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บทคัดย่อ 

งานวิจัยฉบับนี้มีจุดประสงค์เพื่อใช้เป็นแนวทางในการศึกษาประเภททาง
จักรยานที่เหมาะสม โดยงานวิจัยนี้จะแบ่งออกเป็น 2 ส่วนหลักโดยในส่วน
แรกจะศึกษาลักษณะทางกายภาพและข้อเด่นข้อด้อยของทางจักรยานใน
แต่ละแบบ ซ่ึงจะประกอบไปด้วย ทางจักรยานแบบกรวด , ทางจักรยาน
แบบ spray seal treatment, ทางจักรยานแบบพื้นผิวคอนกรีต , ทาง
จักรยานแบบ Asphalt Surface, ทางจักรยานแบบ Concrete Block 
Pavers (CBPs) และท างจั ก รยานแบ บ  Recycle plastic road โด ย
การศึกษาส่วนที่สอง จะเป็นการนำกระบวนการวิเคราะห์เชิงโครงข่าย 
(Analytic Network Process, ANP) มาวิเคราะห์หาทางจักยานที่มีความ
เหมาะสมที่สุดสำหรับกรณีศึกษา ภายใต้หลักเกณฑ์หลัก 3 ประการ และ
หลักเกณฑ์รอง 10 ประการ ได้แก่ 1.ปัจจัยด้านการก่อสร้าง ซ่ึงจะประกอบ
ไปด้วยต้นทุนราคาค่าก่อสร้าง, ระยะเวลาในการก่อสร้าง และความยุ่งยาก
ในก่อสร้าง 2.ปัจจัยด้านประสิทธิภ าพทางวิ่ง ซ่ึงจะประกอบไปด้วย 
คุณภาพของผิวทาง , อายุการใช้งาน , ความสวยงามของผิวทาง และ
ผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม 3.ปัจจัยด้านการซ่อมบำรุง ซ่ึงจะประกอบไปด้วย 
ความสะดวกในการดูแลรักษาและการซ่อมบำรุง, ราคาค่าซ่อมบำรุง และ
การปรับเปลี่ยนในอนาคต  โดยจัดทำแบบสอบถาม -สัมภาษณ์ แก่ผู้
ดำเนินงานการก่อสร้างถนน ผู้รับเหมา และผู้ใช้งานทางจักรยาน แล้วนำ
ข้อมูลที่ ได้มาเข้าสู่กระบวนการวิเคราะห์เชิงโครงข่าย (ANP) เพื่อหา
ประเภททางจักรยานที่เหมาะสม 
คำสำคัญ:  ทางจักรยาน, กระบวนการวิเคราะห์เชิงโครงข่าย, การก่อสร้าง 

Abstract 

The purpose of this research is to be used as a guideline for 
studying the appropriate material and construction types of 
bicycle path. This research study can be divided into two main 
parts the first part is to study its physical characteristics, 
advantages and disadvantages of each type of bicycle path 
including each details formulation for the case study. The 
alternative are of gravel cycle paths, spray seal treatment cycle 
paths, concrete surface cycle paths, asphalt surface cycle 
paths, concrete block pavers (CBPs), and recycle plastic road 
cycle paths. The research its use the Analytical Network 

process Analytic Network Process, (ANP) to find the most 
suitable bicycle path. These are 3 main criteria and 10 sub-
criteria, These are 1. Construction factors which consist of 
Construction Cost, Construction Time and Difficulty in 
construction 2. Performances factors consist of Pavement 
quality, Service life, Asthetic and Environmental impact 3. 
Maintenance factors consist of Maintainability, Maintenance 
Costs and Future Modifications The study carried out by 
conducting a questionnaire survey with participation of road 
construction operators, contractors and cyclists. The obtained 
information was analyzed by the Analytic Network Process 
(ANP) to conclude and criticize on the selected types of 
bicycle lane construction. 

