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บทคัดย่อ 
งานüิจัยนี้มีüัตถุประÿงค์เพื่อพัฒนาตัüช้ีüัดÿ าĀรับการประเมินÿมรรถนะของเครื่องบินโดยÿารมือÿองÿ าĀรับÿายการ

บินพาณิชย์ที่ต้องการเช่าเข้ามาประจ าฝูงบินของกรณีýึกþาแĀ่งĀนึ่ง จากตัüเลือกที่เป็นเครื่องบินรุ่นเดียüกันและมีข้อมูลจ าเพาะ

ทางเทคนิคเĀมือนกัน การประเมินด้üยเกณฑ์ทางด้านเทคนิคจึงไม่ÿามารถเปรียบเทียบตัüเลือกได้ชัดเจน จ าเป็นต้องมีการก าĀนด

เกณฑ์ในการประเมินขึ้นใĀม่ โดยการประยุกต์เทคนิคเดลฟายในการรüบรüมและก าĀนดตัüชี้üัด และüิธีกระบüนการüิเคราะĀ์เชิง

ล าดับชั้นแบบคลุมเครือÿ าĀรับก าĀนดค่าน ้าĀนักคüามÿ าคัญของตัüช้ีüัด ผลการüิจัยพบü่าตัüช้ีüัดประกอบด้üยเกณฑ์Āลักจ านüน 

3 เกณฑ์ และเกณฑ์รองจ านüน 23 เกณฑ์ ซึ่งครอบคลุมด้านÿภาพปัจจุบัน ระยะเüลาการใช้งาน และเอกÿารประüัติการซ่อมบ ารุง 

ตามล าดับ 
 
ค าÿ าคัญ, กระบüนการüิเคราะĀ์เชิงล าดับชั้นแบบคลุมเครือ เทคนิคเดลฟาย การเลือกเช่าเครื่องบินท่ีผ่านการใช้งาน 
 

Abstract  
The objective of this research aimed to develop the performance metrics for selecting Pre-Owned 

passenger aircraft of a selected case study that focusing on alternative aircraft of the same model and technical 
specifications. Conventional evaluation based on technical criteria lacks clarity in comparing alternatives. 
Thus, the establishment of novel evaluation criteria for a more robust assessment to case study is determined. 
The Delphi technique was utilized to gather expert opinions and determine these metrics, while the Fuzzy 
Analytic Hierarchy Process (Fuzzy AHP) was employed to analyze the importance weight value for each criterion. 
The findings indicated that the criteria comprised 3 main criteria and 23 sub-criteria, encompassing physical 
condition, utilization, and records condition, respectively. 
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1. บทน า 
การจัดĀาเครื่องบินเข้ามาประจ าฝูงบินมีคüามÿ าคัญและ

ถือเป็นคüามท้าทายอย่างยิ่งของÿายการบิน เนื่องจากเครื่องบิน 

เป็นÿินทรัพย์ที่มีมูลค่าÿูงและเป็นภาระผูกพันระยะยาüต่อการ

ด าเนินธุรกิจการบิน ÿายการบินจึงใĀ้คüามÿ าคัญในขั้นตอน 

การคัดเลือกเครื ่องบินและมีการด าเนินการอย่างรอบคอบ 

เพื่อใĀ้ได้ตัüเลือกที่เĀมาะÿมที่ÿุด โดยüิธีที ่ใช้ในการจัดĀา

เครื่องบินนั้นÿามารถท าได้ĀลากĀลายüิธี Eva et al. [1] และ 

Wei-Ting et al. [2] ได้ÿรุปไü้ 3 üิธี ได้แก่ 1) การซื้อ (Purchase) 
2) การเช่า (Lease) และ 3) การขายและเช่าคืน (Sale and 
Leaseback) โดยüิธีการที่ได้รับคüามนิยมมากที่ÿุด คือ การเช่า 

Gilles [3] ระบุü่ามีมากกü่าร้อยละ 40 ของเครื่องบินที่ใช้งาน

ในปัจจุบันเป็นเครื่องบินที่จัดĀามาด้üยüิธีการเช่า เนื่องจาก

ÿายการบินไม่ต้องการถือครองเครื ่องบินด้üยตนเองและ

Āลีกเลี่ยงคüามเÿี่ยงของค่าเÿื่อมราคาของÿินทรัพย ์นอกจากน้ี

ยังÿามารถเปลี่ยนรุ่นของเครื่องบินได้เมื่อÿิ้นÿุดÿัญญาเช่า ซึ่งจะ

แตกต่างจากการซื้อโดยÿายการบินจะต้องใช้งานเครื ่องบิน 
ใĀ้นานท่ีÿุดเท่าท่ีจะท าได้ 

ขั้นตอนในการเช่าเครื่องบินเริ่มต้นจากการเลือกแบบĀรือ

รุ่นที่ต้องการ ซึ่งÿ่üนใĀญ่ÿายการบินจะก าĀนดแบบĀรือรุ่น 
ที่ต้องการเช่าไü้แล้ü โดยมักจะระบุเป็นแบบĀรือรุ ่นตามที่

