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บทคัดย่อ
	 บทความในครั้งนี้มีวัตถุประสงค์เพื่อน�ำเสนอการพิจารณาให้ค่าน�้ำหนักความส�ำคัญตัวช้ีวัดความเป็นเมือง

เดินได้ของเมืองขอนแก่น (Walkable City) จาก 6 องค์ประกอบหลัก ได้แก่ 1) ระบบกิจกรรมในพื้นที่ของเมือง 

2) สภาพแวดล้อมทางกายภาพของถนนและทางเดินเท้า 3) คุณภาพและประสิทธิภาพของระบบขนส่งสาธารณะ 

4) ปฏกิริยิาของผูค้นต่อสภาพแวดล้อมของเมอืง 5) คณุภาพของงานออกแบบชมุชนเมอืง 6) สงัคมและเศรษฐกจิระดบั

ตัวบุคคลหรือครัวเรือน และมีองค์ประกอบรองรวมทั้งหมด 28 องค์ประกอบรองโดยใช้วิธีการตัดสินแบบ

หลายหลักเกณฑ์ (Multiple Criteria Decision Marking) ด้วยกระบวนการวิเคราะห์ตามล�ำดับชั้น (Analytical 

Hierarchy Process : AHP) ซึ่งจะท�ำการสอบถามความคิดเห็นจากผู้ทรงคุณวุฒิที่มีส่วนกับการพัฒนาเมืองจ�ำนวน 

10 คน 

ผลจากการศึกษา พบว่าองค์ประกอบหลักท่ีส่งผลและมีอิทธิพลต่อความเดินได้ของเมือง 3 อันดับแรกคือ 

1) ระบบกิจกรรมในพื้นท่ีของเมือง 2) คุณลักษณะของสภาพแวดล้อมทางกายภาพของถนนและทางเดินเท้า และ 

3) ด้านคุณภาพ / ประสิทธิภาพของระบบขนส่งสาธารณะ 

Abstract
This article aims to present the weighting of the Walkable City indicators for Khon Kaen City. 

Six essential attributes with twenty-eight indicators of urban’s walkability are considered. The six 

major principles are the city’s activity system, the physical environment of roads and footpaths, the 

quality and efficiency of the public transport system, people’s reactions to the urban environment, 
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the quality of urban design, and the households’ socio-economic level. The Analytical Hierarchy 

Process (AHP) is applied to weight these indicators. Ten experts with engineering, architecture, and 

town planning backgrounds from government offices and universities assessed the criteria. The results 

show that the top three attributes with high weighting are the city’s activity system, the physical 

environment of roads and footpaths, and the quality and efficiency of the public transport system, 

respectively. On the other hand, the people’s response to the urban environment and the quality 

of urban design is the least weight due to their intangible characteristics. 

ค�ำส�ำคัญ: 	 กระบวนการวิเคราะห์ตามล�ำดับชั้น, ตัวชี้วัดความเป็นเมืองเดินได้ของเมืองขอนแก่น
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บทน�ำ
ในปัจจบัุนปัญหาด้านการจราจรและการขนส่งนบัว่าเป็นปัญหาท่ีส�ำคัญอย่างมากในประเทศไทย โดยสดัส่วน

ของรถยนต์ส่วนบคุคลมแีนวโน้มทีจ่ะเพิม่สงูขึน้ จากข้อมลูของกรมการขนส่งทางบกรายงานว่าในปี พ.ศ.2565 มจี�ำนวน

รถจดทะเบียนสะสมของประเทศไทยจ�ำนวน 42,611,453 คัน เพิ่มขึ้นจากปีพ.ศ.2559 จ�ำนวน 5,273,314 คัน 

คิดเป็นการเพิ่มขึ้นร้อยละ 2 ต่อปี (ส�ำนักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร กระทรวงคมนาคม, 2565) 

จากข้อมลูดงักล่าวจะเห็นได้ว่าปรมิาณของรถยนต์ส่วนบคุคลท่ีเพิม่ขึน้อย่างต่อเนือ่งในทกุๆ ปีนัน้ก่อให้เกดิปัญหาด้าน

การคมนาคมขนส่งอย่างมากในประเทศไทย โดยการพัฒนาระบบการคมนาคมขนส่งที่ผ่านมาส่วนใหญ่จะมุ่งเน้น

การพฒันาไปทีโ่ครงสร้างพืน้ฐานในด้านของระบบโครงข่ายถนน ตลอดจนโครงการต่างๆ ของรฐับาลมส่ีวนช่วยส่งเสรมิ

ให้ประชาชนเลือกใช้รูปแบบการเดินทางโดยรถยนต์ส่วนบุคคลมากขึ้น ก่อให้เกิดปัญหาการจราจรติดขัด ในขณะท่ี

รูปแบบการเดินทางอื่นๆ เช่น การเลือกใช้ระบบขนส่งสาธารณะ การเดินทางด้วยรูปแบบของเดินเท้า และการใช้

จักรยานกลับไม่ได้รับความสนใจ และไม่เกิดการพัฒนาโดยเฉพาะอย่างยิ่งตามเมืองหลักของภูมิภาคต่างๆ 

ในประเทศไทย ซ่ึงแนวคิดเรื่องการพัฒนาการขนส่งอย่างยั่งยืนมีจุดมุ่งหมายในการก�ำหนดยุทธศาสตร์ว่าด้วยส่ิง

แวดล้อมและการพฒันาในทกุสาขาส�ำหรบัประชาคมโลกเพือ่เป็นแนวทางปฏบิตัต่ิอไปในอนาคตได้กล่าวถึงการส่งเสรมิ

นโยบายการพฒันาอย่างยัง่ยนืทีส่นบัสนนุการอยูอ่าศยัและบรกิารสงัคม โดยได้ระบถุงึการส่งเสรมิการขนส่งทีป่ระหยดั 

ยั่งยืน และตระหนักถึงความส�ำคัญของการใช้ประโยชน์ที่ดินและอาคารแบบผสมผสาน (Mixed use Planning) และ

การส่งเสรมิการเดนิทางทีไ่ม่ใช้เครือ่งยนต์ (Non-motorized mobility) โดยการส่งเสรมิการพฒันาโครงสร้างพืน้ฐาน

ของทางเดินเท้าและทางจักรยาน การส่งเสริมการขนส่งท่ียั่งยืนหรือการขนส่งสีเขียวเป็นการพัฒนาและใช้งานระบบ

ขนส่งที่ส่งผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมน้อย นอกจากเกิดประโยชน์ในการลดผลกระทบด้านส่ิงแวดล้อมจากการใช้รถใช้

ถนนแล้วยังก่อให้เกิดผลดีต่อความคล่องตัวในการเดินทาง (กรมการขนส่งทางบก, 2560)

แสดงให้เหน็ว่าระบบขนส่งท่ียัง่ยนืมีส่วนส�ำคญัอย่างยิง่ในการพฒันาอย่างยัง่ยนื (Sustainable Development) 

โดยมีเป้าหมายในการพัฒนาการเข้าถึงให้สามารถเข้าถึงได้ง่าย สะดวก ปลอดภัย ลดผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม และ

อยู่ในราคาที่สามารถจ่ายได้ส�ำหรับทุกคน นอกเหนือจากประเด็นในด้านของการให้บริการและโครงสร้างพื้นฐานแล้ว

ระบบขนส่งที่ยั่งยืนยังมีส่วนช่วยให้พัฒนาไปสู่เป้าหมายของการพัฒนาอย่างยั่งยืนในเป้าหมายอื่นๆ ได้ เช่น สามารถ

ช่วยขจดัความยากจนในทุกมติ ิลดความเหลือ่มล�ำ้ ท�ำให้ประเดน็ของระบบขนส่งทีย่ัง่ยนืน้ันเป็นประเดน็ทีม่คีวามส�ำคญั
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และควรได้รับการพัฒนาต่อยอดในอนาคต (United Nations, 2021) ประกอบกับการเดินทางที่อยู่ในรูปแบบของ

การเดินเท้านั้นถือว่าเป็นการสัญจรข้ันพื้นฐานของมนุษย์และมีความส�ำคัญที่สุดประเภทหน่ึง เนื่องจากเป็นวิธีการ

เคลื่อนที่ที่อิสระ ไม่มีค่าใช้จ่าย และไม่มีความซับซ้อนใดๆ และในระดับสังคมการเดินเท้าช่วยเพิ่มระดับกิจกรรมและ

ช่วยกระจายรายได้ส่งผลให้เกิดการพัฒนาเศรษฐกิจในระดับย่าน (Gehl, 1971) โดยการศึกษางานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับ

ประเดน็ของการพฒันาสภาพแวดล้อมทีส่่งเสรมิให้เกดิการเดนิเท้า (Walkability Index) ทีผ่่านมานัน้ได้ให้ความส�ำคญั

กบัองค์ประกอบหรอืปัจจยัทีเ่กีย่วข้องกบัสภาพแวดล้อมทางกายภาพของเมอืงเป็นหลกั ซ่ึงการศกึษาทีใ่ห้ความส�ำคญั

กับองค์ประกอบทางด้านอื่นๆ ยังมีไม่มากนัก ท�ำให้การศึกษาในครั้งนี้ไม่ได้จ�ำกัดแค่องค์ประกอบทางด้านสภาพ

แวดล้อมทางกายภาพ และมีการประยุกต์ใช้กระบวนการวิเคราะห์ตามล�ำดับชั้น (Analytical Hierarchy Process : 

AHP) ในการพิจารณาเพ่ือหาค่าน�้ำหนักความส�ำคัญขององค์ประกอบในแต่ละด้านเพื่อจัดเรียงล�ำดับความส�ำคัญว่า

องค์ประกอบใดบ้างท่ีมีความส�ำคัญและส่งผลต่อการพัฒนาเมืองขอนแก่นให้ไปสู่เมืองเดินได้ โดยมีเทศบาล

นครขอนแก่นเป็นพื้นท่ีศึกษาเน่ืองจากในปัจจุบันพื้นที่เมืองขอนแก่นได้ก�ำหนดทิศทางนโยบายในการพัฒนาเมืองสู่

การเป็น Smart City ใน 7 ด้านหลัก ได้แก่ 1. ด้านวิถีชีวิต (Smart Living) 2. ด้านเศรษฐกิจ (Smart Economy) 

3. ด้านประชากร (Smart Citizen) 4. ด้านสิ่งแวดล้อม (Smart Environment) 5. ด้านธรรมาภิบาล (Smart 

Governance) 6. ด้านพลังงาน (Smart Energy) และ 7. ด้านคมนาคมขนส่ง (Smart Mobility) ประกอบกับจังหวัด

ขอนแก่นถกูก�ำหนดให้เป็นศนูย์กลางของการพฒันาในด้านต่างๆ เช่น ด้านการแพทย์ การศึกษา รวมไปถงึด้านคมนาคม

ขนส่งโลจสิตกิส์ ท�ำให้ผูว้จิยัมองเห็นถึงโอกาสในการพัฒนาสภาพแวดล้อมทีส่่งเสรมิให้เกดิการเดนิเท้าเพือ่ลดการพึง่พา

รถยนต์ส่วนบุคคล ให้ผู้คนภายในเมืองหันมาใช้ระบบขนส่งสาธารณะหรือการเดินในรูปแบบอื่นที่มีประสิทธิภาพ เช่น

การเดินเท้าและการปั่นจักรยาน โดยเมืองในประเทศที่พัฒนาแล้วส่วนใหญ่ได้ให้ความส�ำคัญกับนโยบายการพัฒนา

เมอืงด้านระบบคมนาคมขนส่งอย่างยัง่ยนืของเมอืงเนือ่งจากมองเหน็ว่าระบบคมนาคมขนส่งทีด่นีัน้เป็นรากฐานส�ำคัญ

ในการพัฒนาเมืองให้ไปสู่เมืองเดินได้ในอนาคต เช่น สิงค์โปรที่ได้มีการก�ำหนดทิศทางการพัฒนาของเมืองโดยมีนโยบาย 

45 Minute - City with 20 Minute - Town ที่ให้ความส�ำคัญกับการพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะและการเดินเท้า 

บทความนี้เป็นส่วนหนึ่งของการศึกษาปัจจัยและการพิจารณาค่าน�้ำหนักความส�ำคัญขององค์ประกอบ

