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บทคัดยอ่ 
 วัตถุประสงค์: 1) เพ่ือศึกษาปัจจัยที่มีผลต่อการตัดสินใจเลือกใช้รถโดยสารประจ าทางส าหรับกลุ่ม
ผู้ประกอบการและผู้โดยสารในจังหวัดนครราชสีมา และ 2) เพ่ือประยุกต์ใช้กระบวนการล าดับชั้นเชิงวิเคราะห์ (AHP) 
และวิธีเรียงล าดับแบบอุดมคติ (TOPSIS) ในการตัดสินใจเลือกรถโดยสารประจ าทางที่เหมาะสมในจังหวัด
นครราชสีมา  
 วิธีการวิจัย: งานวิจัยนี้เป็นการวิจัยเชิงผสมผสาน กลุ่มตัวอย่างแบ่งออกเป็น 2 กลุ่ม ได้แก่   
1) กลุ่มผู้ประกอบการรถโดยสารประจ าทางในเขตเทศบาลนครนครราชสีมา จ านวน 6 ราย จากการสุ่ม
แบบเจาะจง (Purposive Sampling) และ 2) กลุ่มผู้ใช้บริการ จ านวน 250 คน จากการสุ่มแบบสะดวก 
(Convenience Sampling) เครื่องมือที่ใช้ในการวิจัยประกอบด้วย แบบสอบถามเพ่ือคัดเลือกปัจจัย แบบประเมิน
ค่าถ่วงน้ าหนักแบบเปรียบเทียบเชิงคู่และแบบให้คะแนนปัจจัยเชิงคุณภาพ โดยผ่านการตรวจสอบความตรง
เชิงเนื้อหา (IOC) และความเชื่อมั่นของแบบสอบถามด้วยค่าสัมประสิทธิ์แอลฟาของครอนบาค (Cronbach’s Alpha) 
ประยุกต์ใช้วิธีการล าดับชั้นเชิงวิเคราะห์ (AHP) เพ่ือหาค่าน้ าหนักความส าคัญของปัจจัยและจัดล าดับความเหมาะสม
ของทางเลือกในแต่ละกลุ่มตัวอย่างด้วยวิธีเรียงล าดับแบบอุดมคติ (TOPSIS) 
 ผลการวิจัย: จากการค านวณค่าน้ าหนักความส าคัญของปัจจัยด้วยกระบวนการล าดับชั้นเชิงวิเคราะห์
พบว่าผู้ใช้บริการให้ความส าคัญกับปัจจัยหลักด้านส่งเสริมการขาย (Promotion) มากที่สุด ในขณะที่ผู้ประกอบการ
ให้ความส าคัญกับปัจจัยด้านผลิตภัณฑ์ (Product) และราคา (Price) เป็นหลัก และเมื่อจัดล าดับทางเลือกด้วย
วิธีเรียงล าดับตามอุดมคติ พบว่าทางเลือกท่ีเหมาะสมที่สุดส าหรับกลุ่มผู้ใช้บริการคือรถไฟฟ้า ในขณะที่ทางเลือก
ที่เหมาะสมที่สุดส าหรับผู้ประกอบการคือรถไฟฟ้าดัดแปลง  
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Abstract 
 Objectives: 1) To investigate the factors influencing the decision to use public buses 
among both operators and passengers in Nakhon Ratchasima Province, and 2) To apply the Analytic 
Hierarchy Process (AHP) and the Technique for Order Preference by Similarity to Ideal Solution 
(TOPSIS) for selecting the most appropriate public bus option in Nakhon Ratchasima Province. 
 Method: This study employed a mixed-methods research approach. The sample was 
divided into two groups: 1) 6 public bus operators within the Nakhon Ratchasima Municipality, 
selected through purposive sampling, and 2) 250 passengers, selected through convenience sampling. 
The research instruments consisted of a questionnaire for factor selection, a pairwise comparison 
weighting form, and a qualitative factor rating form. All instruments were validated for content 
validity using the Index of Item-Objective Congruence (IOC) and for reliability using Cronbach’s 
Alpha coefficient. The Analytic Hierarchy Process (AHP) was applied to determine the importance 
weights of the factors, while the Technique for Order Preference by Similarity to an Ideal Solution 
(TOPSIS) was used to rank the optimal alternatives for each sample group. 
 Results: Research findings revealed that the calculation of the importance weights of 
the factors using the Analytic Hierarchy Process (AHP) indicated that passengers attached the 
highest priority to promotion, whereas operators predominantly focused on product and price. 
Moreover, based on the Technique for Order Preference by Similarity to an Ideal Solution (TOPSIS), 
the most suitable option for passengers was the electric bus, while the electric-converted bus 
emerged as the best choice for operators. 
  

Keywords: multi-criteria decision making, analytic hierarchy process, TOPSIS, public buses 
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1. ความเป็นมาและความส าคัญของปัญหา 
 ปัญหาการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ
จากการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเป็นประเด็นส าคัญ
ที่ทั่วโลกก าลังเผชิญและหลายประเทศต่างร่วมมือกัน
ลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเพื่อแก้ไขปัญหา
โลกร้อน เช่นเดียวกับประเทศไทยที่ได้ลงนามใน
คว ามตกล งป า รี ส  ( Paris Agreement) และ
ตั้งเป้าหมายลดก๊าซเรือนกระจกลงร้อยละ 20 
ภายในปี พ.ศ. 2573 (ส านักงานนโยบายและ
แผนทรัพยากร ธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม, 2564) 
โดยในภาคพลังงานส่วนที่มาจากการขนส่ง มีสัดส่วน
สูงถึงร้อยละ 25.82 จึงเกิดนโยบายส่งเสริมการใช้
ยานยนต์ไฟฟ้าขึ้น (คณะท างานศึกษาและจัดท า
แผนพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านไฟฟ้าเพ่ือรองรับ
ยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศไทย, 2559) โดยเฉพาะ
ในระยะแรกได้มุ่งเน้นการจัดหารถโดยสารสาธารณะ
ไฟฟ้าออกให้บริการเพ่ือให้ประชาชนเข้าถึงได้ง่าย 
 ส าหรับจังหวัดนครราชสีมา ได้ก าหนด
เป้าหมายลดปริมาณก๊าซเรือนกระจกและสนับสนุน
การเป็นเมืองอัจฉริยะ (Smart City) ในแผนพัฒนา
จังหวัด 20 ปี (พ.ศ. 2566 - 2585) ทว่าการด าเนิน
โครงการลดก๊าซเรือนกระจกที่เป็นรูปธรรมยังไม่
แพร่หลาย (จังหวัดนครราชสีมา, 2566) ขณะที่รถ
โดยสารประจ าทางในเขตเทศบาลส่วนใหญ่ยังใช้
เครื่องยนต์ดีเซลร้อยละ 91.48 และกว่าร้อยละ 
92.96 มีอายุมากกว่า 11 ปี ซึ่งอายุรถและความเร็ว
ขณะให้บริการส่งผลต่อการสิ้นเปลืองพลังงานและ
การปล่อยคาร์บอนไดออกไซด์ (สุชาติ เซี่ยงฉิน 
และคณะ, 2560) อีกทั้งเมื่ออายุรถสูง โอกาสเกิด
ความช ารุดหรือค่าใช้จ่ายในการบ ารุงรักษาก็มี
แนวโน้มสูงขึ้น (ภูรี สิรสุนทร และเพ็ชรธรินทร์ 
วงศ์ เจริญ , 2563) การตัดสินใจจัดหารถใหม่  