ตนเองมีใช้งานอยู่ในฝูงบินปัจจุบันเพื่อคüามÿะดüกในการ

ปฏิบัติการบินและการซ่อมบ ารุง จากนั้นจะแจ้งคüามต้องการ

ไปยังบริþัทผู ้ใĀ้เช่า (Lessor) เพื ่อใĀ้น าเÿนอตัüเลือกใĀ้

พิจารณา โดยบริþัทผู้ใĀ้เช่าจะÿ่งมอบเอกÿารประจ าตัüเครื่องบิน 

และใĀ้ÿิทธิ ์ในการตรüจÿอบเอกÿารและÿภาพปัจจุบันของ

เครื่องบินเบื้องต้นเพื่อประกอบการตัดÿินใจ และเมื่อÿายการ

บินตัดÿินใจจะเช่าแล้ü จึงจะได้ÿิทธิ ์ในการตรüจÿอบอย่าง

ละเอียดภายĀลัง ซึ่งในขั้นตอนนี้ÿายการบินจะต้องลงนามใน

Āนังÿือแÿดงเจตจ านง (Letter of Intent, LOI) ก่อน จึงจะได้

ÿิทธิ์ในการตรüจÿอบอย่างละเอียดดังกล่าü ดังนั้น ขั้นตอนที่

ÿ าคัญคือการตรüจÿอบเบื้องต้นก่อนที่จะลงนามในĀนังÿือ

แÿดงเจตจ านงและท าÿัญญาเช่า ระยะเüลาในการตรüจÿอบ

เบื้องต้นจะมีการก าĀนดกรอบเüลาไม่มาก เนื่องจากบริþัทผู้ใĀ้

เช่าอาจจะได้รับĀนังÿือแÿดงคüามต้องการเช่าจากลูกค้าราย

อื่นด้üย ÿายการบินจึงต้องด าเนินการตรüจÿอบตัüเลือกด้üย

เüลาที ่จ  าก ัด ซ ึ ่งจะต้องด  าเน ินการโดยผู ้ เช ี ่ยüชาญที ่มี

ประÿบการณ์ในการคัดเลือกเครื ่องบินเพื่อใĀ้ได้ตัüเลือกที่

เĀมาะÿมที่ÿุดและลดคüามเÿี่ยงด้านการเงินที่อาจจะเกิดขึ้น

Āลังจากตัดÿินใจเช่าไปแล้ü 
กรณีýึกþาคือ บริþัทที่ปรึกþาด้านüิýüกรรมและüางแผน

ด้านการบินที ่ได้รับมอบĀมายใĀ้เป็นผู ้ประเมินÿมรรถนะ

เครื ่องบินโดยÿารใĀ้กับÿายการบินต้นทุนต ่าแĀ่งĀนึ่ง เพื่อ

คัดเลือกตัüเลือกที ่เĀมาะÿมÿ าĀรับการเช่าจากตัüเล ือก 
จ านüน 12 ล า ที่ผ่านมาบริþัทกรณีýึกþาจะท าการตรüจÿอบ

ÿภาพและเอกÿารประจ าตัüเครื ่องบินโดยใช้แนüทางที่เป็น

ค าแนะน าจากÿมาคมขนÿ่งทางอากาýระĀü่างประเทý (IATA) 
ซึ่งจะด าเนินการและน าผลการตรüจÿอบนั้นใĀ้ÿายการบินเป็น

ผู้ตัดÿินใจ ปัญĀาที่พบคือ ÿายการบินไม่ÿามารถประเมินและ

เปรียบเทียบตัüเลือกจากผลการตรüจÿอบในเüลาที่จ ากัดได้ 

เนื่องจากรายการเกณฑ์ตามค าแนะน าของ IATA มีจ านüนมาก

และแต่ละเกณฑ์ไม่มีการก าĀนดค่าน ้าĀนักคüามÿ าคัญที่

ชัดเจน ท าใĀ้ผู้ตัดÿินใจอาจจะเกิดคüามÿับÿนในการพิจารณา

ตัüเลือก ดังนั้นการüิจัยนี้จึงมีจุดประÿงค์เพื่อพัฒนาเกณฑ์และ

ตัüชี้üัดÿ าĀรับการประเมินเครื่องบินใĀ้ÿายการบินÿามารถ

ตัดÿินใจคัดเลือกตัüเลือกที่เĀมาะÿมในเüลาที่จ ากัดได้อย่าง

ถูกต้องและเĀมาะÿม ซึ่งปัญĀาในการคัดเลือกเครื่องบินนี้จัด

อยู่ในปัญĀาการตัดÿินใจแบบĀลากĀลายเกณฑ์ จึงÿามารถน า

üิธีการüิเคราะĀ์การตัดÿินใจแบบĀลากĀลายเกณฑ์มาประยุกต์ 
ใช้ในการพัฒนาตัüชี้üัดÿ าĀรับการประเมินเครื่องบินได้ โดย

ขอบเขตของการýึกþาจะพิจารณาเฉพาะการค ัดเล ือก

เครื่องบินตัüเลือก รุ่นโบอิ้ง 737-800 ที่ÿายการบินได้มอบĀมาย 
ใĀ้บริþัทกรณีýึกþาท าการประเมินเท่านั้น 

 
2. งานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง 

จากการทบทüนงานüิชาการที่เกี่ยüข้องกับการเลือกเครื่องบิน 

ÿ่üนใĀญ่จะเป็นการพิจารณาแบบĀรือรุ่นที่เĀมาะÿมกับลักþณะ 

การด าเนินการ เÿ้นทางการบิน Āรือรูปแบบธุรกิจของÿายการบิน 
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ซึ่งเกณฑ์ที ่ใช้ในการพิจารณาÿ่üนใĀญ่จะใช้เกณฑ์ทางด้าน

เทคนิคเพื่อเปรียบเทียบตัüเลือกเครื่องบินต่างแบบและรุ่นกัน 

แตกต่างจากการเลือกเครื ่องบินเพื่อการเช่าของกรณีýึกþา 
ซึ่งเป็นตัüเลือกเครื่องบินแบบเดียüกันและเป็นเครื่องบินที่ผ่าน

การใช้งานมาแล้ü ดังนั้นเกณฑ์ในการพิจารณาเพื่อประเมิน

คüามเĀมาะÿมของตัüเลือกจึงแตกต่างจากการเลือกเครื่องบิน

ต่างรุ่นกัน 
 

2.1 การคัดเลือกเกณฑ์ในการประเมนิตัวเลือก 
Slavica and Milica [4] ได้รüบรüมและüิเคราะĀ์เกณฑ์ 

ที่ใช้ในการพิจารณาเลือกรุ่นของเครื่องบิน โดยÿรุปเป็นกลุ่ม

ของเกณฑ์ได้จ านüน 5 กลุ่ม ได้แก่ 1) การออกแบบ 2) ÿมรรถนะ 

3) การซ่อมบ ารุง 4) ราคาในการจัดĀา และ 5) ค่าใช้จ่ายระĀü่าง 

การใช้งาน ซึ่งเป็นเกณฑ์ในการเปรียบเทียบเครือ่งบินต่างรุ่นกัน 

โดยÿามารถÿรุปได้เป็นเกณฑ์ด้านเทคนิค (Technical Criteria) 
และเกณฑ์ด้านการเงิน (Financial Criteria) 