ทีส่่งผลและมอีทิธพิลต่อความเดนิได้ของเมอืงขอนแก่นเพือ่พฒันาดชันช้ีีวดัศักยภาพของสภาพแวดล้อมเมอืงทีส่่งเสรมิ

และเอื้อต่อการเดินเท้าซ่ึงจะสามารถบอกได้ถึงล�ำดับความส�ำคัญขององค์ประกอบหลักและองค์ประกอบรองต่างๆ 

ผ่านการพิจารณาค่าน�้ำหนักความส�ำคัญโดยผู้ทรงคุณวุฒิ นักวิชาการ และบุคคลากรที่มีส่วนเกี่ยวข้องกับการพัฒนา

เมืองของหน่วยงานในจังหวัดขอนแก่น ทั้งนี้หน่วยงานท้องถิ่นของจังหวัดขอนแก่นหรือภาคเอกชนสามารถน�ำผลของ

การศกึษาไปใช้เป็นเครือ่งมอืในการวางแผนด้านการพฒันาเมอืงเพือ่สนบัสนนุการเดนิเท้าร่วมกับการลดการใช้รถยนต์

ส่วนตวัในพืน้ท่ีเมอืง เป็นการเสรมิสร้างสิง่แวดล้อมเมอืงให้เมอืงมคีวามน่าอยู ่และเป็นการเสรมิสร้างคณุภาพชวีติของ

คนเมืองอีกด้วย

ทบทวนวรรณกรรม
	 สภาพแวดล้อมที่ส่งเสริมให้เกิดการเดินเท้า

	 รสิตา ดาศรี และมนสิชา เพชรานนท์ (2559) ได้ท�ำการศึกษาเกี่ยวกับสภาพแวดล้อมที่ส่งเสริมให้คนเดินใน

เขตเทศบาลนครอุดรธานี โดยศึกษาองค์ประกอบที่มีผลต่อการก�ำหนด Walkability Zone ใน 4 องค์ประกอบหลัก

และ 14 องค์ประกอบรอง องค์ประกอบหลัก ได้แก่ ความปลอดภัย การดึงดูดของพื้นที่ ความสะดวก และการเข้าถึง
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ด้วยการเดนิ ส่วนองค์ประกอบรอง ได้แก่ ความหนาแน่นของจ�ำนวนทางข้าม ความสว่างของพืน้ที ่พืน้ทีส่วนสาธารณะ 

พื้นที่เปิดโล่ง ความสะอาดของทางเดินเท้า พื้นผิวของทางเดิน ระดับการเชื่อมโยงโครงข่ายการสัญจร ความกว้างของ

ทางเดิน อุปสรรคในการเดิน ความหนาแน่นของโครงข่ายถนน การใช้ประโยชน์ที่ดินแบบผสมผสาน สัดส่วนพื้นที่

ใช้สอยอาคาร จ�ำนวนสายรถประจ�ำทาง และความหนาแน่นของจุดจอดรับผู้โดยสาร จากการศึกษาพบว่าจาก

ความคิดเห็นของประชาชนคนในพื้นท่ีได้ให้ความส�ำคัญกับความปลอดภัยมากที่สุดทั้งในด้านของความหนาแน่นของ

จ�ำนวนทางข้าม ความสว่างของพืน้ที ่โดยผูค้นทีเ่ดนิทางด้วยรปูแบบของการเดนิเท้าส่วนมากให้ความส�ำคญักบัลกัษณะ

ทางกายภาพทีส่ามารถมองเหน็และจบัต้องได้ และให้ความส�ำคัญกบัองค์ประกอบด้านการเข้าถงึพืน้ท่ีน้อยทีสุ่ด ซึง่จะ

แตกต่างจากทัศนคติของผู้เช่ียวชาญที่ให้ความส�ำคัญกับองค์ประกอบหลักด้านการเข้าถึงมากที่สุดโดยเฉพาะการใช้

ประโยชน์ที่ดินแบบผสมผสาน

	 ฉัตรดนัย เลือดสกุล และวัฒนวงศ์ รัตนวราห์ (2555) ได้ท�ำการศึกษาการค�ำนวณเพื่อหาค่า Walkability 

Index ของพื้นที่ในเขตเทศบาลนครราชสีมา โดยท�ำการเปรียบเทียบค่าดัชนีการเดินเท้าระหว่างพื้นที่ศึกษาอนุสาวรีย์

ท้าวสรุนารีซึง่เป็นย่านเศรษฐกจิและสถานทีส่�ำคญัของเมืองกบัพืน้ทีบ่รเิวณหน้ามหาวทิยาลยัราชภฏันครราชสมีาซึง่เป็น

แหล่งชุมชนท่ีพักอาศัย โดยการส�ำรวจใช้หลักการบางส่วนจาก The Global Walkability Index (GWI) โดย H.

Krambeck และ Asian Development Bank / Clean Air for Asian Cities (CAI - Asia) โดยศกึษา 3 องค์ประกอบ

หลักและ 9 องค์ประกอบรอง องค์ประกอบหลักได้แก่ ความปลอดภัย ความสะดวกสบาย / สิ่งดึงดูด และนโยบาย

ของรัฐ องค์ประกอบรอง ได้แก่ เส้นทางเดินท่ีไม่มีความต่อเนื่อง ความปลอดภัยจากอาชญากรรม การข้ามถนน

อย่างปลอดภัย พฤติกรรมของผู้ขับข่ี สิ่งอ�ำนวยความสะดวก ส่ิงอ�ำนวยความสะดวกส�ำหรับผู้พิการ การบ�ำรุงรักษา

และความสะอาด สิ่งกีดขวาง และความพร้อมของทางข้ามถนน จากการศึกษาพบว่าตัวแปรที่มีค่าคะแนนมากที่สุด 

3 อันดับแรก คือ เส้นทางเดินที่ไม่มีความต่อเนื่อง ความปลอดภัยจากอาชญากรรม และความพร้อมของเส้นทางเดิน

เท้าแสดงให้เห็นว่าระบบการสัญจรด้วยการเดินเท้าและการมีเส้นทางเดินเท้าที่ดีจะสอดคล้องกับกิจกรรมการใช้

ประโยชน์ที่ดินของเมือง เส้นทางเดินเท้าจะท�ำให้โครงข่ายของการสัญจรของเมืองมีความสมบูรณ์ สามารถรองรับ

การเดินเท้า และเป็นการเพิ่มทางเลือกในการเลือกรูปแบบการเดินทาง โดยเส้นทางที่เหมาะสมจะต้องส่งเสริมให้เกิด

ความหลากหลายของกิจกรรมในพื้นที่เพื่อดึงดูดให้ผู้คนหันมาสนใจการเดินเท้าให้มากยิ่งขึ้น

	 ศศนิ ถวลิประวัต ิและธนะ จรีะพวัิฒน์ (2561) ได้ท�ำการศกึษาความสมัพนัธ์ระหว่างลกัษณะสภาพแวดล้อม

ทางกายภาพของเมืองและปริมาณคนเดินเท้าในพื้นที่กรุงรัตนโกสินทร์ โดยสามารถแบ่งตัวแปรออกเป็น 2 ส่วน คือ 

1) สภาพแวดล้อมทางกายภาพท่ีมีความดึงดูดการเดินเท้า (Physical Environment Attracting Pedestrian) 

ประกอบด้วย การใช้ประโยชน์อาคาร จ�ำนวนประชากร ย่านธุรกิจ หาบเร่แผงลอย ความกว้างของทางเดินเท้า จุดให้

บริการสาธารณะ รูปแบบถนน สถานที่จอดรถ ความปลอดภัย สิ่งอ�ำนวยความสะดวก ทางเดินเท้า พื้นที่สีเขียว และ

แม่น�้ำล�ำคลอง 2) สภาพแวดล้อมทางกายภาพของทางเดินเท้า (Walkable Physical Environment) ประกอบด้วย 

เส้นทางเดินที่ไม่มีความต่อเนื่อง ความปลอดภัยจากอาชญากรรม การข้ามถนนอย่างปลอดภัย พฤติกรรมของผู้ขับขี่

ยานพาหนะ สิ่งอ�ำนวยความสะดวก สิ่งอ�ำนวยความสะดวกเพื่อคนพิการ การบ�ำรุงรักษาความสะอาด ส่ิงกีดขวาง

ทางเดิน และความพร้อมของทางข้ามถนน 

	 จรีนนัท์ อนิทร์ประเสรฐิและคณะ (2017) ได้ท�ำการศกึษาเรือ่งความต้องการของผู้เดนิทางต่อสภาพแวดล้อม

ทางกายภาพของเส้นทางเดินเท้าในพื้นที่มหาวิทยาลัยในจังหวัดเชียงใหม่ วัตถุประสงค์ของการศึกษาในครั้งนี้คือ

ต้องการทีจ่ะศกึษาความต้องการของผู้เดนิเท้าต่อสภาพแวดล้อมทางกายภาพในพืน้ทีม่หาวิทยาลัยในจังหวดัเชยีงใหม่
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เพ่ือพัฒนาและประเมินทางเดินเท้าในพื้นท่ีมหาวิทยาลัย ผลจากการศึกษาพบว่าปัจจัยหลักทางกายภาพของการ

เดินเท้าที่ผู้เดินทางให้ความส�ำคัญ ได้แก่ การบริการและสิ่งอ�ำนวยความสะดวกเป็นอันดับที่ 1 (44.87 %) การรับรู้

ทางกายภาพเป็นอันดับที่ 2 (33.76 %) และการออกแบบทางกายภาพเป็นอันดับ 3 (21.36 %) ตามล�ำดับ ปัจจัยรอง

ที่คนให้ความส�ำคัญกับกายภาพของการเดินเท้า ได้แก่ จุดพักชั่วคราว (21.31 %)	

	 ณิชนันทน์ บุญอ่อน และวงศ์พันธ์ ลิมปเสนีย์ (2020) ได้ท�ำการศึกษาเรื่องการพัฒนาทางเท้าเพื่อ

กรุงเทพมหานครเมืองสะดวก : กรณีศึกษาทางเท้าตามแนวเส้นทางรถไฟฟ้าสายสีเขียวอ่อน (สายสีลม) โดยใช้แบบ

ส�ำรวจความสะดวกในการเดนิของ ADB Pedestrian Preference Survey มาปรับใช้เพือ่หาค่าความสะดวกในการเดนิ

ในแต่ละช่วงของทางเท้าพร้อมกับการบันทึกภาพและจดบันทึก เพื่อน�ำข้อมูลที่ได้มาวิเคราะห์ถึงปัญหาและอุปสรรค

ในการเดินเท้า จากการศึกษาพบว่าทางเท้าในพื้นที่ศึกษามีปัญหาและอุปสรรคที่ท�ำให้เดินเท้าไม่สะดวก ได้แก่ 

1. อปุกรณ์และสิง่อ�ำนวยความสะดวกส�ำหรบัผูใ้ช้ทางเท้าและผูพ้กิาร 2. ความปลอดภยัจากอาชญากรรม 3. ความต่อ

เนื่องในการสัญจรทางเท้า

	 Terri Pikoraa et al. (2003) ได้ท�ำการศึกษาการพัฒนากรอบแนวความคิดส�ำหรับประเมินปัจจัยทางด้าน

สิ่งแวดล้อมที่ส่งผลต่อการเดินและการใช้จักรยาน โดยการพัฒนากรอบแนวความคิดโดยแบ่งคุณสมบัติเป็น 4 อย่าง 

ได้แก่ 1) การใช้งาน 2) ความปลอดภัย 3) สุนทรียภาพ 4) จุดหมายปลายทาง โดยให้ผู้เชี่ยวชาญจัดกลุ่มตัวแปรด้วย

กระบวนการ Semi - Structured Interviews ซ่ึงจะท�ำการสมัภาษณ์ผูเ้ชีย่วชาญทัง้หมด 31 คน ประกอบกบัพจิารณา

ด้วยกระบวนการ Delphi โดยท�ำการสัมภาษณ์ผู้เชี่ยวชาญที่มีเบื้องหลังอยู่ในแวดวงของนักผังเมืองและหน่วยงานรัฐ

