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บทคัดย่อ 
บทความนี้น าเสนอผลการศึกษาเพื่อการจัดล าดับความส าคัญของมาตรการต่าง ๆ ที่เหมาะสมส าหรับการจัดการ

จราจรบริเวณถนนสายรองด้านหน้าศูนย์อาหารและบริการในมหาวิทยาลัยขอนแก่น โดยประยุกต์ใช้วิธีการตัดสินใจแบบ
หลายปัจจัยอย่างผสมผสาน ซึ่งอาศัยปรัชญาการพัฒนาอย่างยั่งยืนและหลักการของวิธีการดัดแปลงสิ่งแวดล้อม เพื่อ
จัดล าดับความส าคัญของมาตรการต่าง ๆ ในพื้นที่ศึกษา โดยมีผลการจัดล าดับความส าคัญของมาตรการดังนี้ มาตรการที่
เหมาะสมส าหรับพื้นที่ย่านการเปลี่ยนแปลง 3 ล าดับแรก คือ การยกระดับผิวทางบริเวณทางแยก (0.664) ทัศนวิสัย 
(0.655) และการก่อสร้างเนินชะลอความเร็ว (0.653) ส่วนมาตรการที่เหมาะสมในพื้นที่ย่านแกนกลางสูงสุด 3 ล าดับแรก 
ได้แก่ การก่อสร้างแถบชะลอความเร็ว (0.736) การท ารั้วกั้นส าหรับคนเดินข้าม (0.688) และการติดตั้งไฟฟ้าส่องสว่าง 
(0.679) ซึ่งมาตรการต่าง ๆ มีความสอดคล้องกันกับมาตรการที่ได้ด าเนินการจริงในพื้นที่ศึกษา 

ABSTRACT 
This paper presents the prioritization of appropriate traffic management measures along a 

collector road in front of the complex building in Khon Kaen University. The study applied Hybrid 
Multiple-Attribute Decision Making (HMADM) based on the Sustainable Development (SD) principles and 
the Environmental Adaptation Method (EAM) for such prioritization. The results of prioritizing measures 
are as follows: the top three measures for the transition zone are are raised pavement at the intersection 
(0.664), visibility (0.655) and speed hump (0.653). For the core zone, the three top ranking measures are 
mid-block crossing (0.736), railing footpath and median (0.688) and street lighting (0.679). The above 
measures are consistent with the measures that were implemented in the study area. 
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บทน า 
มหาวิทยาลัยขอนแก่นมีการบูรณาการหลายศาสตร์เข้าด้วยกันมีคณะวิชารวมทั้งสิ้น 26 คณะมีจ านวนนักศึกษา

ทั้งหมด 39,684 คน มีบุคลากรและฝ่ายสนับสนุนรวมทั้งหมด 11,313 คน มีผู้อยู่อาศัยและเข้ามาเพื่อใช้บริการหรือติดต่อ
ท ากิจกรรมต่าง ๆ เป็นจ านวนมากในแต่ละวัน มีศูนย์วิจัยเฉพาะทางต่าง ๆ และโรงพยาบาลศรีนครินทร์ที่มีเป้าหมายการ
พัฒนาเป็นศูนย์การแพทย์ (Medical Hub) ของภูมิภาคซึ่งมีบุคลากรและนักศึกษากลุ่มวิทยาศาสตร์สุขภาพรวมทั้งสิ้น  
7,688 คน [1] มหาวิทยาลัยขอนแก่นจึงเปรียบเสมือนเมืองขนาดเล็ก (Small Town) เมื่อมีประชาชนเข้ามาประกอบ
กิจกรรมต่าง ๆ เป็นจ านวนมากสิ่งที่ตามมาคือปัญหาต่าง ๆ ที่เกิดขึ้นภายในพื้นที่  เช่น ปัญหาการจราจรที่ติดขัด ปัญหา
ด้านผลกระทบสิ่งแวดล้อม ปัญหาความปลอดภัยต่อผู้ใช้รถใช้ถนนและคนเดินเท้า จากรายงาน Global Status Report 
on Road Safety ขององค์การอนามัยโลกปี ค.ศ. 2009 2013 2015 และ 2018 [2–5] พบว่าอัตราของอุบัติเหตุชนคน
เดินเท้ามีประมาณร้อยละ 8 และในกรุงเทพมหานครซึ่งมีสถิติการเสียชีวิตของผู้ใช้ทางเท้าในระหว่างปี พ.ศ. 2554-2563 
สูงถึง 6,769 คน [6] ซึ่งบ่งชี้ว่าประเทศไทยนั้นมีปัญหาด้านความปลอดภัยต่อคนเดินเท้าขณะข้ามถนนซึ่งสะท้อนให้เห็นว่า
ประเทศไทยยังขาดองค์ความรู้ในการจัดการจราจรที่เหมาะสมส าหรับถนนในพื้นที่ที่มีกิจกรรมคนเดินเท้าข้ามถนนที่
หนาแน่น และได้ละเลยการน าหลักการวิถีระบบความปลอดภัย (Safe System Approach) ที่ว่ามนุษย์ย่อมมีข้อผิดพลาด
แต่การผิดพลาดนั้นจะต้องไม่ท าให้เกิดอันตรายถึงชีวิต [7] โดยถนนที่พาดผ่านด้านหน้าศูนย์อาหารและบริการภายใน
มหาวิทยาลัยขอนแก่นซึ ่งเป็นถนนสายรอง (Collector Road) ซึ ่งต้องมีการให้ความส าคัญด้านของการสัญจรของ
ยานพาหนะ (Mobility) และการเข้าถึงที่ดินริมถนน (Land use access) ที่เท่าเทียมกันจึงเกิดปัญหาด้านความขัดแย้ง
ระหว่างคนเดินเท้าและยานพาหนะที่สัญจรบนถนนสายรองภายในพื้นที่ศึกษานี้ การประยุกต์ใช้วิธีการดัดแปลงทาง
สิ่งแวดล้อม เพื่อขจัดปัญหาความขัดแย้ง (Conflicts) ระหว่างคนเดินเท้าและกระแสจราจรของยานพาหนะที่แล่นผ่านถนน
สายรองด้านหน้าศูนย์อาหารและบริการมหาวิทยาลัยขอนแก่น โดยอาศัยแนวคิดการแบ่งปันการใช้ผิวจราจรร่วมกัน
ระหว่างคนเดินเท้ากับยานพาหนะ [7] หนึ่งในขั้นตอนที่ท้าทายและสร้างสรรค์ที่สุดของแนวคิดนี้ คือ การคัดเลือกและ
จัดล าดับความส าคัญของมาตรการที่เหมาะสมต่าง ๆ ที่น ามาประยุกต์ใช้ในการจัดการจราจรบนถนนสายรองเส้นนี้ 