Kasim and Ercan [5] ประยุกต์การตัดÿินใจแบบĀลาย

เกณฑ์เพื ่อใช้ในการเลือกเครื่องบินที่แตกต่างกันจ านüน 4 รุ่น 

โดยก าĀนดเกณฑ์ในการประเมินจ านüน 5 เกณฑ์ ได้แก่ 
1) จ านüนที่น่ัง 2) อัตราการÿิ้นเปลืองเชื้อเพลิง 3) น ้าĀนักการ

ออกตัüÿูงÿุด 4) ราคาเครื่องบิน และ 5) ค่าเชื้อเพลิงต่อที่น่ัง 
เกณฑ์ÿ าĀรับการประเมินเครื่องบินรุ่นเดียüกันเพื่อการเช่านั้น 

ยังไม่พบงานüิชาการที่น าเÿนออย่างชัดเจน ดังนั้นจึงจ าเป็น 
ต้องใช้üิธีการรüบรüมเกณฑ์จากผู้มีประÿบการณ์ในการประเมิน 
และคัดเลือกเครื ่องบิน โดยเทคนิคที่ได้รับคüามนิยมอย่าง

กü้างขüางเทคนิคĀนึ่งคือเทคนิคเดลฟาย (Delphi Technique) 
เป็นเทคนิคüิจัยเชิงคุณภาพที่อาýัยข้อมูลที่เป็นอิÿระจากกลุ่ม

ผู้เชี่ยüชาญ ซึ่ง Uma and Robert [6] กล่าüü่า เทคนิคเดลฟาย

ใช้ÿ าĀรับเก็บรüบรüมข้อมูลเพื่อการüิเคราะĀ์ÿิ่งที่คาดĀüังใน

อนาคต ถูกน าเÿนอครั้งแรกในปี ค.ý. 1948 และได้รับการพัฒนา

รูปแบบโดยนักüิจัยของบริþัท Rand Corporation จนได้รับ

คüามนิยมและถูกน ามาใช้ในงานüิจัยอย่างแพร่Āลาย 
Vishwas et al. [7] ได้น าเทคนิคเดลฟายมาประยุกต์ใช้ใน

การคัดเลือกและก าĀนดเกณฑ์ในการเลือกกระบüนการผลิตใน

โรงงานอุตÿาĀกรรม โดยรüบรüมเกณฑ์ที่มีคüามเป็นไปได้จาก

การทบทüนบทคüามüิชาการและงานüิจัยได้จ านüน 39 เกณฑ์ 

จากนั้นน าเกณฑ์ไปออกแบบแบบÿอบถามเพื่อใĀ้ผู้เชี่ยüชาญ

แÿดงคüามคิดเĀ็นถึงคüามเĀมาะÿม ซึ่งจ านüนผู้เช่ียüชาญÿามารถ 

ใช้ได้ตั ้งแต่ 5 - 15 ท่าน โดยüัดผลจากค่ามติคüามÿอดคล้อง 

(Consistency Validity Ratio, CVR) 
 

2.2 ค่าน ้าĀนักความÿ าคัญของเกณฑ ์
การคัดเลือกเครื่องบินถือเป็นปัญĀาการตัดÿินใจภายใต้

เกณฑ์ที่ĀลากĀลาย ดังนั้นกระบüนการตัดÿินจึงต้องด าเนินการ 

อย่างรอบคอบและครอบคลุมปัจจัยที่มีผลต่อการพิจารณา 
üิธีĀนึ ่งที ่มีประÿิทธิภาพในการแก้ปัญĀาการตัดÿินใจ คือ

กระบüนการตัดÿินใจแบบĀลายเกณฑ์ (Multiple Criteria 
Decision Making, MCDM) 

Giuseppe et al. [8] ได้ประยุกต์กระบüนการüิเคราะĀ์

เชิงล าดับชั้น (AHP) ร่üมกับทฤþฎีคüามคลุมเครอื (Fuzzy Set 
Theory, FST) เพื ่อüิเคราะĀ์เกณฑ์ที ่น ามาประเมินตัüเลือก

ÿ าĀรับการจัดĀาเครื่องบินเข้ามาในฝูงบิน โดยเรียกüิธีการนี้ü่า

üิธีการแบบผÿม (Hybrid Approach) Āรือเรียกü่ากระบüนการ 

üิเคราะĀ์เชิงล าดับช้ันแบบคลุมเครือ (Fuzzy AHP) 
ธัญยรัตย์ และอรรถพล [9] กล่าüü่า ตรรกะแบบคลุมเครือ 

(Fuzzy Logic) เป็นýาÿตร์ด้านการค านüณที่เข้ามามีบทบาท

และถูกน ามาประยุกต์ใช้ในงานต่าง ๆ มากมาย ซึ่งตรรกะแบบ

คลุมเครือเป็นเครื ่องมือที่ช่üยในการตัดÿินใจภายใต้คüาม 
ไม่แน่นอนของข้อมูล โดยใช้การเลียนแบบüิธีคิดที่ซับซ้อนของ

มนุþย์ที ่มีลักþณะพิเýþกü่าตรรกะแบบจริงเท็จ (Boolean 
Logic) ÿามารถเปรียบเทียบลักþณะของตรรกะแบบจริงเท็จ

และตรรกะแบบคลุมเครือได้ดัง รูปที่ 1 
 

 
 

รูปที่ 1 ลักþณะตรรกะแบบจริงเท็จและตรรกะแบบคลุมเครือ [9] 
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Yan et al. [10] ได้อธิบายขั้นตอนการน าüิธี Fuzzy AHP มา