ท้องถิ่น โดยกรอบแนวความคิดนี้สามารถน�ำไปพัฒนาต่อเป็นนโยบาย กลยุทธ์ เพื่อใช้ในการวางแผนเมืองในด้านของ

มุมมองระบบขนส่งสาธารณะเพื่อ สร้างสภาพแวดล้อม สิ่งอ�ำนวยความสะดวกเพื่อส่งเสริมให้คนในท้องถิ่นหันออกมา

เดินหรือใช้จักรยานในบริเวณระแวกบ้านได้

	 Marzieh Reisi, Mozhgan Ahmadi Nadoushan & Lu Aye (2019) ได้ท�ำการศึกษา Local Walkability 

Index เพือ่ประเมนิสภาพแวดล้อมทีส่ร้างขึน้ทีส่่งผลกับการเดนิ โดยได้ศกึษาองค์ประกอบลกัษณะทางกายภาพทีส่่งผล

ต่อการเดินเท้าไว้ดังนี้ โดยแบ่งเป็น 3 ประเภท 1) ความปลอดภัย 2) คุณภาพ 3) สิ่งอ�ำนวยความสะดวกและสิ่งดึงดูด 

และได้แบ่งตัวชี้วัดออกเป็น 13 ตัวชี้วัด ดังนี้ 1) ความสว่างของพื้นที่ 2) ทางข้ามถนนที่พร้อมใช้งาน 3) ศักยภาพของ

ยานพาหนะ 4) ความกว้างของทางเดนิเท้า 5) สิง่กีดขวาง 6) สิง่อ�ำนวยความสะดวก 7) สิง่อ�ำนวยความสะดวกส�ำหรบั

ผู้พิการ 8) ส่วนที่เป็นธรรมชาติหรือต้นไม้ 9) สถานที่สถาปัตยกรรมประวัติศาสตร์ 10) ร้านค้าปลีก 11) เฟอร์นิเจอร์ 

12) ห้องน�้ำสาธารณะ 13) ระบบขนส่งสาธารณะ ผลของการศึกษาสามารถน�ำไปใช้ในการท�ำความเข้าใจปัญหา

ที่เกี่ยวข้องกับโครงสร้างพื้นฐานของคนเดินเท้าและเพื่อเสนอการด�ำเนินการแก้ไขในอนาคตต่อไป

	 การวัดและประเมินระดับศักยภาพความเหมาะสมของพื้นที่ต่อการเดินเท้าของเมือง

ความสามารถการเดินเท้าในเมืองถือเป็นหน่ึงในองค์ประกอบหลักของการพัฒนาเมืองอย่างยั่งยืนการสร้าง

สภาพแวดล้อมภายในเมอืงทีส่นบัสนนุให้คนเดนิเท้า มเีมอืงหลายแห่งในยโุรป อเมรกิาเหนอื และในเอเชยี เช่น ฮ่องกง

หรือสิงคโปร์ ได้น�ำแนวคิด Walkability ไปรวมอยู่ในรายละเอียดแผนการพัฒนาเมืองโดยมีมาตรการส�ำคัญๆ ของ

แนวคิดนี้ได้แก่ การท�ำให้คนสามารถเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะได้อย่างสะดวกและครอบคลุมในบริเวณพื้นที่เมือง 

ปรบัปรงุคณุภาพของทางเท้า การสร้างทางเดนิเท้าลอยฟ้าทีส่ะดวกสบาย การจดัเส้นทางจกัรยานด้วยการแยกเลนรถ

จักรยานออกไปต่างหากเพื่อความปลอดภัย การจัดให้มีการเช่าจักรยานที่สะดวก และที่จอดรถจักรยาน เป็นต้น 
(เครือข่ายการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศแห่งประเทศ, 2554) ในปัจจุบันแนวคิด Walkability เป็นส่วนส�ำคัญที่ใช้



การให้ค่าน�้ำหนักตัวชี้วัดการพัฒนาเมืองเดินได้โดยประยุกต์ใช้กระบวนการวิเคราะห์ตามล�ำดับชั้น (Analytical Hierarchy Process : AHP)
ศุภการย์ พอสอน และ มนสิชา เพชรานนท์

98
วารสารสิ่งแวดล้อมสรรค์สร้างวินิจฉัย คณะสถาปัตยกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลัยขอนแก่น
ปีที่ 22 ฉบับที่ 1 มกราคม - เมษายน ประจ�ำปี 2566

ในการประเมินระดับศักยภาพความเหมาะสมของพื้นที่ต่อการเดินเท้าของเมืองซึ่งเป็นเครื่องบ่งบอกถึงสุขภาวะของ
คนทีอ่ยูใ่นเมอืง (โตมร ศุขปรชีา, 2561) ถึงจะมหีลากหลายปัจจยัทีส่่งผลให้เมอืงเดนิได้ แต่ปัจจยัทีส่�ำคัญทีสุ่ดทีส่ามารถ
วัดศักยภาพความเป็นเมืองเดินได้ของแต่ละเมืองอยู่ที่ประสิทธิภาพในการเดินได้ (Walkability) ของเมืองนั้นๆ ดัชนี
ศักยภาพการเดินเท้าจึงกลายเป็นเครื่องมือส�ำคัญที่จะชี้ให้เห็นโอกาสและอุปสรรคทางกายภาพของเมืองเพื่อบรรลุ
เป้าหมายของการออกแบบสภาพแวดล้อมท่ีส่งเสริมการเดินเท้า รวมถึงชี้เป้าการลงทุนการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐาน
ของเมอืงให้ตรงกับความต้องการ และมคีวามเหมาะสมกบับรบิทเชงิพืน้ทีท่ีม่คีวามแตกต่างเพือ่รองรบัความหลากหลาย
ของผู้คนในเมือง ซึ่งมีวิธีการให้คะแนนและสามารถท�ำได้หลากหลายวิธี ดังนี้

Walk Score
ตวัชีวั้ดความสามารถในการเดนิภายในเขตเมอืงและย่านต่างๆ โดยไม่ต้องพึง่พายานพาหนะโดยองิจากระยะ

ที่จะเดินไปยังจุดหมาย โดยระดับของ Walk Score ใช้ส�ำหรับประเมินประสิทธิภาพในการเชื่อมต่อโครงข่ายทางเดิน
และคุณภาพของทางเดินท่ีวัดจากความสมบูรณ์ทางกายภาพและความสะดวกในการเดินโดยการค�ำนวณคะแนนโดย
แบ่งชนิดของสิ่งอ�ำนวยความสะดวกที่แตกต่างกันออกเป็น 9 หมวดโดยการให้คะแนนประเมินจากสถานที่ตั้ง ซึ่งแบ่ง
หมวดและการให้น�้ำหนักดังน้ี ร้านขายของช�ำ ร้านอาหาร แหล่งสินค้า ร้านกาแฟ ธนาคาร โรงเรียน ร้านหนังสือ 
แหล่งบันเทิง และสวนสาธารณะ เพื่อช้ีวัดประสิทธิภาพการเดินเท้าและประยุกต์ใช้เป็นเกณฑ์ในการตัดสินใจในการ
เลือกอสังหาริมทรัพย์และที่อยู่อาศัยต่างๆ โดยมีจุดมุ่งหมายหลักในการส่งเสริมและสนับสนุนการเดินซ่ึงเป็นปัจจัย
พื้นฐานในการแก้ปัญหาสิ่งแวดล้อม สุขภาวะ และพัฒนาเศรษฐกิจระดับชุมชน

ดัชนีสภาวะแวดล้อมของการเดินเท้านานาชาติ (Global Walkability Index)
ถกูพฒันาขึน้โดยธนาคารโลก (World Bank) โดยวเิคราะห์เชงิคณุภาพของเงือ่นไขการเดนิเท้าในการพฒันา

โครงสร้างพืน้ฐานส�ำหรบัการเดนิเท้า ดชันดัีงกล่าวไม่เพียงแสดงว่าเมอืงใหญ่ในประเทศก�ำลงัพฒันาเมอืงใดมคีวามคดิ
ก้าวไกล และได้ท�ำการพัฒนาสภาวะแวดล้อมในการเดินเท้ามาโดยตลอด แต่ยังแสดงให้เห็นด้วยว่า มีเมืองใดบ้างที่
ต้องปรับปรุงในขณะเดียวกัน ดัชนีที่ว่านี้ก็ยังชี้ให้เห็นด้วยว่า มีมาตรการใดบ้างที่แต่ละเมืองจะท�ำเพื่อให้โครงสร้าง
พื้นฐานหรือนโยบายของเมืองหรือท้องถิ่นที่เกี่ยวข้องและบริการส�ำหรับการเดินเท้านั้นพัฒนาขึ้นเพื่อสร้างเมืองให้น่า
เดินและมชีวีติชวีามากยิง่ขึน้ ต่อมาธนาคารพฒันาเอเชยี (Asean Development Bank) ได้น�ำดชันดีงักล่าวมาปรบัปรงุ
ให้เข้ากับประเทศในกลุ่มเอเชียตะวันออกเฉียงใต้หรืออาเซียน (Asean) เนื่องจากมีหลายประเทศก�ำลังอยู่ในช่วงของ
ประเทศก�ำลังพัฒนามีการสร้างโครงสร้างพื้นฐานให้ก�ำกับเมืองหลักเป็นจ�ำนวนมาก หลายประเทศในอาเซียนมี
การวางแผนการคมนาคมแต่ประเทศไทยยังไม่ได้ให้ความส�ำคัญและสนใจเกี่ยวกับการเดินเท้าเท่าที่ควร ท�ำให้ความ
พร้อมใช้งานของสิง่อ�ำนวยความสะดวกต่างๆ ไม่ว่าจะเป็นความกว้างของทางเท้า สะพานลอยหรอืทางม้าลาย สญัญาณ
ไฟข้ามถนน ไฟส่องสว่าง ม้านั่ง ต้นไม้ตามทางเดิน ถังขยะ และอื่น ๆ

การวิเคราะห์ด้วยดัชนีการเดินเท้า (Walkability Index : WAI)
ตัวชี้วัดถึงระดับศักยภาพความเหมาะสมของพื้นที่ต่อการเดินเท้า โดยเครื่องมือที่ใช้ในการค�ำนวณดัชนีการ

เดินเท้าจะอาศัยเทคนิคทางสารสนเทศภูมิศาสตร์ (GIS) ซึ่งจะค�ำนึงถึงลักษณะทางกายภาพเป็นส�ำคัญ จากการศึกษา
พบว่าการพัฒนาวิธีการหาค่า WAI เป็นการปรับเปลี่ยนปัจจัยที่มีผลต่อพฤติกรรมการเดิน เช่น ค่าดัชนี Walkability 
ที่พิจารณาจากองค์ประกอบ การเชื่อมต่อของถนน (Intersection Density) ความหนาแน่นของผู้อยู ่อาศัย 
(Residential Density) การใช้ประโยชน์ทีด่นิ (Land Use Mix) และสดัส่วนพืน้ทีอ่าคารรวมต่อพืน้ทีด่นิ (FAR) สามารถ
ค�ำนวณได้จากสมการที่ 

Walkability Index = (2 x Intersection density) + (Resident density) + (Land use mix)

 (Frank et al., 2009)
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จากสมการข้างต้นจะเห็นได้ว่างานศึกษาของ Frank (2009) ได้เลือกให้ค่าการเชื่อมต่อของถนนมากกว่า

ปัจจัยอื่น เช่นเดียวกับการศึกษาของ Dobesova (2012) ซึ่งได้ท�ำการเพิ่มปัจจัยด้านอัตราส่วนพื้นที่อาคารต่อพื้นที่

ดิน (Floor Area Raito : FAR) ในสมการเพื่อหาค่า Walkability ด้วยการวิเคราะห์ดัชนีการเดินเท้า (WAI) ดังสมการ

Walkability Index = (2 x con) + ent + far + hdens

  (Zdena Dobesova and Tomas Krivka, 2012)

		  โดย	 WAI	 คือ	 ดัชนีการเดินเท้า

			   con	 คือ	 การเชื่อมต่อของถนน (Connectivity Index)

			   ent	 คือ	 การใช้ประโยชน์ที่ดินแบบผสมผสาน (Entropy)

			   far	 คือ	 พื้นที่อาคารรวมต่อพื้นที่ดิน (Floor Area Raito : FAR)

			   hdens	 คือ	 ความหนาแน่นของผู้อยู่อาศัย (House Density)