เพ่ือทดแทนรถเดิมจึงกลายเป็นภาระต้นทุนที่
ผู้ประกอบการต้องแบกรับโดยตรง ซึ่งต้องพิจารณา
ปัจจัยหลายมิติ ทั้งด้านต้นทุน เทคโนโลยี สิ่งแวดล้อม 
และการยอมรับของผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย จึงเป็น
ลักษณะปัญหาการตัดสินใจแบบหลายหลักเกณฑ์ 
( Multiple Criteria Decision Making: MCDM) 
ซึ่งต้องพิจารณาองค์ประกอบที่หลากหลายและ
อาจขัดแย้งกัน (นิธิเดช คูหาทองสัมฤทธิ์ และ
วาสนา จันทร์ข า, 2565) 
 จากการทบทวนงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง พบว่า
งานส่วนใหญ่ให้ความส าคัญกับประเด็นเศรษฐกิจ 
สังคม เทคโนโลยี และสิ่งแวดล้อม ในการวิเคราะห์
แนวทางพัฒนารถโดยสารสาธารณะให้มีประสิทธิภาพ
และลดผลกระทบสิ่ งแวดล้อม การศึกษาของ 
Erdogan & Kaya (2016) พบว่ารถบัสที่ใช้ก๊าซ
ธ ร รมช าติ  ( Compressed Natural Gas: CNG) 
เป็นทางเลือกที่ช่วยลดมลพิษได้ดีเมื่อภาครัฐให้การ
สนับสนุนในเชิงโครงสร้างพ้ืนฐาน ในขณะที่งานของ
ชาญณรงค์ ภุชงค์วาริน และกสิณ รังสิกรรพุม (2564) 
เน้นย้ าถึงความโดดเด่นของรถโดยสารไฟฟ้า (Electric 
Vehicle: EV) ซึ่งลดมลพิษและเสียงรบกวนได้มาก 
แต ่ต ้องอาศ ัยนโยบายภาคร ัฐ ในการอ ุดหนุน
ต ้นท ุนที ่ค ่อนข ้า งส ูง  ง านของ ภ ูร ี ส ิร ส ุนทร 
และเพ็ชรธรินทร์ วงศ์เจริญ (2563) ยังพบว่า
หากมองในระยะยาว รถโดยสารไฟฟ้ามีความคุ้มค่า
ตามแนวคิดต้นทุนรวมในการเป็นเจ้าของ (Total 
Cost of Ownership: TCO) โดย เฉพาะเมื่อค านึงถึง
ค่าบ ารุงรักษา ผลกระทบทางสิ่งแวดล้อม และ
ค่าใช้จ่ายภายนอกอ่ืนๆ เป็นต้น 
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 อย่างไรก็ตามงานวิจัยส่วนใหญ่จะวิเคราะห์
หรือเปรียบเทียบเทคโนโลยีระหว่างรถสันดาป
ภายใน รถก๊าซธรรมชาติและรถไฟฟ้าเป็นหลัก ซึ่งใน
การศึกษาปัจจัยแบบผสมผสานหลายเกณฑ์
เข้าด้วยกันเพ่ือประเมินเกณฑ์ปัจจัยเชิงคุณภาพ
และเชิงปริมาณร่วมกับต้นทุนทางสังคมและ
สิ่ งแวดล้อมที่ เฉพาะเจาะจงในบริบทท้องถิ่น 
ร่วมกับรถไฟฟ้าดัดแปลง (EV Conversion) นั้นยัง
ไม่ครอบคลุม เนื่องจากรถไฟฟ้าดัดแปลงสามารถ
ช่วยลดต้นทุนการจัดหารถใหม่ ทั้งยังสามารถ
ต่อยอดจากโครงสร้างตัวถังรถเดิมที่ผู้ประกอบการ
มีอยู่แล้ว จึงประหยัดค่าลงทุนและลดปัญหาการ
จัดการซากรถ นอกจากนี้การดัดแปลงยังเอ้ือให้
ผู้ประกอบการปรับเปลี่ยนเฉพาะชุดขับเคลื่อนได้
ตามสมรรถนะที่ต้องการในแต่ละพ้ืนที่ ซึ่งเป็นอีก
ทางเลือกหนึ่งที่มีความยืดหยุ่นส าหรับผู้ประกอบการ
นอกเหนือจากการจัดซื้อรถใหม่ งานวิจัยนี้จึงมุ่ง
พัฒนาตัวแบบการตัดสินใจที่ค านึงถึงปัจจัยดังกล่าว
ร่วมกับการเปรียบเทียบทางเลือกระหว่างการ
จัดซื้อรถสันดาปภายใน รถไฟฟ้าและการดัดแปลง
รถที่มีอยู่ เดิมให้ เป็นรถไฟฟ้า  อันจะช่วยให้ได้
ข้อเสนอแนวทางการเลือกใช้รถโดยสารทางเลือกท่ี
สอดคล้องกับบริบทพ้ืนที่และความต้องการของผู้มี
ส่วนไดส้่วนเสียมากยิ่งขึ้น 
 งานวิจัยนี้จึงประยุกต์ใช้กระบวนการล าดับ
ชั้นเชิงวิเคราะห์ (Analytic Hierarchy Process: AHP) 
โดยมีหลักการส าคัญคือการแบ่งปัญหาออกเป็น
องค์ประกอบย่อยในลักษณะล าดับชั้น เพ่ือก าหนด  
 
 
 
 

ค่าน้ าหนักของเกณฑ์การตัดสินใจ เนื่องจากสามารถ
เปรียบเทียบปัจจัยแบบรายคู่และรองรับทั้งข้อมูล
เชิงปริมาณและเชิงคุณภาพได้ดี อีกทั้งยังมีการ  
ตรวจสอบความสอดคล้องของข้อมูล ท าให้ผลลัพธ์
ด้านค่าน้ าหนักของปัจจัยมีความน่าเชื่อถือ (นิธิ
เดช คูหาทองสัมฤทธิ์, วาสนา จันทร์ข า และสุ
ชาติ หัตถ์สุวรรณ , 2564) จากนั้นจึงใช้เทคนิค
เรียงล าดับตามอุดมคติ (Technique for Order 
Preference by Similarity to Ideal Solution: 
TOPSIS) ในการจัดล าดับทางเลือกบนพื้นฐาน
ค่า อุดมคติด้านบวกและลบไปพร้อมกัน เพ่ือลด
ความล าเอียงของค่าน้ าหนักจากความคิดเห็นใน
การประเมินทางเลือก (วัฒนา จันทะโคตร และ
กสิณ รังสิกรรพุม , 2563) ซึ่งแนวทางที่ได้จาก
กระบวนการตัดสิน ใจจะสามารถสนับสนุน
ผู้ประกอบการและภาครัฐในการวางแผนเลือกรถ
โดยสารสาธารณะที่เหมาะสมทั้งด้านประสิทธิภาพ 
การลงทุนและผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมและสังคม 
เกิดประโยชน์สูงสุดต่อผู้ประกอบการ ผู้รับบริการ 
ภาครัฐและผู้มีส่วนเกี่ยวข้องในการวางแผนการ
ด าเนินงานได้ในอนาคต 
 

2. วัตถุประสงค์การวิจัย 
 2.1 เ พื ่อ ศ ึก ษ า ป ัจ จ ัย ที ่ม ีผ ล ต ่อ ก า ร

ตัดสินใจเลือกใช้รถโดยสารประจ าทางส าหรับกลุ่ม
ผู้ประกอบการและผู้โดยสารในจังหวัดนครราชสีมา 

 2.2 เพ่ือประยุกต์ใช้กระบวนการล าดับชั้น
เชิงวิเคราะห์และวิธีเรียงล าดับแบบอุดมคติในการ
ตัดสินใจเลือกรถโดยสารประจ าทาง 
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3. วิธีด าเนินการวิจัย 
 3.1 ประชากรและกลุ่มตัวอย่าง  