ใช้ในกระบüนการตัดÿินใจแบบĀลายเกณฑ์ โดยขั้นตอนĀนึ่ง 
ที่มีคüามÿ าคัญ คือการก าĀนดค่าน ้าĀนักคüามÿ าคัญของ

เกณฑ์จะท าใĀ้ทราบü่าเกณฑ์ที ่น ามาประเมินตัüเลือกนั้น 

เกณฑ์ใดมีค่าน ้าĀนักคüามÿ าคัญในระดับใด ซึ่งÿะท้อนใĀ้เĀ็น

ü่าเกณฑ์ใดที่ผู้ตัดÿินใจใĀ้คüามÿ าคัญมากที่ÿุด 
การก าĀนดค่าน ้าĀนักคüามÿ าคัญจะใช้ระดับคะแนนแบบ

คลุมเครือ (Fuzzy Scale) เพื ่อใĀ้ผู ้ประเมินก าĀนดระดับ

คüามÿ าคัญจากตัüแปรเชิงภาþา (Linguistic Variable) และ

น าผลการแÿดงคüามคิดเĀ็นไปแปลงเป็นตัüเลขที่อ้างอิงจาก

ÿามเĀลี่ยมตัüเลขคลุมเครือ (Triangle Fuzzy Number, TFN) 
ดังแÿดงในรูปที่ 2 

 

 
 
รูปที่ 2 ÿามเĀลี่ยมตัüเลขคลุมเครือแบบ 9 ระดับ [10] 
 
 ซึ่งกรณีýึกþาเป็นการüิเคราะĀ์เพื่อก าĀนดเกณฑ์ในการ

ประเมินเครื ่องบินขึ้นใĀม่  โดยค่าน ้าĀนักคüามÿ าคัญของ

เกณฑ์ได ้จากการü ิ เคราะĀ ์การแÿดงคüามค ิดเĀ ็นของ

ผู้เชี่ยüชาญ ทั้งนี้การแÿดงคüามคิดจะต้องท าการเปรียบเทียบ

คู่เกณฑ์ตามüิธี AHP แต่เนื่องจากการเปรียบเทียบคüามÿ าคัญ

ของเกณฑ์ไม่ÿามารถระบุเป็นตัüเลขที่ชัดเจนได้ü่าเกณฑ์ใดมี

คüามÿ าคัญกü่าด้üยระดับเท่าใด จึงจ าเป็นต้องใช้ Fuzzy Logic 
เพื่อใĀ้ผู้เชี่ยüชาญเปรียบเทียบเกณฑ์การเลือกเครื่องบินผ่าน

ทางตัüแปรทางภาþา 
 
3. วิธีการด าเนินงานวิจัย 

เนื่องจากงานüิจัยที่เกี่ยüข้องกับการคัดเลือกเครื่องบินนั้น 

ÿ่üนใĀญ่จะเป็นการตัดÿินใจเลือกเครื่องบินต่างรุ่นกัน แต่ใน

กรณีýึกþาจะเป็นการเลือกเครื่องบินแบบเดียüกันที่มีข้อมูล

ทางเทคนิคเดียüกัน การüิจัยจึงเริ่มต้นจากการรüบรüมข้อมูล

ของเกณฑ์ที่ใช้ในการประเมินตัüเลือกเลือกเครื ่องบินจาก

ผู้เชี่ยüชาญที่มีประÿบการณ์ในอุตÿาĀกรรมการบินไม่ต ่ากü่า 

10 ปี และมีคüามเกี ่ยüข้องกับกระบüนการพิจารณาเลือก

เครื่องบินĀรือประเมินเครื่องบินใĀ้ÿายการบินมาก่อน จากนั้น

น ามาüิเคราะĀ์เพื่อรüบรüมเป็นเกณฑ์ที่ใช้ÿ าĀรับการประเมิน

ตัüเลือกที่เĀมาะÿมต่อไป โดยขั้นตอนการด าเนินการüิจยัÿรุป

ได้ดังรูปที่ 3 
 

3.1 การคัดเลือกเกณฑ์ 
เก็บข้อมูลของเกณฑ์ÿ าĀรับการประเมินจากการÿัมภาþณ์

ผู้เชี่ยüชาญจ านüน 7 ท่าน ซึ่งใช้เทคนิคเดลฟายในการรüบรüม

และüิเคราะĀ์ข้อมูล โดยใĀ้ผู้เชี่ยüชาญแต่ละท่านแÿดงคüาม

คิดเĀ็นได้อย่างอิÿระตามประÿบการณ์ จากนั้นน าผลจากการ

รüบรüมเกณฑ์ที ่เป็นไปได้จากผู ้เชี ่ยüชาญแต่ละท่านมา

ออกแบบแบบÿอบถามเพื่อใĀ้ผู้เช่ียüชาญได้แÿดงคüามคิดเĀ็น

เพื่อใĀ้ได้เกณฑ์ที่เĀมาะÿมจากมติคüามÿอดคล้องของคüาม 

เĀ็นจากผู้เชี่ยüชาญทั้งĀมด 
 

 
 
 
 
 
 

 
 
 

 
 
 
 
 
 

รูปที่ 3 ขั้นตอนการด าเนินการüิจัย 

วิเคราะĀ์เกณฑ์ในการประเมินเครื่องบิน 

1. คัดเลือกเกณฑ์ด้วย 
เทคนิค Delphi 

รวบรวมเกณฑ์จาก

ผู้เชี่ยวชาญ 

ผู้เชี่ยวชาญประเมินความ

เĀมาะÿมของเกณฑ์ 

ÿรุปเกณฑ์จาก 
ค่า CVR 

2. วิเคราะĀ์ค่าน้ำĀนกัความÿำคัญ

ของเกณฑ์ด้วยวธิี Fuzzy AHP 

ผู้เชี่ยวชาญกำĀนดระดับ

ความÿำคัญของเกณฑ์จาก 
ตัวแปรเชิงภาþา 

วิเคราะĀ์ค่าน้ำĀนกัของ

แต่ละเกณฑ ์

คำนวณอัตราความÿอดคล้องของ

การประเมินของผู้เชี่ยวชาญ 

ÿรุปค่าน้ำĀนักความÿำคัญของเกณฑ์ 
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 ค่าคüามÿอดคล้อง (CVR) จากผู้เชี่ยüชาญค านüณได้จาก