คุณภาพของงานออกแบบชุมชนเมือง (Urban Design Qualities)	
Reid Ewing & Susan Handy (2009) ได้มกีารศึกษาเกีย่วกบัการวดัและประเมนิคุณภาพของงานออกแบบ

ชมุชนเมอืง และกล่าวถงึ 8 ปัจจยัทีไ่ด้รบัการยอมรบัและใช้ในการศึกษาด้านคุณภาพของงานออกแบบชุมชนเมอืงทีส่่ง

ผลและมีอิทธิพลต่อการเดินเท้าอย่างกว้างขวาง ซึ่งมีรายละเอียดดังนี้ 

1)	 ความสามารถในการสร้างจินตภาพ (Imageability)

จากการศึกษาของ Lynch (1977) พบว่า ระบบมโนทัศน์ของเมือง (Image) มีส่วนประกอบที่ส�ำคัญ 

3 ประการ ได้แก่ เอกลักษณ์ (Identity) โครงสร้าง (Structure) และความหมาย (Meaning) และ Lynch ยังให้

ความส�ำคัญในการจัดระเบียบสภาพแวดล้อมทางกายภาพเพื่อง่ายต่อความเข้าใจ และสามารถสร้างจินตภาพได้ 

(Imageability) โดยสิ่งที่ก่อให้เกิดจินตภาพได้ชัดเจนนั้น ต้องมีคุณสมบัติด้านเอกลักษณ์ และโครงสร้างเป็นสิ่งส�ำคัญ

หมายความว่าการศึกษาจินตภาพของเมืองก็คือการศึกษาสภาพแวดล้อมทางกายภาพที่ก่อให้เกิดลักษณะเฉพาะ

ของเมือง

2)	 การออกแบบสภาพแวดล้อมโดยค�ำนึงถึงสภาพปิดล้อม (Enclosure)

การออกแบบสภาพแวดล้อมโดยค�ำนงึถงึสภาพปิดล้อมหรอืจตัรัุสปิด การปิดล้อมของพ้ืนทีแ่สดงถึง “นยัของ

สถานที่” (Sense of Place ) หรือความรู้สึกของการเป็นสถานที่และความเป็นศูนย์กลาง การรับรู้สภาพปิดล้อมของ

พื้นที่สามารถเกิดขึ้นได้ด้วยการมองเห็นด้วยสายตา โดยสภาพปิดล้อมของพื้นที่จะถูกก�ำหนดด้วยความสูงของอาคาร 

ความสูงของต้นไม้ พื้นที่ว่าง และองค์ประกอบทางแนวตั้งต่างๆ

3)	 การออกแบบสภาพแวดล้อมโดยอิงกับขนาดและสัดส่วนของมนุษย์ (Human Scale)

ขนาดและสัดส่วนของมนุษย์เป็นส่ิงที่มีความละเอียดอ่อนและเกี่ยวข้องกับการใช้งานของมนุษย์ ความ

เหมาะสมที่เกิดขึ้นจะส่งผลต่อพฤติกรรมการรับรู้และการตอบสนองของผู้ใช้งาน ขนาดและความเป็นสัดส่วนรวมตัว

กันของวัสดุขนาดต่างๆ ท่ีถูกน�ำมาเปลี่ยนรูปให้อยู่ในแบบมาตรฐาน มีความเป็นสัดส่วนแตกต่างกันออกไปขึ้นอยู่กับ

วตัถปุระสงค์ของการใช้งาน เช่น ความกว้างของอาคารจะถกูออกแบบให้ขนาดเหมาะสมกบัสดัส่วนความสงูของอาคาร

4)	 การออกแบบสภาพแวดล้อมโดยค�ำนึงถึงความโปร่งใสของพื้นที่ (Transparency)

โดยทัว่ไปความโปร่งใสของพืน้ทีจ่ะหมายถงึสภาวะของวสัดทุีโ่ปร่งแสง เช่น ผนงัหรอืกระจกใส ตวัอย่างของ

ความโปร่งใสคือถนนในย่านการค้าท่ีมีหน้าต่างอยู่ด้านหน้าร้านค้าที่เชื้อเชิญให้คนท่ีเดินผ่านไปผ่านมาเกิดความสนใจ 
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ในทางตรงกนัข้ามผนงัเปล่าหรอือาคารทีใ่ช้วสัดหุนกัหรอืหนาทบึในการตกแต่งตวัอาคารเป็นตวัอย่างขององค์ประกอบ

การออกแบบที่ท�ำลายคุณภาพของความโปร่งใส ลักษณะทางกายภาพที่ส่งผลต่อความโปร่งใส ได้แก่ ผนัง หน้าต่าง 

ประตู รั้ว การจัดสวน และช่องว่างระหว่างบล็อกอาคาร

5)	 การออกแบบสภาพแวดล้อมให้มีความหลากหลายและซับซ้อน (Complexity)

ความหลากหลายและซับซ้อนขึ้นอยู่กับคุณภาพของสภาพแวดล้อมทางกายภาพ เช่น รูปแบบของอาคาร 

ความหลากหลายของการออกแบบสถาปัตยกรรม และการตกแต่งองค์ประกอบภูมิทัศน์ต่างๆ ภายในเมือง เช่น 

เฟอร์นิเจอร์ริมถนน ป้าย และกิจกรรมของมนุษย์ 

6)	 ความสอดคล้องของสภาพแวดล้อมภายในเมือง (Coherence)

ความสอดคล้องของสภาพแวดล้อมภายในเมืองหมายถึงความรู้สึกที่มองเห็นและจัดล�ำดับออกมาเป็นภาพ

ได้ด้วยสายตาโดยได้รบัอทิธพิลมาจากการออกแบบสภาพแวดล้อมทีอ่งิกบัขนาดและสดัส่วนของมนษุย์ ลกัษณะเฉพาะ 

ของเฟอร์นิเจอร์ริมถนน ลักษณะของพื้นผิวทางเดินเท้า และองค์ประกอบทางกายภาพอื่นๆ ในพื้นที่ของเมือง 

7)	 การออกแบบสภาพแวดล้อมของเมืองโดยค�ำนึงถึงความชัดเจนของพื้นที่ (Legibility)

ความชัดเจนของพื้นที่หมายถึงความง่ายในการท�ำความเข้าใจเกี่ยวกับลักษณะสภาพแวดล้อมทางกายภาพ

และโครงสร้างเชงิพืน้ทีข่องสถานทีโ่ดยรวม เช่น เส้นทางเดนิเท้าหรอืถนนทีไ่ม่มคีวามซบัซ้อนสามารถเชือ่มต่อถงึพืน้ที่

อื่นๆ ได้ ท�ำให้สามารถจดจ�ำเส้นทางหรือลักษณะเฉพาะของพื้นที่นั้นๆ ได้

8)	 การออกแบบสภาพแวดล้อมโดยค�ำนึงถึงการเชื่อมต่อกันทางสายตา (Linkage)

การเชือ่มต่อกนัทางสายตาหมายถงึความสมัพันธ์ระหว่างคุณลักษณะสภาพแวดล้อมทางกายภาพกบัการมอง

เห็นด้วยสายตาจากอาคารไปยังถนน อาคารไปยังอาคาร พื้นที่ว่างไปยังพื้นที่ว่าง 

จากการทบทวนวรรณกรรมและเอกสารงานวิจัยที่เกี่ยวข้องพบว่าองค์ประกอบที่ส่งผลและมีอิทธิพต่อ

ความเดินได้ของเมืองนั้นสามารถแบ่งได้เป็น 4 องค์ประกอบหลัก คือ 1) องค์ประกอบด้านสังคมและเศรษฐกิจระดับ

ตวับคุคลหรอืครวัเรอืน 2) องค์ประกอบด้านคุณลกัษณะทางกายภาพของสภาพแวดล้อม 3) องค์ประกอบด้านคณุภาพ

ของงานออกแบบชุมชนเมือง 4) องค์ประกอบทางด้านปฏิกิริยาของผู้คน และมีปัจจัยย่อยในแต่ละองค์ประกอบรวม

ทั้งหมด 38 ปัจจัย

วิธีการศึกษา
การศกึษาการพฒันาตวัชีว้ดัเพือ่ประเมนิศกัยภาพความเป็นเมอืงเดนิได้ของเมอืงขอนแก่นต้องการทีจ่ะศึกษา

ปัจจัยที่ส่งผลและมีอิทธิพลต่อความเดินได้ของเมือง ซึ่งสามารถแบ่งวิธีการด�ำเนินการวิจัยออกเป็น 2 ขั้นตอน โดยมี

รายละเอียดดังนี้

1.	 การคัดเลือกปัจจัยที่ส่งผลและมีอิทธิพลต่อความเดินได้ของเมืองขอนแก่น

หลงัจากการทบทวนวรรณกรรมทางผูว้จัิยได้ท�ำการใช้แบบสอบถาม (Questionnaire) ในลกัษณะมาตราวดั

ลเิคร์ิท (Likert scale) 7 เพือ่รวบรวมความคดิเหน็จากผูท้รงคุณวฒิุเกีย่วกบัปัจจยัท่ีทางผู้วจิยัได้ท�ำการคัดเลือกมาข้างต้น 

โดยใช้วิธีการคัดเลือกกลุ่มผู้ทรงคุณวุฒิแบบเจาะจง (Purposive Sampling) เพื่อให้ได้ผู้ทรงคุณวุฒิที่เหมาะสมในการ

พิจารณาองค์ประกอบที่ส่งผลและมีอิทธิพลต่อความเดินได้ของเมือง และมีความรู้ ความเข้าใจเก่ียวกับองค์ประกอบ

ด้านคุณลักษณะการออกแบบสภาพแวดล้อมของเมือง จึงได้ก�ำหนดคุณสมบัติของผู้ทรงคุณวุฒิ คือ เป็นนักวิจัยหรือ

ผู้ทรงคุณวุฒิด้านการวางแผนภาคและเมืองมหาบัณฑิตหรือสาขาวิชาที่เกี่ยวข้อง เช่น สาขาวิชาสถาปัตยกรรมศาสตร์ 
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สาขาสถาปัตยกรรมศาสตร์ผังเมือง สาขาวิชาสถาปัตยกรรมศาสตร์การออกแบบชุมชนเมือง หรือสาขาวิชา
สถาปัตยกรรมศาสตร์ภูมิสถาปัตยกรรม ที่มีประสบการณ์ท�ำงานในด้านของการวางแผนพัฒนาและการออกแบบเมือง
อย่างน้อย 5 ปีเป็นผูต้อบแบบสอบถามจ�ำนวน 10 คน จากการวเิคราะห์ปัจจยัประกอบกบัการแลกเปล่ียนความคิดเหน็
กับผู้ทรงคุณวุฒิและได้ท�ำการศึกษาปัจจัยที่ส่งผลต่อการเดินเท้าของผู้คนทางผู้วิจัยเองได้มีการพิจารณาการเพิ่มปัจจัย 
ได้แก่ 1.ระดบัการศกึษาของหวัหน้าครวัเรอืน 2.ความครอบคลุมของโครงงข่ายการให้บริการของระบบขนส่งสาธารณะ 
3.คณุภาพในการให้บรกิารของระบบขนส่ง 4.ความหนาแน่นของประชากรในพ้ืนท่ี 5.ความหนาแน่นของร้านค้าปลีกใน
พืน้ที ่ท�ำให้สรปุได้ว่าองค์ประกอบหลกัทีส่่งผลและมอีทิธพิลต่อความเดนิได้ของเมอืงนัน้มทีัง้หมด 6 องค์ประกอบหลกั

และคัดเลือกจากปัจจัยทั้งหมด 38 ตัว พิจารณาเหลือเพียง 28 องค์ประกอบรอง ตามตารางที่ 1

