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บทที่ 2
ทฤษฏีและหลักการ

2.1 ทฤษฎีระบบการขนสงสาธารณะ(ผศ. ดร.วัฒนวงศ   รัตนวราห, 2545)
2.1.1 การวางแผนแนวเสนทาง (route planning) 

การวางแผนแนวเสนทางสําหรับระบบการขนสงสาธารณะนั้นจะตองคํานึงถึงระบบการ
ขนสงสาธารณะ ( transit network ) ระยะหางของแตละเสนทาง ( the spacing of routes)
และรายละเอียดในแตละเสนทาง ( detailed route location ) โดยทั่วไปแลว ระบบการขนสง
สาธารณะดังแสดงในรูป 2.1 แบงไดเปน 3 ประเภทใหญๆ คือ 

2.1.1.1 ระบบ radial-concentric
2.1.1.2 ระบบ grid
2.1.1.3 ระบบ multicentered

ระบบ radial-concentric

ระบบ multicentered

ระบบ grid

รูปที่ 2.1 ลักษณะของระบบขนสง
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เสนทางของระบบการขนสงสาธารณะในแตละเสนทาง ควรกําหนดใหผานพื้นที่ที่มีความ
หนาแนนของผูโดยสารสูง สถานที่ที่สําคัญที่ระบบการขนสงสาธารณะควรกําหนดเสนทางผาน 
ไดแก บริเวณที่เปนที่พักอาศัย ( โดยเฉพาะบริเวณที่พักอาศัยของผูมีรายไดต่ําถึงปานกลาง ) บริเวณ
ที่มีจํานวนของผูสูงอายุอาศัยอยูมาก โรงเรียน สนามกีฬา บริเวณที่เปนแหลงธุรกิจ และยาน
หางสรรพสินคา เปนตน

สําหรับการกําหนดเสนทางการเดินรถโดยสารนั้น  นอกจากจะตองคํานึงถึงสถานที่สําคัญที่
รถโดยสารควรเดินทางผานแลว ผูออกแบบควรคํานึงถึงสภาพความเหมาะสมของถนน ( the 
suitability of street ) ที่รถโดยสารนั้นจะผานไปดวย โดยทั่วไปแลว ผูออกแบบจะตองพิจารณาถึง
ความเหมาะสมของถนน ดังนี้

ลักษณะทางเรขาคณิต ( geometric conditions)
ลักษณะทางเรขาคณิตที่สําคัญตอการกําหนดเสนทางการเดินรถโดยสาร คือ โคงใน

แนวราบ (Horizontal Curves ) ความกวางของถนน (street width ) และลักษณะทางเรขาคณิตของ
ทางแยก ( intersection geometry)

ลักษณะโครงสรางและความแข็งแรง ( structural characteristics ) 
ลักษณะโครงสรางและความแข็งแรงของผิวทางเปนอีกสิ่งหนึ่งที่ผูออกแบบตองนํามา

พิจารณาในการกําหนดเสนทางการเดินรถโดยสาร โดยเฉพาะบริเวณที่เปนที่พักอาศัยที่มีความ
จําเปนตองกําหนดเสนทางการเดินรถโดยสารใหผานเขาไปในบริเวณดังกลาว ผูออกแบบควร
ออกแบบมีแผนคอนกรีต ( port and cement concrete pad ) ในบริเวณที่เปนสถานีหยุดรถ (stop 
location ) เพื่อชวยในการรองรับรถโดยสารขณะจอดบริเวณสถานีหยุดรถ

ลักษณะทางการจราจร (traffic conditions )
ผูออกแบบตองคํานึงถึงลักษณะทางการจราจรในการกําหนดเสนทางการเดินรถโดยสาร

โดยเฉพาะบริเวณที่มีปริมาณการจราจรหนาแนน ผูออกแบบตองกําหนดมาตรการเพื่ออํานวยความ
สะดวกใหแกรถโดยสาร ( bus preference) หากมีความจําเปนตองเดินรถในบริเวณถนนเหลานั้น
นอกจากนั้น ผูออกแบบตองคํานึงถึงบริเวณที่หามเลี้ยวและหามจอดรถดวย
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2.1.2 จุดหยุดรับสง (stop location)
การกําหนดจุดหยดรับสงเปนอีกสิ่งหนึ่งที่ตองคํานึงถึงในการวางแนวเสนทางการเดินรถ

โดยสารโดยทั่วไปแลว ผูออกแบบจะตองคํานึงถึงระยะหางโยประมาณของจุดหยุดรับสง ตําแหนง
ของจุดหยุดรับสง ขนาด และจํานวนของทาจอดรถ เปนตน

ระยะหางระหวางจุดหยุดรับสงผูโดยสารสามารถกําหนดไดโดยมีคาขึ้นอยูกับระยะทางที่
ผูโดยสารจะตองเดินเพื่อมาใชบริการรถโดยสาร ( walking distance for passengers ) โดยทั่วไปแลว
ระยะเวลาที่ใชในการเดินทางจะมีคามากขี้นเมื่อรถโดยสารตองหยุดบอยครั้งขึ้น ระยะเวลาที่เสียไป
ในการหยุดรถโดยสารบริเวณจุดหยุดรับสงประกอบดวยระยะเวลาที่ใชไปในการเรงและชะลอรถ 
รวมถึงการเปดและปดประตู ( clearance time ) และระยะเวลาที่ผูโดยสารขึ้นและลงจารถโดยสาร 
ระหยะหางระหวางจุดหยุดรับสงผูโดยสารที่เหมาะสมควรมีคาอยูระหวาง 2-3 แหงในชวงระยะทาง 
1 กิโลเมตร

ตําแหนงของจุดหยุดรับสงผูโดยสารของรถโดยสารบริเวณทางแยก มีอยู 3 ตําแหนง คือ
2.1.2.1 บริเวณจุดที่ถึงกอนทางแยก 
2.1.2.2   บริเวณจุดที่เลยทางแยกไปแลว และ
2.1.2.3   บริเวณชวงกึ่งกลางของทางแยก 
จุดหยุดรับสงบริเวณกึ่งกลางทางแยกนั้นจะไมคอยนิยมใชเนื่องจากจะมีผลกระทบกับการ

เคลื่อนตัวของจราจรมาก โดยทั่วไปแลวจุดหยุดรับสงผูโดยสารที่ถึงกอนทางแยกจะนิยมใชกันมาก 
เนื่องจากสามารถใชชองจราจรสําหรับรถเลี้ยวซายไดเมื่อไมมีรถโดยสารจอดรับสงผูโดยสาร การ
ออกแบบตําแหนงของจุดหยุดรับสงผูโดยสารที่ดีนั้นจะตองคํานึงถึงผูโดยสารที่พิการดวย เชน 
ผูโดยสารที่มีความพิการทางสายตา



7

คาความจุของทาจอดรถ( ฺBerth Capacity) สามารถคํานวณไดดังสมการที่ 2.1

(2.1)

เมื่อ vC = คาความจุของทาจอดรถ (คัน/ชั่วโมง)
g / C = อัตราสวนระหวางระยะเวลาไฟเขียว(Green Time) ตอระยะเวลาของ

สัญญาณ
ไฟใน 1 รอบ(Cycle Length)

 
R = อัตราสวนลดตอบแทน Dwelltime และการเปลี่ยนแปลงของการมาถึง

ของรถ
โดยสาร(มีคาระหวาง 0.4 ถึง 0.833)

ct = ระยะเวลา Clearance Time (วินาที)
D = ระยะเวลา Dwell Time (วินาที)

ระยะเวลาที่ผูโดยสารใชในการขึ้นรถ (Boarding) มีคาอยูระหวาง 1.5 – 3.0 วินาที/คน และ
ระยะเวลาที่ผูโดยสารใชในการลงรถ(Alighting, Unloading) มีคาอยูระหวาง 1.5 -  2.5 วินาที/คน
ในกรณีที่จุดหยุดรับสงรถโดยสารมีทาจอดรถหลายทาอยูในบริเวณเดียวกันนั้น  คาความจุของทา
จอดรถจะมีคาลดลง  เนื่องจากรถโดยสารจะแซงเพื่อมาจอดยังบริเวณทาจอดที่วาง ดังนั้น  ทาจอดรถ
ที่สองและสามจะมีคาความจุของทาจอดรถเทากับ 85 และ 75 เปอรเซ็นตของทาจอดรถแรก
ตามลําดับ

 
 Dcgt

Rcg
C

c
v /

3600/
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2.1.3 กําหนดการเดินรถ (Route Schedules)
โดยทั่วไปแลว  กําหนดการเดินรถจะแตกตางกันไปตามชวงเวลาของการเดินทางในแตละ