ÿมการที่ (1)  

 

𝐶𝑉𝑅 =  
𝑁𝑃𝐸  −  

𝑁
2

𝑁
2

 

 
 โดยที่ NPE คือ จ านüนผู้เชี่ยüชาญที่เĀ็นü่าเกณฑ์นั้นมีคüาม

เĀมาะÿมและ N คือ จ านüนผู้เชี่ยüชาญทั้งĀมด 
 
3.2 การวิเคราะĀ์ค่าน ้าĀนักความÿ าคัญของเกณฑ์ 
 ใช้üิธี Fuzzy AHP ในการüิเคราะĀ์ค่าน ้าĀนักคüามÿ าคัญ

ของคู่เปรียบเทียบเกณฑ์ (Pairwise Comparison) เนื่องจาก

ระดับคüามÿ าคัญของเกณฑ์ไม่ÿามารถระบุเป ็นตัüเลข 
ที่ชัดเจนได้ ผู้เช่ียüชาญจ าเป็นต้องใช้ตัüแปรเชิงภาþา (Linguistic 
Variable) ในการแÿดงคüามคิดเĀ็นแทนคüามรู้ÿึก และแปล

ผลจากการแÿดงคüามคิดเĀ็นมาเป็นตัüเลขที่ใช้ÿ าĀรับการ

ค านüณ โดยอ้างอิงตัüเลขจากÿามเĀลี่ยม TFN แÿดงได้ดัง

ตารางที่ 1 
 
ตารางที่ 1 ตัüเลขฟัซซี่ของตัüแปรเชิงภาþาแบบ 9 ระดับ 
 

ตัüแปรเชิงภาþา ตัüเลขฟัซซี่ (l,m,u) 
มีคüามÿ าคัญเท่ากัน (1,1,1) 

ระดับคüามÿ าคัญระĀü่างคüามรู้ÿกึ (1,2,3) 
มีคüามÿ าคัญกü่าปานกลาง (2,3,4) 

ระดับคüามÿ าคัญระĀü่างคüามรู้ÿกึ (3,4,5) 
มีคüามÿ าคัญกü่ามาก (4,5,6) 

ระดับคüามÿ าคัญระĀü่างคüามรู้ÿกึ (5,6,7) 
มีคüามÿ าคัญมากกü่าที่ÿุด (6,7,8) 

ระดับคüามÿ าคัญระĀü่างคüามรู้ÿกึ (7,8,9) 
มีคüามÿ าคัญมากกü่าÿูงÿดุ (9,9,9) 

 

 ขั้นตอนที่ 1 ÿร้างโครงÿร้างเพื่อเปรียบเทียบระดับคüาม 

ÿ าคัญ โดยใช้ÿมการที่ (2) ในการก าĀนดต าแĀน่งตัüเลขใน

โครงÿร้าง 
 

𝑍 = [

(1,1,1)  𝑙12𝑚12𝑢12   ⋯ 𝑙1𝑛𝑚1𝑛𝑢1𝑛
𝑙21𝑚21𝑢21  (1,1,1)⋯ 𝑙2𝑛𝑚2𝑛𝑢2𝑛

⋮      ⋮      ⋱      ⋮
𝑙𝑛1𝑚𝑛2𝑢𝑛2  𝑙𝑛2𝑚𝑛2𝑢𝑛2  ⋯ (1,1,1)

] 

 
 โดยที่ Z คือ เมทริกซ์เปรียบเทียบแบบคลุมเครือ และ 

(l,m,u) คือ ÿมาชิกของตัüเลขฟัซซี ซึ่ง l คือ ค่าขอบล่าง m คือ 

ค่ากลาง และ u คือ ค่าขอบบน 
 
 ขั้นตอนท่ี 2 Āาผลรüมของตัüเลขฟัซซี่ของแต่ละเกณฑ์จาก

ขั้นตอนท่ี 1 โดยใช้ÿมการที่ (3) และĀาค่าผกผันของผลรüม

เüกเตอรด์้üยÿมการที่ (4) 
 

∑∑𝑀𝑔𝑖
𝑗 =  (∑𝑙𝑖

𝑛

𝑖=1

,∑𝑚𝑖

𝑛

𝑖=1

,∑𝑢𝑖

𝑛

𝑖=1

)
𝑚

𝑗=1

𝑛

𝑖=1

 

 

[∑∑𝑀𝑔𝑖
𝑗

𝑚

𝑗=1

𝑛

𝑖=1

]

−1

= (
1

∑ 𝑢𝑖𝑛
𝑖=1

,
1

∑ 𝑚𝑖
𝑛
𝑖=1

,
1

∑ 𝑙𝑖𝑛
𝑖=1

) 

 
 โดยที่ 𝑀𝑔𝑖

𝑗  คือ ผลรüมของÿมาชิกตัüเลขฟัซซีแตล่ะตัüจาก

จ านüนเกณฑ์ n เกณฑ์ และ gi คอืÿมาชิกเลขฟัซซี (l,m,u) 
 
 ขั้นตอนที่ 3 น าผลจากขั้นตอนที่ 2 มาĀาค่าขอบเขตÿังเคราะĀ์ 

(Synthetic Extent Value, Si) ด้üยÿมการที่ (5) 
 

𝑆𝑖 =  ∑ 𝑀𝑔𝑖
𝑗 ∗ [∑ ∑ 𝑀𝑔𝑖

𝑗𝑚
𝑗=1

𝑛
𝑖=1 ]

−1𝑚
𝑗=1   

 
 ซึ่งค่า 𝑆𝑖  คือผลคูณของÿมการที่ (3) กับÿมการที่ (4) 
 