ส าหรับกระบวนการคัดเลือกมาตรการที่เหมาะสมต่าง ๆ เพื่อน ามาจัดล าดับความส าคัญเป็นปัญหาที่มีโครงสร้าง
การตัดสินใจที่ไม่ชัดเจน และจะต้องตัดสินใจโดยพิจารณาหลายปัจจัย ซึ่งปัจจัยเหล่านี้ มีน ้าหนักความส าคัญที่แตกต่างกัน
และมีการให้ค่าคะแนนของมาตรการต่างภายใต้ปัจจัยต่าง ๆ ที่มีลักษณะเป็นค าพูด ดังนั้นปัญหาการตัดสินใจในลักษณะนี้
จึงมีความเหมาะสมและสอดคล้องกับวิธี Multiple Attribute Decision-making (MADM) 
 

วัตถุประสงค์การวิจัย 
เพื่อจัดล าดับความส าคัญของมาตรการที่เหมาะสมต่าง ๆ ในการจัดการจราจรบนถนนสายรองบริเวณด้านหน้า

ศูนย์อาหารและบริการในมหาวิทยาลัยขอนแก่น โดยวิธีการตัดสินใจแบบหลายปัจจัยอย่างผสมผสาน (Hybrid Multiple-
Attribute Decision Making, HMADM) 
 

ทบทวนวรรณกรรม 
Westerman [8] และ Brindle [9] ได้เสนอวิธีการดัดแปลงทางสิ่งแวดล้อม (Environmental Adaptation 

Method, EAM) [8] ซึ่งเป็นกระบวนการที่จะปรับปรุงพื้นที่ถนนสายต่าง ๆ ให้สอดคล้องกับผู้ใช้และผู้มาเยี่ยมเยือนโดย
ประยุกต์มาตรการด้านการใช้ประโยชน์ที่ดินและการขนส่งมาใช้ร่วมกันอย่างมีบูรณการ ( Integrated Approach) เพื่อให้
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บรรลุวัตถุประสงค์ด้านความปลอดภัยทางถนน การจัดการจราจร ความผาสุกของพื้นที่ และความคุ้มค่าทางเศรษฐศาสตร์ 
โดยผสมผสานมาตรการจากหลักการสยบการจราจร (Traffic Calming) ซึ่งประสบความส าเร็จหลายประเทศในภูมิภาค
ยุโรป [10-11] ต่อมาหลักการดังกล่าวถูกน ามาประยุกต์ใช้อย่างแพร่หลาย โดยมีการประยุกต์ใช้ทั้งในพื้นที่ประเภทเมือง
ขนาดเล็ก และในเขตพื้นที่มหาวิทยาลัย ในประเทศออสเตรเลีย [12-13] สหรัฐอเมริกา [14] จีน [15] และไทย [16-17] 
ปัญหาที่เกิดขึ้นจากการจราจรก่อนมีการปรับปรุงโดยใช้หลักการ EAM มักจะมีผลกระทบจากการจราจร เช่น ความ
ยากล าบากในการเข้าถึงพื้นที่ [12] ความเสี่ยงจากการเกิดอุบัติเหตุกับคนเดินถนน ผลกระทบสิ่งแวดล้อมการจราจร ความ
ผาสุก (Amenity) [17] และความปลอดภัยของพื้นที่ซึ่งมักจะเกิดขึ้นกับพื้นที่ที่เป็นศูนย์รวมกิจกรรม [16] โดยมาตรการที่
ประยุกต์ใช้ในพื้นที่ ได้แก่ ลดขนาดความกว้างของผิวจราจร การสร้างประตูทางเข้าอย่างสร้างสรรค์ การปรับปรุงทางแยก 
การก่อสร้างเนินชะลอความเร็ว การปลูกต้นไม้บริเวณถนนและพื้นที่ริมถนน การติดตั้งสัญญาณไฟจราจรส าหรับคนเดิน
เท้า ปรับปรุงภูมิทัศน์ และ ติดตั้งป้ายลดความเร็ว [14] เป็นต้น ปัจจัยที่ใช้ในการคัดเลือกมาตรการต่าง ๆ นั้น มีความ
แตกต่างกันและมีบางปัจจัยที่มีความคล้ายคลึงกัน เป็นทั้งปัจจัยเชิงปริมาณ และเชิงคุณภาพ ซึ่งในงานวิจัยครั้งนี้ได้น า
ปัจจัยภายใต้หลักการพัฒนาอย่างยั่งยืน [18-19] ที่ได้จากการทบทวนวรรณกรรมและการสัมภาษณ์ผู้เชี่ยวชาญโดยตรง
เพื่อใช้ในการจัดล าดับความส าคัญมาตรการต่าง ๆ ในการจัดการจราจรบริเวณย่านแกนกลางและย่านการเปลี่ยนแปลง 
พบว่าปัจจัยที่ควรให้ความส าคัญมากที่สุด คือ การลดความเร็วของกระแสจราจร [20] และมาตรการทางเลือกที่ช่วยในการ
ลดความเร็ว เช่น การติดตั้งเนินชะลอความเร็ว เป็นต้น [21] 

จากการเปรียบเทียบวิธีการตัดสินใจแบบหลายปัจจัยที่มีอยู่ด้วยกันหลายวิธีการ [13, 22-23] ในบทความนี้จงึได้
ประยุกต์ใช้การบูรณาการวิธี Analytic Hierarchy Process (AHP) วิธี Fuzzy Scoring Method (FSM) และวิธี Simple 
Additive Weight (SAW) เนื่องจากวิธีการที่สามารถจัดล าดับความส าคัญของทางเลือกได้ โดยมีโครงสร้างการตัดสินใจที่
ชัดเจน อาศัยการตัดสินใจจากดุลพินิจของผู้เชี่ยวชาญโดยตรง สามารถเปลี่ยนข้อมูลที่คลุมเครือ (ค่าคะแนนที่เป็ นค าพูด) 
ให้กลายเป็นค่าตัวเลขที่แน่นอนได้ สามารถวัดความสอดคล้อง (Consistency) ในการตัดสินใจของผู้เชี่ยวชาญได้ และ
สามารถรวมค่าน ้าหนักในการตัดสินใจแบบกลุ่มจากผู้เชี่ยวชาญหลายคนได้ [24] 