Keywords: Bike path, Analytic Network Process (ANP), 
Construction 

1. บทน ำ 
1.1 ที่มาและความสำคัญของงานวิจัย 

ทางจักรยาน คือ ช่องทางหรือเส้นทาง ซ่ึงในบางลักษณะได้รับการออกแบบ
หรือกำหนดไว้สำหรับการเดินทางด้วยจักรยานโดยเฉพาะเพื่อเพิ่มความ
สะดวกในการสัญจรและความปลอดภัยของผู้ที่สัญจรด้วยจักรยาน โดยการ
ใช้จักรยานกำลังเป็นที่นิยมในปัจจุบัน โดยเหตุผลที่ทางจักรยานเป็นที่นิยม
นั้น ประกอบโดยหลายเหตุผล เช่น การปั่นจักรยานเพื่อลดมลพิษทาง
อากาศ การปั่นจักรยานเพื่อลดการใช้พลังงาน การปั่นจักรยานเพื่อสุขภาพ 
รวมถึงการปั่นจักรยานเพื่อท่องท่องเที่ยว ทางจักยานจึงมีความจำเป็นอย่าง
มากในปัจจุบัน   โดยในต่างประเทศได้มีการสร้างเลนจักรยานต่างๆ
มาก มาย  เช่ น  Elliott Bay Trail ใน เมื อ ง Seattle รั ฐ  Washington 
สหรัฐอเมริกา ที่มีความยาวประมาณ 7 ไมล์ เป็นต้น 

 ส่วนในประเทศไทยการปั่นจักรยานก็มีความนิยมมากเช่นกัน 
การสร้างทางจักรยานจึงมีความจำเป็นอย่างมาก เพื่อความปลอดภัยในการ
ขับขี่และเพื่อลดปัญหาด้านการจราจรต่างๆในประเทศ โดยทางจักรยานใน
ประเทศไทยนั้นก็มีอยู่หลายเส้นทาง เช่น เส้นทางดวงพิทักษ์ ที่มีระยะทาง 
1.00 กิโลเมตร ต้นทางลุมพินีสู่ปลายทางซอยสุขุมวิท 10 ที่ เป็นทาง
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จักรยานเฉพาะ (Exclusive Bikeway) และ เส้นทางกรุงธนบุ รี  ที่ มี
ระยะทาง 4.80 กิโลเมตร ต้นทางถนนสมเด็จพระเจ้าตากสินสู่ปลายทาง
ถนนเจริญนคร ที่เป็นทางจักรยานร่วมบนทางเท้า เป็นต้น 

 

1.2 วัตถุประสงค์ของงานวิจัย 

 เพื่อการเลือกวิธีการสร้างทางจักรยานที่เหมาะสมและคุ้มค่า
ที่สุดนั้น มีวิธีการดังนี้  
 1.2.1 กำหนดทางเลือกและเกณฑ์ในการคัดเลือกของวิธีการ
สร้างทางจักรยานในแต่ละแบบ 
 1.2.2 สร้างแบบจำลองและแนวทางในการเลือกวิธีการสร้าง
ทางจักรยาน 
 1.2.3 หาข้อมูลและรายละเอียดของแต่ละทางเลือก  

 1.2.4 จัดลำดับแต่ละทางเลือกด้วยการวิเคราะห์เชิงโครงข่าย 
(Analytic Network Process, ANP) 

1.3 ขอบเขตของงานวิจัย 
 1.3.1 งานวิจัยนี้จะเป็นการศึกษาการเลือกวิธีการสร้างทาง
จักรยานที่เหมาะสม โดยจะใช้การสร้างทางจักรยานแบบ ทางจักรยาน
เฉพาะ (Exclusive Bikeway) โดยจะสามารถสร้างทางจักรยานได้ 6 วิธี 
ได้แก่ 
 - ทางจักรยานแบบกรวด (Crush Rock Base Surface) 
 - ทางจักรยานแบบ Spray Seal Treatment 
 - ทางจักรยานแบบพื้นผิวคอนกรีต (Concrete Pavement) 
 - ทางจักรยานแบบแอสฟัลต์คอนกรีต (Asphalt Concrete 
Pavement) 
 - ทางจักรยานแบบ Concrete Block Pavers (CBPs) 
 - ทางจักรยานแบบ Recycle plastic road 
 1.3.2 งานวิจัยนี้จะใช้การวิเคราะห์เชิงโครงข่าย (Analytic 
Network Process, ANP) ในการเลือกรูปแบบวิธีการก่อสร้างทางจักรยาน 
 1.3.3 เกณฑ์ท่ีใช้ในการคัดเลือกเพื่อนำมาเข้าสู่กระบวนการการ
วิเคราะห์เชิงโครงข่าย (Analytic Network Process, ANP) ซ่ึงจะประกอบ
ไปด้วย 3 เกณฑ์หลัก 10 เกณฑ์รอง ได้แก่  
 - ปัจจัยด้านการก่อสร้าง (Construction Factors) 
  - ต้นทุนราคาค่าก่อสร้าง (Construction Costs) 
  - ระยะเวลาในการก่อสร้าง (Construction Time) 
  - ความยุ่งยากในก่อสร้าง (Dificulties) 
 - ปัจจัยด้านคุณภาพทางวิ่ง (Performances Factors) 
  - คุณภาพของผิวทาง (Surface Quality) 
  - อายุการใช้งาน (Service Life) 
  - ความสวยงาม (Asthetic) 
  - ผลกระทบต่อสิ่ งแวดล้ อม  (Environmental 
 Impact) 
 - ปัจจัยด้านการซ่อมบำรุง (Maintenance Factors) 