 ขั้นตอนที่ 4 Āาค่าระดับคüามเป็นไปได้ที่  M2 ≥ M1 จาก

ค่าจุดตัดÿูงÿุดของตัüเลขฟัซซี่ (ℎ𝑔𝑡(𝑀2 ∩ 𝑀1)) ด้üยÿมการที่ (6) 
ซึ่งจะต้องเปรียบเทียบทุกคู่เกณฑ์ (Mi) 

(1) 
(2) 

(4) 

(5) 

(3) 
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ℎ𝑔𝑡(𝑀2 ∩ 𝑀1) =  

{
 

 
1 𝑖𝑓 𝑚2 ≥  𝑚1 
0 𝑖𝑓 𝑙1 ≥  𝑢2 

𝑙1 − 𝑢2
(𝑚2 − 𝑢2) − (𝑚1 − 𝑙1)

𝑜𝑡ℎ𝑒𝑟𝑤𝑖𝑠𝑒
}
 

  

 
 จากÿมการเป็นตัüอย่างการเปรียบเทียบผลรüมเลขฟัซซี

ของเกณฑ์ที่ 1 และเกณฑ์ที่ 2 
 
 ขั้นตอนที่ 5 ค านüณค่าระดับคüามเป็นไปได้โดยรüมจาก

ทุกคู่เปรียบเทียบเกณฑ์ (V) และเลือกค่าที่ต ่าที ่ÿุด (minV) 
ด้üยÿมการที่ (7) 
 

𝑉(𝑀 ≥  𝑀1,𝑀2,… ,𝑀𝑧  =  𝑚𝑖𝑛𝑉(𝑀 ≥  𝑀𝑝) 
 

 ขั้นตอนท่ี 6 น าค่าท่ีได้จากขั้นตอนที่ 5 ซึ่งเป็นค่าต ่าÿุดของ

แต่ละเกณฑ์, 𝑑′(𝐴𝑝) มาจัดใĀ้อยู ่ในรูปเซตค่าน ้าĀนักด้üย

ÿมการที่ (8) 
 

𝑊′  =  [𝑑′(𝐴1),  𝑑′(𝐴2), … . , 𝑑′(𝐴𝑛)])𝑇 
 
 โดยที่ 𝑊′ คือ เซตของค่าต ่าÿุดของน ้าĀนักเกณฑ์ที่ได้จาก

ขั้นตอนท่ี 5 

 
 ขั้นตอนที่ 7 น าค่าน ้าĀนักจากขั้นตอนที่ 6 มาท าการปรับ

ระดับ (Normalization) เพื ่อใĀ้ได้ค่าน ้าĀนักมาตรฐานด้üย

ÿมการที่ (9)  
 

𝑊𝑖  =  
𝑊′𝑖

∑ 𝑊′𝑖𝑛
𝑖=1

 

 
 ขั้นตอนที่ 8 แปลงตัüเลขฟัซซี่จากขั้นตอนที่ 1 ใĀ้อยู่ในค่า

ของตัüเลขเดี่ยü (Crisp) ด้üยÿมการที่ (10) เพื่อน าไปค านüณ

ค่า Max Eigen Value (𝜆𝑚𝑎𝑥) ÿ าĀรับการทดÿอบอัตราคüาม

ÿอดคล้อง 
 

𝑃𝑐𝑟𝑖𝑠𝑝   =   
𝑙 + 4𝑚 + 𝑢

6  

 

 ขั้นตอนที่ 9 ทดÿอบค่าคคüามÿอดคล้อง (Consistency 
Ratio, CR) ของค่าน ้าĀนักที่ได้จากผู้เชี่ยüชาญแต่ละท่านด้üย

ÿมการที่ (11) และÿมการที่ (12) 
 

𝐶𝐼 =  
𝜆𝑚𝑎𝑥 − 𝑛
𝑛 − 1  

 

𝐶𝑅 =
𝐶𝐼
𝑅𝐼 

 
 โดยที ่λmax   คือ ค่า Eigen Value ที่มีค่าÿูงÿุด ค านüณได้

จากผลรüมของการคูณค่า Pcrisp ในขั้นตอนที่ 8 กับค่าน ้าĀนัก

ในขั้นตอนที่ 7 เมื่อ n คือ จ านüนเกณฑ์ที่น ามาüิเคราะĀ์ และ

RI คือ ค่าดัชนีคüามÿอดคล้องจากการÿุ่ม แÿดงดังตารางที ่2 
 

ตารางที่ 2 ดัชนีค่าÿุ่ม (Random Index) 
 

n 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
RI 0 0 0.58 0.90 1.12 1.24 1.32 1.41 1.45 1.49 

 
 ซึ่งค่า CR  จะต้องมีค่าไม่เกิน 0.1 Āรือ 10 เปอร์เซ็นต์ และ

เมื่อค่า CR จากโครงÿร้างการüิเคราะĀ์ของผู้เชี่ยüชาญแต่ละ

ท่านผ่านเกณฑ์ที่ก าĀนดแล้ü จึงน าค่าน ้าĀนักจากขั้นตอนที่ 7 
มาค านüณค่าเฉลี่ยเพื่อจะได้ค่าน ้าĀนักของแต่ละเกณฑ์ 
 
4. ผลการด าเนินงานวิจัย 
4.1 ผลการคัดเลือกเกณฑ์ 

การก าĀนดเกณฑ์Āลักและเกณฑ์รองได้จากการรüมรüบ

ข้อมูลการÿัมภาþณ์และแบบÿอบถามซึ่งเกณฑ์ที่ไดจ้ะต้องมคีา่ 

CVR ไม่น้อยกü่า 0.99 กล่าüคือ ผู้เชี่ยüชาญทั้ง 7 ท่านจะต้อง

มีคüามเĀ็นตรงกันü่าเกณฑ์มีคüามเĀมาะÿม และĀากมี

ผู้เชี่ยüชาญไม่เĀ็นด้üยกับบางเกณฑ์ก็ต้องน าข้อมูลดังกล่าü

แจ้งใĀ้ผู้เชี่ยüชาญทุกท่านทราบเพื่อแÿดงคüามคิดเĀ็นจนกü่า

จะได้ข้อÿรุปที่ÿอดคล้องกันของเกณฑ์ทั้งĀมด ซึ่งในงานüิจัย

ครั้งนี้ผู้เชี่ยüชาญได้แÿดงคüามคิดเĀ็นจ านüน 2 รอบ จึงได้

ข้อÿรุปเป็นเกณฑ์Āลักจ านüน 3 เกณฑ์และเกณฑ์รองจ านüน 

23 เกณฑ์ แÿดงดังตารางที่ 3 

(6) 