พื้นที่ศึกษา 
งานวิจัยนี้ได้คัดเลือกพื้นที่ศึกษาบริเวณย่านแกนกลาง (Core zone) และย่านการเปลี่ยนแปลง (Transition 

zone) ถนนบริเวณด้านหน้าศูนย์อาหารและบริการ มหาวิทยาลัยขอนแก่น ดังแสดงในภาพที่ 1 โดยบริเวณดังกล่าวเป็น
ศูนย์รวมกิจกรรมที่หลากหลาย ได้แก่ ศูนย์อาหารขนาดใหญ่ ส านักวิทยบริการ (หอสมุด)  เป็นต้น จึงมีนักศึกษา บุคลากร 
และประชาชนในเขตมหาวิทยาลัยขอนแก่นมาประกอบกิจกรรมบริเวณดังกล่าวที่หนาแน่น รวมทั้งมีปริมาณคนเดินเท้า
ข้ามถนนและปริมาณการจราจรที่ผ่านเส้นทางดังกล่าวสูง ดังนั้นจึงควรศึกษาเพื่อคัดเลือกมาตรการที่เหมาะสมในการ
จัดการจราจรบนถนนสายรองในพื้นที่ดังกล่าว เพื่อก่อให้เกิดความปลอดภัยของผู้ใช้รถใช้ถนนมากยิ่งขึ้น  

 
ภาพที ่1 พื้นที่ศึกษาบริเวณถนนด้านหน้าศูนย์อาหารและบริการ 
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วิธีการวิจัย 
ส าหรับวิธีการวิจัยเริ่มจากการทบทวนวรรณกรรมและงานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับ หลักการพัฒนาอย่างยั่งยืน วิธีการ

ดัดแปลงทางสิ่งแวดล้อม (EAM) และวิธีการตัดสินใจแบบหลายปัจจัย (MADM) ต่อมาจึงก าหนดพื้นที่ศึกษาและก าหนด
ปัจจัยในการตัดสินใจเพื ่อจัดล าดับความส าคัญของมาตรการทางเลือกต่าง ๆ ส าหรับย่านแกนกลางและย่านการ
เปลี่ยนแปลง บนถนนสายรองในพื้นที่ศึกษาโดยอาศัยแนวคิดการพัฒนาอย่างยั่งยืน (Sustainable Development) และ
วิธี EAM รวมทั้งคัดเลือกและสัมภาษณ์ผู้เชี่ยวชาญด้านต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้อง จากนั้นจึงการกลั่นกรองมาตรการทางเลือก    
ต่าง ๆ จากคู่มือ Sharing The Main Street [8] โดยการสัมภาษณ์ผู้เชี่ยวชาญโดยตรงเพื่อช่วยตัดสินใจในการกลั่นกรอง
มาตรการที ่เหมาะสมกับการจัดการจราจรบริเวณย่านแกนกลางและย่านการเปลี่ยนแปลง  ต่อมาจึงหาค่าน ้าหนัก
ความส าคัญของปัจจัยหลักและปัจจัยรอง ซึ่งได้จากการสัมภาษณ์ผู้เชี่ยวชาญโดยตรงโดยประยุกต์ใช้วิธีกระบวนการล าดับ
ชั้นเชิงวิเคราะห์ (AHP) และหาค่าคะแนนของมาตรการทางเลือกต่าง ๆ ภายใต้ปัจจัยรองแต่ละปัจจัยที่พิจารณา โดยการ
สัมภาษณ์ผู้เชี่ยวชาญ และการประยุกต์ใช้วิธี FSM เพื่อแปลงจากค่าคะแนนที่เป็นค าพูดหรือค่าคะแนนที่คลุมเครือ (Fuzzy 
scores) ให้เป็นค่าคะแนนที่เป็นตัวเลข (Crisp scores) ค านวณหาค่าคะแนนรวมของแต่ละมาตรการจากค่าน ้าหนัก
ความส าคัญของปัจจัยต่าง ๆ และค่าคะแนนของแต่ละมาตรการทางเลือกโดยการประยุกต์ใช้วิธี SAW และจัดล าดับ
ความส าคัญรวมทั้งคัดเลือกมาตรการทางเลือกที่เหมาะสมเพื่อการจัดการการจราจรบริเวณ ย่านแกนกลางและย่านการ
เปลี่ยนแปลง โดยมีขั้นตอนการด าเนินการพอสังเขปดังแสดงในภาพที่ 2  

 
ภาพที ่2 ขั้นตอนของวิธีการศึกษา 

กระบวนการค้นคว้าพิจารณาและกลั่นกรองมาตรการที่เหมาะสม 
การคัดกรองมาตรการทางเลือกที่เหมาะสมส าหรับการประยุกต์ใช้พื้นที่ศึกษานั้นได้มาจากคู่มือ Sharing the 

main street [8] ซึ่งมีมาตรการทั้งหมด 30 มาตรการ ซึ่งใช้หลักการการดัดแปลงทางสิ่งแวดล้อม (EAM) เพื่อการลดความ
ขัดแย้ง (Conflict) ซึ่งประกอบด้วยความเสียดทาน (Friction) คือ ความส าคัญของถนนที่ท าหน้าที่ให้บริการแก่การจราจร 
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ที่ถูกกีดขวางโดยกิจกรรมต่าง ๆ ที่เกิดขึ้นตามแนวถนน และผลกระทบ ( Impacts) คือ ความส าคัญของกิจกรรมต่าง ๆ ที่
เกิดขึ้นตามแนวถนนที่ก าลังประสบปัญหาเรื่องผลกระทบสิ่งแวดล้อมและปัญหาความไม่ปลอดภัยต่อคนเดินเท้ า ส าหรับ
ถนนสายรองให้ความส าคัญของความเสียดทานและผลกระทบเท่าเทียมกัน วิธีการลดความขัดแย้ง คือ รวมเอากิจกรรม
ต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้องกับผู้เดินเท้าให้มาอยู่รวมกันในบริเวณที่เรียกว่าย่านแกนกลาง (Core zone) คือ ย่านใจกลางชุมชน 
พื้นที่นี้เป็นพื้นที่ต้องการความเร็วที่ช้าลงกว่าเดิมเพื่อความปลอดภัยของชุมชนมักจะมีปัจจัยในการออกแบบที่แตกต่างจาก
พื้นที่อื่นโดยเน้นการส่งเสริมการเข้าถึงกิจกรรมส าหรับผู้ใช้ถนนทุกประเภท  และจัดการให้กิจกรรต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้องกับ
ยานพาหนะเป็นหลักให้มารวมกันอยู่ในย่านการเปลี่ยนแปลง (Transition zone) คือ ย่านอยู่ระหว่างย่านศูนย์กลางธุรกิจ
ชุมชนกับถนนสายหลักหรือย่านที่พักอาศัย ซึ่งเป็นพื้นที่ที่ผู้ขับขี่จะต้องลดความเร็วเพื่อการเดินทางอย่างปลอดภัยก่อน
เดินทางสู่พื ้นที่อีกประเภท ตามทฤษฎีแล้วความยาวและต าแหน่งของพื้นที่นี ้จะระบุโดยลักษณะทางกายภาพ การ
ให้บริการ องค์ประกอบความปลอดภัย จัดการให้มีรูปแบบการกระจายตัวของความเร็วของยานพาหนะ (Speed Profile) 
และรูปแบบของการกระจายตัวของระดับกิจกรรม (Activity Profile) ให้สอดคล้องกับพื้นที่ย่านแกนกลางและย่าน      
การเปลี่ยนแปลง [25] โดยให้ค่าความเร็วของยวดยาน (ที่ 85 เปอร์เซ็นต์ไทล์) ในย่านแกนกลางให้มีค่าไม่เกิน 25-35 กม./
ชม. และในย่านการเปลี่ยนแปลงมีค่าไม่เกิน 40 กม./ชม. ดังแสดงในภาพที่ 3 