ในการศึกษา แบ่งเป็น 2 กลุ่ม ได้แก ่
  3.1.1 กลุ่มผู้ประกอบการรถโดยสาร

ประจ าทาง ในการตอบแบบสอบถามให้ค่าน้ าหนัก
ปัจจัยและให้ค่าคะแนนปัจจัย เลือกกลุ่มตัวอย่าง
แบบเจาะจง (Purposive Sampling) จากเจ้าของ
รถโดยสารประจ าเส้นทางหมวด 1 มาตรฐานที่ 3 
ในเขตเทศบาลจังหวัดนครราชสีมาทั้งสิ้น 19 เส้นทาง 
มีรถให้บริการในปัจจุบันจ านวน 143 คัน โดยการ
ประมาณการจากจ านวนประชากร (บุญชม ศรีสะอาด, 
2538) จ านวนประชากรหลักร้อยใชข้นาดกลุ่มตัวอยา่ง
ประมาณร้อยละ 15 จากจ านวนรถทั้งหมด คิดเป็น
จ านวนรถกลุ่มตัวอย่างขั้นต่ า 22 คัน 
  3.1.2 กลุ่มผู้ ใช้บริการรถโดยสาร
ประจ าทาง ใช้วิธีเลือกกลุ่มตัวอย่างตามสะดวก 
(Convenience Sampling) จ านวนประชากรใน
อ าเภอเมืองจังหวัดนครราชสีมาจ านวน 467,904 คน 
(จังหวัดนครราชสีมา, 2566) เทียบสัดส่วนประชากร
ผู้ใช้รถโดยสารประจ าทางอ้างอิงจากผลการส ารวจ
ประชากรที่ใช้รถโดยสารประจ าทางและรถรับจ้าง
สาธารณะในจังหวัดนครราชสีมาจ านวน 90,700 คน 
(ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร, 
2560) เพ่ือให้ทราบแนวโน้มของจ านวนประชากร
ผู้ใช้รถโดยสารประจ าทางในจังหวัดนครราชสีมา
และคิดเป็นสัดส่วนของประชากรเท่ากับร้อยละ 20 
(467,904: 90,700) ซึ่งรูปแบบของกลุ่มประชากร
ผู้ใช้รถโดยสารประจ าทางจัดอยู่ในกลุ่มประชากรที่
ไม่สามารถทราบจ านวนที่แน่นอนได้ เนื่องจาก
จ านวนประชากรมีการเปลี่ยนแปลงตลอดเวลา  
 
 

 ดังนั้นผู้วิจัยจึงใช้วิธีก าหนดขนาดกลุ่ม
ต ัวอย ่า ง โดยใช ้ส ูตรค านวณดังสมการที ่ (1) 
(กัญญ์สิริ จันทร์เจริญ, 2554) ก าหนดความเชื่อมั่น
ที่ ร้อยละ 95 ความผิดพลาดไม่ เกินร้อยละ 5 
จ านวนประชากรที่ค านวณได้เท่ากับ 246 คน ซึ่งใน
งานวิจัยนี้จะเก็บกลุ่มตัวอย่างผู้ใช้บริการรถโดยสาร
ประจ าทางจ านวนทั้งสิ้น 250 คน ในการตอบ
แบบสอบถามให้ค่าน้ าหนักความส าคัญของปัจจัย 

 

𝑛 =  
𝑃(1−𝑃)𝑧2

𝑒2     (1) 
 

เมื่อ n = จ านวนกลุ่มตัวอย่าง 
P = สัดส่วนของประชากรที่ผู้วิจัย 
      ก าหนดสุ่ม (0.200) 
Z = ระดับความม่ันใจที่ผู้วิจัยก าหนดไว้  
      95% = 1.960 
e = สัดส่วนของความคลาดเคลื่อนที่ยอม 
      ให้เกิดข้ึนได ้(0.050) 

 

 3.2 เครื่องมือในการเก็บรวบรวมข้อมูล 
  ช ุด ที ่ 1 แ บ บ ส อ บ ถ า ม ส า ห ร ับ
คัดเลือกปัจจัย ที่มีผลต่อการตัดสินใจส าหรับกลุ่ม
ผู้ประกอบการและกลุ่มผู้ ใช้บริการรถโดยสาร
ประจ าทาง โดยให้ผู้เชี่ยวชาญเป็นผู้ประเมินระดับ
ความเกี่ยวข้องของปัจจัยตามมาตราส่วนประมาณ
ค่า 5 ระดับ 
  ชุดที่  2 แบบประเมินค่าน้ าหนั ก
เปรียบเทียบเชิงคู่ปัจจัย (Pairwise Comparison) 
เพ่ือประเมินค่าน้ าหนักของแต่ละปัจจัย ส าหรับเก็บ
ข้อมูลจากกลุ่มผู้ประกอบการและกลุ่มผู้ใช้บริการ
รถโดยสารประจ าทาง ตามมาตราส่วน 9 ระดับ 
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  ชุดที่ 3 แบบประเมินให้ค่าคะแนน
ปัจจัย ส าหรับปัจจัยเชิงคุณภาพ ที่ไม่สามารถให้
ค่าที่เป็นตัวเลขได้ ผู้วิจัยจึงสร้างเกณฑ์ประเมิน
ปัจจัยในรูปแบบเกณฑ์ให้ค่าคะแนน แบ่งเป็นเกณฑ์
ให้ค่าคะแนน 5 ระดับ พร้อมระบุค าอธิบายแต่ละ
เกณฑ์ของแต่ละปัจจัย โดยให้ผู้ประกอบการและ
ผู้ใช้บริการรถโดยสารประจ าทางเป็นผู้ประเมินใน
รูปแบบการสนทนากลุ่ม (Focus Group) 

  ทั้งนี้ผู้วิจัยได้ตรวจสอบคุณภาพของ
เครื่องมือวิจัยทั้ง 3 ชุด โดยทดสอบความเที่ยงตรง 
(Validity) ของแบบสอบถามก่อนน าไปใช้งาน 
โดยใช้ค่าดัชนีความสอดคล้องระหว่างวัตถุประสงค์
กั บ เ นื้ อ ห า  ( The Index of Item-Objective 
Congruence: IOC) โดยผู้เชี่ยวชาญจ านวน 3 ท่าน 
ให้เป็นไปตามเกณฑ์ข้อค าถามที่มีค่า IOC มากกว่า 
0.50 เพ่ือชี้วัดว่าแบบสอบถามมีความเที่ยงตรง 
(Rovinelli & Hambleton, 1977) หากค่าน้อยกว่า 
0.50 ให้ท าการปรับปรุงแก้ไขข้อค าถาม 
 3.3 ขั้นตอนการด าเนินงานวิจัย 
  ผู้วิจัยได้ศึกษางานวิจัยที่เกี่ยวข้อง
เพ่ือรวบรวมปัจจัยที่เกี่ยวข้องกับการตัดสินใจเลือก
รถโดยสารประจ าทางและขั้นตอนวิธีการด าเนินงาน 
โดยสรุปเป็นกรอบแนวคิดในการด าเนินงาน  
มีรายละเอียดดังนี้ 
  ขั้นตอนที่ 1 ก าหนดปัจจัยที่เก่ียวข้อง 
เกณฑ์การตัดสินใจและทางเลือก ผู้วิจัยรวบรวม
ปัจจัยจากการศึกษางานวิจัยที่ เกี่ยวข้อง จัดท า
แบบสอบถามและตรวจสอบคุณภาพของเครื่องมือ
วิจัยโดยผู้เชี่ยวชาญจ านวน 3 ท่าน ซึ่งเป็นการ
รวบรวมทั้งปัจจัยเชิงปริมาณและปัจจัยเชิงคุณภาพ 
จากนั้นจัดกลุ่มประเภทปัจจัยตามหลักการตลาด 
4P และเพ่ิมเติมด้านสิ่งแวดล้อม (4P+1E) จากนั้น
ท าการประเมินระดับความเกี่ยวข้องของปัจจัย
เป็นมาตราส่วนประมาณค่า 5 ระดับ ผู้วิจัยเลือกใช้