(7) 

(8) 

(9) 

(10) 

(11) 

(12) 
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ตารางที่ 3 ผลการคัดเลือกเกณฑ์ 
 

เกณฑ์Āลัก (Main Criteria, MC) ค่า 

CVR  เกณฑร์อง (Sub Criteria, SC) 
1.  ด้านระยะเüลาการใช้งาน (MC1) 

1.1 อัตราÿ่üนของช่ัüโมงบินต่ออายุของ

เครื่องบิน (SC11) 
1.2 ระยะคงเĀลือการตรüจÿอบโครงÿร้างตาม

แผน (SC12) 
1.3 ระยะคงเĀลือของช้ินÿ่üนจ ากัดอายุของ

เครื่องยนต์ (SC13) 
1.4 ระยะคงเĀลือของช้ินÿ่üนจ ากัดอายุของ

เครื่องยนตÿ์ ารอง (SC14) 
1.5 ระยะคงเĀลือของชุดลอ้จนถึงการซ่อมใĀญ่ 

(SC15) 
1.6 ระยะคงเĀลือของช้ินÿ่üนท่ีคüบคมุอายุการ

ใช้งาน (SC16) 

1 
 
1 
 
1 
 
1 
 
1 
 
1 
 
1 

2.  ด้านเอกÿารÿ าคัญและประüัติการซ่อมบ ารุง (MC2) 
2.1 อัตราÿ่üนของช่ัüโมงบินต่ออายุของ

เครื่องบิน (SC21) 
2.2 บันทึกการใช้งานเครื่องบินและชิ้นÿ่üน

ÿ าคัญ (SC22) 
2.3 ประüัติการด าเนินการตามแผนการซ่อม

บ ารุง (SC23) 
2.4 บันทึกการตรüจÿอบ แก้ไข ซ่อมแซม Āรือ

ดัดแปลงเครื่องบินĀรือÿ่üนประกอบที่

นอกเĀนือจากการซ่อมบ ารุงตามแผน (SC24) 
2.5 เอกÿารของช้ินÿ่üนท่ีคüบคุมอายกุารใช้

งาน (SC25) 
2.6 เอกÿารของช้ินÿ่üนท่ีไมไ่ดค้üบคุมอายุการ

ใช้งาน (SC26) 
2.7 เอกÿารแÿดงÿถานะ ÿมรรถนะ คณุÿมบัติ

และคณุลักþณะในปัจจุบัน (SC27) 

1 
 
1 

 
1 
 
1 
 
 
1 
 
1 
 
1 
 
1 

 
 

ตารางที่ 3 (ต่อ) 
 
เกณฑ์Āลัก (Main Criteria, MC) ค่า 

CVR  เกณฑร์อง (Sub Criteria, SC) 
2.8. เอกÿารจากบริþัทผูผ้ลติเครื่องบินและ  

ช้ินÿ่üนÿ าคัญ (MC28) 
2.9. คู่มือการบินและการซ่อมบ ารุง (MC29) 

 
1 
1 

3.  ด้านÿภาพปัจจุบันของเครื่องบินและช้ินÿ่üน

ประกอบ (MC3) 
3.1 โครงÿร้างและÿภาพภายนอกของเครื่องบิน 

(SC31) 
3.2 ÿภาพของเครื่องยนตĀ์ลัก (SC32) 
3.3 ÿภาพของเครื่องยนตÿ์ ารอง (SC33) 
3.4 ÿภาพของชุดล้อ (SC34) 
3.5 ÿภาพของĀ้องเก็บÿัมภาระ (SC35) 
3.6 ÿภาพของĀ้องอุปกรณ์คอมพิüเตอร์และ

อิเล็กทรอนิกÿ์ (SC36) 
3.7 ÿภาพของĀ้องนักบิน (SC37) 
3.8 ÿภาพĀ้องโดยÿาร (SC38) 

 
1 
 
1 
1 
1 
1 
1 
 
1 
1 
1 

 
4.2 ผลการวิเคราะĀ์ค่าน ้าĀนักความÿ าคัญของเกณฑ์ 
 จากการน าผลการแÿดงคüามคิดเĀ็นของผู้เชี่ยüชาญที่ได้

จากแบบÿอบถามในการใĀ้ค่าน ้าĀนักคüามÿ าคัญระĀü่าง 
คู่เปรียบเทียบเกณฑ์ ได้ค่าน ้าĀนักของเกณฑ์แÿดงดังตารางที่ 4 
 
ตารางที่ 4 ค่าน ้าĀนักเกณฑ์Āลักและเกณฑ์รอง 
 
เกณฑ์Āลัก น ้าĀนัก เกณฑร์อง น ้าĀนัก น ้าĀนักรüม 

MC1 0.2901 SC11 0.0524 0.0152 
  SC12 0.2073 0.0602 
  SC13 0.2819 0.0818 
  SC14 0.1497 0.0434 
  SC15 0.2218 0.0644 
  SC16 0.0869 0.0252 

 

374



การประชุมüิชาการระดับชาติด้านการพัฒนาการด าเนินงานทางอุตÿาĀกรรม ครั้งท่ี 15 (CIOD 2024) 
The 15th National Conference of Industrial Operations Development 2024 

23 พฤþภาคม 2567 ภาคüิชาüิýüกรรมอุตÿาĀการ คณะüิýüกรรมýาÿตร์ ÿถาบันเทคโนโลยีพระจอมเกล้าเจ้าคุณทĀารลาดกระบัง 
   

 

ตารางที่ 4 (ต่อ) 
 