 
ภาพที่ 3 ภาพตัวอย่างหน้าตัดกิจกรรมและหน้าตัดความเร็ว [26] 

หลักเกณฑ์ที่ถูกน ามาประยุกต์ใช้ในการกลั่นกรองมาตรการต่าง ๆ ได้แก่ (1) ความเหมาะสมได้ทางเทคนิค 
(Technically Feasible) (2) การยอมรับของประชาชนในพื้นที่หรือผู้มีส่วนใด้ส่วนเสีย (Acceptability) (3) ประสิทธิผล
ในการประยุกต์ใช้ (Effectiveness) และ (4) ความสามารถในการได้รับงบประมาณเพื่อการก่อสร้าง (Affordability) [15], 
[27] ผู้เชี่ยวชาญจะถูกสัมภาษณ์เพื่อได้ค่าคะแนนแก่มาตรการต่าง ๆ โดยอาศัย 5 Likert scale (ได้แก่ มากที่สุด มาก 
ปานกลาง น้อย และน้อยที่สุด) โดยพิจารณาภายใต้ 4 หลักเกณฑ์ที่ใช้ในการกลั่นกรองมาตรการทางเลือกต่าง ๆ จากนั้น
จะท าการวิเคราะห์กลุ่มข้อมูลด้วยเทคนิค (Cluster Analysis) โดยการศึกษานี้จะแบ่งกลุ่มมาตรการในแต่ละพื้นที่ออกเป็น 
3 กลุ่มและคัดกลุ่มมาตรการที่มีคะแนนน้อยที่สุดในบรรดา 3 กลุ่มช่วงคะแนนออกแล้วคัดเลื อกมาตรการที่เหมาะสมใน
การประยุกต์ใช้ในพื้นที่ศึกษาแต่ละพื้นที่ โดยมีมาตรการทางเลือกส าหรับย่านการเปลี่ยนแปลงและย่านแกนกลางที่ผ่าน
การกลั่นกรองแล้วดังแสดงไว้ในตารางที ่1 และ 2 ตามล าดับ 
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ตารางท่ี 1 ภาพตัวอย่างมาตรการต่าง ๆ ส าหรับย่านการเปลี่ยนแปลงที่ผ่านการกลั่นกรอง [8] 
มาตรการทางเลือกส าหรับยา่นการเปลี่ยนแปลง (Transition zone) 

    
D-1 จุดหลบจอดข้างถนน (Off-line Bay) 
เพ่ิมพ้ืนที ่(space) ให้ยานพาหนะและสร้าง

พ้ืนที่จอดรถเพ่ิม 

D-4 การท าเนินชะลอความเร็ว (Speed 
hump) เพ่ือลดความเร็วช่วงถนน 

D-7 วงเวียน (Roundabout) เพ่ือสร้างการ
เคลื่อนไหวของการจราจร และลดความเร็วของ
การจราจร และพัฒนาการเชื่อมต่อของถนน

ท้องถิ่น 

D-10 การยกระดับผิวถนนที่ บริเวณทางแยก 
(Raised pavement at intersection) เพ่ือให้

ผู้ขับขี่รับรู้ถึงสภาพแวดล้อมที่เปลี่ยนไป 
และระบุทางเข้าสู่ศูนย์กลางเพ่ือตระหนักถึงการ

เข้าสู่พ้ืนที่ศูนย์กลาง 

    
D-11 การจัดการทางเข้า (Entry 

threshold) เพ่ือสร้างทางเข้าให้กับถนนสาย
หลัก ลดการจราจรขาจร (through traffic) 

และลดความเร็วการจราจรขาเข้า 
 

D-12 ประตูทางเข้า (Gateway) เพ่ือลด
ความเร็วการจราจรขาเข้า ให้ผู้ขับขี่รับรู้ถึง

สภาพแวดล้อมที่เปลี่ยนไป และระบุทางเข้าสู่
ศูนย์กลางเพ่ือสร้างภาพลักษณ์ของ ศูนย์กลาง 

D-13&14 การปลูกต้นไม้บนเกาะกลางถนน
และไหล่ทาง (Tree planting in median 

and shoulder) เพ่ือสร้างเอกลักษณ์ที่ชัดเจน
กับถนนสายหลัก และท าให้พ้ืนที่ของผู้คน

ชัดเจนมากข้ึน 

D-15 ทัศนวิสัย (Visibility) เพ่ือท าให้ผู้ขับขี่
สามารถมองเห็นผู้คนและสามารถหยุด

ยานพาหนะได้ ท าให้คนข้ามถนนสามารถ
มองเห็นยานพาหนะที่เข้ามาได้ และท าให้ผู้ขับขี่
รับรู้ถึงมาตรการลดความเร็วทั้งในเวลากลางวัน

และกลางคืน 

ตารางท่ี 2 ภาพตัวอย่างมาตรการต่าง ๆ ส าหรับย่านแกนกลางที่ผ่านการกลั่นกรอง [8] 
มาตรการทางเลือกส าหรับยา่นแกนกลาง (Core zone) 

    
D-2 การขยายขนาดทางเท้า (Footpath 
extension) เพ่ือเพ่ิมความปลอดภัยของคน

เดินเท้าและช่วยลดปริมาณจราจร 

D-20 การท าแถบชะลอความเร็วที่จุดข้าม
ถนน (Mid-block crossing) เพ่ือสร้างความ
ปลอดภัยในการข้ามถนนที่มากข้ึน และระบุให้
ชัดเจนว่าผู้คนมีความส าคัญที่สุดในบริเวณนี้ 

D-21 ไฟฟ้าส่องสว่าง (Street lighting) เพ่ือ
สร้างความปลอดภัยส าหรับผู้คนและการจราจร 

D-23 การท าแนวกั้นบริเวณทางเท้า 
และเกาะกลาง (Railing footpath 
&median) เพ่ือลดการลักข้ามถนน

(jaywalking) 

   

 