กลุ ่มตัวอย่างขนาดเล็กซึ ่ง เป็นผู ้เชี ่ยวชาญที ่มี
ความใกล้เคียงกับกลุ่มตัวอย่างจริง จ านวน 10 ท่าน 
โดยวิธีเลือกแบบเจาะจง (Purposive Sampling) 
แม ้จ านวนกลุ ่มต ัวอย ่า งจะย ัง ไม ่มากน ักแ ต่
สามารถใช้ค่าสัมประสิทธิ์แอลฟาของครอนบาค 
(Cronbach’s Alpha) กับกลุ่มตัวอย่างขนาดเล็ก
ในช่วงทดลองได้ เพ่ือดูแนวโน้มความสอดคล้องของ
ข้อค าถามก่อนน าไปพัฒนาเครื่องมือฉบับสมบูรณ์
ต่อไป (สุชาติ ประสิทธิ์รัฐสินธุ์, 2552)  
  จากนั้นน าข้อคิดเห็นของผู้เชี่ยวชาญ
ที่ได้จากแบบสอบถามมาวิเคราะห์หาค่ามัธยฐาน 
( Median) แ ล ะ ค่ า พิ สั ย ร ะ ห ว่ า ง ค ว อ ไ ท ล์  
( Interquartile Range) โดย เลื อกข้ อปั จจั ยที่ มี
ค่ามัธยฐาน ตั้งแต่ 3.50 ขึ้นไป และมีค่าพิสัย
ระหว่างควอไทล์น้อยกว่าหรือเท่ากับ 1.50 เป็นเกณฑ์
ที ่ยอมรับได้ว ่ากลุ ่มผู ้เชี ่ยวชาญมีความคิดเห็น
สอดคล้องกัน ซึ่งปัจจัยที่กลุ่มผู้เชี่ยวชาญมีความ
คิดเห็นไม่สอดคล้องกันจะถูกตัดทิ้ง ไป (ไพฑูรย์ 
วช ิรวงศ ์ภ ิญโญ , 2558) ปัจจัยที่คงอยู่จะน าไป
วิเคราะห์ค่าสัมประสิทธิ์ความเชื่อมั่น (Coefficient 
of Reliability) ตามสูตรการ ค านวณสัมประสิทธิ์
แอลฟาของครอนบาค และท าการตัดปัจจัยตาม
เกณฑท์ี่อยู่ในระดับที่ยอมรับได้ (≥ 0.70 ) ซึ่งจะท า
ให้ชุดค าถามมีความเชื่อมั่นและความคงเส้นคงวา 
โดยอาจมีจ านวนปัจจัยลดลง (เฉลิมพล ศรีหงษ์, 
2565) จะท าให้คงเหลือปัจจัยที่เกี่ยวข้องที่มีผลต่อ
การตั ดสิ นใจเ พ่ือน าปั จจั ยไปใช้ ในการสร้ า ง
แบบสอบถามเปรี ยบเที ยบค่ าน้ าหนั กปั จจั ย 
(Pairwise) ส าหรับกลุ่มผู้ประกอบการและผู้ ใช้  
บริการรถโดยสารประจ าทาง   
 จากนั้นน าปัจจัยเกณฑ์การตัดสินใจ
และทางเลือกทั้งหมดมาสร้างล าดับชั้นการตัดสินใจ 
โดยก าหนดเป้าหมายระดับ 0 คือรถโดยสาร
ประจ าทางที่เหมาะสม เกณฑ์การตัดสินใจระดับที ่1 
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คือ ปัจจัยหลัก (4P+1E) ประกอบด้วย ด้านผลิตภัณฑ ์
(Product) ด้านราคา (Price) ด้านสถานที่ (Place) 
ด้านส่ ง เสริมการขาย (Promotion) และด้ าน
สิ่งแวดล้อม (Environment) เกณฑ์การตัดสินใจ
ระดับที ่2 คือปัจจัยย่อย และทางเลือกในระดับที่ 3  
จากนั้นก าหนดค่าอุดมคติเชิงบวกให้แต่ละปัจจัย
เพ่ือใช้เป็นเกณฑ์การตัดสินใจในกระบวนการ
จัดล าดับทางเลือกต่อไป แสดงแผนภาพล าดับชั้น
การตัดสินใจดังรูปที่ 1 
 
 

  ขั้นตอนที่  2 สร้ างแบบประเมิน
เปรียบเทียบรายคู่และแบบประเมินให้คะแนน
ปัจจัยที่ เกี่ ยวข้อง  โดยน าปัจจัยที่ ได้มาสร้าง
แบบสอบถามเปรียบ เทียบค่าน้ าหนักปัจจัยรายคู่ 
(Pairwise) ตามมาตราส่วน 9 ระดับ ระหว่างปัจจัย
หลักและระหว่างปัจจัยย่อยภายในปัจจัยหลัก
แต่ละด้าน ส าหรับกลุ่มผู้ประกอบการจ านวน 6 ราย 
(ครอบคลุมรถกลุ่มตัวอย่าง 30 คัน) และผู้ใช้บริการ
รถโดยสารประจ าทางจ านวน 250 ราย เป็นคน
ประเมินให้ค่าน้ าหนัก โดยมีเกณฑ์ให้ค่าคะแนนดัง
ตารางที่ 1 
 

 

ตารางที ่1 เกณฑ์มาตรฐานที่ใช้ในการเปรียบเทียบความส าคัญเชิงคู่ (Saaty, 1990) 
ระดับ ความหมาย 

1 มีระดับความส าคัญเท่ากัน 
3 มีระดับความส าคัญมากกว่าเล็กน้อย 
5 มีระดับความส าคัญมากกว่าปานกลาง 
7 มีระดับความส าคัญมากกว่าค่อนข้างมาก 
9 มีระดับความส าคัญมากกว่าสูงสุด 

2, 4, 6, 8 ค่ากลางระหว่างระดับความเข้มข้นข้างต้น 

 ขั้ นตอนที่  3 ค านวณค่ าน้ าหนัก
เปรียบเทียบรายคู่ของปัจจัย โดยใช้กระบวนการล าดบั
ชั้นเชิงวิเคราะห์ น าข้อมูลที่ได้จากแบบสอบถาม
เปรียบเทียบค่าน้ าหนักปัจจัยรายคู่มาสรุปค่าคะแนน
โดยสร้างเป็นตารางเมทริกซ์เปรียบเทียบรายคู่ 
ดังตารางที่ 2 จากนั้นหาค่าผลรวมในแนวคอลัมน์
น าไปหารค่าแต่ละตัวในแนวคอลัมน์ ดังสมการที่ (2)  
 

  𝑎𝑗𝑖
∗ =  

𝑎𝑗𝑖

∑ 𝑎𝑗𝑖
𝑚
𝑗=1

  (2) 
 

 จากนั้นค านวณค่าน้ าหนักความส าคัญ
ด้วยการน าผลรวมในแต่ละแถวหารด้วยผลรวม
ทั้งหมด ซึ่งจะมีค่าเท่ากับ 1 เสมอ ดังสมการที่ (3) 

 

 𝑤𝑗 =  
∑ 𝑎𝑗𝑖

∗𝑚
𝑗=1

𝑚
  (3) 
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ตารางท่ี 2 ตัวอย่างตารางเมทริกซ์การเปรียบเทียบเกณฑ์การตัดสินใจ 
ปัจจัย P1 P2 P3 P4 E1 

P1 1 5 7 5 1/3 
P2 1/5 1 9 3 5 
P3 1/7 1/9 1 1/5 6 
P4 1/5 1/3 5 1 1/5 
E1 3 5 1/6 5 1 

 ขั ้นตอนที ่ 4 ประเมินอัตราส่วนความ
สอดคล้อง (Consistency Ratio: C.R.) เพ่ือตรวจสอบ
ว่าการให้คะแนนเปรียบเทียบระหว่างเกณฑ์หรือ
ทางเลือกต่างๆ มีความสมเหตุสมผล ซึ่งเป็นอัตราส่วน 
ระหว่างค่าดัชนีความสอดคล้อง (Consistency 
Index: C. I . ) และดัชนีความสอดคล้องของ  
 

ข้อมูลเชิงสุ่ม (Random Consistency Index: R.I.)  
ดังสมการที่ (4) 
 

        𝐶. 𝑅. =
𝐶.𝐼.