เกณฑ์Āลัก น ้าĀนัก เกณฑร์อง น ้าĀนัก น ้าĀนักรüม 

MC2 0.3225 SC21 0.2077 0.0670 
  SC22 0.0626 0.0202 
  SC23 0.1394 0.0450 
  SC24 0.1603 0.0517 
  SC25 0.1772 0.0572 
  SC26 0.1154 0.0372 
  SC27 0.0928 0.0299 
  SC28 0.0348 0.0112 
  SC29 0.0098 0.0032 

MC3 0.3873 SC31 0.1716 0.0665 
  SC32 0.2300 0.0891 
  SC33 0.1144 0.0443 
  SC34 0.1929 0.0747 
  SC35 0.0099 0.0038 
  SC36 0.0325 0.0126 
  SC37 0.1574 0.0610 
  SC38 0.0913 0.0354 

 
5. ÿรุปผลการด าเนินงานวิจัย 

จากผลการüิเคราะĀ์ค่าน ้าĀนักคüามÿ าคัญของเกณฑ์ดü้ย

üิธี Fuzzy AHP พบü่า ผู ้เชี ่ยüชาญใĀ้คüามÿ าคัญกับเกณฑ์

ด้านÿภาพปัจจุบัน (MC3) มากที่ÿุด โดยมีน ้าĀนักของเกณฑ์ 

คือ 0.3873 รองลงมา คือเกณฑ์ด้านเอกÿารและประüัติการ

ซ่อมบ ารุง (MC2) น ้าĀนัก 0.3225 และล าดับÿุดท้ายเป็นเกณฑ์

ด้านระยะเüลาการใช้งาน (MC1) น ้าĀนัก 0.2901 ซึ่งแต่ละเกณฑ์ 

มีค่าน ้าĀนักที่ใกล้เคียงกัน โดยผู้เชี่ยüชาญใĀ้คüามเĀ็นü่าใน

การตรüจÿอบเบื้องต้นในเüลาที่จ ากัดนั้น ลักþณะของÿภาพ

ปัจจุบันของเครื ่องบินÿามารถตรüจÿอบได้ชัดเจนมากที่ÿุด 

ÿ าĀรับเอกÿารและประüัติการซ่อมบ ารุงÿามารถแก้ไขĀรือ

เจรจาในเงื่อนไขĀลังจากการตกลงเช่าได้ เพราะเมื่อตกลงที่จะ

เช่าแล้üจะมีการซ่อมบ ารุงใĀญ่อีกครั้งก่อนการÿ่งมอบ (End of 
Lease Check) ÿ่üนเกณฑ์ด้านระยะเüลาการใช้งานมีค่าน ้าĀนัก 
ในล าดับÿุดท้ายซึ่งผู้เช่ียüชาญระบุü่า Āากÿภาพโดยรüมอยู่ใน

เกณฑ์ที ่ดีและประüัติการซ่อมบ ารุงมีคüามถูกต้องครบถ้üน 
ÿะท้อนใĀ้เĀ็นü่าเครื่องบินล าดังกล่าüมีการซ่อมบ ารุงระĀü่าง

การใช้งานที่ดี นอกจากนี้เมื่อพิจารณาเกณฑ์รองทั้ง 23 เกณฑ์ 

พบü่าผู ้เชี ่ยüชาญใĀ้คüามÿ าคัญกับเกณฑ์ด้านÿภาพของ

เครื ่องยนต์Āลัก (SC32) มากที่ÿุดที่น ้าĀนัก 0.0891 เนื ่องจาก 
เครื่องยนต์เป็นช้ินÿ่üนÿ าคัญ (Major Component) ที่มีมูลค่า

และค่าใช้จ ่ายในการซ่อมบ าร ุงที ่ÿ ูง โดยĀากตรüจÿอบ 
ไม่รอบคอบ ÿายการบินอาจจะประÿบปัญĀาด้านค่าใช้จ่าย 
ในการซ่อมบ ารุงในอนาคตได้ 

งานüิจัยนี ้ü ิเคราะĀ์เกณฑ์ที ่มีอิทธิพลต่อการตัดÿินใจ 
เลือกเครื ่องบินเพื่อการเช่า ซึ ่งเป็นการรüบรüมข้อมูลจาก

ผู้เชี่ยüชาญที่มีประÿบการณ์โดยตรงในการเลือกĀรือมีÿ่üนใน

การพิจารณาคüามเĀมาะÿมของตัüเลือกใĀ้กับÿายการบิน 
โดยเป็นการใĀ้คüามคิดเĀ ็นÿ  าĀร ับการพิจารณาคüาม

เĀมาะÿมของตัüเลือกในเบื้องต้นก่อนการตัดÿินใจü่าจะเลือก

เช่าตัüเลือกใด ซึ ่งÿามารถน าผลการüิเคราะĀ์ค่าน ้าĀนัก

คüามÿ าคัญของเกณฑ์ไปประกอบการพิจารณาเพื่อจัดล าดับ

ตัüเลือกที่เĀมาะÿมที่ÿุดภายใต้กรอบระยะเüลาที่จ ากัด ทั้งนี้

ในการýึกþาเพิ ่มเติมในอนาคตผู ้ที ่ÿนใจอาจจะพิจารณา

เงื่อนไขĀรือคüามต้องการของÿายการบินที่เÿนอไปยังบริþัท

ผู ้ใĀ้เช่าร่üมด้üย เนื ่องจากเมื ่อตกลงที ่จะเช่าแล้ü เกณฑ์

บางอย่างอาจจะÿามารถละเü้นได้ ขึ ้นอยู่กับข้อตกลงและ

เงื่อนไขการÿ่งมอบ (Delivery Condition) ระĀü่างผู้เช่าและ

ผู้ใĀ้เช่า 
 
6. กิตติกรรมประกาศ 

ผู้üิจัยขอกราบขอบพระคุณผู้เช่ียüชาญทั้ง 7 ท่านที่กรุณา

ใĀ้คüามคิดเĀ็นและเÿยีÿละเüลาในการตอบแบบÿอบถาม

ÿ าĀรับการüิจัยในครั้งนี้ 
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