ตารางที่ 1 ผลการวิเคราะห์แบบสอบถามและคัดกรองปัจจัย

ปัจจัย / องค์ประกอบที่ส่งผลและมีอิทธิพลต่อความเดินได้ของเมือง

1. องค์ประกอบหลักด้านสังคมและเศรษฐกิจระดับ

ตัวบุคคลหรือครัวเรือน

1.1 การคอบครองยานพาหนะในครัวเรือน

1.2 การครอบครองใบอนุญาตขับรถส่วนบุคคลในครัวเรือน

1.3 ระดับการศึกษาของหัวหน้าครัวเรือน *

2. องค์ประกอบหลกัด้านด้านคณุลกัษณะของสภาพ

แวดล้อมทางกายภาพของถนนและทาง เดินเท้า

2.1 ความหนาแน่นของจ�ำนวนทางข้าม

2.2 ความหนาแน่นของโครงข่ายถนน

2.3 ระดับการเชื่อมโยงของโครงข่ายถนน

2.4 ความกว้างของทางเดินเท้า

2.5 พื้นผิวของทางเดินเท้า 

2.6 อุปสรรคในการเดินเท้า

3. องค์ประกอบหลักด้านคุณภาพและประสทิธภิาพ

ของระบบขนส่งสาธารณะ

3.1 ความหนาแน่นของจุดจอดรับผู้โดยสาร

3.2 จ�ำนวนของสายรถประจ�ำทางที่ผ่านในพื้นที่

3.3 ความครอบคลุมของโครงข่ายการให้บริการระบบขนส่งสาธารณะ *

3.4 คุณภาพในการให้บริการของระบบขนส่งสาธารณะ *

4. องค์ประกอบหลักด้านระบบกิจกรรมในพื้นที่ 4.1 การใช้ประโยชน์ที่ดินแบบผสมผสาน

4.2 สัดส่วนของพื้นที่สวนสาธารณะ 

4.3 ความหนาแน่นของหาบเร่และแผงลอยในพื้นที่

4.4 ความหนาแน่นของประชากรในพื้นที่ * 

4.5 ความหนาแน่นของร้านค้าปลีกในพื้นที่ * 

5. องค์ประกอบด้านคุณภาพของงานออกแบบ

ชุมชนเมือง 

5.1 การออกแบบโดยค�ำนึงถึงขนาดและสัดส่วนของมนุษย์ (Human Scale) 

5.2 ความหลากหลายและซับซ้อนของสภาพแวดล้อมภายในเมอืง (Complexity) 

5.3 การออกแบบให้มีความสอดคล้องกันภายในเมือง (Coherence) 

5.4 การออกแบบโดยค�ำนึงถึงการเชื่อมต่อกันทางสายตา (Linkage) 

5.5 ความเป็นระเบียบเรียบร้อย (Tidiness)

6. องค์ประกอบทางด้านปฏิกิริยาของผู้คน 6.1 ความรู้สึกปลอดภัยจากการจราจร (Sense of Safety from Traffic) 

6.2 ความรู้สึกปลอดภัยจากอาชญากรรม (Sense of Safety from Crime) 

6.3 ความรู้สึกสบาย (Sense of Comfort) 

6.4 ระดับความสนใจ (Level of Interest) 

6.5 ความรู้สึกสะดวก (Sense of Convenience)

หมายเหตุ : เครื่องหมาย (*) หมายถึงปัจจัยที่เพิ่มเข้ามาหลังจากการวิเคราะห์แบบสอบถามเพื่อคัดเลือกและคัดกรองปัจจัย



การให้ค่าน�้ำหนักตัวชี้วัดการพัฒนาเมืองเดินได้โดยประยุกต์ใช้กระบวนการวิเคราะห์ตามล�ำดับชั้น (Analytical Hierarchy Process : AHP)
ศุภการย์ พอสอน และ มนสิชา เพชรานนท์
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2.	 การพิจารณาให้ค่าน�้ำหนักความส�ำคัญตัวชี้วัดที่ส่งผลและมีอิทธิพลต่อความเดินได้ของเมือง
จากการศึกษาการให้ค่าล�ำดับความส�ำคัญขององค์ประกอบท่ีส่งผลและมีอิทธิพลต่อความเป็นเมืองเดิน

โดยการให้ค่าน�้ำหนักความส�ำคัญองค์ประกอบใช้วิธีการวิเคราะห์การตัดสินแบบหลายหลักเกณฑ์ (Multi Criteria 
Decision Making : MCDM) จากผู้ทรงคุณวุฒิทางด้านการวางแผนภาคและเมือง นักวิเคราะห์ผังเมือง วิศวกรโยธา 
สถาปนิกประจ�ำหน่วยงานส่วนท้องถ่ินท่ีมีส่วนกับการพัฒนาทางด้านผังเมืองที่มีประสบการณ์ท�ำงานอย่างน้อย 5 ปี 
โดยการก�ำหนดค่าน�้ำหนักจะใช้วิธีการก�ำหนดค่าน�้ำหนักโดยใช้กระบวนการวิเคราะห์ตามล�ำดับช้ัน (Analytical 
Hierarchy Process : AHP) โดยผู้ทรงคุณวุฒิจ�ำนวน 10 คน ซึ่งมีขั้นตอนการศึกษาดังต่อไปนี้ 

ขั้นตอนที่ 1 พิจารณาค่าความส�ำคัญของแต่ละปัจจัยโดยสถิติที่ใช้ในการวิเคราะห์คือ ค่าเฉลี่ย (Mean : ) 
และส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน (Standard Deviation : S.D) ที่ได้มาจากการตอบแบบสอบถามของผู้ทรงคุณวุฒิทั้ง 10 
คน เพื่อท�ำการคัดเลือกปัจจัยที่มีความส�ำคัญกับการพัฒนาเมืองขอนแก่นให้ไปสู่เมืองเดินได้

ขั้นตอนที่ 2 จากการวิเคราะห์แบบสอบถามเพื่อคัดเลือกปัจจัยที่มีความส�ำคัญกับการพัฒนาเมืองขอนแก่น
ให้ไปสูเ่มอืงเดนิได้ สามารถสร้างโครงสร้างความสมัพนัธ์แบบล�ำดบัชัน้ โดยสามารถจ�ำแนกปัจจยัได้เป็น 6 องค์ประกอบ

หลัก และ 28 องค์ประกอบรองที่ส่งผลและมีอิทธิพลต่อความเดินได้ของเมือง โดยมีรายละเอียด ดังนี้
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2. การพิจารณาให้ค่าน้ำหนักความสำคัญตัวชี้วัดที่ส่งผลและมีอิทธิพลต่อความเดินได้ของเมือง 
จากการศึกษาการให้ค่าลำดับความสำคัญขององค์ประกอบที่ส่งผลและมีอิทธิพลต่อความเป็นเมืองเดินโดย

การให้ค่าน้ำหนักความสำคัญองค์ประกอบใช้วิธีการวิเคราะห์การตัดสินแบบหลายหลักเกณฑ์ (Multi Criteria Decision 
Making : MCDM) จากผู้ทรงคุณวุฒิทางด้านการวางแผนภาคและเมือง นักวิเคราะห์ผังเมือง วิศวกรโยธา สถาปนิก
ประจำหน่วยงานส่วนท้องถิ่นที ่มีส่วนกับการพัฒนาทางด้านผังเมืองที่มีประสบการณ์ทำงานอย่างน้อย 5 ปี โดยการ
กำหนดค่าน้ำหนักจะใช้วิธีการกำหนดค่าน้ำหนักโดยใช้กระบวนการวิเคราะห์ตามลำดับชั้น (Analytical Hierarchy 
Process : AHP) โดยผู้ทรงคุณวุฒิจำนวน 10 คน ซึ่งมีข้ันตอนการศึกษาดังต่อไปน้ี  

ขั้นตอนที่ 1 พิจารณาค่าความสำคัญของแต่ละปัจจัยโดยสถิติที่ใช้ในการวิเคราะห์คือ ค่าเฉลี่ย (Mean : 
𝑥̅𝑥) และส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน (Standard Deviation : S.D) ที่ได้มาจากการตอบแบบสอบถามของผู้ทรงคุณวุฒิทั้ง 10 
คน เพ่ือทำการคัดเลือกปัจจัยที่มีความสำคัญกับการพัฒนาเมืองขอนแก่นให้ไปสู่เมืองเดินได้ 

ข้ันตอนที่ 2 จากการวิเคราะห์แบบสอบถามเพ่ือคัดเลือกปัจจัยที่มีความสำคัญกับการพัฒนาเมืองขอนแก่น
ให้ไปสู่เมืองเดินได้ สามารถสร้างโครงสร้างความสัมพันธ์แบบลำดับชั้น โดยสามารถจำแนกปัจจัยได้เป็น 6 องค์ประกอบ
หลัก และ 28 องค์ประกอบรองที่ส่งผลและมีอิทธิพลต่อความเดินได้ของเมือง โดยมีรายละเอียด ดังน้ี 

 
  องค์ประกอบหลัก              องค์ประกอบรอง                  องค์ประกอบหลัก               องค์ประกอบรอง                   
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ภาพที ่1 แผนภูมิโครงสร้างลำดับชั้นของปัจจัยที่ส่งผลและมีอิทธิพลต่อความเดินได้ของเมือง 
ขั ้นตอนที่ 3  ทำการการเปรียบเทียบความสำคัญของดัชนีชี้วัดในแต่ละระดับชั ้นเป็นคู ่ ๆ ( Pairwise 

Comparisons) เพ่ือหาค่าน้ำหนักความสำคัญตามวิธีของ Normalised Principle Right Eigen Vector ตามตารางที่ 2 
ตารางที่ 2   ตารางเปรียบเทียบค่าคะแนนขององค์ประกอบแต่ละคู่  

ปัจจัยหลัก (1) (2) (3) (4) (5) (6) 

(1) สังคม - เศรษฐกิจ 1 1/5 1/2 3 1/3 1/5 

(2) กายภาพ 5 1 3 6 4 1/2 

(3) คุณภาพ / ประสิทธิภาพขนส่งสาธารณะ 2 1/3 1 5 2 1/3 

(4) ระบบกิจกรรม 1/3 1/6 1/5 1 1/5 1/6 

(5) คุณภาพของงานออกแบบ 3 1/4 1/2 1/5 1 1/4 

(6) ปฏิกิริยาของผู้คนต่อสภาพแวดล้อมเมือง 5 2 3 6 6 1 

ขั้นตอนที่ 4 วิเคราะห์ค่าน้ำหนักความสำคัญของดัชนีชี้วัด (Consistency Index, CI) ซึ่งสามารถเขียน
สมการได้คือ CI = (λmax – n) / (n – 1) และตรวจสอบอัตราความสอดคล้องของข้อมูล (Consistency Ratio, CR) 
สามารถคำนวณได้จากซึ่งนำไปใช้คำนวณค่า Eigenvector มีความสมเหตุสมผลหรือไม่ ถ้าค่าความสอดคล้องของข้อมูล 
< 0.1 แสดงว่าค่าปัจจัยมีความสอดคล้องกัน สามารถนำค่า Eigenvector ไปใช้เป็นค่าน้ำหนักได้ ถ้าค่าความสอดคล้อง
ของข้อมูล > 0.1 แสดงว่าค่าปัจจัยไม่มีความสอดคล้องกัน ต้องทำการปรับหรือให้ค่าน้ำหนักปัจจัยใหม่ เพื่อคำนวณค่า
ความสอดคล้องของข้อมูลให้มีค่า < 0.1 (Saaty, 1980) โดยค่า CR ที่ได้จะมีเกณฑ์ในการพิจารณาความสอดคล้องของ
เหตุผล โดยดูจากจำนวนปัจจัย ดังน้ี 

- จำนวนปัจจัย 3 ปัจจัย ค่า CR ไม่ควรเกิน 5 % 
- จำนวนปัจจัย 4 ปัจจัย ค่า CR ไม่ควรเกิน 9 %  
- จำนวนปัจจัยเกินกว่า 5 ปัจจัย ค่า CR ไม่ควรเกิน 10 % ตามตารางที่ 3 

ตารางที่ 3   ตัวอย่างการวิเคราะห์ Normalize คำนวณหาค่า Eigenvector และการตรวจสอบความสอดคล้อง 
(Consistency)  

ปัจจัยหลัก (1) (2) (3) (4) (5) (6) ค่า  
(Eigen vector) 