วัน  เชน ในชั่วโมงเรงดวนตอนเชาและตอนเย็น  จะมีกําหนดการเดินรถที่มีความถี่สูงกวาใน
ชวงเวลากลางวันที่ไมใชชั่วโมงเรงดวน  นอกจากนี้  กําหนดการเดินรถอาจแตกตางไปในชวงวัน
ทํางานและวันหยุดดวยกําหนดการเดินรถมีความสําคัญตอการกําหนดความตองการของจํานวนรถ
โดยสารและจํานวนคนขับรถการกําหนดการเดินรถสามารถกําหนดคาระยะหางของเวลา(Headway) 
ไดดังสมการ

(2.2)

เมื่อ 1h  = ระยะหางของเวลาของรถที่วิ่งตามกันมานอยที่สุด(Capacity Headway)
M = จํานวนที่นั่งทั้งหมดของรถโดยสาร(Bus Seating Capacity)
L = อัตราสวนระหวางจํานวนผูโดยสารตอจํานวนที่นั่งทั้งหมด
r = อัตราสวนระหวางจํานวนผูโดยสารตอจํานวนผูโดยสารที่รถโดยสาร

สามารถ
ใหบริการได(รวมผูโดยสารยืนดวย)

P = จํานวนผูโดยสารที่ตองการขึ้นรถทั้งหมดตลอดเสนทางใน 1 ชั่วโมง

(2.3)
                                                

เมื่อ 2h = ระยะหางขงเวลาที่คํานึงถึงคาต่ําสุดของผลรวมระหวางคาดําเนินการกับ
ระยะเวลาที่ผูโดยสารรอคอยรถโดยสาร

o = คาดําเนินการตอรถโดยสารตอชั่วโมง(Vehicle - Hour)
 = ระยะเวลาที่รถโดยสารวิ่งครบ 1 รอบ (Cycle Time)

w = มูลคาที่ผูโดยสารรอคอยรถโดยสาร(บาท/ชั่วโมง)
P = จํานวนผูโดยสารที่ตองการขึ้นรถทั้งหมดตลอดเสนทางใน 1 ชั่วโมง

rP

ML
h 1

P
h

w

o


2

2 
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2.1.4 คาโดยสาร(Transit Fare)
โครงสรางคาโดยสารสามารถแบงออกไดเปน 2 ประเภทดังนี้

2.1.4.1 โครงสรางคาโดยสารที่มีคาโดยสารขึ้นอยูกับระยะทางการเดินทาง
โครงสรางคาโดยสารประเภทนี้จะมีคาโดยสารเพิ่มขึ้นตามระยะทางที่ผูโดยสารเดินทาง(Graduate 
Fare) หรือเมื่อผูโดยสารเดินทางขามโซน(Zone Fare)

2.1.4.1.1 Graduate Fare Structure คือ โครงสรางคาโดยสารที่มีคาเพิ่มขึ้นเมื่อผูโดยสารเดิน
ทางผานปายหยุดรถโดยสารที่เพิ่มขึ้น   โครงสรางคาโดยสารประเภทนี้  โครงสรางคาโดยสาร
ประเภทนี้จะมีความยุงยากในการคิดคํานวณและการจัดเก็บเปนอยางมาก  แตจะมีความเปนธรรมตอ
ผูใชบริการเนื่องจากผูโดยสารจะจายคาโดยสารตามระยะทางที่เดินทาง
 2.1.4.1.2 Zone Fare Structure คือ โครงสรางคาโดยสารที่จัดเก็บตามโซนที่ผูโดยสาร
เดินทางและหากผูโดยสารเดินทางขามโซนจะตองเสียคาโดยสารอีกอัตราหนึ่งดังในรูป

อัตราคาโดยสาร  f1   สําหรับการเดินทางภายในบริเวณโซน 1
อัตราคาโดยสาร  f2   สําหรับการเดินทางภายในบริเวณโซน 2
อัตราคาโดยสาร  f3   สําหรับการเดินทางภายในบริเวณโซน 3

f2

f2

f1

f1
f3

รูปที่ 2.2 แสดงอัตราคาโดยสารประเภท Zone Fare 
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โครงสรางคาโดยสารประเภท zone fare นี้ จะจัดเก็บและคิดคํานวณงายกวาโครงสรางคา
โดยสารประเภท graduate fare  แตจะมีความเปนธรรมนอยกวา เนื่องจากคาโดยสารไมได
แปรเปลี่ยนไปตามระยะทางที่ผูโดยสารเดินทาง

2.1.4.2 โครงสรางคาโดยสารที่ไมขึ้นอยูกับระยะทางการเดินทาง 
โครงสรางคาโดยสารประเภทนี้ จะมีคาโดยสารคงที่ตลอดการเดินทาง ( Flat fare) โดยไมขึ้นอยูกับ
ระยะทาง นอกจากนี้ ยังมีคาโดยสารชนิดพิเศษที่คาโดยสารไมขึ้นอยูกับระยะการเดินทาง เชน บัตร
ผานตลอด 1 วัน 3 วัน เปนตน นอกจากนี้ ผูโดยสารบางสวนยังไดรับการยกเวนการคาโดยสารดวย 
เชน พระภิกษุ สามเณร บุรุษไปรษณียในเครื่องแบบ

ตารางแสดงการเปรียบเทียบโครงสรางคาโดยสารประเภท Graduate Fare Structure, Zone Fare 
Structure, Flat fare

ตาราง 2.1 การเปรียบเทียบโครงสรางคาโดยสาร

ลักษณะ
โครงสรางคาโดยสาร

Flat Zone Graduate
ความยุติธรรม ไมดี ดี ดีมาก

ดึงดูดความสนใจของผูโดยสาร ไมดี ดี ดีมาก
รายได ไมแนนอน ดี ดีมาก

งายตอการจัดเก็บ ดีมาก คอนขางดี ไมดี
งายตอการควบคุม ดีมาก ปานกลาง ไมดี

งายสําหรับผูโดยสาร ดีมาก คอนขางดี ไมดี

2.1.4.3 วิธีการจัดเจ็บคาโดยสารสามารถแบงออกไดเปน 4 ประเภท ดังนี้
2.1.4.3.1 ระบบ Exect Fare : เปนวิธีการจัดเก็บคาโดยสารที่ผูโดยสารตองเตรียมจํานวนเงิน

ใหพอดีกับคาโดยสาร  ถึงแมวาวิธีการจัดเก็บคาโดยสารประเภทนี้จะสรางความยุงยากใหกับ
ผูโดยสารเนื่องจากตองเตรียมจํานวนเงินใหพอดีกับคาโดยาสาร  แตวิธีการจัดเก็บปะเภทนี้สามารถ
ลดปญหาการถูกปลนเงินคาโดยสาร   และสามารถลดระยะเวลาที่ผูโดยสารใชในการขึ้นรถ  
(Bording Time) ได
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2.1.4.3.2 ระบบ Prepaid Fare: เปนวิธีการจัดเก็บคาโดยสารที่ผูโดยสารตองจายคาโดยสาร
กอนการเดินทาง  โดยทั่วไปแลว ผูโดยสารจะไดรับเหรียญคาโดยสาร (T0ken)  แผนเจาะรู 
(punch card ) สมุดตั๋วโดยสาร ( Ticket Book) หรือบัตรผาน (pass) เมื่อผูโดยสารจายเงินคาโดยสาร
ลวงหนากอนการเดินทาง  วิธีการจัดเก็บคาโดยสารประเภทนี้เอื้ออํานวยใหทางบริษัทผูดําเนินการ
ขนสงสามารถมีเงินสดไวเพื่อใชหมุนเวียนในการดําเนินกิจการไดดวย

2.1.4.3.3 ระบบ Postpaid Fare : เปนวิธีการจัดเก็บคาโดยสารที่ผูโดยสารสามารถใชบริการ
โดยสารกอนแลวจึงจายคาโดยสารในภายหลัง วิธีการนี้อยูในขั้นการพัฒนาและเริ่มนํามาใชงาน โดย
ผูสารสามารถใชบัตรเครดิตเพื่อบันทึกการเดินทาง  และสามารถจายคาโดยสารหลังจากไดรับใบแจง
หนี้ ระบบ Postpaid Fare นี้สามารถลดปญหาการถูกปลนเงินคาโดยสารได