𝑅.𝐼.
            (4) 

 

 ซึ่งค่าดัชนีความสอดคล้องของข้อมูล
เชิงสุ่ม (R.I.) แสดงในตารางที่ 3 ได้จากการสุ่ม
ตัวอย่างโดย Saaty (1990)  

 

ตารางท่ี 3 แสดงค่าดัชนีความสอดคล้องของข้อมูลเชิงสุ่ม (R.I.) 
Size 3 4 5 6 7 8 9 10 

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

 ในเมทริกซ์การเปรียบเทียบแบบรายคู่ 
จะต้องพิจารณาค่าอัตราส่วนความสอดคล้อง 
(Consistency Ratio) ให้สอดคล้องกับค่าท่ีก าหนด
ตามขนาดของเมทริกซ์ โดยเมทริกซ์ขนาด 3 × 3 
ค่าอัตราส่วนความสอดคล้องไม่ควรเกิน 0.05 
ขณะที่เมทริกซ์ขนาด 4 × 4 ไม่ควรเกิน 0.08 และ
เมทริกซ์ขนาด 5 × 5 หรือใหญ่กว่านั้น ค่าอัตราส่วน
ความสอดคล้องไม่ควรเกิน 0.10 ส่วนเมทริกซ์
ขนาด 2 × 2 นั้น ถือว่ามีความสอดคล้องของ
เหตุผลอย่างสมบูรณ์อยู่แล้วโดยไม่จ าเป็นต้อง
พิจารณาค่าดังกล่าวเพ่ิมเติม ซึ่งหากค่าเกินเกณฑ์
ดังกล่าว ผู้วิจัยจะท าการปรับปรุงหรือทบทวน  

คะแนนการประเมินใหม่รวมถึงสอบถามข้อมูลกลุ่ม
ตัวอย่างเพ่ิมเติม (นิธิเดช คูหาทองสัมฤทธิ์, วาสนา 
จันทร์ข า และสุชาติ หัตถ์สุวรรณ, 2564) 
 ขั้นตอนที่ 5 ค านวณค่าปรับบรรทัด
ฐานถ่วงน้ าหนัก เป็นขั้นตอนของการจัดล าดับ
ทางเลือกด้วยวิธีเรียงล าดับแบบอุดมคติ (TOPSIS) 
เพื่อเลือกทางเลือกที่เหมาะสมจากค่าถ่วงน้ าหนัก
ที่ได้จากกระบวนการล าดับชั้นเชิงวิเคราะห์ (AHP) 
โดยใช้หลักการเลือกทางเลือกจากระยะใกล้ที่สุด
ของค าตอบที่ดีที่สุด (Positive Ideal Solution: PIS) 
และระยะไกลที่สุดของค าตอบที่แย่ที่สุด (Negative 
Ideal Solution: NIS) (วัฒนา จันทะโคตร และ 
กสิณ รังสิกรรพุม, 2563) 
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 เ ริ่ ม จ ากการ สร้ า ง เ มทริ กซ์ ก า ร

ตัดสินใจแบบปรับบรรทัดฐาน ท าให้ 𝑥𝑖𝑗 เป็นค่าที่

ปรับบรรทัดฐาน ที่ระนาบเดียวกัน 𝑛𝑖𝑗  เพ่ือปรับ
ปัจจัยที่มีหน่วยแตกต่างกันให้เป็นปัจจัยที่ไม่มีหน่วย 
ดังสมการที่ (5) 

𝑛𝑖𝑗 =  
𝑥𝑖𝑗

√∑ 𝑋𝑖𝑗
2𝑚

𝑖

   (5) 

 

โดยที่  i = 1, …, m และ j = 1, …, n 
 

 ท าการค านวณค่าปรับบรรทัดฐาน

ถ่วงน้ าหนัก (𝑣𝑖𝑗 ) จากผลคูณระหว่างข้อมูลปัจจัย
ปรับบรรทัดฐานทั้งหมดกับน้ าหนักความส าคัญ
แต่ละเกณฑ์การตัดสินใจ ซึ่งเป็นค่าน้ าหนักที่ได้
จากกระบวนการล าดับชั้นเชิงวิเคราะห์ (AHP) 
ดังสมการที่ (6) 

 

 𝑣𝑖𝑗 =  𝑤𝑗𝑛𝑖𝑗   (6) 
 

โดยที่ 𝑤𝑗  = น้ าหนักความส าคัญของเกณฑ์การ
ตัดสินใจที่ j 
 

 ขั้นตอนที่ 6 ค านวณค่าอุดมคติเชิง
บวกและเชิงลบ ดังสมการที่ (7) และ (8) ซึ่ง 𝐴+ 
คือค่าท่ีมากที่สุดของแต่ละหลักเกณฑ์ และ 𝐴− คือ
ค่าท่ีน้อยที่สุดของแต่ละหลักเกณฑ์ 
 

𝐴+ = {(𝑚𝑎𝑥𝑗 𝑣𝑖𝑗 |𝑖 ∈ 𝐼), (𝑚𝑖𝑛𝑗 𝑣𝑖𝑗 |𝑖 ∈ 𝐽)} (7) 
𝐴− = {(𝑚𝑖𝑛𝑗 𝑣𝑖𝑗 |𝑖 ∈ 𝐽), (𝑚𝑎𝑥𝑗 𝑣𝑖𝑗  |𝑖 ∈ 𝐼)} (8) 
โดยที่ i  คือ เกณฑ์การตัดสินใจที่เป็นประโยชน์ 
 j คือ เกณฑ์การตัดสินใจที่ไม่เป็นประโยชน์ 
  

ขั้นตอนที่ 7 ค านวณระยะห่างของค่าคะแนนเป็น
การค านวณระยะห่างของค่าคะแนนของแต่ละ
หลักเกณฑ์และทางเลือกเมื่อเทียบกับค่าอุดมคติ
เชิงบวกและเชิงลบ ดังสมการที่ (9) และ (10) 

𝑆𝑖
+ =  {∑ (𝑣𝑖𝑗 − 𝑣𝑗

+)2𝑛
𝑗=1 }

1/2
     (9) 

𝑆𝑖
− =  {∑ (𝑣𝑖𝑗 − 𝑣𝑗

−)2𝑛
𝑗=1 }

1/2
     (10) 

 

โดยที่ 𝑆𝑖
+ คือระยะห่างของคะแนนเมื่อ 

               เทียบกับค่าอุดมคติเชิงบวก (𝐴+) 
𝑆𝑖

− คือระยะห่างของคะแนนเมื่อเทียบกับ     
       ค่าอุดมคติเชิงลบ (𝐴−) 
 

  ขั้นตอนที่ 8 ค านวณความสัมพันธ์
เชิงเข้าใกล้แนวคิดอุดมคติ  (𝐶𝑖) เ พ่ือใช้ในการ
จัดล าดับทาง เลือกที่ดีที่สุดจากระยะใกล้ที่สุดของ
ทางเลือกเชิงบวกและไกลที่สุดจากทางเลือกเชิงลบ 
ซึ่งเกณฑ์การตัดสินใจที่มีความส าคัญมากที่สุดจะมี
ค่า 𝐶𝑖 มากที่สุด สามารถค านวณได้ดังสมการที่ (11)  
 

  𝐶𝑖 =  
𝑆𝑖

−

(𝑆𝑖
++𝑆𝑖

−)
  (11)

 

 
 

รูปที่ 1 แสดงล าดับชั้นการตัดสินใจเลือกรถโดยสารประจ าทางที่เหมาะสม 
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4. ผลการวิจัยและอภิปรายผล 
 4.1 ผลการวิจัย 
 งานวิจัยนี้ผู้วิจัยได้ศึกษาและรวบรวม
ปัจจัยที่เก่ียวข้องทั้งปัจจัยเชิงปริมาณและปัจจัยเชิง
คุณภาพที่มีผลต่อการตัดสินใจเลือกใช้รถโดยสาร
ประจ าทาง คัดเลือกปัจจัยจากกระบวนการคัดกรอง
โดยผู้เชี่ยวชาญและกระบวนการวิเคราะห์ทางสถิติ
ร่ วมด้วย ท าการจัดกลุ่ มประเภทปัจจัยตาม
หลักการตลาด 4P และเพ่ิมเติมด้านสิ่งแวดล้อม 
(4P+1E) โดยมีผู้ประกอบการและผู้ใช้บริการรถ
โดยสารประจ าทางเป็นผู้ประเมินค่าน้ าหนัก
ความส าคัญของปัจจัย มีผลการศึกษาดังนี้ 
 4.1.1 ผลการค านวณค่าน้ าหนัก
ความส าคัญปัจจัย  