D-27 การออกแบบพื้นผิวทางเท้า
(Pavement designed footpath) เพ่ือ

พัฒนาฟังก์ชันการข้ามถนนและภาพลักษณ์ของ
พ้ืนที่ผู้คน 

D-28 มาตรการส าหรับผู้พิการ (Provision 
for impaired) เพ่ือระบุความและสนอง

ต้องการของผู้พิการทุกประเภท (การมองเห็น 
การได้ยิน สติปัญญา) 

D-30 การปลูกต้นไม้บนทางเท้า (Tree 
planting in footpath) เพ่ือเพ่ิมรม่เงาให้กับ

ยานพาหนะ ลดมลภาวะ และสร้างความ
แตกต่างที่ชัดเจนระหว่างพ้ืนที่เปลี่ยนผ่าน และ

พ้ืนที่ศูนย์กลาง 

 

 
วิธีการตัดสินใจแบบหลายปัจจัยอย่างผสมผสาน (Hybrid Multi-Attribute Decision Making, HMADM) 
การศึกษานี้ได้ประยุกต์ใช้ HMADM ซึ่งเป็นการบูรณาการกัน 3 วิธีการ ได้แก่ (1) วิธี AHP (2) วิธี FSM และ    

(3) วิธี SAW โดยจะประยุกต์ใช้ AHP เพื ่อค านวณหาค่าน ้าหนักความส าคัญ (Relative weights) ของปัจจัยต่าง ๆ          
จะประยุกต์ใช้วิธี FSM เพื่อแปลงค่าคะแนนของมาตรการต่าง ๆ ภายใต้ปัจจัยการตัดสินใจที่พิจารณาที่เป็นค าพูดหรือค่า
คะแนนคลุมเครือ (Fuzzy scores) ให้เป็นค่าคะแนนที ่เป็นตัวเลข (Crisp score) และจะประยุกต์วิธี SAW ใช้เพื่อ
ค านวณหาค่าคะแนนรวมของมาตรการต่าง ๆ 
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กระบวนการล าดับชั้นเชิงวิเคราะห์ (Analytic Hierarchy Process, AHP) 
กระบวนการล าดับขั้นเชิงวิเคราะห์ (AHP) คือ ทฤษฎีการตัดสินใจซึ่งจะสร้างโครงสร้างล าดับชั้น (Hierarchy 

structure) ของปัจจัยการตัดสินใจและมีการเปรียบเทียบปัจจัยการตัดสินใจแบบเป็นคู่ (Pairwise comparison) โดยใช้
สเกลอัตราส่วน (Ratio scales) [24] โดยทั่วไปขั้นตอนการด าเนินการของ AHP ประกอบด้วย 3 ขั้นตอน คือ (1) การ
จ  าแนกองค ์ประกอบของการตัดส ินใจออกเป ็นส ่วนย่อย ๆ (Decomposition) (2) การจ ัดล  าด ับความส าคัญ 
(Prioritization) และ (3) การสังเคราะห์ (Synthesis) [24] 

1) การจ าแนกองค์ประกอบของการตัดสินใจออกเป็นส่วนย่อย ๆ (Decomposition) คือ การจ าแนกปัจจัยการ
ตัดสินใจ ออกเป็นส่วนย่อย ๆ แล้วพัฒนาต่อเป็นรูปแบบโครงสร้างล าดับชั้น (Hierarchy structure) ของการตัดสินใจโดย
มีความแตกต่างกันไปตามความซับซ้อนของปัญหาการตัดสินใจ ส าหรับปัจจัยที่ใช้ในการพิจารณาได้จากการทบทวน
รายงานการศึกษาและวิจัย รวมทั้งบทความทางวิชาการและการสัมภาษณ์ผู้เชี่ยวชาญโดยตรง โดยมีปัจจัยหลัก 3 ปัจจัย 
ได้แก่ ความรับผิดชอบต่อสังคม ความคุ้มค่าทางเศรษฐศาสตร์ และการรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อม ซึ่งเป็นแนวคิดภายใต้
หลักการการพัฒนาอย่างยั่งยืน (Sustainable development) และมีปัจจัยรอง 6 ปัจจัย ได้แก่ ความปลอดภัยของผู้ใช้รถ
ใช้ถนน (มาตรการที่ประยุกต์ใช้ควรท าให้ความเร็วของยวดยานเหมาะสมกับพื้นที่ ปรับปรุงพฤติกรรมผู้ขับขี่ ลดอุบัติเหตุที่
เกิดขึ้นบนนท้องถนน ช่วยให้พื้นที่สามารถท ากิจกรรมได้อย่างปลอดภัย ) การลดความขัดแย้งระหว่างคนเดินเท้ากับ
ยวดยาน (มาตรการที่ประยุกต์ใช้จะต้องอ านวยความสะดวกในการข้ามถนนเพื่อท ากิจกรรมบริเวณดังกล่าว โดยกิจกรรม
บริเวณพื้นที่นั้น ๆ ควรได้รับผลกระทบจากการจราจรน้อยที่สุด ) ความคุ้มค่าการลงทุน (ผลประโยชน์ที่ได้รับจากการ
ประยุกต์ใช้มาตรการเปรียบเทียบกันระหว่างมูลค่าการก่อสร้างด าเนินการกับความสามารถในการลดความเสียหาย และ
ยับยั้งการเกิดอุบัติเหตุ การปลดปล่อยมลพิษจากยวดยาน และการส่งเสริมกิจกรรมที่ผลต่อเศรษฐกิจ) งบประมาณ
ด าเนินการก่อสร้าง (มาตรการที่ประยุกต์ใช้ควรมีค่าใช้จ่ายในการก่อสร้างที่เหมาะสม มีอายุการใช้งานเป็นเวลานานและ
สามารถซ่อมแซมได้ง่าย) เสียงและการสั่นสะเทือน (มาตรการไม่ควรก่อให้เกิดเสียงรบกวนและการสั่นสะเทือนต่อผู้คน 
เพื่อให้การด าเนินกิจกรรมได้อย่างปกติ) และการพัฒนาภูมิทัศน์และทัศนียภาพ (มาตรการควรสร้างความสะดวกให้กับ
ผู้คน สร้างที่ปกป้องผู้คนจากสภาพอากาศ ออกแบบทางเท้าให้มีการใช้งานที่หลากหลาย สร้างพื้นที่ส าหรับกิจกรรมทาง
สังคม) ดังแสดงในภาพที่ 4 
 

 
ภาพที ่4 โครงสร้างการตัดสินใจล าดับชั้นเพื่อการคัดเลือกมาตรการจัดการจราจรทีเ่หมาะสม 