2.1.4.3.4 ระบบ No – Barrier Fare Collection : เปนวิธีการจัดเก็บคาโดยสารโดยอาศัยความ
ซื่อสัตยของผูโดยสารเปนหลัก กลาวคือ ผูโดยสารจะซื้อบัตรผานในชวงระยะเวลาหนึ่งๆ เชน 1 
เดือนหรือ 1 ป และสามารถขึ้นรถโดยสารไปที่แหงใดก็ไดตราบที่บัตรผานยังไมหมดอายุ สถานีรถ
โดยสารจะไมมีเครื่องกั้นใดๆ เนื่องจากสันนิษฐานวาผูโดยสารทุกคนควรจะแสดงบัตรผาน แตจะมี
การสุมตรวจเพื่อทําการปรับหากพบวาผูโดยสารไมมีบัตรผาน

2.2 ปจจัยตาง ๆ ที่มีผลกระทบตอการเรียกรูปแบบการเดินทาง
จาก(http://www.sut.ac.th/e-texts/Eng/urbansite%201/Note/lesson5.doc)

กอนที่เราจะคาดการวาการเดินทางจะแบงกระจายระหวางรูปแบบที่มีอยู  (modes available)  
เราจะตองวิเคราะหบรรดาปจจัยที่จะมีผลกระทบตอการเลือกของรูปแบบของการเดินทาง ปจจัย  2  
ตัวแรกที่เกิดขึ้นในใจคือ ความสัมพันธของคาใชจายและเวลา-การเดินทางของรูปแบบที่มีอยูในการ
ใหบริการเปนที่ชัดเจนวารูปแบบที่มีความรวดเร็วและคาใชจายไมสูงจะดึงดูดผู เดินทางมากกวา
รูปแบบที่ลาชาและคาใชจายสูง  แตยังมีปจจัยอื่นที่อาจจะสําคัญที่ควรจะมีความไดพิจารณาในการ
วิเคราะหถึงการเลือกใชรูปแบบการเดินทาง  ปจจัยเหลานี้  จะรวมทั้งเวลาและคาใชจาย  สามารถ
จัดเปนกลุมไวไดเปนใน  3 หลักเกณฑกวาง ๆ ดังน้ี

2.2.1 ลักษณะของผูเดินทาง
ลักษณะแบบไหนของคนเดินทางที่อาจจะมีผลกระทบตอการเลือกวิธีการาเดินทางของคน

เดินทาง  จํานวนรถยนตในครัวเรือนและจํานวนคนจะชวงชิงการใชรถยนตเหลานั้นจะเปนสิ่งสําคัญ  
อาชีพและรายไดก็สามารถที่จะมีผลกระทบตอการเลือกรูปแบบในการเดินทาง  ผูคนอยูในกลุม
ฐานะการงานและรายไดสูงโดยทั่วไปจะใชรถประจําทางนอยมากอายุและเพศของคนเดินทางอาจจะ
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มีผลตอการตัดสินใจตอการรูปแบบการเดินทางเฉพาะ  ดังนั้นจึงมีลักษณะของผูเดินทางจํานวนหนึ่ง
ที่จะควรพิจารณาในกลุมนี้ที่สําคัญคือ

- รายไดของครอบครัว
- จํานวนรถยนตที่มีอยูในครัวเรือน
- ระดับการศึกษา
- ขนาดของครอบครัว
- การกระจายอายุของครอบครัว
- ประเภทของที่พํานัก
- ความหนาแนนของถิ่นที่อยู
- ระยะทางจากที่พํานักของคนเดินทางถึงศูนยกลางยานธุรกิจ

คอนขางแนนอนวาในลักษณะเหลานี้หลายตัวที่มีความเกี่ยวเนื่องกัน; ตัวอยางเชน ผูคนที่
อาศัยอยูในยานที่อยูอาศัยหนาแนนโดยทั่วไปจะมีจํานวนรถยนตนอยและจํานวนคนในแตละ
ครอบครัวจะมีผูคนนอยกวาผูคนแถวที่อาศัยอยูชานเมือง

การใชลักษณะจํานวนมากเพื่อประเมินการใชรูปแบบจะเปนไปไดยากในการดําเนินงาน  
ดังนั้น  การคนหาลักษณะเฉพาะที่อธิบายการเลือกรูปแบบการเดินทางที่ดีที่สุดพฤติกรรมเปนสิ่ง
สําคัญ  รายไดและรถยนตที่มีอยูในครัวเรือนไดมีการนํามาใชอยางกวางขวางในการศึกษาที่ผานมา
เพื่อจําแนกผูเดินทาง

2.2.2 ลักษณะเฉพาะของการเดินทาง
การเดินทางสามารถทําไดในหลายวัตถุประสงค  เชนไปทํางานไปซื้อของไปโรงเรียนและ

ไป  พักผอน  คนที่นั่งรถไปทํางานทุกวันอาจจะไมตองการนั่งรถประจําทางไปดูภาพยนตรที่ไดนัด
กันไวในคืนวันศุกรระยะการเดินทาง ชวงเวลาของวันในการเดินทางและทิศทางของการเดินทาง
ภายในยานชุมชนเมืองก็อาจจะชวยอธิบายถึงเหตุผลสําหรับการเดินทางเลือกวิธีการหนึ่งตอวิธีการ
อื่น  ลักษณะการเดินทางที่นํามาไดใชอยางกวางขวางที่สุดเพื่อพัฒนาความสัมพันธการเลือกใช
รูปแบบการเดินทางคือวัตถุประสงคการเดินทาง
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2.2.3 ลักษณะของระบบการขนสง
เปนที่แนชัดวาเปนสิ่งสําคัญมากในการพิจารณาวารูปแบบการเดินทางที่มีอยู ในแตละแบบ

จะดีแคไหนในแตละระบบการขนสงที่มีอยูตอบสนองตอความตองการในการเดินทางของผูคน
ทั่วไปอยางไร  หากไมมีรถประจําทางเดินทางไปตามจุดหมายที่ตองการ  ก็จะตองมีการเลือกรูปแบบ
อื่นแทนรถยนตนั่งมีลักษณะเฉพาะ  ขณะที่รถประจําทางและรถไฟมีลักษณะที่แตกตางกันออกไป
คําถามคือ แลวลักษณะไหนที่มีความสําคัญ เวลาของการเดินทางและคาใชจายในการเดินทางไดมี
การกลาวไวเบื้องตนจากนี้เราจะทําการพิจารณาเวลาของการเดินทางอยางละเอียด  เวลาของการ
เดินทางโดยปกติจะแบงออกเปน  2 กลุม

- เวลาขณะอยูในรถเปนจํานวนของเวลาที่ใชไปในการเดินทางขณะอยูในรถและ
- เวลาสวนเกินเปนจํานวนของเวลาที่ใชไปภายนอกเวลา   (เดิน,  เวลาจอดรถ,  เวลารอ  และ
เวลาในการเปลี่ยนถายขณะเดินทาง)

การแยกหางไดรับการตรวจสอบเพื่อ  เพราะผูคนไมชอบเวลาที่ใชไป และไมเกี่ยวของกวา
การเดินทางกับเวลาที่ใชไปในขณะอยูในยานพาหนะ  นั่นคือเวลาที่เกินไปมีผลตอการเลือกรูปแบบ
ในการเดินทางมากกวาเวลาในการอยูในยานพาหนะ

ยังมีลักษณะเฉพาะอื่นของระบบขนสงที่อาจจะมีผลกระทบตอรูปแบบการเลือกใชความ
นาเชื่อถือเปนสิ่งที่สําคัญ  คําถามก็คือคุณมีความมั่นในขนาดไหนวาจะไปถึงจุดหมายตรงเวลา 
ระบบจะมีความสะดวกสบายไหมในการใหบริการ  ความสะดวกอาจจะรวมถึงการมีที่นั่ง  มีการ
ควบคุมอุณหภูมิไดเหมาะสมหรือไม  หรือมีที่พักสําหรับผูโดยสารไหม  ความเขาใจในในการ
เลือกใชระบบเดินทางอาจจะเปนเรื่องสําคัญ  หากตารางการเดินรถและเสนทางประจําทางทําให
นักศึกษา   สับสน  นักศึกษาอาจจะเลือกนั่งแท็กซี่  การใชระบบโดยปราศจากความกลัวตออุบัติเหตุ
หรือหวงใยตอความปลอดภัยตอตนเองก็มีผลกระทบตอการเลือก บางคนอาจจะวางแนวทาง  ใหการ
เลือกใชรูปแบบการเดินทางในดานชื่อเสียงและมีความรูสึกวาบางรูปแบบในการเดินทางจะมีความ
โออานอยกวาอีกกลุม

