7 0.033 2 0.242 

Monorail 1 0.340 1 0.521 5 0.079 1 0.408 

 
 
 
 

 
 
 

เท่ากัน และคำ�นวณการให้ความสำ�คัญ โดยปรับ

การจัดลำ�ดับความสำ�คัญทางเลือกต่างๆ ของ

ผู้มีส่วนได้ส่วนเสียทุกกลุ่มให้อยู่ ในค่ามาตรฐาน

ROC Factor Weight ด้วยวิธี ROC ดังแสดงใน

สมการที่ 3 ซึ่งผลการปรับการจัดลำ�ดับความสำ�คัญ

ทางเลือกต่างๆ ให้อยู่ในรูป ROC Factor Weight

ดังแสดงในตารางที่ 7 
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ตารางที่ 7	 การปรับลำ�ดับความสำ�คัญให้อยู่ในค่ามาตรฐาน (ROC Factor Weight) ในทางเลือกของแต่ละ

	 	 ผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย

ตารางท่ี 6 ผลการจัดเรียงล าดับของระบบขนส่งมวลชนขนาดรองที่เหมาะสมฯ ในแต่ละผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย 
 

ทางเลือกระบบขนส่ง
มวลชนขนาดรอง 

ผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย 

ผู้ออกแบบและก าหนด
โครงการ 

ภาคสังคม ผู้ให้บริการ ผู้ใช้บริการ 

คะแนนค่า
น้ าหนัก 

การ
จัดล าดบั 

คะแนนค่า
น้ าหนัก 

การ
จัดล าดบั 

คะแนนค่า
น้ าหนัก 

การ
จัดล าดบั 

คะแนนค่า
น้ าหนัก 

การ
จัดล าดบั 

เสมอผิว
จราจร 

BRT 0.271 8 0.000 4 0.804 1 0.040 6 
Tram 0.454 6 0.157 3 0.405 4 0.117 5 

Bi-Modal 
Tram 

0.546 5 0.157 3 0.501 2 0.121 4 

E-Mobility 0.369 7 0.157 3 0.473 3 0.121 4 

โครงสร้าง
ยกระดับ 

BRT 0.714 3 0.843 2 0.326 6 0.422 3 
LRT 0.802 2 1.000 1 0.235 8 0.960 1 
AGT 0.631 4 1.000 1 0.322 7 0.909 2 

Monorail 0.803 1 1.000 1 0.345 5 0.960 1 

 
ตารางที่ 7 การปรับล าดับความส าคัญให้อยู่ในค่ามาตรฐาน (ROC Factor Weight) ในทางเลือกของแต่ละผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย 
 

ทางเลือกระบบขนส่ง
มวลชนขนาดรอง 

ผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย 

ผู้ออกแบบและก าหนด
โครงการ ภาคสังคม ผู้ให้บริการ ผู้ใช้บริการ 

การจัดล าดับ 
ROC 

Factor 
Weight 

การจัดล าดับ 
ROC 

Factor 
Weight 

การจัดล าดับ 
ROC 

Factor 
Weight 

การ
จัดล าดบั 

ROC 
Factor 
Weight 

เสมอผิว
จราจร 

BRT 8 0.016 4 0.063 1 0.340 6 0.028 
Tram 6 0.054 3 0.146 4 0.111 5 0.061 

Bi-Modal 
Tram 

5 0.079 3 0.146 2 0.215 4 0.103 

E-Mobility 7 0.033 3 0.146 3 0.152 4 0.103 

โครงสร้าง
ยกระดับ 

BRT 3 0.152 2 0.270 6 0.054 3 0.158 
LRT 2 0.215 1 0.521 8 0.016 1 0.408 
AGT 4 0.111 1 0.521 7 0.033 2 0.242 

Monorail 1 0.340 1 0.521 5 0.079 1 0.408 

 
 
 
 

 
 
 