 ก า ร ค า น ว ณ ค่ า น้ า ห นั ก
ความส าคัญปัจจัย เป็นไปตามกระบวนการวิเคราะห์
เชิงล าดับชั้น (AHP) แสดงผลการค านวณตาม
ขั้นตอนที่ 3 และขั้นตอนที่ 4 โดยเปรียบเทียบ

ผลการประเมินค่าน้ าหนักปัจจัยหลักและค่าน้ าหนัก
ภายในปั จจั ยย่ อยจากกลุ่ มผู้ ใช้ บริ การ และ
ผู้ประกอบการรถโดยสารประจ าทาง รายละเอียดดังนี้ 
 1) ค่าน้ าหนักความส าคัญ
ของปัจจัยหลัก 
 ผลการประเมินค่าน้ าหนัก
ความส าคัญของปัจจัยหลักจากกลุ่มผู้ใช้บริการ 
พบว่าผู้ใช้บริการให้ความส าคัญกับปัจจัยหลักด้าน
ส่งเสริมการขายมากที่สุดร้อยละ 39.20 รองลงมา
คือด้านสถานที่ร้อยละ 17.60 ด้านราคาค่าโดยสาร
ร้อยละ 16.50 ด้านสิ่งแวดล้อมร้อยละ 14.60 และ
ด้านผลิตภัณฑ์เป็นล าดับสุดท้ายร้อยละ 12.10 
ในขณะที่ผู้ประกอบ การให้ความส าคัญกับปัจจัย
หลั กด้ านผลิ ตภัณฑ์มากที่ สุ ด ร้ อยละ  41.40 
รองลงมาคือด้านราคาร้อยละ 30.20 ด้านส่งเสริม
การขายร้อยละ 16.30 ด้านสิ่งแวดล้อมร้อยละ 
7.80 และด้านสถานที่ ร้อยละ 4.30 ตามล าดับ 
แสดงดังตารางที่ 4 

 

ตารางท่ี 4 น้ าหนักความส าคัญของปัจจัยหลัก 

ปัจจัยหลกั 
ค่าน้ าหนัก 

ผู้ใช้บริการ ผู้ประกอบการ 
(P1) ด้านผลิตภัณฑ์  0.121 0.414 
(P2) ด้านราคา 0.165 0.302 
(P3) ด้านสถานท่ี 0.176 0.043 
(P4) ด้านส่งเสริมการขาย 0.392 0.163 
(E1) ด้านสิ่งแวดล้อม 0.146 0.078 
ค่าความสอดคล้อง (C.R.) 0.006 0.095 
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 2) ค่าน้ าหนักความส าคัญ
ของปัจจัยย่อยด้านผลิตภัณฑ์ 
  ผลการประเมินค่าน้ าหนัก
ความส าคัญของปัจจัยย่อยด้านผลิตภัณฑ์จากกลุ่ม
ผู้ใช้บริการ พบว่าผู้ใช้บริการและผู้ประกอบการให้
ความส าคัญสอดคล้องกันคือให้ความส าคัญกับอายุ
การใช้งานรถมากที่สุด (ผู้ใช้บริการร้อยละ 39.00,  

ผู้ประกอบการร้อยละ 36.20) รองลงมาคือ 
การประหยัดพลังงาน (ผู้ใช้บริการร้อยละ 23.50, 
ผู้ประกอบการร้อยละ 29.80) และจ านวนที่นั่ง
ผู้โดยสาร (ผู้ใช้บริการร้อยละ 17.20, ผู้ประกอบการ 
ร้อยละ 26.20) ส าหรับปัจจัยยี่ห้อรถและเวลาใน
การชาร์จ เป็นปัจจัยที่ ไม่ถู กประเมิน ในกลุ่ ม
ผู้ประกอบการจึงแสดงเป็นค่าว่าง ดังตารางที่ 5 

 
ตารางท่ี 5 ค่าน้ าหนักความส าคัญของปัจจัยย่อยด้านผลิตภัณฑ์ 

ปัจจัยย่อย 
ค่าน้ าหนัก 

ผู้ใช้บริการ ผู้ประกอบการ 
(P1) ด้านผลิตภัณฑ์  0.121 0.414 
(P11) ชนิดเช้ือเพลิง  0.078 0.078 
(P12) จ านวนที่น่ังผู้โดยสาร  0.172 0.262 
(P13) ยี่ห้อรถ  0.034 - 
(P14) อายุการใช้งานรถ  0.390 0.362 
(P15) เวลาในการชารจ์  0.091 - 
(P16) ประหยดัพลังงาน  0.235 0.298 
ค่าความสอดคล้อง (C.R.) 0.099 0.099 

  3) ค่าน้ าหนักความส าคัญ
ของปัจจัยย่อยด้านราคา 
  ผลการประเมินค่าน้ าหนัก
ความส าคัญของปัจจัยย่อยด้านราคา พบว่า
ผู้ประกอบการให้ความส าคัญกับราคาซื้อมากที่สุด 
ร้อยละ 25.70 รองลงมาคือค่าเชื้อเพลิง/ไฟฟ้า 
 
 

ร้อยละ 16.90 และดอกเบี้ยเช่าซื้อร้อยละ 14.00 
ขณะที่ผู้ใช้บริการประเมินเฉพาะปัจจัยค่าโดยสาร
ไม่มีปัจจัยย่อยจึงใช้ค่าน้ าหนักเดียวกันกับปัจจัย
หลักด้านราคาร้อยละ 16.50 และปัจจัยที่ไม่ถูก
ประเมินแสดงเป็นค่าว่าง ดังตารางที่ 6 
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ตารางท่ี 6 ค่าน้ าหนักความส าคัญของปัจจัยย่อยด้านราคา 

ปัจจัยย่อย 
ค่าน้ าหนัก 

ผู้ใช้บริการ ผู้ประกอบการ 
(P2) ด้านราคา 0.165 0.302 
(P21) ราคาซื้อ      - 0.257 
(P22) ราคาขายต่อ  - 0.074 
(P23) ราคาเปลี่ยนแบตเตอรี ่ - 0.032 
(P24) ค่าติดตั้ง   - 0.029 
(P25) ค่าเสื่อมราคา              - 0.044 
(P26) ค่าด าเนินการ - 0.027 
(P27) ค่าเชื้อเพลิง/ไฟฟ้า - 0.169 
(P28) ค่าบ ารุงรักษา - 0.126 
(P29) ค่าประกันภัย - 0.103 
(P210) ดอกเบี้ยเช่าซื้อ - 0.140 
(P211) ค่าโดยสาร 0.165 - 
ค่าความสอดคล้อง (C.R.) - 0.088 

  4) ค่าน้ าหนักความส าคัญ
ของปัจจัยย่อยด้านสถานที่ 
  ผลการประเมินค่าน้ าหนัก
ความส าคัญของปัจจัยย่อยด้านสถานที่  พบว่า
ผู้ประกอบการเน้นความส าคัญของจุดจอดสูงที่สุด
ร้อยละ 88.90 ในขณะที่ผู้ใช้บริการให้ความส าคัญ 
 
 

กับสภาพการจราจรมากที่สุดร้อยละ 31.40 ตามด้วย
เส้นทางร้อยละ 27.00 และจุดจอดร้อยละ 26.00 
ตามล าดับ ซึ่งปัจจัยการจราจรและเส้นทางเป็น
ปัจจัยที่ไม่ถูกประเมินในกลุ่มผู้ประกอบการจึง
แสดงเป็นค่าว่างและในเมทริกซ์ที่มี 2 ปัจจัยถือว่ามี
ความสอดคล้องของเหตุผลอย่างสมบูรณ์อยู่แล้ว 
ดังตารางที่ 7 
 