ความจริงแลวอาจจะยิ่งมีลักษณะของรูปแบบการขนสงตาง ๆ อีกมากที่มีผลตอการเลือก
รูปแบบในการเดินทางของผูคน  แตอยางไรก็ตามการเลือกใชลักษณะตางๆ เปนจํานวนมากเพื่อจะ
ประเมินการเลือกใชรูปแบบการเดินทาง  (Modes)  จะเปนการยากในการดําเนินการจริงเวลาและ
คาใชจายในการเดินทางเปนลักษณะที่กันอยางกวางขวางเพื่อเปนตัวแทนของลักษณะของการบริการ
ที่จัดใหไวในรูปแบบตาง ๆ ที่มีอยู
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ดังนั้นเราจะทําการวิเคราะหวาผูคนเลือกรูปแบบการเดินทางหนึ่งจาก  ทางเลือกตาง ๆ ที่มี
อยูโดยจะเกี่ยวของกับการพิจารณาคุณลักษณะของคนเดินทาง  ของการเดินทางและของรูปแบบการ
เดินทางตาง ๆ ที่มีอยูเพื่อใชบริการ  ผูวางแผนจะตองตัดสินใจวาลักษณะเฉพาะอันไหนจะเลือกเพื่อ
เปนตัวแทนของรูปแบบที่ทําการตัดสินใจในการเลือกใช  การเลือกจะดําเนินการภายหลังจากการ
วิเคราะหอยางละเอียดจากขอมูลรวมของลักษณะตาง ๆ ที่ประกอบกัน

2.3 หลักเศรษฐศาสตรวิศวกรรมขนสง(ผศ. ดร.วัฒนวงศ   รัตนวราห, 2545)
หลักเศรษฐศาสตรวิศวกรรมขนสง คือ การหาความสัมพันธระหวางอุปสงคในการเดินทาง      

( ความตองการในการเดินทางของผูโดยสาร ) และอุปทานในการเดินทาง ( ความสามารถของ
ผูประกอบการในการตอบสนองความตองการในการเดินทาง ) ซึ่งในบทนี้ จะกลาวถึงสมการอุป
สงคและอุปทาน อันเปนพื้นฐานสําคัญของหลักเศรษฐศาสตรวิศวกรรมขนสงไดแบงเนื้อหาสาร
เกี่ยวกับหลักเศรษฐศาสตรดังนี้

2.3.1 อุปสงคในการเดินทาง
อุปสงคในการเดินทางคือ  ความตองการเดินทางของผูโดยสาร  ซึ่งจะขึ้นอยูกับรายไดของ

ผูโดยสารและราคาของคาโดยสาร ตัวอยางเชน ในกรณีที่ผูโดยสารมีรายไดสูงยอมมีความตองการที่
จะตองเดินทางมากเพื่อใหไดมาซึ่งรายไดหรือเพื่อจับจายใชสอยซึ่งตรงขามกับผูโดยสารที่มีรายได
นอยยอมมีความตองการในการเดินทางนอยหรือเพื่อจับจายใชสอยนอยกวา ราคาคาโดยสารก็มีสวน
ในการเดินทางดวยผูโดยสารจะเดินทางนอยถาคาโดยสารแพงขึ้น
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จากรูป  1  ความตองการเดินทางของผูโดยสารในตําแหนง A (DA) ยอมมีมากกวาความ
ตองการในการเดินทางของผูโดยสารที่ตําแหนง B (DB) เนื่องมาจากราคาคาโดยสารที่ตําแหนง A 
(PA) มีคานอยกวาที่ตําแหนง  B (PB) (DA > DB เพราะ PA < PB) ดังนั้นสมการอุปสงคในการเดินทาง
สามารถเขียนไดดังสมการที่1

(1)

เมื่อ D = จํานวนความตองการในการเดินทาง
 และ  = คาคงที่
P = ราคาคาโดยสาร

สมการที่   1 มีคาความชันเปนลบ  โดยมีคาเทากับ

ความชัน =  

PD  

BA

BA

PP

DD




จํานวนความตองการในการเดินทาง

ราคาคาโดยสาร (P)




B

A

PB

PA

รูปที่ 2.3 รูปแบบอุปสงคในการเดินทาง

DB DA
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               คาความชันที่เปนลบเปนตัวบงชี้วา ราคาคาโดยสารและปริมาณความตองการการเดินทาง
แปรผกผันกัน  กลาวคือ  เมื่อราคาคาโดยสารเพิ่มขึ้น  ความตองการในการเดินทางจะลดลง  และเมื่อ
คาโดยสารลดลงความตองการการเดินทางก็จะมากขึ้น

รูปที่  2.4  แสดงความสัมพันธระหวางคาโดยสารและปริมาณความตองการในการเดินทาง
ในชวงระยะเวลาหนึ่งๆ ซึ่งในความเปนจริงแลว ในราคาคาโดยสารหนึ่งๆ อาจจะมีความตองการใน
การเดินทางเปลี่ยนแปลงได  ตัวอยางเชน ในยุคฟองสบูที่ธุรกิจรุงเรืองก็จะมีความตองการเดินทาง
มากขึ้น   สวนยุคฟองสบูแตก คนไมตองการเดินทางถึงแมจะมีราคาคาโดยสารเทาเดิม

2.3.2 อุปทานในการเดินทาง
อุปทานในการเดินทาง คือ ความตองการในการใหบริการของผูดําเนินกิจการดานขนสงที่

เสนอตอผูโดยสารในราคาหนึ่งๆ โดยปกติแลว ผูดําเนินกิจการดานขนสงยอมมีความตองการที่จะ
เสนอการใหบริการแกผูโดยสารในราคาคาโดยสารในอัตราที่สูงมากกวาในราคาคาโดยสารในอัตรา
ที่ต่ํา

Po

รูปที่ 2.4 การเปลี่ยนแปลงความตองการในการเดินทางในชวงเวลาที่เปลี่ยนไป

ราคาคาโดยสาร (P)

จํานวนความตองการในการเดินทาง
D2 D3D1

t1 t2 t3
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จากรูปที่ 2.5 ปริมาณความตองการในการใหบริการของผูดําเนินการดานการขนสงแก
ผูโดยสาร(SB) มีคามากกวาที่ตําแหนง A(SA) เนื่องมาจากราคาคาโดยสารที่ตําแหนง B(PB)  มีคา
มากกวาตรงตําแหนง A(PA)   (  SB > SA เพราะ PB >  PA )  สมการอุปทานในการเดินทางสามารถ
เขียนไดดังสมการ 2

(2)

เมื่อ P = ราคาคาโดยสาร
 และ = คาคงที่
S = ปริมาณความตองการในการใหบริการดานการเดินทาง
สมการที่ 2 มีคาความเปนบวก  โดยมีคาเทากับ

ความชัน =

B

A

SP  

AB

AB

PP

SS




รูปที่ 2.5 รูปแบบอุปทานในการเดินทาง

PB

จํานวนความตองการในการเดินทาง

PA

SA SB



ราคาคาโดยสาร (P)
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คาความชันที่เปนบวกเปนตัวบงชี้วา  ราคาคาโดยสารและปริมาณความตองการในการ
ใหบริการดานการขนสงนั้นแปรผันตามกัน   กลาวคือ   เมื่อราคาคาโดยสารมีคาเพิ่มขึ้นปริมาณความ
ตองการในการใหบริการดานขนสงจะมีคามากขึ้นดวยและเมื่อราคาคาโดยสารมีคาลดลง    ผูดําเนิน
กิจการดานการขนสงจะมีความตองการในการบริการนอยลงดวย

2.3.3 ความสมดุลระหวางอุปสงคและอุปทานในการเดินทาง
การเดินทางจะเกิดขึ้นไดถาผูโดยสารพอใจในการใหบริการ ทฤษฏีสมดุลยภาพระหวางอุป

สงคและอุปทานในการเดินทางสามารถนํามาใชเพื่อกําหนดการใหบริการดานการขนสงได กลาวคือ 
ปริมาณความตองการเดินทางของผูโดยสาร ( D ) จะมีคาเทากับปริมาณความตองการในการ
ใหบริการของผูดําเนินการ (s)  ซึ่งสามารถเรียกไดวาปริมาณการเดินทาง (Q ) ณ ราคาคาโดยสาร
หนึ่ง แสดงความสมดุลระหวางอุปสงคและอุปทานในการเดินทาง 

2.3.4 การวิเคราะหความคุมทุนทางเศรษฐศาสตร 
             การวิเคราะหความคุมทุนทางเศรษฐศาสตร  จํานวนเงินที่จะนํามาบวกลบคูณ หาร นั้น 
จะตองมีมูลคา ณ เวลาปจจุบัน  กลาวคือ จํานวนเงินในอดีตไมสามารถนํามาบวก ลบ คูณ หาร กับ
จํานวนเงินในปจจุบันได  จํานวนเงินในอดีตจะตองแปลงคาเงินใหมีมูลคาปจจุบันหรืออนาคตกอน
จึงจะนํามาบวก ลบ คูณ หาร กันได  หรือในทางตรงขาม จํานวนเงินในปจจุบันและอนาคตตอง
แปลงมูลคา ใหมีมูลคา ณ เวลาปจจุบัน เพื่อนํามา บวก ลบ คูณ หาร ในปจจุบันได