(1) สังคม - เศรษฐกิจ 0.06 0.05 0.06 0.14 0.03 0.08 0.42/6 = 0.071 
(2) กายภาพ 0.31 0.25 0.37 0.28 0.35 0.20 1.76/6 = 0.293 
(3) คุณภาพ / ประสิทธิภาพขนส่งสาธารณะ 0.12 0.08 0.12 0.24 0.17 0.14 0.87/6 = 0.146 

ภาพที่ 1 แผนภูมิโครงสร้างล�ำดับชั้นของปัจจัยที่ส่งผลและมีอิทธิพลต่อความเดินได้ของเมือง

	 ขั้นตอนท่ี 3 ท�ำการการเปรียบเทียบความส�ำคัญของดัชนีชี้วัดในแต่ละระดับชั้นเป็นคู ่ๆ (Pairwise 
Comparisons) เพือ่หาค่าน�ำ้หนกัความส�ำคญัตามวธิขีอง Normalised Principle Right Eigen Vector ตามตารางที ่2
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2.	 การพิจารณาให้ค่าน�้ำหนักความส�ำคัญตัวชี้วัดที่ส่งผลและมีอิทธิพลต่อความเดินได้ของเมือง
จากการศึกษาการให้ค่าล�ำดับความส�ำคัญขององค์ประกอบท่ีส่งผลและมีอิทธิพลต่อความเป็นเมืองเดิน

โดยการให้ค่าน�้ำหนักความส�ำคัญองค์ประกอบใช้วิธีการวิเคราะห์การตัดสินแบบหลายหลักเกณฑ์ (Multi Criteria 
Decision Making : MCDM) จากผู้ทรงคุณวุฒิทางด้านการวางแผนภาคและเมือง นักวิเคราะห์ผังเมือง วิศวกรโยธา 
สถาปนิกประจ�ำหน่วยงานส่วนท้องถิ่นที่มีส่วนกับการพัฒนาทางด้านผังเมืองท่ีมีประสบการณ์ท�ำงานอย่างน้อย 5 ปี 
โดยการก�ำหนดค่าน�้ำหนักจะใช้วิธีการก�ำหนดค่าน�้ำหนักโดยใช้กระบวนการวิเคราะห์ตามล�ำดับช้ัน (Analytical 
Hierarchy Process : AHP) โดยผู้ทรงคุณวุฒิจ�ำนวน 10 คน ซึ่งมีขั้นตอนการศึกษาดังต่อไปนี้ 

ขั้นตอนที่ 1 พิจารณาค่าความส�ำคัญของแต่ละปัจจัยโดยสถิติที่ใช้ในการวิเคราะห์คือ ค่าเฉลี่ย (Mean : ) 
และส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน (Standard Deviation : S.D) ที่ได้มาจากการตอบแบบสอบถามของผู้ทรงคุณวุฒิทั้ง 10 
คน เพื่อท�ำการคัดเลือกปัจจัยที่มีความส�ำคัญกับการพัฒนาเมืองขอนแก่นให้ไปสู่เมืองเดินได้

ขั้นตอนที่ 2 จากการวิเคราะห์แบบสอบถามเพื่อคัดเลือกปัจจัยที่มีความส�ำคัญกับการพัฒนาเมืองขอนแก่น
ให้ไปสู่เมอืงเดนิได้ สามารถสร้างโครงสร้างความสัมพนัธ์แบบล�ำดบัชัน้ โดยสามารถจ�ำแนกปัจจยัได้เป็น 6 องค์ประกอบ

หลัก และ 28 องค์ประกอบรองที่ส่งผลและมีอิทธิพลต่อความเดินได้ของเมือง โดยมีรายละเอียด ดังนี้
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2. การพิจารณาให้ค่าน้ำหนักความสำคัญตัวชี้วัดที่ส่งผลและมีอิทธิพลต่อความเดินได้ของเมือง 
จากการศึกษาการให้ค่าลำดับความสำคัญขององค์ประกอบที่ส่งผลและมีอิทธิพลต่อความเป็นเมืองเดินโดย

การให้ค่าน้ำหนักความสำคัญองค์ประกอบใช้วิธีการวิเคราะห์การตัดสินแบบหลายหลักเกณฑ์ (Multi Criteria Decision 
Making : MCDM) จากผู้ทรงคุณวุฒิทางด้านการวางแผนภาคและเมือง นักวิเคราะห์ผังเมือง วิศวกรโยธา สถาปนิก
ประจำหน่วยงานส่วนท้องถิ่นที ่มีส่วนกับการพัฒนาทางด้านผังเมืองที่มีประสบการณ์ทำงานอย่างน้อย 5 ปี โดยการ
กำหนดค่าน้ำหนักจะใช้วิธีการกำหนดค่าน้ำหนักโดยใช้กระบวนการวิเคราะห์ตามลำดับชั้น (Analytical Hierarchy 
Process : AHP) โดยผู้ทรงคุณวุฒิจำนวน 10 คน ซึ่งมีข้ันตอนการศึกษาดังต่อไปน้ี  

ขั้นตอนที่ 1 พิจารณาค่าความสำคัญของแต่ละปัจจัยโดยสถิติที่ใช้ในการวิเคราะห์คือ ค่าเฉลี่ย (Mean : 
𝑥̅𝑥) และส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน (Standard Deviation : S.D) ที่ได้มาจากการตอบแบบสอบถามของผู้ทรงคุณวุฒิทั้ง 10 
คน เพ่ือทำการคัดเลือกปัจจัยที่มีความสำคัญกับการพัฒนาเมืองขอนแก่นให้ไปสู่เมืองเดินได้ 

ข้ันตอนที่ 2 จากการวิเคราะห์แบบสอบถามเพ่ือคัดเลือกปัจจัยที่มีความสำคัญกับการพัฒนาเมืองขอนแก่น
ให้ไปสู่เมืองเดินได้ สามารถสร้างโครงสร้างความสัมพันธ์แบบลำดับชั้น โดยสามารถจำแนกปัจจัยได้เป็น 6 องค์ประกอบ
หลัก และ 28 องค์ประกอบรองที่ส่งผลและมีอิทธิพลต่อความเดินได้ของเมือง โดยมีรายละเอียด ดังน้ี 

 
  องค์ประกอบหลัก              องค์ประกอบรอง                  องค์ประกอบหลัก               องค์ประกอบรอง                   
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ภาพที ่1 แผนภูมิโครงสร้างลำดับชั้นของปัจจัยที่ส่งผลและมีอิทธิพลต่อความเดินได้ของเมือง 
ขั ้นตอนที่ 3  ทำการการเปรียบเทียบความสำคัญของดัชนีชี้วัดในแต่ละระดับชั ้นเป็นคู ่ ๆ ( Pairwise 

Comparisons) เพ่ือหาค่าน้ำหนักความสำคัญตามวิธีของ Normalised Principle Right Eigen Vector ตามตารางที่ 2 
ตารางที่ 2   ตารางเปรียบเทียบค่าคะแนนขององค์ประกอบแต่ละคู่  

ปัจจัยหลัก (1) (2) (3) (4) (5) (6) 

(1) สังคม - เศรษฐกิจ 1 1/5 1/2 3 1/3 1/5 

(2) กายภาพ 5 1 3 6 4 1/2 

(3) คุณภาพ / ประสิทธิภาพขนส่งสาธารณะ 2 1/3 1 5 2 1/3 

(4) ระบบกิจกรรม 1/3 1/6 1/5 1 1/5 1/6 

(5) คุณภาพของงานออกแบบ 3 1/4 1/2 1/5 1 1/4 

(6) ปฏิกิริยาของผู้คนต่อสภาพแวดล้อมเมือง 5 2 3 6 6 1 

ขั้นตอนที่ 4 วิเคราะห์ค่าน้ำหนักความสำคัญของดัชนีชี้วัด (Consistency Index, CI) ซึ่งสามารถเขียน
สมการได้คือ CI = (λmax – n) / (n – 1) และตรวจสอบอัตราความสอดคล้องของข้อมูล (Consistency Ratio, CR) 
สามารถคำนวณได้จากซึ่งนำไปใช้คำนวณค่า Eigenvector มีความสมเหตุสมผลหรือไม่ ถ้าค่าความสอดคล้องของข้อมูล 
< 0.1 แสดงว่าค่าปัจจัยมีความสอดคล้องกัน สามารถนำค่า Eigenvector ไปใช้เป็นค่าน้ำหนักได้ ถ้าค่าความสอดคล้อง
ของข้อมูล > 0.1 แสดงว่าค่าปัจจัยไม่มีความสอดคล้องกัน ต้องทำการปรับหรือให้ค่าน้ำหนักปัจจัยใหม่ เพื่อคำนวณค่า
ความสอดคล้องของข้อมูลให้มีค่า < 0.1 (Saaty, 1980) โดยค่า CR ที่ได้จะมีเกณฑ์ในการพิจารณาความสอดคล้องของ
เหตุผล โดยดูจากจำนวนปัจจัย ดังน้ี 

- จำนวนปัจจัย 3 ปัจจัย ค่า CR ไม่ควรเกิน 5 % 
- จำนวนปัจจัย 4 ปัจจัย ค่า CR ไม่ควรเกิน 9 %  
- จำนวนปัจจัยเกินกว่า 5 ปัจจัย ค่า CR ไม่ควรเกิน 10 % ตามตารางที่ 3 

ตารางที่ 3   ตัวอย่างการวิเคราะห์ Normalize คำนวณหาค่า Eigenvector และการตรวจสอบความสอดคล้อง 
(Consistency)  

ปัจจัยหลัก (1) (2) (3) (4) (5) (6) ค่า  
(Eigen vector) 

(1) สังคม - เศรษฐกิจ 0.06 0.05 0.06 0.14 0.03 0.08 0.42/6 = 0.071 
(2) กายภาพ 0.31 0.25 0.37 0.28 0.35 0.20 1.76/6 = 0.293 
(3) คุณภาพ / ประสิทธิภาพขนส่งสาธารณะ 0.12 0.08 0.12 0.24 0.17 0.14 0.87/6 = 0.146 

ภาพที่ 1 แผนภูมิโครงสร้างล�ำดับชั้นของปัจจัยที่ส่งผลและมีอิทธิพลต่อความเดินได้ของเมือง

	 ขั้นตอนที่ 3 ท�ำการการเปรียบเทียบความส�ำคัญของดัชนีชี้วัดในแต่ละระดับชั้นเป็นคู ่ๆ (Pairwise 
Comparisons) เพือ่หาค่าน�ำ้หนกัความส�ำคัญตามวธิขีอง Normalised Principle Right Eigen Vector ตามตารางที ่2

ตารางที่ 2 ตารางเปรียบเทียบค่าคะแนนขององค์ประกอบแต่ละคู่

ปัจจัยหลัก (1) (2) (3) (4) (5) (6)

(1) สังคม - เศรษฐกิจ 1 1/5 1/2 3 1/3 1/5

(2) กายภาพ 5 1 3 6 4 1/2

(3) คุณภาพ / ประสิทธิภาพขนส่งสาธารณะ 2 1/3 1 5 2 1/3

(4) ระบบกิจกรรม 1/3 1/6 1/5 1 1/5 1/6

(5) คุณภาพของงานออกแบบ 3 1/4 1/2 1/5 1 1/4

(6) ปฏิกิริยาของผู้คนต่อสภาพแวดล้อมเมือง 5 2 3 6 6 1

ขัน้ตอนที ่4 วเิคราะห์ค่าน�ำ้หนกัความส�ำคญัของดชันชีีว้ดั (Consistency Index, CI) ซ่ึงสามารถเขยีนสมการ

ได้คือ CI = (λmax - n) / (n - 1) และตรวจสอบอัตราความสอดคล้องของข้อมูล (Consistency Ratio, CR) สามารถ

ค�ำนวณได้จากซึง่น�ำไปใช้ค�ำนวณค่า Eigenvector มคีวามสมเหตสุมผลหรือไม่ ถ้าค่าความสอดคล้องของข้อมลู < 0.1 

แสดงว่าค่าปัจจัยมีความสอดคล้องกัน สามารถน�ำค่า Eigenvector ไปใช้เป็นค่าน�้ำหนักได้ ถ้าค่าความสอดคล้องของ

ข้อมลู > 0.1 แสดงว่าค่าปัจจยัไม่มีความสอดคล้องกนั ต้องท�ำการปรบัหรอืให้ค่าน�ำ้หนกัปัจจยัใหม่ เพือ่ค�ำนวณค่าความ