  - ความสะดวกในการดูแลรักษาและการซ่อมบำรุง 
 (Maintainability) 
  - ราคาค่าซ่อมบำรุง (Maintenance Costs) 
  - ก า ร ป รั บ เ ป ลี่ ย น ใ น อ น า ค ต  ( Future 
 Modification) 
1.4 ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ 
 1.4.1 สามารถใช้เป็นแนวทางในการเลือกการสร้างทางจักรยาน
หรือทางอื่นๆได้ในอนาคต  
 1.4.2 ทราบถึงปัจจัยต่างๆในการเลือกรูปแบบวิธีการสร้างทาง
จักรยาน 
 1.4.3 สามารถแสดงให้เห็นถึงข้อเด่นข้อด้อยของทางจักรยาน
แต่ละแบบ แล้วนำไปประยุกต์ใช้กับการเลือกสร้างทางจักรยานให้เหมาะสม
กับสถานที่และข้อจำกัดในการสร้างทางจักรยานในอนาคต  
 1.4.4 สามารถทราบได้ว่าทางจักรยานแบบ Recycle plastic 
road ที่ยังไม่มีในประเทศไทยนั้นเหมาะสมแก่การก่อสร้างหรือไม่   

2. ทฤษฎีและงำนวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง 
2.1 แนวคิดและทฤษฎีกระบวนการวิเคราะห์เชิงลำดับชั้น (Analytical 

Hierarchy Process : AHP)  
 กระบวนการวิเคราะห์เชิงลำดับชั้น (Analytical Hierarchy 
Process : AHP) พัฒนาขึ้นมาจากพื้นฐานของความรู้ในด้านคณิตศาสตร์
และจิตวิทยา พัฒนาขึ้นมาโดย Thomas L. Saaty ในช่วงคริสต์ทศวรรษ 
1970 ลักษณะของเอเอชพีจะเริ่มกำหนดกรอบงานของโครงสร้างการ
วิเคราะห์ปัญหาที่ต้องมีการตัดสินใจ โดยแสดงองค์ประกอบเชิงปริมาณ
สำหรับปัจจัยแต่ละอย่างที่เกี่ยวโยงกับเป้าประสงค์ที่วางไว้ เพื่อประเมินหา
คำตอบในเชิงปริมาณสำหรับสนับสนุนการตัดสินใจ เอเอชพีมีการใช้งานทั่ว
โลกหลากหลายรูปแบบในการวิเคราะห์การตัดสินใจ ในหลายวงการเช่น 
รัฐบาล ธุรกิจ อุตสาหกรรม การแพทย์ การศึกษา และงานวิจัย 
   