2.4 การตัดสินใจโดยใชกระบวนการลําดับชั้นเชิงวิเคราะห (สุธรรม   อรุณ)
กระบวนการลําดับชั้นเชิงวิเคราะห  เปนกระบวนการที่ใช ในการ “วัดคาระดับ” ของการ

ตัดสินใจในเรื่องต างๆได อยางมีประสิทธิภาพและให ผลการตัดสินใจที่ถูกต องตรงกับเป าหมายของ
การตัดสินใจได มากที่สุดกระบวนการที่ว านี้ได รับการคิดค นเมื่อปลายทศวรรษที่ 1970 โดยศาสตรา
จารย  Thomas Saaty แหงมหาวิทยาลัยเพนซิลวาเนีย

ตั้งแต กระบวนการนี้ได รับการคิดค นขึ้นมา ก็มีการนําไปประยุกต ใช ในเรื่องที่เกี่ยวกับการ
ตัดสินใจต างๆมากมาย เชน การตัดสินใจเกี่ยวกับการดําเนินงานทางธุรกิจ ได แก  การสั่งซื้อวัตถุดิบ
การเลือกสถานที่ในการประกอบการ การกําหนดกลยุทธ ทางการตลาด ฯลฯ รวมถึงการประยุกต ใช 
ในเรื่องของการบริหารทรัพยากรบุคคลในองค กร เช น การจัดลําดับความสามารถของพนักงาน การ
ประเมินทางเลือกของสายอาชีพ การสํารวจทัศนคติของพนักงาน ฯลฯ ซึ่งจุดเด นของกระบวนการ
ลําดับขั้นเชิงวิเคราะห  มีดังนี้
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- ใหผลการสํารวจน าเชื่อถือกว าวิธีอื่นๆ เนื่องจากใช วิธีการเปรียบเทียบเชิงคู ในการ
ตัดสินใจก อนที่จะลงมือตอบคําถาม
- มีโครงสร างที่เปนแผนภูมิลําดับขั้นเลียนแบบกระบวนความคิดของมนุษย  ทําใหง ายตอ
การใช และการทําความเข าใจ
- ผลลัพธ ที่ได เปนปริมาณตัวเลข ทําให งายต อการจัดลําดับความสําคัญ และยังสามารถนํา
ผลลัพธดังกล าวไปเปรียบเทียบ (Benchmarking) กับหน วยงานอื่นๆ ได 
- สามารถขจัดการตัดสินใจแบบมีอคติหรือลําเอียงออกไปได 
- ใช ไดทั้งกับการตัดสินใจแบบคนเดียวและแบบที่เป นกลุ มหรือหมู คณะ
- กอให เกิดการประนีประนอมและการสร างประชามติ
- ไมจําเป นต องใช ผู เชี่ยวชาญพิเศษมาคอยควบคุม

ขั้นตอนการตัดสินใจโดยใช กระบวนการลําดับชั้นเชิงวิเคราะห 
AHP (Analysis Hierarchy Process) เปนกระบวนการตัดสินใจที่มีประสิทธิภาพมาก เริ่มต 

นด วยการเปรียบเทียบ “ความสําคัญ” ของเกณฑ ที่ใช ในการตัดสินใจ เพื่อหา “น้ําหนัก” ของแต ละ
เกณฑ ก อน หลังจากนั้นจึงนํา “ทางเลือก” ที่มีทั้งหมดมาประเมินผ านเกณฑ ดังกล าว เพื่อจัดลําดับ
ความสําคัญของแต ละทางเลือก โดยมี
ขั้นตอนการปฏิบัติดังนี้

2.4.1 สร างแผนภูมิลําดับชั้นหรือแบบจําลองของการตัดสินใจ โดยมีรายละเอียดดังนี้

รูปที่ 2.6 แสดงตัวอย างของแผนภูมิลําดับชั้นหรือแบบจําลองของการตัดสินใจ
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แผนภูมิที่ 1 เป นการแสดงแบบจําลองหรือแผนภูมิลําดับชั้นของ “กระบวนการลําดับชั้นเชิง             
วิเคราะห ”ซึ่งเป นเครื่องมือพื้นฐานที่ช วยในการตัดสินใจ โครงสร างของแผนภูมินี้ประกอบไปด วย
“องค ประกอบ” หรือป จจัยที่เกี่ยวข องกับการตัดสินใจต างๆ แผนภูมินี้มีลักษณะเป นระดับชั้นจํานวน
ของลําดับชั้นจะขึ้นอยู กับความซับซ อนของการตัดสินใจ ซึ่งอธิบายได ดังนี้

- ระดับชั้นที่ 1 หรือระดับบนสุด แสดงจุดโฟกัสหรือเป าหมายของการตัดสินใจ
- ระดับชั้นที่ 2 แสดงถึงเกณฑ การตัดสินใจหลัก ที่มีผลต อเปาหมายในการตัดสินใจนั้น
- ระดับชั้นที่ 3 ลงมา แสดงถึงเกณฑ ย อยของการตัดสินใจ ซึ่งจะมีจํานวนเท าไรนั้น

ขึ้นอยู กับความชัดเจนของเกณฑ หลัก (อาจไม จําเป นตองมี ถ าเกณฑ หลักมีความ
ชัดเจนเพียงพอ)

- สวนระดับชั้นล างสุด หรือระดับชั้นสุดท าย คือทางเลือกที่เราจะนํามาพิจารณาผ าน
เกณฑ การตัดสินใจตามที่เรากําหนดไว 

2.4.1. การใหน้ําหนักความสําคัญของเกณฑ การประเมิน
เนื่องจากเกณฑ ที่ใชในการตัดสินใจแต ละเกณฑ นั้นมีความสําคัญต อเป าหมายในการ

ตัดสินใจไม เทากัน ดังนั้น จึงจําเป นที่เราจะต องหาน้ําหนัก “ความสําคัญ” ของแต ละเกณฑ กอนที่จะ
ทําการประเมินทางเลือก โดยมีขั้นตอนดังนี้

สรางตารางเมตริกซ เปรียบเทียบเกณฑ ที่ใชในการตัดสินใจเป นคู  ดังตารางที่ 2.2

ตารางที่ 2.2 ตัวอยางตารางเมตริกซที่ใชแสดงการเปรียบเทียบเปนคู

เกณฑการตัดสินใจ ปจจัย
A1 A2 A3 A4

ปจ
จัย

A1 a11 a12 a13 a14

A2 a21 a22 a23 a24

A3 a31 a32 a33 a34

A4 a41 a42 a43 a44

   โดยที่ aij คือ สมาชิกในแถวที่ i หลักที่ j ของเมตริกซ หมายถึง ผลการเปรียบเทียบความสําคัญ
ระหวางปจจัย Ai และ Aj

กําหนดมาตราสวนในการวินิจฉัยเปรียบเทียบ เชน
ถา aij = 1 หมายถึง ปจจัย Ai และ Aj มีความสําคัญเทากัน
ถา aij = 3 หมายถึง ปจจัย Ai มีความสําคัญมากกวา Aj เล็กนอย
ถา aij = 5 หมายถึง ปจจัย Ai มีความสําคัญมากกวา Aj ปานกลาง
ถา aij = 7 หมายถึง ปจจัย Ai มีความสําคัญมากกวา Aj มากที่สุด
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จํานวนระดับของมาตราสวนในการเปรียบเทียบนี้  ขึ้นอยูกับตัวผูทําการวิเคราะหเองวาตองการ
รายละเอียดในการเปรียบเทียบมากแคไหน  ถาตองการรายละเอียดมากขึ้น เชน อาจจะเพิ่มจํานวน
ระดับขึ้นไปอีก คือ ถา aij =9 หมายถึง ปจจัย Ai มี ความสําคัญมากกวา Aj อยางยิ่งยวด หรือถาคิดวา
ระดับของมาตราสวนดังกลาวมีความแตกตางเกินไป ก็อาจจะกําหนดใหม ใหมาตราสวนในการ
เปรียบเทียบมีความแตกตางกันนอยลงก็ได เชน ให aij =2 หมายถึง ปจจัย Ai มีความสําคัญ Aj
เล็กนอย และ aij = 3 หมายถึง ปจจัย Ai มีความสําคัญมากกวา Aj ปานกลาง เปนตน