 ส าหรับย่านแกนกลางและย่านการเปลี่ยนแปลง 
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2) การจัดล าดับความส าคัญ ภายหลังจากการพัฒนาโครงสร้างล าดับชั ้นแล้วการค านวณหาค่าน ้าหนัก
ความส าคัญ (Relative weights) ของปัจจัยการตัดสินใจต่าง ๆ จะสามารถท าได้โดยการเปรียบเทียบน ้าหนักความส าคัญ
ของปัจจัยทีละคู่และโดยใช้สเกลอัตราส่วนซึ่งมีค่าสเกลตั้งแต่ 1 (ส าคัญเท่ากัน) ไปจนถึง 9 (ส าคัญสูงสุด) [26] ซึ่งได้
สัมภาษณ์ผู้เชี่ยวชาญ 12 คน โดยแบ่งผู้เชี่ยวชาญออกเป็น 4 กลุ่ม ๆ ละ 3 คน ได้แก่ (1) ผู้เชี่ยวชาญด้านวิศวกรรมจราจร
และขนส่ง (2) ผู้เชี่ยวชาญด้านผังเมืองและออกแบบเมือง (3) ผู้เชี่ยวชาญด้านสิ่งแวดล้อม และ (4) ผู้บริหารมหาวิทยาลัยที่
มีส่วนเกี่ยวข้องกับการก่อสร้างโครงสร้างพื้นฐานด้านการจราจรและขนส่ง 

ค่าของ Largest eigen value (
max )  ที่พบจะมีค่ามากกว่าหรือเท่ากับ n เมื่อค่าของ 

max  มีค่าที่ใกล้เคียง
กับค่า n ตารางเมตริกการตัดสินใจที่ได้จากการเปรียบเทียบเป็นคู่ขององค์ประกอบการตัดสินใจในระดับชั้นเดียวกัน ที่
เกี่ยวข้องกับปัจจัยการตัดสินใจอื่นในระดับที่สูงขึ้นไป 1 ชั้น (เมตริก A) ที่พิจารณาจะมีความสอดคล้อง [28] ซึ่งเป็นเหตุผล
ที่ใช้ เป็นตัวแปรส าคัญที่ใช้พิจารณาความไม่สอดคล้องที่เกิดขึ้นในการพิจารณาของเมตริก A ดังแสดงในสมการดัชนีความ
สอดคล้อง (Consistency Index, CI) 

max( - ) / ( -1)CI n n=  ได้ถูกสร้างขึ้นมาเพื่อแสดงจากดัชนีความสอดคล้องสุ่ม 
(Random Consistency Index, RCI) ดังแสดงในตารางที่ 3 ค่าอัตราส่วนระหว่าง CI และ RCI เรียกว่า อัตราส่วนความ
สอดคล้อง (Consistency Ratio, CR) โดยทั่วไปค่า CR จะยอมรับได้เมื่อ CR มีค่าน้อยกว่า 0.10 ซึ่งเป็นค่าที่บอกถึงความ
สอดคล้องของกระบวนการตัดสินใจ ดังแสดงในสมการ /CR CI RCI=  

 

ตารางท่ี 3 ค่าดัชนีความสอดคล้องสุ่ม (RCI) 
จ านวนปัจจัย 1 2 3 4 5 6 7 8 9 

RCI 0.00 0.00 0.52 0.89 1.11 1.25 1.35 1.40 1.49 

 
3) การสังเคราะห์ (Synthesis) เมื่อค านวณหาค่าน ้าหนักความส าคัญของแต่ละปัจจัยทั้งหมดเรียบร้อยแล้ว วิธี 

“Principle of Hierarchy Composition” จะถูกน ามาประยุกต์ใช้ในการสังเคราะห์หาค่าน ้าหนักความส าคัญสัมพัทธ์รวม 
(Global relative importance) เพื่อประเมินผลและคัดเลือกมาตรการทางเลือกที่ดีที่สุด [24], [29] ในการตัดสินใจแบบ
กลุ่ม (Group Decision Making) กระบวนการ AHP สามารถพิจารณาการตัดสินใจแบบกลุ่มได้โดยอาศัยวิธีค่าเฉลี่ย
เรขาคณิต (Geometric Mean Method, GMM) เนื่องจากวิธีนี้จะช่วยลดผลกระทบจากความแตกต่างกันในการตัดสินใจ
ของแต่ละผู้เชี ่ยวชาญและจะยังคงรักษาคุณสมบัติของการค านวณหาค่า Group Consistency index (GCI) และค่า 
Group Consistency ratio (GCR) แบบกลุ่มไวไ้ด ้

วิธี Fuzzy Scoring Method (FSM) 
Klungboonkrong and Taylor [12-13] ได้ประยุกต์ใช้วิธี FSM [22] ซึ่งได้พัฒนาขึ้นมาเพื่อใช้ในการค านวณหา

ค่าคะแนนที่เป็นตัวเลขที่แน่นอน (Crisp score) จากค่าคะแนนที่คลุมเครือ (Fuzzy scores) โดยอาศัยการค านวณหาค่า
คะแนนอรรถประโยชน์ทั้งด้านซ้ายและด้านขวาแล้วน ามาค านวณหาค่าคะแนนอรรถประโยชน์รวมซี่ง วิธีของ Chen และ 
Hwang [22], [30] ได้เสนอวิธ ีการหาค่าคะแนนแบบอรรถประโยชน์รวม (Utility Scoring Method) จากสมการ 

( ) ( )( ) (1/ 2) / (1 b c) / (b a 1)T i c c  =  − + + − +   (ภาพที่ 5) ในการหาค่าคะแนนรวมส าหรับตัวเลขฟัซซี่ 9 

ระดับดังแสดงในตารางที่ 4 ซึ่งค่าคะแนนที่เป็นตัวเลขของฟัซซี่ 9 ระดับ ได้แก่ (1) ต ่าสุดสัมบูรณ์ (Absolutely Low, AL) 
(2) ต ่ามาก (Very Low, VL) (3) ต ่า (Low, L) (4) ปานกลางต ่า (Medium Low, ML) (5) ปานกลาง (Medium, M) (6) 
ปานกลางสูง (Medium High, MH) (7) สูง (High, H) (8) สูงมาก (Very High, VH) และ (9) สูงสุดสัมบูรณ์ (Absolutely 
High, AH) 
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(ก) (ข) 

ภาพที ่5 (ก) แผนภาพมิติของค่าตัวเลขฟัซซี่ และ (ข) แสดงค่าตัวเลขฟัซซี่ของค่าคะแนนคลุมเครือ 9 ระดับ [31] 
 
ตารางท่ี 4 การประมาณอรรถประโยชน์รวมส าหรับ 9 ระดับค าพูด  

ตัวเลขฟัซซี่ M(i) 
ต่่่ าสุด
สัมบูรณ ์

ต ่ามาก ต ่า 
ปาน

กลางต ่า 
ปาน
กลาง 

ปาน
กลางสูง 

สูง สูงมาก 
สูงสุด

สัมบูรณ ์

ค่าคะแนนอรรถประโยชน์รวม 0.0294 0.1471 0.2647 0.3824 0.500 0.6176 0.7353 0.8529 0.9706 