ตารางท่ี 7 แสดงค่าน้ าหนักความส าคัญของปัจจัยย่อยด้านสถานที่ 

ปัจจัยย่อย 
ค่าน้ าหนัก 

ผู้ใช้บริการ ผู้ประกอบการ 
(P3) ด้านสถานท่ี 0.176 0.043 
(P31) การจราจร  0.314 - 
(P32) ระยะทาง 0.156 0.111 
(P33) เส้นทาง 0.270 - 
(P34) จุดจอด 0.260 0.889 
ค่าความสอดคล้อง (C.R.) 0.015 - 
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  5) ค่าน้ าหนักความส าคัญ
ของปัจจัยย่อยด้านส่งเสริมการขาย 
  ผลการประเมินค่าน้ าหนัก
ความส าคัญของปัจจัยย่อยด้านส่งเสริมการขาย 
พบว่ากลุ่มผู้ประกอบการให้ความส าคัญกับความ
ปลอดภัยสูงสุดร้อยละ 38.10 รองลงมาคือนโยบาย

ส่งเสริมภาครัฐร้อยละ 14.90 ขณะที่กลุ่มผู้ใช้บริการ
ให้ความส าคัญกับความถี่ของเที ่ยวรถสูงสุด
ร้อยละ 23.00 ตามด้วยระยะเวลาในการเดินทาง
ร้อยละ 22.50 และระยะเวลาในการรอรถ
ร้อยละ 22.20 ตามล าดับ ในส่วนปัจจัยที่ไม่ถูก
ประเมินแสดงเป็นค่าว่าง แสดงดังตารางที่ 8 

 

ตารางท่ี 8 ค่าน้ าหนักความส าคัญของปัจจัยย่อยด้านส่งเสริมการขาย 

ปัจจัยย่อย 
ค่าน้ าหนัก 

ผู้ใช้บริการ ผู้ประกอบการ 
(P4) ด้านส่งเสรมิการขาย 0.392 0.163 
(P41) นโยบายส่งเสริมภาครัฐ   0.054 0.149 
(P42) การจัดหาพลังงาน           - 0.102 
(P43) ความสะดวกสบาย        0.062 0.027 
(P44) ความปลอดภัย 0.177 0.381 
(P45) ระยะเวลาในการเดินทาง 0.225 0.080 
(P46) ระยะเวลาในการรอรถ 0.222 0.137 
(P47) ความถี่ของเที่ยวรถ 0.230 0.124 
(P48) ความน่าเชื่อถือ 0.031 - 
ค่าความสอดคล้อง (C.R.) 0.081 0.081 

  6) ค่าน้ าหนักความส าคัญ
ของปัจจัยย่อยด้านสิ่งแวดล้อม 
  ผลการประเมินค่าน้ าหนัก
ความส าคัญของปัจจัยย่อยด้านสิ่งแวดล้อมแสดง 

ดังตารางที่  9 พบว่าทั้งสองกลุ่มเห็นตรงกันว่า
มลภาวะทางอากาศ (CO2) มีความส าคัญสูงสุด 
(ผู้ใช้บริการร้อยละ 66.30, ผู้ประกอบการร้อยละ 
89.70) เมื่อเทียบกับมลภาวะทางเสียง  
 

ตารางท่ี 9 ค่าน้ าหนักความส าคัญของปัจจัยย่อยด้านสิ่งแวดล้อม 

ปัจจัยย่อย 
ค่าน้ าหนัก 

ผู้ใช้บริการ ผู้ประกอบการ 
(E1) ด้านสิ่งแวดล้อม 0.146 0.078 
(E11) มลภาวะทางอากาศ CO2    0.663 0.897 
(E12) มลภาวะทางเสยีง 0.337 0.103 
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 4.1.2 ผลการจัดล าดับทางเลือก
ด้วยวิธีเรียงล าดับแบบอุดมคติ (TOPSIS) 
 ผู้ วิ จั ย น า ผ ล ค่ า น้ า ห นั ก
ความส าคัญของปัจจัยที่ ได้จากกระบวนการ
วิเคราะห์เชิงล าดับชั้น (AHP) มาใช้ในการประเมิน
และจัดล าดับทางเลือก ด้วยวิธีเรียงล าดับแบบ
อุดมคติ (TOPSIS) ซึ่งค่าน้ าหนักความส าคัญของ
ปัจจัยย่อยที่ ได้จะต้องน ามาคูณสัดส่วนกับค่า
น้ าหนักความส าคัญของปัจจัยหลักเพ่ือหาสัดส่วน
น้ าหนักเฉลี่ยรวมจากทุกปัจจัย โดยผู้วิจัยท าการ
รวบรวมข้อมูลปัจจัยเชิงปริมาณจากแหล่งข้อมูลที่
เกี่ยวข้องและสัมภาษณ์ผู้ประกอบการร่วมด้วยเพ่ือ
น าค่าตัวเลขมาใช้ในการค านวณ ในส่วนของปัจจัย
เชิงคุณภาพ ผู้วิจัยใช้แบบประเมินให้ค่าคะแนนปัจจัย  
 

และให้ค่าคะแนนโดยผู้ประกอบการและผู้ใช้บริการ
ในรูปแบบกลุ่มสนทนา (Focus Group) จากนั้น
ท าการสรุปและหาค่าเฉลี่ยน าชุดข้อมูลตัวเลขที่ได้
เข้าสู่กระบวน การวิธีเรียงล าดับแบบอุดมคติ (TOPSIS) 
(ขั้นตอนที่ 5 - 8) ร่วมกับชุดข้อมูลปัจจัยเชิงปริมาณ 
แสดงรายละเอียด ดังนี้ 
 1) ผลการค านวณความสัมพันธ์

เชิงเข้าใกล้แนวคิดอุดมคติ (𝐶𝑖 )  
 การค านวณความสัมพันธ์
เชิงเข้าใกล้แนวคิดอุดมคติเพ่ือใช้ในการจัดล าดับ
ทางเลือกที่ดีที่สุดกลุ่มผู้ใช้บริการ พบว่าทางเลือกที่
มีความเหมาะสมที่สุดคือรถไฟฟ้า รถไฟฟ้าดัดแปลง
และรถเครื่องยนต์ดีเซล ตามล าดับ ดังแสดงใน
ตารางที่ 10 
 

ตารางท่ี 10 ผลการค านวณความสัมพันธ์เชิงเข้าใกล้แนวคิดอุดมคติ (𝑪𝒊) กลุ่มผู้ใช้บริการ 

ทางเลือก 𝑺𝒊
+ 𝑺𝒊

− 𝑪𝒊 อันดับ 

รถเครื่องยนตด์ีเซล 0.105 0.061 0.367 3 
รถไฟฟ้า 0.020 0.117 0.851 1 
รถไฟฟ้าดัดแปลง 0.020 0.104 0.837 2 

 การค านวณความสัมพันธ์
เชิงเข้าใกล้แนวคิดอุดมคติเพ่ือใช้ในการจัดล าดับ
ทางเลือกท่ีดีที่สุดกลุ่มผู้ประกอบการ พบว่า 

ทางเลือกที่เหมาะสมที่สุดคือรถไฟฟ้าดัดแปลง 
รถไฟฟ้าและรถเครื่ องยนต์ดี เซล  ตามล าดับ 
แสดงผลการค านวณดังตารางท่ี 11 
 

ตารางท่ี 11 ผลการค านวณความสัมพันธ์เชิงเข้าใกล้แนวคิดอุดมคติ (𝑪𝒊) กลุ่มผู้ประกอบการ 

ทางเลือก 𝑺𝒊
+ 𝑺𝒊

− 𝑪𝒊 อันดับ 

รถเครื่องยนตด์ีเซล 0.189 0.038 0.167 3 
รถไฟฟ้า 0.156 0.113 0.420 2 
รถไฟฟ้าดัดแปลง 0.022 0.191 0.898 1 

 
 

 
 



วารสารมหาวิทยาล ยั วง ษ์ ช วล ิต กุล  
Journal of Vongchavalitkul University  

 119 
 

 