- คํานวณคาน้ําหนักความสําคัญของเกณฑการประเมิน
- วัดคาอคติของเกณฑการประเมิน

2.4.3     นําทางเลือก ที่กําหนดไวในตอนแรกมาทําการประเมินผาน “ เกณฑ “ ที่ใชในการตัดสินใจ 
เพื่อจัดลําดับความสําคัญของทางเลือก เพื่อใหเขาใจมากยิ่งขี้น ผมขอยกตัวอยางการ

ตัดสินใจโดยใชกระบวนการลําดับชั้นเชิงวิเคราะห ดังนี้
ตัวอยาง โรงงานแหงหนึ่งตองการสั่งซื้อวัตถุดิบจํานวนมากเพื่อใชในการผลิต มีรานคาเขา

มาเสนอขายวัตถุดิบจํานวน 3 ราน คือ ราน A B C แตละรานก็มีจุดเดนที่แตกตางกันไป ดังนั้น 
เพื่อใหสามารถตัดสินใจเลือกรานคาไดตรงตามความตองการในการผลิตมากที่สุด  ทางโรงงานจึง
ไดนํากระบวนการลําดับชั้นเชิงวิเคราะหมาชวยในการตัดสินใจ โดยตั้งเกณฑในการตัดสินใจคือ 
ราคา คุณภาพของวัตถุดิบ ความตรงตอเวลาและความนาเชื่อถือของรานคา จากนั้นก็ดําเนินการ
ตัดสินใจตามขั้นตอนดังนี้

2.4.3.1   สรางแผนภูมิลําดับชั้นหรือแบบจําลองของการตัดสินใจ
2.4.3.2.  สรางตารางเมตริกซเปรียบเทียบเกณฑที่ใชในการตัดสินใจเปนคู โดยกําหนด

มาตราสวนในการเปรียบเทียบดังนี้
ถา aij =1/3 หมายถึง ปจจัย Ai มีความสําคัญนอยกวา Aj
ถา aij = 1   หมายถึง ปจจัย Ai และ Aj มีความสําคัญเทากัน
ถา aij =3    หมายถึง ปจจัย Ai มีความสําคัญมากกวา Aj

จากการกําหนดมาตราสวนดังกลาว โรงงานสามารถสรางตารางเปรียบเทียบความสําคัญ
ของเกณฑการตัดสินใจตางๆไดดังตารางดานลาง

ตารางที่ 2.3 ตารางเปรียบเทียบความสําคัญของเกณฑการตัดสินใจตางๆ

เกณฑ ราคา คุณภาพ ความตรงตอเวลา ความนาเชื่อถือ
ราคา 1 1/3 1 3

คุณภาพ 3 1 3 3
ความตรงตอเวลา 1 1/3 1 1
ความนาเชื่อถือ 1/3 1/3 1 1
ผลรวมแนวตั้ง 5.33 2.00 6.00 8.00

โดยคาตัวเลขตางๆที่เติมลงไปในตาราง มีความหมายดังนี้
- แถวทแยงมุมของตารางมีคาเทากับ  1 เสมอ เนื่องจากเปนการเปรียบเทียบของเกณฑที่
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เหมือนกันทําใหมีความสําคัญเทากัน เชน ราคาขายกับราคาขาย หรือคุณภาพวัตถุดิบ
กับคุณภาพวัตถุดิบเปนตน

- แถวที่1 คอลัมนที่ 2 มีคาเทากับ 1/3 หมายความวา ทางโรงงานใหความสําคัญกับราคา
ขายของวัตถุดิบ “ นอยกวา” คุณภาพของวัตถุดิบ

- แถวที่1 คอลัมนที่ 3 มีคาเทากับ 1 หมายความวา ทางโรงงานใหความสําคัญกับราคา
ขายของวัตถุ “ เทากับ “ การตรงตอเวลาของรานคา

- แถวที่ 1 คอลัมนที่ 4 มีคาเทากับ 3 หมายความวา ทางโรงงานใหความสําคัญกับราคา
ขายของวัตถุดิบ “ มากกวา” ความนาเชื่อถือของรานคา เปนตน

2.4.3.3 คํานวณคาน้ําหนักความสําคัญเกณฑการประเมิน สามารถทําไดโดยการปรับ
“ผลรวม” ของแตละคอลัมนใหเทากับ 1 จากนั้นก็คํานวณผลรวมของแตละแถว และหารผลรวม
ดังกลาวดัวย “ จํานวน” ของเกณฑที่ใชในการตัดสินใจ ซึ่งในกรณีนี้คือ 4 ( ราคา,คุณภาพ,ความตรง
ตอเวลาและความนาเชื่อถือ)

ตารางที่ 2.4 ตัวอยางตารางเปรียบเทียบความสําคัญของเกณฑการตัดสินใจตางๆ

เกณฑ ราคา คุณภาพ ความตรงตอเวลา ความนาเชื่อถือ {(ผลรวมแนวนอน)/4} 
x 100%

ราคา 0.19 0.17 0.17 0.38 23%

คุณภาพ 0.56 0.49 0.49 0.38 48%
ความตรงตอเวลา 0.19 0.17 0.17 0.12 16%

ความนาเชื่อถือ 0.06 0.17 0.17 0.12 13%

ผลรวมแนวตั้ง 1.00 1.00 1.00 1.00 100%

จากผลการคํานวณสรุปไดวา ทางโรงงานใหความสําคัญกับ “ คุณภาพของสินคา “ มาก
ที่สุด ( 48.4%) รองลงมาคือ ราคาขายของสินคา (22.4%) ความตรงตอเวลา (16.2%) และความ
นาเชื่อถือ ( 13% ) ตามลําดับ
นําทางเลือกที่กําหนดไวในตอนแรก ซึ่งก็คือราน A,B และ C มาเปรียบเทียบผานเกณฑที่ใชในการ
ตัดสินใจทีละเกณฑ เพื่อจัดลําดับความสําคัญของทางเลือก ดังนี้

คุณภาพ ราน A ราน B ราน C
ราน A 1 1/3 3
ราน B 3 1 3
ราน C 1/3 1/3 1

ผลรวมแนวตั้ง 4.33 1.67 7

ปรับใหผลรวมของแตละคอลัมนเทากับ 1 และหาผลรวมแนวนอน หารดวยจํานวนตัวเลือกซึ่งใน
กรณีนี้ คือ 3 ( รานA,รานB,และรานC)

วัตถุดิบจากราน A มีคุณภาพมากกวา
วัตถุดิบจากราน C แตนอยกวาราน B
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ตารางที่ 2.5 ตัวอยางการเปรียบเทียบความสําคัญของเกณฑคุณภาพสินคา

คุณภาพ ราน A ราน B ราน C {(ผลรวมแนวนอน)/3} x 100%
ราน A 0.23 0.20 0.43 29%
ราน B 0.69 0.60 0.43 57%
ราน C 0.08 0.20 0.14 14%

ผลรวมแนวตั้ง 1 1 1 100%

จากผลการคํานวณพบวา ภายใตเกณฑการตัดสินใจเรื่อง “คุณภาพของสินคา” รานB มา
เปนอันดับหนึ่ง ( 57%  ) รานA มาเปนอันดับสอง ( 29%) และราน C มาเปนอันดับสาม (14 %) 
จากนั้นทําการเปรียบเทียบในทํานองเดียวกันนี้กับเกณฑการตัดสินใจอื่นๆ ซึ่งไดผลลัพธดังตอไปนี้

ตารางที่ 2.6 การเปรียบเทียบระดับคะแนนของเกณฑการตัดสินใจตางๆ

ทางเลือก ระดับคะแนนของแตละเกณฑการตัดสินใจ
ราคา คุณภาพ ความตรงตอเวลา ความนาเชื่อถือ

ราน A 33% 29% 32% 43%
ราน B 10% 57% 22% 47%
ราน C 57% 14% 46% 10%

จากผลการวิเคราะหเกณฑที่ใชในการตัดสินใจทั้งหมด พบวา แตละรานมีจุดเดนแตกตาง
กันไปกลาวคือ ราน B มีจุดเดนในเรื่องคุณภาพของวัตถุดิบและความนาเชื่อถือของราน ( เชน 
การมีชื่อเสียงในทางที่ดี มายาวนาน มีความมั่นคงหรือความซื่อสัตย เปนตน) แตในทางกลับกันก็มี
ราคาขายสูงที่สุดดวย ทางดานราน C มาเปนอันดับ หนึ่งของความตรงตอเวลาและราคาของวัตถุดิบ
ที่คอนขางถูก แตคุณภาพต่ํากวาทั้งสามรานสวนราน A มีระดับเกณฑการตัดสินใจทุกเกณฑอยู
กลางๆระหวางราน B และราน C ซึ่งขั้นตอนที่ทางโรงงานจะดําเนินการตอไปคือ การคํานวณหา
ลําดับความสําคัญของแตละทางเลือในภาพรวม ดังนี้