ค่าคะแนนอรรถประโยชน์รวมมาตรฐาน 0.0303 0.1515 0.2727 0.3939 0.5151 0.6364 0.7576 0.8788 1.0000 

 
หลังจากได้ค านวณค่าน ้าหนักความส าคัญจากวิธี AHP แล้ว จะต้องก าหนดค่าคะแนนของแต่ละมาตรการ

ทางเลือกภายใต้ปัจจัยรอง โดยการสัมภาษณ์ผู้เชี่ยวชาญเพื่อก าหนดค่าคะแนนทางเลือกของมาตรการที่มีความเหมาะสม
บริเวณย่านแกนกลางและย่านการเปลี่ยนแปลงโดยวิธี FSM ส าหรับเกณฑ์การก าหนดค่าคะแนน (Score) ส าหรับแต่ละ
ปัจจัยรองที ่ใช้ในการพิจารณาจัดล าดับความส าคัญของมาตรการทั ้ง 15 มาตรการ (8 มาตรการส าหรับย่านการ
เปลี่ยนแปลงและ 7 มาตรการส าหรับย่านแกนกลาง) 
 

ผลการวิจัย 
จากการวิเคราะห์เพื่อหาค่าน ้าหนักความส าคัญของปัจจัยหลักและปัจจัยรองต่าง ๆ ในตารางที่ 5 แสดงตัวอย่าง

ตารางการตัดสินใจที่ได้จากการเปรียบเทียบปัจจัยการตัดสินใจในระดับขั้นเดียวกันทีละคู่ และแสดงผลการค านวณค่า
น ้าหนักความส าคัญของปัจจัยหลักในระดับเดียวกันโดยผู ้เช ี ่ย วชาญคนที ่ 1 พบว่ามีค่าสัดส่วนความสอดคล้อง 
(Consistency Ratio, CR) เท ่าก ับ 0.028 ซึ ่ งม ีค ่าน ้อยกว ่า 0.1 และในงานว ิจ ัยน ี ้ ใช ้ว ิธ ี  Normalization of the 
Geometric Mean of the Row (NGM) [24], [29] ในการค านวณเพื่อหาน ้าหนักความส าคัญของปัจจัยการตัดสินใจที่
พิจารณา ซึ่งผลที่ได้จากการสัมภาษณ์ผู้เชี่ยวชาญทั้ง 12 คน จะสามารถค านวณหาค่าน ้าหนักความส าคัญของปัจจัยหลัก
และปัจจัยรองของในพื้นที่ย่านแกนกลางและย่านการเปลี่ยนแปลงได้ดังแสดงดังในภาพที่ 6 [32]  
 

ตารางท่ี 5 ตัวอย่างการเปรียบเทียบปัจจัยการตัดสินใจเพื่อหาค่าน ้าหนักความส าคัญแก่ปัจจัยหลักโดยผู้เชี่ยวชาญ 1 คน 
ปัจจัยหลัก (1) (2) (3) ค่าน ้าหนักความส าคัญ 

(1) ความรับผิดชอบต่อสังคม 1 5 1/3 0.637 
(2) ความคุ้มค่าทางเศรษฐศาสตร์ 1/5 1 1/3 0.105 
(3) การปกป้องคุณภาพสิ่งแวดล้อม  3 3 1 0.258 

max = 3.029, CI = 0.015 และ CR = 0.028     
 

0.0

1.0

1.0
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( )x

x
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ภาพที ่6 ค่าน ้าหนักความส าคัญแบบกลุ่ม (Group relative weight) ของปัจจัยหลัก 

และปัจจัยรองส าหรับย่านแกนกลางและย่านการเปลี่ยนแปลง 
 

จากผลการสัมภาษณ์กลุ่มผู้เชี่ยวชาญ 12 คน ในการพิจารณาปัจจัยหลักส าหรับย่านการเปลี่ยนแปลง มีค่า          
GCI = 0.003 และ GCR = 0.005 ส าหรับย่านแกนกลางมีค่า GCI = 0.016 และค่า GCR = 0.031 ซึ่งบ่งบอกถึงการให้ค่า
น ้าหนักความส าคัญส าหรับทั้ง 2 พื้นที่มีความสอดคล้องของกระบวนการตัดสินใจ และพบว่าการให้ค่าน ้าหนักความส าคัญ
ภายใต้ปัจจัยหลักและปัจจัยรองของพื้นที่ย่านแกนกลางและพื้นที่ย่านการเปลี่ยนแปลงมีความสอดคล้องกันโดยปัจจัยหลัก
ด้านความรับผิดชอบต่อสังคมเป็นปัจจัยหลักที่มีน ้าหนักส าคัญที่สุด ตามมาด้วยด้านความคุ้มค่าทางเศรษฐศาสตร์ และการ
ปกป้องสิ่งแวดล้อมตามล าดับ ขณะที่ปัจจัยรองที่มีมีน ้าหนักความส าคัญสูงสุด คือ ความปลอดภัยของผู้ใช้รถใช้ถนน 
ตามมาด้วยการลดความขัดแย้งระหว่างคนเดินเท้ากับยวดยาน การพัฒนาภูมิทัศน์และทัศนียภาพ เสียงและการ
สั่นสะเทือน ความคุ้มค่าการลงทุน และงบประมาณการด าเนินการก่อสร้าง ตามล าดับ 

ค่าน ้าหนักความส าคัญที่ได้จากวิธี AHP และค่าคะแนนที่เป็นตัวเลขของมาตรการทางเลือกที่ได้จากวิธี FSM    
จะสามารถน ามาค านวณหาค่าคะแนนรวม (Composite scores) ของแต่ละมาตรการและสามารถจัดส าดับความส าคัญ
ต่าง ๆ ส าหรับย่านแกนกลางและย่านการเปลี่ยนแปลงโดยวิธี SAW ได้ ในการค านวณหาค่าคะแนนรวมของแต่ละ
มาตรการ จากสมการ CS = ∑nj=1(Wj x Sij) โดยที่  Wj  คือค่าน ้าหนักความส าคัญของปัจจัยรอง; Sij  คือค่าคะแนนเฉลี่ย
ของทางเลือก i เมื่อพิจารณาภายใต้ปัจจัยของ  j และ n  คือ จ านวนปัจจัยรองที่พิจารณา [32] ตัวอย่างการค านวณเพื่อหา
ค่าคะแนนรวมของมาตรการ เนินชะลอความเร็ว (D4) ในย่านการเปลี่ยนแปลง CSi = [(0.083x 0.687) + (0.0552x 
0.556) + (0.488x 0.727) + (0.17x 0.697) + (0.091x 0.465) + (0.011x 0.434)] = 0.653 ซึ่งในตารางที่ 6 แสดงผล
ค่าคะแนนรวมของมาตรการทางเลือกต่าง ๆ ส าหรับย่านแกนกลางและย่านการเปลี่ยนแปลง และการศึกษานี้จะท าการ
เปรียบเทียบมาตรการทางเลือกที่ได้จากผลการศึกษากับการปรับปรุงพื้นที่จริงดังแสดงในภาพที่ 7 
 