สอดคล้องของข้อมูลให้มีค่า < 0.1 (Saaty, 1980) โดยค่า CR ที่ได้จะมีเกณฑ์ในการพิจารณาความสอดคล้องของ

เหตุผล โดยดูจากจ�ำนวนปัจจัย ดังนี้

-	 จ�ำนวนปัจจัย 3 ปัจจัย ค่า CR ไม่ควรเกิน 5 %

-	 จ�ำนวนปัจจัย 4 ปัจจัย ค่า CR ไม่ควรเกิน 9 %	

-	 จ�ำนวนปัจจัยเกินกว่า 5 ปัจจัย ค่า CR ไม่ควรเกิน 10 % ตามตารางที่ 3

ตารางที่ 3 	ตัวอย่างการวิเคราะห์ Normalize ค�ำนวณหาค่า Eigenvector และการตรวจสอบความสอดคล้อง 

(Consistency)

ปัจจัยหลัก (1) (2) (3) (4) (5) (6) ค่า (Eigen vector)

(1) สังคม - เศรษฐกิจ 0.06 0.05 0.06 0.14 0.03 0.08 0.42/6 = 0.071

(2) กายภาพ 0.31 0.25 0.37 0.28 0.35 0.20 1.76/6 = 0.293

(3) คุณภาพ / ประสิทธิภาพขนส่งสาธารณะ 0.12 0.08 0.12 0.24 0.17 0.14 0.87/6 = 0.146

(4) ระบบกิจกรรม 0.02 0.04 0.02 0.05 0.02 0.07 0.22/6 = 0.037

(5) คุณภาพของงานออกแบบชุมชนเมือง 0.18 0.06 0.06 0.01 0.09 0.10 0.51/6 = 0.084

(6) ปฏิกิริยาของผู้คนต่อสภาพแวดล้อมเมือง 0.31 0.51 0.37 0.28 0.35 0.41 2.22/6 = 0.369

รวม 1 1 1 1 1 1 1

λmax = 6.09, CI = 0.019, CR = 0.015

ขั้นตอนที่ 5 เมื่อตรวจสอบอัตราความสอดคล้องของข้อมูล (CR) ว่ามีค่า < 0.1 ท�ำให้สามารถน�ำค่า 

Eigenvector ของผู้เชี่ยวชาญไปใช้ในการพิจารณาค่าน�้ำหนักความส�ำคัญได้ โดยรวบรวมค่าน�้ำหนักความส�ำคัญของ

ผู้ทรงคุณวุฒิทั้ง 10 คน เพื่อพิจารณาหาค่าน�้ำหนักเฉลี่ย

ขั้นตอนท่ี 6 เม่ือได้ค่าน�้ำหนักเฉลี่ยของผู้ทรงคุณวุฒิทั้ง 10 คนแล้ว ก็สามารถเปรียบเทียบค่าน�้ำหนัก

ความส�ำคัญขององค์ประกอบหลักและองค์ประกอบรองทั้งหมดได้ โดยมีรายละเอียดดังภาพที่ 3
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13 

(4) ระบบกิจกรรม 0.02 0.04 0.02 0.05 0.02 0.07 0.22/6 = 0.037 
(5) คุณภาพของงานออกแบบชุมชนเมือง 0.18 0.06 0.06 0.01 0.09 0.10 0.51/6 = 0.084 
(6) ปฏิกิริยาของผู้คนต่อสภาพแวดล้อมเมือง 0.31 0.51 0.37 0.28 0.35 0.41 2.22/6 = 0.369 

รวม 1 1 1 1 1 1 1 
λmax = 6.09, CI = 0.019, CR = 0.015 

ขั ้นตอนที่ 5 เมื ่อตรวจสอบอัตราความสอดคล้องของข้อมูล (CR) ว่ามีค่า < 0.1 ทำให้สามารถนำค่า 
Eigenvector ของผู้เชี่ยวชาญไปใช้ในการพิจารณาค่าน้ำหนักความสำคัญได้ โดยรวบรวมค่าน้ำหนักความสำคัญของ
ผู้ทรงคุณวุฒิทั้ง 10 คน เพ่ือพิจารณาหาค่าน้ำหนักเฉลี่ย 

ขั้นตอนที่ 6 เมื่อได้ค่าน้ำหนักเฉลี่ยของผู้ทรงคุณวุฒิทั้ง 10 คนแล้ว ก็สามารถเปรียบเทียบค่าน้ำหนัก
ความสำคัญขององค์ประกอบหลักและองค์ประกอบรองทั้งหมดได้  โดยมีรายละเอียดดังภาพที่ 3 

 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ทบทวนวรรณกรรมและสัมภาษณ์
ผู้ทรงคุณวุฒใินสาขาวิชาที่

เก่ียวข้อง 

คัดเลือกดัชนีชี้วัดที่ส่งผลและมี
อิทธิพลต่อความเดินได้ของเมือง 

สร้างโครงสร้างความสัมพันธ์แบบลำดับชั้นของดัชนีชี้วัด 
(Hierarchy structure) 

ทำการเปรียบเทียบความสำคัญของ
ดัชนีชี้วัดในแต่ละระดับชั้นเป็นคู่ ๆ 
(Pairwise Comparison Matrix) 

 
วิเคราะห์ค่าน้ำหนักความสำคัญของดัชนีชี้วัด 

ตรวจสอบความ
สอดคล้องของข้อมูล ไม่สอดคล้อง 

สอดคล้อง 

รวบรวมผลการเปรียบเทียบความสำคัญของกลุ่ม
ผู้ทรงคุณวุฒิทีท่ำการตอบแบบสอบถาม 

               +               +                . . .      + 
โดยพิจารณาจากค่าน้ำหนักเฉลี่ยของผู้ทรงคณุวุฒิทั้ง 

10 คน 

1 2 3 n 

เปรียบเทียบค่าน้ำหนักความสำคัญขององค์ประกอบที่ส่งผล
และมีอิทธิพลต่อความเดินได้ของเมืองเพื่อจัดลำดับ

ภาพที่ 2 ขั้นตอนกระบวนการวิเคราะห์ตามล�ำดับชั้น
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ผลการศึกษา
ตารางที่ 4 	ผลการวิเคราะห์ค่าน�้ำหนักความส�ำคัญขององค์ประกอบหลักและองค์ประกอบรองที่ส่งผลและมีอิทธิพล

ต่อความเดินได้ของเมืองจากการสอบถามความคิดเห็นของผู้ทรงคุณวุฒิทั้ง 10 คน ด้วยโดยกระบวนการ

วิเคราะห์ตามล�ำดับชั้น (Analytical Hierarchy Process : AHP) 

องค์ประกอบหลัก

ค่าน�้ำหนักความ
ส�ำคัญของ 

องค์ประกอบ
หลัก

องค์ประกอบรอง
ค่าน�้ำหนัก

ความส�ำคัญ
ของแต่ละกลุ่ม

ค่าน�้ำหนัก
ความส�ำคัญ
รวมในแต่ละ

ระดับชั้น

ระบบกิจกรรม 
ในพื้นที่

0.2340 (1)

การใช้ประโยชน์ที่ดินแบบผสมผสาน 0.4053 0.0948 (1)

ความหนาแน่นของประชากรในพื้นที่ 0.2255 0.0528 (4)

สัดส่วนของพื้นที่สาธารณะในพื้นที่ 0.1720 0.0402 (12)

ความหนาแน่นของร้านค้าปลีกในพื้นที่ 0.1207 0.0282 (17)

ความหนาแน่นของหาบเร่และแผงลอยในพื้นที่ 0.0765 0.0179 (24)

ด้านคุณลักษณะ
ของสภาพ

แวดล้อมทาง
กายภาพของถนน
และทางเดินเท้า

0.2280 (2)

อุปสรรคในการเดินเท้า 0.2558 0.0583 (3)

ระดับการเชื่อมโยงของโครงข่ายถนน 0.1954 0.0445 (7)

ความกว้างของทางเดินเท้า 0.1722 0.0393 (13)

พื้นผิวของทางเดินเท้า 0.1478 0.0337 (15)

ความหนาแน่นของโครงข่ายถนน 0.1463 0.0334 (16)

ความหนาแน่นของจ�ำนวนทางข้าม 0.0825 0.0188 (23)

คุณภาพและ 
ประสิทธิภาพของ

ระบบขนส่ง
สาธารณะ

0.1700 (3)

คุณภาพในการให้บริการของระบบขนส่งสาธารณะ 0.3446 0.0586 (2)

ขอบเขตการให้บริการของระบบขนส่งสาธารณะ 0.2594 0.0441 (8)

จ�ำนวนของสายรถประจ�ำทางที่ผ่านในพื้นที่ 0.2409 0.0410 (10)

ความหนาแน่นของจุดจอดรับผู้โดยสาร 0.1551 0.0264 (18)

ปฏิกิริยาของผู้คน
ต่อสภาพแวดล้อม

ของเมือง

0.1600 (4)

ความรู้สึกปลอดภัยจากการจราจร 0.2979 0.0477 (6)

ความรู้สึกสะดวก 0.2542 0.0407 (11)

ความรู้สึกปลอดภัยจากอาชญากรรม 0.2350 0.0376 (14)

ความรู้สึกสบาย 0.1248 0.0200 (22)

ระดับความสนใจ 0.0881 0.0141 (28)

คุณภาพของงาน
ออกแบบชุมชน

เมือง
0.1130 (5)

ความสอดคล้องของสภาพแวดล้อม (Coherence) 0.3824 0.0432 (9)

ความหลากหลายและซับซ้อน (Complexity) 0.1807 0.0204 (21)

การเชื่อมโยงกันทางสายตา (Linkage) 0.1539 0.0174 (25)

ขนาดและสัดส่วนของมนุษย์ (Human Scale) 0.1438 0.0162 (26)

ความเป็นระเบียบเรียบร้อย (Tidiness) 0.1392 0.0157 (27)

ด้านสังคมและ
เศรษฐกิจระดับตัว
บคุคลหรอืครวัเรอืน

0.0958 (6)

การครอบครองยานพาหนะในครัวเรือน 0.5231 0.0501 (5)

การครอบครองใบอนุญาตขบัรถส่วนบุคคลในครวัเรือน 0.2438 0.0234 (19)

ระดับการศึกษาของหัวหน้าครัวเรือน 0.2330 0.0223 (20)

หมายเหตุ:	ตัวเลขใน ( ) หมายถึงล�ำดับความส�ำคัญ

ค่าน�้ำหนักความส�ำคัญของแต่ละกลุ่ม = Local weight

ค่าน�้ำหนักความส�ำคัญรวมในแต่ละระดับชั้น = Global Weight

ค่าน�้ำหนักความส�ำคัญขององค์ประกอบหลัก = Global Weight / Local weight 
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	 โดยผู้ทรงคุณวุฒิได้พิจารณาความส�ำคัญกับองค์ประกอบด้านระบบกิจกรรมในพื้นที่ของเมืองมีค่าน�้ำหนัก

ความส�ำคัญมากที่สุดซึ่งมีความสอดคล้องกับแนวคิดของ Gehl (1998) ที่อธิบายเกี่ยวกับพื้นที่สาธารณะประเภททาง

เดินเท้าว่าเป็นแหล่งของกิจกรรมหลากหลายระดับ ทั้งระดับตัวบุคคลไปจนถึงการเกิดปฏิสัมพันธ์กันทางสังคมของ

ผู้คน ซึ่งการเดินเท้ามีส่วนในการเพิ่มระดับกิจกรรมและช่วยกระจายรายได้ส่งผลให้เกิดการพัฒนาเศรษฐกิจในระดับ

ย่านโดยเฉพาะพื้นท่ีท่ีมีการใช้ประโยชน์ท่ีดินเป็นศูนย์รวมของแหล่งกิจกรรมที่หลากหลายนั้นส่งผลต่อพฤติกรรม

การเคลื่อนที่ของกลุ่มคนเดินเท้าโดยผู้คนมักจะหยุดการเคล่ือนที่เพื่อสังเกตกิจกรรมข้างทางหรือนั่งพักริมทางเท้าที่มี