ตารางที่ 2.7 ผลลัพธจากการคํานวณดวยกระบวนการลําดับชั้นเชิงวิเคราะห

ทางเลือก ราคา
(22%)

คุณภาพ
(48%)

ความตรงตอเวลา
(16%)

ความนาเชื่อถือ
(13%) ลําดับความสําคัญรวม

ราน A (0.33)(0.22)  + (0.29)(0.48)  +  (0.32)(0.16)   +    (0.43)(0.13)     =  32%

ราน B (0.10)(0.22)  + (0.57)(0.48)  +  (0.22)(0.16)   +    (0.47)(0.13)     =  39%

ราน C (0.57)(0.22)  + (0.14)(0.48)  +  (0.46)(0.16)   +    (0.10)(0.13)     =  28%

ผลลัพธจากการคํานวณ ปรากฏวา ราน B มีความนาสนใจมากที่สุด ตามดวยราน A และ
ราน C ตามลําดับ ดังนั้น ทางโรงงานจึงมีเหตุผลสนับสนุนเพียงพอที่จะเลือกราน B ในการสั่งซื้อ
วัตถุดิบ ถึงแมวาวัตถุดิบที่ไดจากราน B จะมีราคาสูงกวารานอื่นก็ตาม
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2.4 หลักการสุมตัวอยาง (รศ. ดร.ศิริชัย กาญจนวาสี)
2.4.1 ขอมูลประชากร (Population) 

หมายถึง กลุมเปาหมายที่ตองการศึกษาทั้งหมด ซึ่งอาจจะเปน คน สัตว พืช วัตถุ หรือปรากฎการณ
ตางๆ เชน ในการศึกษาความรูในการประกอบอาชีพดานหมอนไหมของเกษตรกรผูปลูกหมอนเลี้ยงไหมในเขต 
ภาคอีสานตอนบน ประชากรในที่นี้คือ เกษตรกร ที่มีภูมิลําเนาอยูในเขตจังหวัดตางๆ ของภาคอีสานตอนบนใน
การวิจัยเชิงสังคมศาสตร ประชากรแบงออกได 2 ประเภทดังนี้

2.4.1.1 ประชากรที่มีจํานวนจํากัด (Finite population) 
หมายถึงประชากรที่มีปริมาณซึ่งสามารถนับออกมาเปนตัวเลขไดครบถวนเชน ประชากรนิสิต หรือ

นักศึกษา ของมหาวิทยาลัยทุกแหง  ประชากรของเกษตรกรในภาคกลาง ฯลฯ
2.4.2.1 ประชากรที่มีจํานวนไมจํากัด (Infinite population) 
หมายถึงประชากรที่มีปริมาณซึ่งไมสามารถนับจํานวนออกมาเปนตัวเลขไดครบถวน เชน ประชากร

เมล็ดถั่วเหลืองที่จําหนายในจังหวัดขอนแกน ฯลฯ
2.4.2   ขนาดตัวอยาง (Sample size) 

ขนาดตัวอยางตองมากพอที่จะเปนตัวแทนได วิธีการประมาณขนาดตัวอยาง
โดยใชสูตรของ TARO YAMANE ดังนี้ 

n =    N
                                                1+Nd2

เมื่อ n = ขนาดของหนวยตัวอยางกลุมเปาหมาย
N = ประชากรทั้งหมด
D = ระดับความมีนัยสําคัญ

ตัวอยางเชน N = 1,000 คน
D = 0.05 

แทนคา                  n = 1,000     
                1+1,000(0.05)2

n = 285.7
n = 286
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2.4.3 ประเภทของวิธีการสุมตัวอยาง(รองศาสตราจารย ดร.ศิริชัย กาญจนวาสี)
วิธีการสุมตัวอยางประชากร จําแนกเปน 2 ประเภทใหญ ๆ ดังนี้

2.4.3.1 การสุมตัวอยางโดยอาศัยหลักความนาจะเปน (Probability sampling) เปนการสุม
ตัวอยางโดยคํานึงถึงความนาจะเปนของแตละหนวยประชากรที่จะไดรับการเลือก ซึ่งจะเปนไปใน
แบบสุมไมเฉพาะเจาะจง เพ่ือนําผลไปใชสรุปอางอิง (Inference) ถึงประชากรเปาหมาย

2.4.3.2 การเลือกตัวอยางประชากรโดยไมอาศัยหลักความนาจะเปน (Non-probability 
sampling) เปนการสุมตัวอยางโดยไมคํานึงถึงความนาจะเปนของประชากรแตละหนวยที่จะไดรับ
การเลือก จึงเปนการเลือกตัวอยางประชากรแบบเจาะจง (Purposive sampling) หรือการเลือกตัวอยาง
ประชากรแบบมีเจตนา สวนมากใชในการศึกษาที่ไมสามารถจะกําหนดขอบเขตของประชากรได
แนนอน มีเวลาและสิ่งอํานวยความสะดวกจํากัด อาศัยการตัดสินใจตามความสะดวกของผูวิจัยเปน
หลัก เชน การศึกษาผูติดยาเสพติด คนปวยทางโรคจิตประสาท การเลือกศึกษาเฉพาะนักเรียน
โรงเรียน ก. หอง ข. เปนตน จึงไมคํานึงถึงการนําผลไปใชอางอิงถึงประชากรเปาหมาย

2.4.4 วิธีการสุมตัวอยางโดยอาศัยหลักความนาจะเปน

ในที่นี้ขอกลาวถึงเฉพาะวิธีสุมตัวอยางโดยอาศัยหลักความนาจะเปน (Probability sampling) 
อันเปนวิธีการสุมตัวอยางที่ยอมรับกันโดยทั่วไปในงานวิจัยซึ่งนิยมใชกัน 5 วิธี ดังตอไปนี้

2.4.4.1 วิธีสุมตัวอยางแบบงาย (Simple random sampling) เปนการสุมตัวอยางจากหนวย
ยอยของประชากรที่มีลักษณะใกลเคียงกัน โดยเปดโอกาสใหหนวยยอยของประชากรทุกหนวยมี
สิทธิ์ไดรับการเลือกเทา ๆ กัน อาจมีบัญชีรายชื่อของประชากรทุกหนวยแลวทําการจับสลากหรือใช
ตารางเลขสุม (Random number table) หรือใชคอมพิวเตอรสรางเลขสุมจนไดกลุมตัวอยางประชากร
ครบตามตองการ

- วิธีจับสลาก นิยมใชกับประชากรขนาดเล็ก โดยนําสลากแบบเดียวกันมีหลายเลขกํากับ

- วิธีใชตารางเลขสุม นิยมใชรับประชากรขนาดใหญ ที่มีบัญชีรายชื่อทุกหนวยยอยของ
ประชากรไวแลว มีวิธีการดังนี้

1. กําหนดหมายเลขประจําหนวยยอยของประชากรจาก 1 ถึง N 
2. กําหนดกฎเกณฑการใชตารางเลขสุม เชน สุมหลัก (Column) และ แถว (Row) 
ของตัวเลขเริ่มตน แลวอานจากซายไปขวา เมื่อจบแถวใหขึ้นแถวใหมตอไป
ตามลําดับ เปนตน 
3. ทําการสุมหมายเลขกลุมตัวอยางตามกฎเกณฑที่กําหนด ถาไดหมายเลขซ้ําก็ตัด
ออก จนไดจํานวนตัวอยางครบตามที่ตองการ
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- วิธีใชคอมพิวเตอร วิธีการนี้ใชคอมพิวเตอรสรางเลขสุมขึ้นมาโดยการเขียนโปรแกรม
คําสั่งระหวางหมายเลข 1 ถึง N ใหไดหมายเลขสุมตามจํานวนที่ตองการ
2.4.4.2 วิธีสุมตัวอยางแบบเปนระบบ (Systematic random sampling) เปนการสุมตัวอยาง

จากหนวยยอยของประชากรที่มีลักษณะใกลเคียงกัน แบบสุมเปนชวง ๆ โดยดําเนินการดังนี้
- กําหนดหมายเลขประจําหนวยตามบัญชีรายชื่อของประชากร (Sampling frame) 
- คํานวณชวงของการสุม (n/N)
- ทําการสุมหาตัวสุมเริ่มตน (Random start) 
- นับหนวยของตัวอยางนับไปตามชวงของการสุม (Random interval) 