	 จากกำ�หนดให้ผู้มีส่วนได้ส่วนเสียทุกกลุ่ม

มีความสำ�คัญเท่ากัน สามารถคำ�นวณหาระบบขนส่ง

มวลชนขนาดรองที่เหมาะสมในพื้นที่กรุงเทพมหานคร 

กรณศีกึษาบริเวณสถานีประตูน้ำ� (รถไฟฟา้สายสสีม้) ถึง 

แยกผาสุก (ถนนอ่อนนุช) รวมทุกผู้มีส่วนได้ส่วนเสียได้

โดยวิธีเฉลี่ยค่า ROC Factor Weight ของทุกกลุ่ม

ผู้มีส่วนได้ส่วนเสียในทางเลือกต่างๆ ดังแสดงตัวอย่าง

การคำ�นวณดังนี้

ROC Factor Weight Surface at Grade BRT

=
(0.016 + 0.063 + 0.340 + 0.028)

4
= 0.112

	 จากนั้นจัดลำ�ดับความสำ�คัญ เพื่อให้ ได้

ทางเลือกที่เหมาะสมที่สุด ดังแสดงในตารางที่ 8

โดยมีผลการจัด ลำ�ดับคือ Monorail อันดับที่ 1,

LRT อันดับที่ 2, AGT อันดับที่ 3, Elevated BRT

อันดับที่ 4, Bi-Modal Tram อันดับที่ 5, E-Mobility

อันดับที่ 6, Surface at Grade BRT อันดับที่ 7 และ  

Tram อันดับที่ 8

ตารางท่ี 8 	ผลการจัดเรียงลำ�ดับของระบบขนส่ง

มวลชนขนาดรองทีเ่หมาะสมฯ รวมทกุกลุม่

เมื่อได้ผลการจัดเรียงล าดับความส าคัญของ
แต่ละทางเลือกในแต่ละผู้มีส่วนได้ส่วนเสียแล้ว 
สามารถวิเคราะห์เพ่ิมเติม เพ่ือหาผลสรุประบบขนส่ง
มวลชนขนาดรองที่เหมาะสมในพ้ืนที่กรุงเทพมหานคร 
กรณีศึกษาบริเวณสถานีประตูน้ า (รถไฟฟ้าสายสีส้ม) 
ถึง แยกผาสุก (ถนนอ่อนนุช) รวมทุกผู้มีส่วนได้ส่วน
เสียได้ โดยก าหนดให้ผู้มีส่วนได้ส่วนเสียทุกกลุ่มมี
ความส าคัญเท่ากัน และค านวณการให้ความส าคัญ 
โดยปรับการจัดล าดับความส าคัญทางเลือกต่าง ๆ ของ
ผู้มีส่วนได้ส่วนเสียทุกกลุ่มให้อยู่ในค่ามาตรฐาน ROC 
Factor Weight ด้วยวิธี ROC ดังแสดงในสมการที่ 3 
ซึ่งผลการปรับการจัดล าดับความส าคัญทางเลือกต่าง ๆ 
ให้อยู่ในรูป ROC Factor Weight ดังแสดงในตารางที่ 7  

จากก าหนดให้ผู้มีส่วนได้ส่วนเสียทุกกลุ่มมี
ความส าคัญเท่ากัน สามารถค านวณหาระบบขนส่ง
มวลชนขนาดรองที่เหมาะสมในพ้ืนที่กรุงเทพมหานคร 
กรณีศึกษาบริเวณสถานีประตูน้ า (รถไฟฟ้าสายสีส้ม) 
ถึง แยกผาสุก (ถนนอ่อนนุช) รวมทุกผู้มีส่วนได้ส่วน
เสียได้ โดยวิธีเฉล่ียค่า ROC Factor Weight ของทุก
กลุ่มผู้มีส่วนได้ส่วนเสียในทางเลือกต่าง ๆ ดังแสดง
ตัวอย่างการค านวณดังนี้ 

 

ROC Factor Weight Surface at Grade BRT 
 =  (0.016 + 0.063 + 0.340 + 0.028)