ร้านกาแฟหรือร้านอาหารและอาจจะพบเห็นกิจกรรมทางสังคมอื่นๆ อยู่ร่วมบนทางเท้า เช่น การจับจองพื้นที่เพ่ือ

พบปะสังสรรค์ เป็นพื้นที่พักคอย หรือแม้กระทั่งการค้าขาย เป็นต้น นอกจากนี้กิจกรรมที่เกิดขึ้นบนทางเดินเท้านั้นยัง

ช่วยให้เกดิสายตาเฝ้าระวงัในพืน้ทีท่างเดนิเท้า (Eyes On The Street) ซึง่จะช่วยเพิม่ความปลอดภัยจากอาชญากรรม

ของกลุ่มคนที่เดินเท้า (Jacobs, 1961) 

ล�ำดับถัดมาผู้ทรงคุณวุฒิได้ให้ค่าน�้ำหนักความส�ำคัญกับองค์ประกอบด้านคุณลักษณะของสภาพแวดล้อม

ทางกายภาพของถนนและทางเดินเท้าและองค์ประกอบด้านคุณภาพและประสิทธิภาพของระบบขนส่งสาธารณะ 

ซึ่งเป็นองค์ประกอบที่เกี่ยวข้องกับโครงสร้างพื้นฐานของเมือง โดยคุณลักษณะสภาพแวดล้อมทางกายภาพของพื้นที่

เมืองขอนแก่นเองนั้นมีรูปแบบของการพัฒนาแบบศูนย์กลางเมืองมีลักษณะการใช้ประโยชน์ที่ดินด้านพาณิชย์กรรม 

ที่อยู่อาศัย สถาบันการศึกษา และสถาบันราชการหนาแน่นบริเวณใจกลางเมือง (Central Business District) 

และมีลกัษณะของระบบโครงข่ายถนนภายในเมอืงเป็นตารางกรดิหรอืตารางหมากรกุ (Grid System) ซึง่มข้ีอดใีนเร่ือง

ของความสามารถในการเข้าถงึพืน้ทีไ่ด้ง่ายและสะดวกหากมกีารพฒันาโครงข่ายของถนน เส้นทางเดินเท้าทีเ่ชือ่มต่อกนั 

และการให้บริการของระบบขนส่งสาธารณะท่ีครอบคลุมพื้นที่ของเมืองจะช่วยส่งเสริมให้เกิดระบบกิจกรรมการใช้

ประโยชน์ที่ดินภายในเมืองและส่งเริมให้เกิดการเดินเท้ามากยิ่งขึ้นในอนาคต 

แต่ในด้านขององค์ประกอบทางด้านปฏกิริยิาของผู้คนต่อสภาพแวดล้อมของเมอืงและองค์ประกอบทางด้าน

คุณภาพของงานออกแบบชุมชนเมือง (Urban Design Qualities) ผลการวิเคราะห์ค่าน�้ำหนักโดยผู้ทรงคุณวุฒิ 

องค์ประกอบทัง้ 2 ด้านนีไ้ม่ได้ถูกให้ค่าน�ำ้หนกัความส�ำคญัมากเท่าทีค่วร อาจเป็นเพราะบรบิทของสภาพแวดล้อมทาง

กายภาพของประเทศไทยกับต่างประเทศที่มีความแตกต่างกัน ผู้ทรงคุณวุฒิหรือบุคคลากรที่ท�ำงานในหน่วยงานหรือ

ผู้ที่มีส่วนเกี่ยวข้องกับการวางแผนพัฒนาเมืองยังให้ความส�ำคัญกับความรู้สึกและทัศนคติของผู้คนต่อคุณภาพของ 

การออกเเบบเมืองน้อย อาจเป็นเพราะองค์ประกอบในด้านนี้ไม่เป็นรูปธรรมและไม่สามารถจับต้องได้เหมือนกับ

คุณลักษณะสภาพแวดล้อมทางกายภาพ แต่จากการวิจัยและการศึกษาเกี่ยวกับการวัดและประเมินประสิทธิภาพ

การเดินเท้าในหลายๆ ประเทศทัว่โลกพบว่าคณุภาพของงานออกแบบชมุชนเมอืงเป็นประเด็นทีม่คีวามส�ำคญัเน่ืองจาก

เป็นทศันคตแิละความรูสึ้กของผูค้นทีม่ต่ีอสภาพแวดล้อมของเมอืงนัน้ๆ นัน้ส่งผลและมส่ีวนส่งเสรมิให้เกดิเกดิพฤตกิรรม

การเดินเท้าของผู้คนภายในเมืองโดยตรง (Ewing & Handy, 2009)

บทสรุป
	 การพัฒนาตวัชีว้ดัทีส่่งผลและมอีทิธพิลต่อความเดนิได้ของเมอืงมวีตัถปุระสงค์เพือ่ศกึษาองค์ประกอบทีส่่งผล

และมีความส�ำคัญต่อการพัฒนาเมืองขอนแก่นให้ไปสู่เมืองเดินได้ จากการทบทวนวรรณกรรมเพื่อคัดเลือกปัจจัยหรือ

องค์ประกอบที่คาดว่าจะมีผลกับการวิเคราะห์สภาพแวดล้อมทางกายภาพที่เอื้อต่อการเดินเท้า พบว่าองค์ประกอบที่

ส่งผลและมีอิทธิพลต่อความเดินได้ของเมืองนั้นสามารถแบ่งได้เป็น 6 องค์ประกอบหลักได้แก่ 1) องค์ประกอบหลัก
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ด้านระบบกิจกรรมในพื้นที่ของเมือง 2) องค์ประกอบหลักด้านสภาพแวดล้อมทางกายภาพของถนนและทางเดินเท้า 

3) องค์ประกอบหลกัด้านคณุภาพและประสทิธภิาพของระบบขนส่งสาธารณะ 4) องค์ประกอบหลกัด้านปฏกิริยิาของ

ผู้คนต่อสภาพแวดล้อมของเมือง 5) องค์ประกอบหลักด้านคุณภาพของงานออกแบบชุมชนเมือง 6) องค์ประกอบทาง

ด้านสังคมและเศรษฐกิจระดับตัวบุคคลหรือครัวเรือนซึ่งเป็นข้อมูลที่เกี่ยวกับตัวบุคคลทั้งในลักษณะเฉพาะส่วนบุคคล

หรอืข้อมลูภาพรวมในครวัเรอืนซึง่ในแต่ละครวัเรอืนกจ็ะมีข้อมลูทีแ่ตกต่างกันออกไปตามสภาพแวดล้อมของสงัคมหรอื

พื้นที่นั้นๆ ซึ่งโดยทั่วไปแล้วการศึกษาเก่ียวกับการวิเคราะห์สภาพแวดล้อมทางกายภาพที่เอื้อต่อการเดินเท้านั้นจะ

เฉพาะเจาะจงไปท่ีลักษณะทางกายเป็นส่วนใหญ่ ท�ำให้การศึกษาในครั้งน้ีจึงไม่ได้เจาะจงเฉพาะเพียงแค่คุณลักษณะ

ทางกายภาพเท่านัน้ วัตถปุระสงค์ข้อที ่2 พจิารณาค่าน�ำ้หนกัความส�ำคญัของปัจจยัทีส่่งผลและมอีทิธพิลต่อความเดนิ

ได้ของเมืองขอนแก่นโดยพิจารณาค่าน�้ำหนักแต่ละองค์ประกอบโดยใช้การตัดสินแบบหลายหลักเกณฑ์ (Multiple 

Criteria Decision Marking) ด้วยวิธีกระบวนการวิเคราะห์ตามล�ำดับชั้น (Analytical Hierarchy Process : AHP) 

ในการค�ำนวณหาค่าน�ำ้หนกัขององค์ประกอบทีส่่งผลและมอีทิธพิลต่อความเดนิได้ของเมอืงโดยการทบทวนวรรณกรรม

และใช้การสอบถามความคดิเหน็ของผูท้รงคณุวฒุจิ�ำนวน 10 คน และเมือ่น�ำองค์ประกอบดงักล่าวมาจดัเรยีงโครงสร้าง

ความสมัพนัธ์เป็นล�ำดบัช้ัน (Hierarchy structure) สามารถจดัโครงสร้างได้ 2 ล�ำดบัชัน้ โดยล�ำดบัชัน้แรกซ่ึงประกอบ

ด้วยเกณฑ์หลัก (Main Criteria) 6 ด้าน ได้แก่ 1) ด้านสังคมและเศรษฐกิจระดับตัวบุคคลหรือครัวเรือน 2) ด้าน

คณุลกัษณะของสภาพแวดล้อมทางกายภาพของถนนและทางเดนิเท้า 3) ด้านคณุภาพ / ประสิทธภิาพของระบบขนส่ง

สาธารณะ 4) ด้านระบบกจิกรรมในพืน้ทีข่องเมือง 5) ด้านคณุภาพของงานออกแบบชมุชนเมอืง และ 6) ด้านปฏกิริยิา

ของผูค้นต่อสภาพแวดล้อมของเมอืง ในล�ำดบัช้ันทีส่องสามารถจัดเรยีงโครงสร้างได้ทัง้ส้ิน 28 เกณฑ์รอง (Sub-Criteria)

ผลการศึกษาพบว่าผู้ทรงคุณวุฒินั้นได้พิจารณาให้ค่าน�้ำหนักความส�ำคัญเรียงล�ำดับความส�ำคัญจากมากไป

ล�ำดับความส�ำคัญน้อย ได้ดังนี้

1.	 ด้านระบบกิจกรรมในพื้นที่ของเมือง (0.234) 

1.1	 การใช้ประโยชน์ที่ดินแบบผสมผสาน 0.0948 (1)

1.2 	ความหนาแน่นของประชากรในพื้นที่ 0.0528 (4) 

2.	 ด้านคุณลักษณะของสภาพแวดล้อมทางกายภาพของถนนและทางเดิน (0.228) 

2.1	 อุปสรรคในการเดินเท้า 0.0583 (3) 

2.2	 ระดับการเชื่อมโยงของโครงข่ายถนน 0.0445 (7)	

3.	 ด้านคุณภาพ / ประสิทธิภาพของระบบขนส่งสาธารณะ (0.170) 

3.1	 คุณภาพในการให้บริการของระบบขนส่งสาธารณะ 0.0586 (2) 

3.2	 ขอบเขตการให้บริการของระบบขนส่งสาธารณะ 0.0441 (8)	

3.3	 จ�ำนวนของสายรถประจ�ำทางที่ผ่านในพื้นที่ 0.0410 (10) 

4.	 ด้านปฏิกิริยาของผู้คนต่อสภาพแวดล้อมของเมือง (0.160) 

4.1	 ความรู้สึกปลอดภัยจากการจราจร 0.0477 (6) 

5.	 ด้านคุณภาพของงานออกแบบชุมชนเมือง (0.113) 

5.1	 ความสอดคล้องของสภาพแวดล้อม (Coherence) 0.0432 (9)

6.	 ด้านสังคมและเศรษฐกิจระดับตัวบุคคลหรือครัวเรือน (0.0958) 

6.1	 การครอบครองยานพาหนะในครัวเรือน 0.0501 (5)
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โดยผลจากการวิเคราะห์ค่าน�ำ้หนักความส�ำคญัเป็นเพียงข้อมลูท่ีมาจากการจดัล�ำดบัความส�ำคญัตามความคดิ

เห็นของผู้ทรงคุณวุฒิ นักวิชาการ และบุคลากรที่มีส่วนเกี่ยวข้องกับการพัฒนาเมืองของหน่วยงานในจังหวัดขอนแก่น 

ซึง่ผลการศกึษานียั้งไม่สามารถน�ำไปปรับใช้กับการประเมนิศกัยภาพสภาพแวดล้อมทางกายภาพทีเ่หมาะสมกบัการเดิน

เท้าในพืน้ทีเ่มอืงขอนแก่นได้ ในการศกึษาครัง้ต่อไปควรจะต้องมวีเิคราะห์จากผูค้นท่ีใช้การเดนิเท้าในพืน้ทีจ่รงิ เพือ่ให้

ได้ค่าความส�ำคัญที่มีน�้ำหนักทั้งจากผู้ใช้งานจริงและผู้ทรงคุณวุฒิ 
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