2.4.4.3 วิธีสุมตัวอยางแบบแบงชั้น (Stratified random sampling) เปนการสุมตัวอยาง
ประชากรแบบจัดประชากรออกเปนพวกหรือชั้น (Stratum) การแบงประชากรเปนพวกหรือชั้น ยึด
หลักใหมีลักษณะภายในคลายกันหรือเปนเอกพันธ (Homogeneous) มากที่สุด แตจะแตกตางกัน
ระหวางชั้นมากที่สุด จากนั้นจึงทําการสุมจากแตละชั้นขึ้นมาทําการศึกษา โดยใชสัดสวนของกลุม
ตัวอยางประชากรที่สุมขึ้นมาเทากัน หรือไมเทากันก็ได ทั้งนี้ขึ้นอยูกับความเหมาะสม

2.4.4.4 วิธีสุมตัวอยางแบบกลุม (Cluster sampling) เปนการสุมตัวอยางประชากรแบบที่
ประชากรอยูรวมกันเปนกลุม ๆ (Cluster) โดยแตละกลุมมีลักษณะภายในกลุมที่หลากหลายหรือมี
ความแตกตางในทํานองเดียวกันแตระหวางกลุมมีความคลายคลึงกัน เชน กลุมเกษตรในหมูบาน 
กลุมนักเรียนในหองเรียน เปนตน จํานวนของกลุมตาง ๆ จะถูกสุมขึ้นมาทําการศึกษา เมื่อสุมไดกลุม
ใดก็จะนําสมาชิกที่อยูในกลุมนั้น ๆ ทั้งหมดมาทําการศึกษา เชน การศึกษาเกี่ยวกับครัวเรือนใน
ประเทศไทย เราอาจแบงครัวเรือนออกเปนกลุมโดยใชตําบลเปนหลัก แลวทําการสุมตําบล เมื่อสุม
ตําบลแลว ก็ทําการเก็บรวบรวมขอมูลจากทุกครัวเรือนที่อยูในตําบลที่สุมไดนั้น ๆ เปนตน ถาการจัด
กลุมของประชากรเปนกลุมยอย ๆ โดยใชทองที่ทางภูมิศาสตร (Geographic subdivision) เปนหลัก 
การสุมตัวอยางประชากรโดยวิธีนี้ ก็มีชื่อเรียกอีกอยางหนึ่งวา Area sampling

2.4.4.5 วิธีสุมตัวอยางแบบหลายขั้นตอน (Multi-stage sampling) เปนการสุมตัวอยาง
ประชากรโดยแบงประชากรออกเปนลําดับชั้นตาง ๆ แบบลดหลั่น เชน ภาค จังหวัด อําเภอ ตําบล 
หมูบาน เปนตน โดยทําการสุมประชากรจากหนวยหรือสําดับชั้นที่ใหญกอน จากหนวยที่สุมไดก็ทํา
การสุมหนวยที่มีลําดับใหญรองลงไปทีละชั้น ๆ จนถึงกลุมตัวอยางในชั้นที่ตองการ การสุมแบบนี้จึง
มีลักษณะการกระจายเปนรางแหที่ขยายออกไปเรื่อย ๆ จนถึงหนวยที่ตองการเก็บรวบรวมขอมูล ถา
ใชการสุม 2 ครั้ง ก็เรียก Two-stage sampling ถา 3 ครั้ง ก็เปน Three-stage sampling เปนตน
วิธีการสุมตัวอยางโดยอาศัยน้ําหนักความนาจะเปนทั้ง 5 วิธีที่กลาวมานี้ มีขอดีและขอจํากัดพอสรุป
ไดดังตาราง
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ตารางที่ 2.8 การปรียบเทียบวิธีการสุม

วิธีการสุม ลักษณะการสุม ขอดี ขอจํากัด

1. วิธีสุมแบบ
งาย

 สุมจากหนวยยอยของ
ประชากร

 ทํากา รสุมโ ดยก ารจับ
สลาก ใชตารางเลขสุม
หรือใชคอมพิวเตอร

 วิธีการไมสลับซับซอน
 ปฏิบัติไดงาย

 ตองมีบัญชีรายชื่อสมาชิก
ทุกหนวยของประชากร

 ถาประชากรขนาดใหญ
ใช เวลาดําเนินการมาก 
และมีคาใชจายสูง

 อ า จ เ กิ ด ค ว า ม
คลาดเคลื่อนไดมาก

2. วิธีสุมแบบ
เปนระบบ

 สุมจากหนวยยอยของ
ประชากร

 ทําการสุมตัวเริ่มตน และ
สุมตัวอย างถัดไปตาม
ชวงของการสุม

 วิธีการไมสลับซับซอน
 ป ฏิ บั ติ ไ ด ง า ย  แ ล ะ

สะดวกแมจะไมมีรายชื่อ
สม าชิ ก ทุ ก หน วย ข อ ง
ประชากร

 ถาประชากรจัดเรียงไว
อ ย า ง สุ ม วิ ธี นี้ จ ะ มี
ประสิทธิภาพสูงกวาวิธี
สุมแบบงาย

 ถ า บั ญ ชี ร า ย ชื่ อ ข อ ง
ประชากรจัดเรียงอยาง
เปนระบบ อาจทําใหเกิด
ความลําเอียงในการสุม

 ถาหนวยของประชากรมี
การเปลี่ยนแปลงขึ้นลง
เปนวงจรหรือชวง อาจ
ไดตัวอยางที่ลําเอียง

3. วิธีสุมแบบ
แบงชั้น

 มีการแบงประชากรเปน
ชั้น/พวก หรือประชากร
ยอยที่มีลักษณะภายในชี้
น ค ล า ย ค ลึ ง กั น  แ ต มี
ความแตกตางกันระหวาง
ขั้น

 สุมตัวอยางจากแตละชั้น
หรือประชากรยอย

 วิธีนี้ชวยควบคุมตัวแปร
แทรกซอนได

 กลุมตัวอยางที่ไดมีความ
เปนตัวแทนประชากร
ยอย

 สามารถเลือกใชวิธีการ
สุมที่แตกตางกันไนแต
ละชั้น

 มีประสิทธิภาพสูงในเชิง
การวิเคราะหทางสถิติ

 การแบงประชากรเปน
ประชากรยอยอาจปฏิบัติ
ไดยาก ขาดขอบเขตที่
ชัดเจน

 ก า ร ป ร ะ ม า ณ
คาพารามิเตอรมีความ
สลับซับซอน ถาแตละ
ชั้นใชวิธีสุมแตกตางกัน
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4. วิธีสุมแบบ
กลุม

 หนวยยอยของประชากร
อยูรวมกันเปนกลุม ซึ่งมี
ความหลากหลายภายใน
กลุม แตมีความคลายคลึง
กันระหวางกลุม

 สุ ม ก ลุ ม ขึ้ น ม า
ทําการศึกษาทั้งกลุม

 ปฏิบัติไดงายและสะดวก
แมจะไมมีรายชื่อสมาชิก
ทุกหนวยของประชากร

 สามารถสุมโดยใชพื้นที่
เปนหนวยของการสุม

 ปร ะหยัด ค าใช จ ายใ น
ก า ร ศึ ก ษ า จ า ก ก ลุ ม
ตัวอยางที่อยูรวมกัน

 ย า ก ที่ จ ะ ห า ก ลุ ม ที่ มี
ลักษณะความหลากหลาย
ภายใน และมีความเทา
เทียมกันระหวางกลุม

 ประสิทธิภาพจะต่ํา ถา
ร ะ ห ว า ง ก ลุ ม มี ค ว า ม
แตกตางกันมาก

5. วิธีสุมแบบ
หลาย
    ขั้นตอน

 ประชากรแบงเปนลําดับ
ชั้นแบบลดหลั่น

 สุมตามลําดับชั้น จนถึง
หนวยยอยของประชากร
ที่ตองการศึกษา

 ใ ช ไ ด ดี กั บ ป ร ะ ช า ก ร
ข น าด ใ หญ ที่ แ บ ง เป น
ลําดับชั้นลดหลั่น

 ส า ม า ร ถ ป ร ะ ม า ณ
คาพารามิเตอรตามลําดับ
ชั้นจนเปนภาพรวมได

 มีค า ใ ช จ า ย สู ง ใ น ก า ร
ติดตามกลุมตัวอยางที่อยู
อยางกระจัดกระจาย

 ก า ร ป ร ะ ม า ฯ
ค า พ า ร า มิ เ ต อ ร จ ะ
สลับซับซอนถามีจํานวน
ชั้นของการสุมมาก