ตารางท่ี 6 ค่าคะแนนรวมมาตรการส าหรับแก้ปัญหาการจราจรบริเวณ Transition zone และ Core zone 
ล าดับ มาตรการส าหรับย่านการเปลี่ยนแปลง ค่าคะแนนรวม มาตรการส าหรับย่านแกนกลาง ค่าคะแนนรวม 

1 การยกระดับผิวถนนทีบ่ริเวณทางแยก (D10) 0.664 การก่อสร้างแถบชะลอความเร็ว (D20) 0.736 
2 ทัศนวิสยั (D15) 0.655 การท าแนวกั้นบริเวณทางเท้า (D23) 0.688 
3 การก่อสร้างเนินชะลอความเร็ว (D4) 0.653 ไฟฟ้าส่องสว่าง (D21) 0.679 
4 การจัดการทางเข้า (D11) 0.615 การขยายขนาดทางเท้า (D2) 0.629 
5 ประตูทางเข้า (D12) 0.566 มาตรการส าหรับผู้พิการ (D28) 0.615 
6 การปลูกต้นไม้ (D13,14) 0.538 การออกแบบพื้นผิวทางเท้า (D27) 0.584 
7 วงเวียน (D7) 0.538 การปลูกต้นไม้บนทางเท้า (D30) 0.481 
8 จุดหลบจอดข้างถนน (D1) 0.537   
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(ก) เกาะกลางถนนก่อนการปรับปรุง (ข) ทางข้ามถนนก่อนการปรับปรุง (ค) จุดจอดรถโดยสารก่อนการปรับปรุง (ง) หน้าตัดถนนก่อนการปรับปรุง 

    
(จ) เกาะกลางถนนหลังการปรับปรุง (ฉ) ทางข้ามถนนหลังการปรับปรุง (ช) จุดจอดรถโดยสารหลังการปรับปรุง (ซ) หน้าตัดถนนหลังการปรับปรุง 

 
ภาพที ่7 ตัวอย่างสภาพถนนบริเวณพื้นที่ศึกษาก่อนและหลังการปรับปรุง 

 
เมื่อตรวจสอบความสอดคล้องของผลการศึกษานีก้ับการปรับปรุงจริง พบว่าในย่านการเปลี่ยนแปลงมีมาตรการที่

ปรับปรุงจริงสอดคล้องกับผลการศึกษา 6 ใน 8 มาตรการ (ร้อยละ 75.0) และในย่านแกนกลางมีมาตรการที่ปรับปรุงจริง
สอดคล้องกับผลการศึกษา 5 ใน 7 มาตรการ (ร้อยละ 71.4) อย่างไรก็ตามในพื้นที่ย่านแกนกลางมีมาตรการอื่น ๆ          
ที่ประยุกต์ใช้จริงที่เพิ่มเติมนอกเหนือจากมาตรการที่เสนอแนะในผลการศึกษานี้ ได้แก่ พื้นที่แลกเปลี่ยน การสร้างจุดศูนย์
รวมกิจกรรมของชุมชน การก่อสร้างแถบชะลอความเร็วที่จุดข้ามถนน และเกาะกลางขนาดใหญ่  
 

อภิปรายและสรุปผลการวิจัย 
จากผลการศึกษาได้การจัดล าดับความส าคัญของมาตรการต่าง ๆ ที่เหมาะสมส าหรับการจัดการจราจรบริเวณ

ถนนสายรองด้านหน้าศูนย์อาหารและบริการในมหาวิทยาลัยขอนแก่น โดยประยุกต์ใช้ HMADM และอาศัยปรัชญาการ
พัฒนาอย่างยั่งยืน [18-19] และหลักการของวิธี EAM ในการจัดล าดับความส าคัญของมาตรการต่าง ๆ จากการศึกษา
พบว่าวิธีการ HMADM ซึ่งประกอบด้วยวิธี AHP วิธี FSM และวิธี SAW มีความเหมาะสมในการจัดล าดับความส าคัญของ
มาตรการต่าง ๆ ในพื้นที่ศึกษา ผลการศึกษาพบว่าค่าน ้าหนักความส าคัญภายใต้ปัจจัยหลักและปัจจัยรองของพื้นที่ย่าน
แกนกลางและพื้นที่ย่านการเปลี่ยนแปลงจากการประยุกต์ใช้วิธี AHP มีความสอดคล้องกัน โดยปัจจัยหลักด้านความ
รับผิดชอบต่อสังคมเป็นปัจจัยหลักที่มีน ้าหนักส าคัญที่สุด ตามมาด้วยด้านความคุ้มค่าทางเศรษฐศาสตร์ และการปกป้อง
สิ่งแวดล้อมตามล าดับ ขณะที่ปัจจัยรองที่มีมีน ้าหนักความส าคัญสูงสุด คือ ความปลอดภัยของผู้ใช้รถใช้ถนน ตามมาด้วย
การลดความขัดแย้งระหว่างคนเดินเท้ากับยวดยาน การพัฒนาภูมิทัศน์และทัศนียภาพ เสียงและการสั ่นสะเทือน        
ความคุ้มค่าการลงทุน และงบประมาณการด าเนินการก่อสร้าง ตามล าดับ โดยมีผลการจัดล าดับความส าคัญของมาตรการ
ดังนี้ มาตรการที่เหมาะสมส าหรับพื้นที่ย่านการเปลี่ยนแปลง 3 ล าดับแรก คือ การยกระดับผิวทางบริเวณทางแยก (0.664) 
ทัศนวิสัย (0.655) และการก่อสร้างเนินชะลอความเร็ว (0.653) ส่วนมาตรการที่เหมาะสมในพื้นที่ย่านแกนกลางสูงสุด 3 
ล าดับแรก ได้แก่ การก่อสร้างแถบชะลอความเร็ว (0.736) การท ารั้วกั้นส าหรับคนเดินข้าม (0.688) และการติดตั้งไฟฟ้า
ส่องสว่าง (0.679) และในการศึกษานี้ได้ตรวจสอบความสอดคล้องของผลการศึกษากับการปรับปรุงจริง พบว่าในย่าน    
การเปลี่ยนแปลงมีความสอดคล้องกันร้อยละ 75.0 และย่านแกนกลางมีความสอดคล้องกันร้อยละ 71.4 
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