ปีท ี ่38 ฉบบัท ี ่1 มกราคม-มถุินายน  2568  
Vol. 38 No.1 January-June 2025 

 4.2 อภิปรายผล 
  จากผลการวิเคราะห์ด้วยกระบวนการ
ล าดับชั้นเชิงวิเคราะห์ (AHP) และวิธีเรียงล าดับ
ตามอุดมคติ (TOPSIS) พบว่ากลุ่มผู้ใช้บริการและ
กลุ่มผู้ประกอบการมีล าดับความส าคัญของปัจจัย
และทางเลือกที่แตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญ 
กล่าวคือ ผู้ใช้บริการให้ความส าคัญกับปัจจัยด้าน
ส่งเสริมการขาย มากที่สุด โดยเฉพาะความถี่ของ
เที่ยวรถ ระยะเวลาในการเดินทาง และระยะเวลา
ในการรอรถ ซึ่ งสอดคล้องกับงานวิจัยที่ ชี้ ว่ า
ผู้ โดยสารคาดหวังความรวดเร็วในการเดินทาง 
(ชาญณรงค์ ภุชงค์วาริน และกสิณ รังสิกรรพุม, 2564) 
ในทางกลับกัน ผู้ประกอบการมุ่งเน้นปัจจัยด้าน
ผลิตภัณฑ์และราคาเป็นหลัก ซึ่งต้นทุนด้านราคาซื้อ 
ค่าเชื้อเพลิง ดอกเบี้ยเช่าซื้อ และค่าบ ารุง รักษา
สอดคล้องกับการลงทุนระยะยาวและต้องค านึงถึง
ต้นทุนการจัดหาและบ ารุงรักษา (ภูรี  สิรสุนทร 
และเพ็ชรธรินทร์ วงศ์เจริญ, 2563) 
  เมื่อเปรียบเทียบทางเลือก พบว่า
ทางเลือกที่เหมาะสมที่สุดส าหรับกลุ่มผู้ใช้บริการ
คือรถไฟฟ้า เป็นทางเลือกอันดับ 1 รองลงมาคือ
รถไฟฟ้าดัดแปลงและรถเครื่องยนต์ดีเซล สะท้อนว่า
ผู้โดยสารให้ความส าคัญกับการลดมลพิษทางอากาศ 
ในขณะที่ผลการจัดล าดับทางเลือกกลุ่มผู้ประกอบการ 
พบว่าทางเลือกที่เหมาะสมที่สุดส าหรับผู้ประกอบการ
คือรถไฟฟ้าดัดแปลง เป็นทางเลือกอันดับแรก
เหนือกว่ารถไฟฟ้า จากผลการให้ค่าน้ าหนักด้าน
ราคาซื้อสูงที่สุดและค่าน้ าหนักด้านราคาขายต่อต่ า 
และจากผลการสัมภาษณ์และข้อเสนอแนะพบว่า
ผู้ประกอบการไม่ให้ความส าคัญกับการขายต่อรถ
ที่น ามาใช้เป็นรถโดยสารประจ าทางเนื่องจาก 

สภาพใช้งานหนัก การดัดแปลงรถจึงเอ้ือต่อการใช้
ทรัพยากรตัวถังรถเดิมที่ยังใช้งานได้ให้สามารถใช้
งานได้ต่อ (Erdogan & Kaya, 2016)  
 นอก จ า ก นี้ ยั ง พ บ ว่ า ปั จ จั ย ด้ า น
สิ่ งแวดล้อมมี น้ า หนั กค่ อนข้ า งต่ า ในมุ มมอง
ผู ้ประกอบการ เมื ่อเทียบกับปัจจัยต้นทุนและ
ความปลอดภัย ขณะที่ผู้ใช้บริการกลับมองว่ามลภาวะ
ทางอากาศ (CO2) มีความส าคัญสูง (มากกว่าร้อยละ 
60.00) จึงสะท้อนมุมมองระหว่างผู้ประกอบการ
และผู้โดยสาร ในการก าหนดนโยบายหรือมาตรการ
สนับสนุนจึงควรพิจารณาทั้งสองฝ่ายพร้อมกัน 
โดยเฉพาะการด าเนินงานเชิงรุกของภาครัฐในการ
สร้างแรงจูงใจให้ผู้ประกอบการลงทุนในรถโดยสาร
ทางเลือกที่ช่วยลดมลภาวะทางอากาศ ขณะเดียวกัน
ก็ควรสื่อสารประชาสัมพันธ์ประโยชน์ด้านสุขภาพ
และความปลอดภัยเพ่ือให้ประชาชนพร้อมปรับตัว
และให้ความร่วมมือ 
 

5. สรุปและข้อเสนอแนะ 
 งานวิจัยนี้ประยุกต์ใช้กระบวนการล าดับ
ชั้นเชิ งวิ เคราะห์  (AHP) ในการหาค่าน้ าหนัก
ความส าคัญของปัจจัยประกอบการตัดสินใจ และ
ใช้วิธี เรียงล าดับตามอุดมคติ (TOPSIS) ในการ
จัดล าดับทางเลือกท่ีเหมาะสม พบว่า 
 5.1 กลุ่มผู้ใช้บริการให้ความส าคัญสูงสุด
กับค่าโดยสาร มลภาวะทางอากาศ ความถี่ของ
เที่ยวรถ ระยะเวลาในการเดินทาง และระยะเวลา
ในการรอรถ ตามล าดับ ส่งผลให้รถไฟฟ้าถูกจัดให้
เป็นทางเลือกที่เหมาะสมที่สุด ในขณะที่อัตราค่า
โดยสารเท่ากันทุกทางเลือก 
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 5.2 กลุ่มผู้ประกอบการให้ความส าคัญ
กับปัจจัยด้านผลิตภัณฑ์และราคาสูง สะท้อนให้ผล
การจัดอันดับทางเลือกที่เหมาะสมที่สุดคือรถไฟฟ้า
ดัดแปลง 
 5.3 ทั้งผู้ใช้บริการและผู้ประกอบการต่าง
เห็นว่าสิ่งแวดล้อมเป็นปัจจัยส าคัญ แต่ผู้ใช้บริการ
ให้ความส าคัญมากกว่า จึงควรมีมาตรการจูงใจที่
ชัดเจน เพ่ือกระตุ้นให้ผู้ประกอบการตระหนักถึง
ปัจจัยด้านสิ่งแวดล้อมเพ่ิมมากข้ึน 
  ดั งนั้ นภาครั ฐควร พิจารณาออก
มาตรการลดหย่อนภาษีและเงินกู ้ดอกเบี ้ยต่ า 
เพื่อช่วยแบ่งเบาภาระต้นทุนการปรับเปลี่ยนรถ
โดยสารสาธารณะอย่างเฉพาะเจาะจงมากขึ้น 
ไม่ว่าจะเป็นการซื้อรถไฟฟ้าใหม่หรือการดัดแปลง
รถเดิม เนื่องจากยังขาดมาตรการส่งเสริมด้าน
ดอกเบี้ยส าหรับรถไฟฟ้าดัดแปลง รวมถึงขยาย
โครงสร้างพ้ืนฐานสถานีชาร์จ เพ่ือสร้างความมั่นใจ
ในการใช้งาน  
  ในด้านการขยายผลวิจัย ควรปรับปรุง
ตัวแบบการตัดสินใจแบบหลายเกณฑ์ให้ครอบคลุม
ปัจจัยเชิงนโยบายและสังคมมากข้ึน เช่น ผลตอบรับ
ของชุมชน อัตราการยอมรับ และอุปสรรคทางเทคนิค
ที่อาจเกิดขึ้นจริง ซึ่งจะท าให้ข้อเสนอแนวทางมี
ความใกล้ เคียงสภาพการใช้ งานจริ งมากขึ้น 
นอกจากนี้ควรมีการศึกษาเกี่ยวกับรถไฟฟ้าดัดแปลง
อย่างละเอียด โดยค าน ึงถ ึงอ ัตราการใช้งาน 
ความพร้อมเชิงเทคนิค และค่าใช้จ่ายการซ่อมบ ารุง
ในระยะยาว รวมถึงการวิเคราะห์ความคุ้มค่าทาง
เศรษฐกิจในระยะยาว 
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