 2.2 การวิเคราะห์เชิงโครงข่าย (Analytic Network Process, ANP) 
 การวิ เคราะห์ เชิ งโครงข่ าย  (Analytic Network Process, 
ANP) เป็น กระบวนวิธีที่เข้าใจได้ ง่ายและทรงพลังเป็นอย่างมากในการ
ประเมินและวิเคราะห์ปัญหาหลายปัจจัยที่มีผลกระทบทั้ งทางตรงและ
ย้อนกลับของโครงสร้างปัญหาที่มีความซับซ้อน เพื่อสนับสนุนกระบวนการ
ประมวลผลปัญหาและทำการตัดสินใจโดยกลุ่มคนหรือบุคคลใด การ
วิเคราะห์เชิงโครงข่าย เป็นกระบวนวิธีซ่ึงใช้ระบบโครงสร้างเชิงโครงข่าย 
(network) ซ่ึงประกอบด้วย กลุ่มขององค์ประกอบการวิเคราะห์ เช่น กลุ่ม
ของปัจจัยต่างๆ และ กลุ่มของทางเลือกในการตัดสินใจ ประเด็นสำคัญใน
การวางโครงสร้างแบบสอบถามสำหรับการประเมินแบบเปรียบเทียบ
ความสำคัญทีละคู่ ได้แก่ 
 - การประเมินว่ามีผลกระทบระหว่างกลุ่มปัจจัยใดบ้าง และ มี
ผลกระทบระหว่างกลุ่มปัจจัยใดกับกลุ่มทางเลือกบ้าง รวมถึงแต่ละ
ผลกระทบมีขนาดความสัมพันธ์ มากหรือน้อยอย่างไร 
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 - การประเมินว่ามีผลกระทบภายในของปัจจัยแต่ละปัจจัยต่อ
กลุ่มของปัจจัยโดยรวมหรือไม่ รวมถึงแต่ละผลกระทบมีขนาดความสัมพันธ์ 
มากหรือน้อยอย่างไร 
 - การประเมินลักษณะของผลกระทบของแต่ละปั จจั ยต่ อ กลุ่ ม
ของปัจจัยต่างๆ รวมถึงแต่ละผลกระทบมีขนาดความสัมพันธ์ มากหรือน้อย
อย่างไร 
 - การจัดทำแผนภาพโครงสร้างเชิงโครงข่าย ให้ใช้สัญลักษณ์
ลูกศรแสดงว่ากลุ่มองค์ประกอบการวิเคราะห์ที่ต้นลูกศรนั้น มีผลกระทบกับ
กลุ่มองค์ประกอบการวิเคราะห์ที่ปลายลูกศร ให้ทำการปรับสีกล่องข้อความ
ของปัจจัยแต่ละปัจจัยในแต่ละกลุ่ม เพื่อแสดงว่าปัจจัยใดบ้างที่ถูกพิจารณา
สำหรับแต่ละความสัมพันธ์ 
 - การพิจารณาว่า ผลกระทบของความสัมพันธ์ โด ย ร ว ม ข อ ง
โครงข่ายมีลักษณะของ วงจร (cyclicity) เกิดขึ้นหรือไม่? เนื่องจากระเบียบ
วิธีการวิเคราะห์ และความหมายของผลการวิเคราะห์จะแตกต่างกันไป
เล็กน้อย  
 

2.3 งานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 
 ชัยภัคฐ์ มั่นคงเศวตวงศ์ ได้ทำงานวิจัยเรื่อง การประมาณ
ระยะเวลาการก่อสร้างโดยอัตราการทำงานตามหลักเกณฑ์การคำนวณราคา
กลางงานก่อสร้างและระยะเวลาเผ่ือโดยการศึกษาครั้งนี้ได้สร้างและพัฒนา
โปรแกรมคอมพิวเตอร์โดยใช้ VBA (Visual Basic for Applications) บน
แผ่นงานในโปรแกรม Microsoft Excel เพื่อประมาณระยะเวลาการ
ก่อสร้างโดยใช้อัตราการทำงานที่ประกอบด้วยจำนวนชุดแรงงานคนและ
เครื่องมือต่อกิจกรรมต่อหน่วยตามหลักเกณฑ์การคำนวณราคากลางงาน
ก่อสร้าง จำนวน 4 ประเภท ได้แก่ งานอาคาร งานทาง งานสะพาน และ
งานชลประทาน การศึกษาปรากฏว่า การประมาณระยะเวลาการก่อสร้าง
โดยอัตราการทำงานตามหลักเกณฑ์การคำนวณราคากลางและระยะเวลา
เผ่ือทั้ง 2 กรณีได้ค่าใกล้เคียงกับระยะเวลาดำเนินการก่อสร้างจริง 
 

 Katarzyna Nosal และ Katarzyna Solecka ได้ ท ำการ
ประยุกต์ใช้วิธี AHP สำหรับการประเมินแบบหลายเกณฑ์ของตัวแปรต่างๆ 
ของการบูรณาการระบบขนส่งสาธารณะในเมือง โดยมีตัวเลือกระบบขนส่ง
สาธารณะ 8 ตัว และเกณฑ์การให้คะแนน 10 เกณฑ์  ที่ทำการเลือกโดย 
เจ้าหน้าที่เมือง, คณะกรรมการการคมนาคมในเมือง, ผู้ประกอบการขนส่ง
มวลชนในเมือง, ผู้โดยสารของประชาชนในเมือง, ผู้ใช้บริการขนส่งและ
การจราจรอื่นๆและนักวิเคราะห์ แล้วนำไปคำนวณทางคอมพิวเตอร์ โดยใช้
โปรแกรม EXPERT CHOICE เมื่อสรุปผลลัพธ์ออกตัวเลือกที่ดีที่สุด คือ ตัว
แปร W5A (รถไฟฟ้าใต้ดิน) และตัวแปร W6 (dual-system tram)  
 