4 = 0.112 

จากนั้นจัดล าดับความส าคัญ เพ่ือให้ได้ทางเลือก
ที่เหมาะสมที่สุด ดังแสดงในตารางที่ 8 โดยมีผลการจัด 
ล าดับคือ Monorail อันดับที่ 1, LRT อันดับที่ 2, AGT 
อันดับที่ 3, Elevated BRT อันดับที่ 4, Bi-Modal 
Tram อันดับที่ 5, E-Mobility อันดับที่ 6, Surface at 
Grade BRT อันดับที่ 7 และ Tram อันดับที่ 8 
 

 
 
 
 

ตารางที่ 8 ผลการจัดเรียงล าดับของระบบขนส่ง
มวลชนขนาดรองที่เหมาะสมฯ รวมทุกกลุ่ม 

ทางเลือกระบบขนส่ง
มวลชนขนาดรอง 

รวมผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย 
ค่าเฉลี่ย 

ROC Factor 
Weight 

การจัดล าดับ 

เสมอผิว
จราจร 

BRT 0.112 7 
Tram 0.093 8 

Bi-Modal 
Tram 

0.136 5 

E-Mobility 0.109 6 

โครงสร้าง
ยกระดับ 

BRT 0.159 4 
LRT 0.290 2 
AGT 0.227 3 

Monorail 0.337 1 

 
5. อภิปรายผลและข้อเสนอแนะ 

เนื่องจากเส้นทางที่ศึกษาในงานวิจัยดังกล่าว 
ไม่ได้อยู่ในแผนแม่บทของส านักงานนโยบายและ
แผนการขนส่งและจราจร (สนข.) ซึ่งถือเป็นหน่วยงาน
ภาครัฐ และเป็นผู้มีส่วนได้ส่วนเสียด้านผู้ออกแบบและ
ก าหนดโครงการ ดังนั้นค่าใช้จ่ายในการลงทุนทั้ง
โครงการ จึงจัดอยู่ในกลุ่มผู้มีส่วนได้ส่วนเสียด้านผู้
ให้บริการ ซึ่งภาคเอกชนเป็นผู้ลงทุนเอง โครงการเอง 
หากในอนาคตมีการปรับเปลี่ยนผู้ลงทุนโครงการเป็น
หน่วยงานภาครัฐ ซึ่งอยู่ในกลุ่มผู้มีส่วนได้ส่วนเสียด้าน
ออกแบบและก าหนด โคร งการ  ผู้ วิ จั ยคาดว่ า
ผลการวิจัย จะไม่เปลี่ยนแปลงไปจากเดิม และสามารถ
น าผลการวิจัยนี้ไปประกอบการตัดสินใจคัดเลือกระบบ
ขนส่งมวลชนขนาดรองในเส้นทางดังกล่าวได้ 

ข้อเสนอแนะงานวิจัยในการศึกษาเพ่ิมเติม
ต่อไปในอนาคต อาจให้ผู้มีส่วนได้ส่วนเสียแต่ละกลุ่ม
สามารถจัดล าดับความส าคัญของเกณฑ์การตัดสินใจ
ข้ามกลุ่มผู้มีส่วนได้ส่วนเสียได้ และสามารถน ามา
วิเคราะห์เพ่ือคัดเลือกหาระบบขนส่งมวลชนขนาดรอง
เพ่ิมเติมได้อีกด้วย แต่อาจต้องค านึงถึงความเท่าเทียม 
จ านวนแบบสอบถาม ของแต่ละกลุ่มผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย 
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การคัดเลือกระบบขนส่งมวลชนขนาดรองในพื้นที่กรุงเทพมหานคร โดยวิธีการวิเคราะห์

ทฤษฎีคุณลักษณะอรรถประโยชน์พหุลักษณ์ และวิธีการจัดลำ�ดับชนิดเข้าหาศูนย์กลาง

กรณีศึกษาบริเวณสถานีประตูน้ำ� (รถไฟฟ้าสายสีส้ม) ถึง แยกผาสุก (ถนนอ่อนนุช)

5.	 อภิปรายผลและข้อเสนอแนะ

		  เนื่องจากเส้นทางที่ศึกษาในงานวิจัยดังกล่าว

ไมไ่ดอ้ยู่ในแผนแม่บทของสำ�นักงานนโยบายและแผนการ

ขนส่งและจราจร (สนข.) ซึ่งถือเป็นหน่วยงานภาครัฐ 

และเป็นผู้มีส่วนได้ส่วนเสียด้านผู้ออกแบบและกำ�หนด

โครงการ ดังน้ันค่าใช้จ่ายในการลงทุนทั้งโครงการ

จึงจัดอยู่ในกลุ่มผู้มีส่วนได้ส่วนเสียด้านผู้ ให้บริการ

ซึ่งภาคเอกชนเป็นผู้ลงทุนเอง โครงการเอง หากใน

อนาคตมีการปรับเปลีย่นผู้ลงทนุโครงการเปน็หน่วยงาน

ภาครัฐ ซึ่งอยู่ในกลุ่มผู้มีส่วนได้ส่วนเสียด้านออกแบบ

และกำ�หนดโครงการ ผู้วิจัยคาดว่าผลการวิจัย จะไม่

เปลี่ยนแปลงไปจากเดิม และสามารถนำ�ผลการวิจัยนี้

ไปประกอบการตัดสินใจคัดเลือกระบบขนส่งมวลชน

ขนาดรองในเส้นทางดังกล่าวได้

	 	 ขอ้เสนอแนะงานวจัิยในการศกึษาเพิม่เตมิตอ่ไป

ในอนาคต อาจให้ผู้มีส่วนได้ส่วนเสียแต่ละกลุ่มสามารถ

จัดลำ�ดับความสำ�คัญของเกณฑ์การตัดสินใจข้ามกลุ่ม

ผู้มีส่วนได้ส่วนเสียได้ และสามารถนำ�มาวิเคราะห์

เพื่อคัดเลือกหาระบบขนส่งมวลชนขนาดรองเพิ่มเติม

ได้อีกด้วย แต่อาจต้องคำ�นึงถึงความเท่าเทียม จำ�นวน

แบบสอบถามของแต่ละกลุ่มผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย

ประกอบการคัดเลือกระบบขนส่งมวลชนขนาดรอง

ในพื้นที่กรุงเทพมหานครด้วย

	 	 ตัวแปรการตดัสนิใจของผู้ ใชบ้ริการในเรื่องของ

ปัจจัยค่าโดยสาร (Travel Cost) ผู้วิจัยมีความเห็นว่า

ค่าโดยสาร มีความน่าจะเป็นท่ีราคาค่าโดยสารจะอยู่บน

พื้นฐานของค่าโดยสารในระบบขนส่งมวลชนที่มีอยู่ใน

ปัจจุบัน จึงมีความเห็นว่าราคาค่าโดยสารจะไม่แตกต่าง

กันมากในแต่ละทางเลือกที่ให้ผู้ตอบแบบสอบถาม

พจิารณา จึงมไิดก้ำ�หนดเรื่องปจัจัยคา่โดยสารเป็นหน่ึง

ในตวัแปรการตดัสนิใจของผู้ ใชบ้รกิารในงานวจัิยฉบับน้ี

ดังน้ันผู้ศึกษาวิจัยหรือผู้ตัดสินใจทำ�โครงการท่านอื่น 

สามารถนำ�ประเดน็น้ีมาพจิารณาประกอบการวจัิยหรอื

ตัดสินใจโครงการเพิ่มเติมอีกได้

	 	 ตัวแปรการตดัสนิใจของผู้ ใชบ้ริการในเรื่องของ

ระยะเวลาในการเดนิทาง (Travel Speed/Time) ผู้วจัิย

มิได้กำ�หนดระยะเวลาในการเดินทาง (Travel Speed/

Time) โดยมีข้อเสนอแนะเพ่ิมเติมว่าผู้ศึกษาวิจัยหรือ

ผู้ตัดสินใจทำ�โครงการท่านอื่น สามารถนำ�ประเด็นน้ี

มาพิจารณาประกอบการวิจัยหรือตัดสินใจโครงการ

เพิ่มเติมอีกได้

	 	 จากการสอบถามในงานวจิยัฉบบั มขีอ้เสนอแนะ

สำ�หรับผู้วิจัยท่านอื่นๆ ในเรื่องแบบสอบถามการเก็บ

ข้อมูล โดยงานวิจัยอาจต้องมีการกำ�หนดคุณลักษณะ

และคณุสมบติัของผู้ตอบแบบสอบถาม เชน่ การกำ�หนด 

การดำ�รงตำ�แหน่งและคุณสมบัติของแบบสอบถาม

ต้องเป็นผู้เชี่ยวชาญ หรือผู้บริหารระดับสูงขึ้นไป

วุฒิการศึกษาของผู้ตอบแบบสอบถาม ระยะเวลา

ในการทำ�งานของสายงานนั้น เป็นต้น หรืออาจ

เพิ่มคำ�ถาม เพื่อสอบถามความรู้ความเข้าใจของ

ทางเลือกต่างๆ เป็นผู้ได้รับผลกระทบโดยตรงหรือไม่

ในแบบสอบถาม ก่อนตอบเน้ือหาของแบบสอบถาม 

เป็นต้น เพื่อให้ผู้วิจัยสามารถวิเคราะห์แยกแยะตอบ

แบบสอบถาม เพื่อนำ�ไปสู่การวิจัยที่สามารถวิเคราะห์

เชิงลึกได้

	 	 ข้อจำ�กัดของวิธี MAUT คือต้องมีปริมาณ

ตัวแปรการตัดสินใจที่ไม่น้อยมากจนเกินไป ความเห็น

ของผู้วิจัยควรไม่น้อยว่า 3 ตัวแปรการตัดสินใจ

เพื่อให้ได้ผลลัพธ์จากการใช้วิธี MAUT ออกมา

ได้ผลแม่นยำ�  เนื่องจากข้อจำ�กัดของวิธี MAUT

จำ�เป็นต้องมีข้อมูลในการประกอบการคำ�นวณใน

ปริมาณมาก หากมีปริมาณน้อยเกินไป อาจก่อให้เกิด

การตัดสินใจที่ผิดพลาด เนื่องจากความห่างของ

ผลคะแนนในแต่ละตัวแปรการตัดสินใจ
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6. 	บทสรุป

	 	 จากการวิเคราะห์จะได้ระบบขนส่งมวลชน

ขนาดรองในพื้นที่กรุงเทพมหานครที่เหมาะสม

กรณีศึกษาบริเวณสถานีประตูน้ำ�  (รถไฟฟ้าสายสีส้ม)

ถึง แยกผาสุก (ถนนอ่อนนุช) ในแต่ละกลุ่มผู้มีส่วนได้

ส่วนเสีย โดยผู้ออกแบบและกำ�หนดโครงการ เลือก 

Monorail เปน็อนัดบัแรก และภาคสงัคมเลอืก Monorail, 

AGT และ LRT เป็นอันดับแรก ผู้ ให้บริการเลือก

Surface BRT เป็นอันดับแรก และผู้ ใช้บริการเลือก 

Monorail หรือ LRT เป็นอันดับแรก และจากการ

ให้ผู้มีส่วนได้ส่วนเสียแต่ละกลุ่มมีความสำ�คัญเท่ากัน

ผลวิเคราะห์การคัดเลือกระบบขนส่งมวลชน

ขนาดรองที่เหมาะสมรวมกลุ่มผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย

ได้เลือก Monorail เป็นอันดับแรก
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