 Yong Chen และคณะ ได้ทำการวิจัยเกี่ยวกับข้อมูลเชิงลึกทาง
วิชาการและการวิเคราะห์มุมมองของการวิเคราะห์เชิงโครงข่าย (Analytic 
Network Process, ANP) โดยใช้วิธีบรรณมิติและสรุปประเด็นสำคัญของ
งานวิจัยต่างๆที่ผ่านมา และกำหนดแนวโน้มการวิจัยในอนาคต การ
วิเคราะห์บรรณมิติดำเนินการจากหลากหลายแง่มุม รวมถึงประเทศและ
ภูมิภาค สถาบัน วารสาร ผู้เขียน พื้นที่วิจัย บทความ และคำสำคัญของ

ผู้เขียนตามข้อมูลที่รวบรวมจากฐานข้อมูล Web of Science มีสิ่งพิมพ์ที่
เกี่ยวข้องกับการวิเคราะห์เชิงโครงข่าย 1485 รายการที่ดึงมาจาก Web of 
Science ผลลัพ ธ์แสดงว่า  Expert Systems with Applications เป็ น
บทความตีพิมพ์ในวารสารที่มีประสิทธิผลมากที่สุดในการวิจัย  
 

 
 3.กรอบแนวคิดในงานวิจัย  
 ระเบียบวิธีการศึกษาในงานวิจัยแนวทางการเลือกทางจักรยาน
ที่ดีที่สุดนั้น ผู้วิจัยได้กำหนดแนวทางการศึกษาภายใต้กรอบการศึกษา
ดังต่อไปนี้  
 

 
รูปท่ี 1 ภาพกรอบการศกึษางานวิจยั (Conceptual Framework) 

 

3.1  วิธีดำเนินการวิจัย 
 3.1.1 ศึกษาและสืบค้นข้อมูลจากบทความ วารสาร ข่าวใน
อินเทอร์เน็ต วิทยานิพนธ์และงานวิจัยต่างๆ ทั้งในประเทศและต่างประเทศ 
ที่มีเนื้อหาครอบคลุมประเด็นต่างๆดังนี้ 
 - แนวทางการออกแบบและการก่อสร้างทางจักรยานรูปแบบ
ต่างๆ 
 - มาตรฐานการออกแบบทางจักรยานในประเทศไทย 
 - กระบวนการวิเคราะห์เชิงลำดับชั้น (Analysis Hierarchy 
Process : AHP) 
  - กระบวนการการวิเคราะห์เชิงโครงข่าย (Analytic Network 
Process, ANP) 
 3.1.2 กำหนดรูปแบบและวิธีการก่อสร้างทางจักรยาน โดยใน
ที่นี้ได้เลือก ทางจักรยานเฉพาะ (Exclusive Bikeway) โดยจะก่อสร้าง 6 
วิธี ดังที่ได้กล่าวไว้ในหัวข้อที่ 1.3.1 
 3.1.3 กำหนดเกณฑ์การให้คะแนนของทางเลือกแต่ละทางเลือก 
ดังที่ได้กล่าวไว้ในหัวข้อที่ 1.3.3 
 3.1.4 ทำการรวบข้อมูลต่างๆของแต่ละทางเลือก ทั้ งการ
ประมาณราคา ระยะเวลา การซ่อมบำรุง เป็นต้น 
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 3.1.5 สัมภาษณ์บุคลากรที่เกี่ยวข้องกับงานก่อสร้างเพื่อถ่วง
น้ำหนักคะแนนของเกณฑ์การให้คะแนนทางเลือกต่างในการวิเคราะห์เชิง
โครงข่าย (Analytic Network Process, ANP)  
 3.1.6 นำข้อข้อมูลที่ได้ทั้งหมดมาเข้าสู่การวิเคราะห์เชิงโครงขา่ย 
(Analytic Network Process, ANP) เพื่อหาแนวทางการก่อสร้างทาง
จักรยานที่เหมาะสมที่สุด และหาข้อเด่นข้อด้อยของทางจักรยานแต่ละแบบ 
 3.1.7 สรุปผลและเสนอแนะแนวทางการสร้างทางจักรยานที่ดี
ที่สุด เพื่อเป็นแนวทางการเลือกสร้างทางจักรยานในอนาคต 
3.3 กลุ่มเป้าหมายของงานวิจัย 
 งานวิจัยครั้งนี้ จะทำการศึกษาข้อมูลจากผู้ให้ข้อมูลสำคัญทั้ง
ข้อมูลต่างๆที่ใช้ในการวิเคราะห์ และการสัมภาษณ์เชิงลึกของมุมมองต่างๆ
ในการสร้างทางจักรยานและการดูแลรักษา ซ่ึงจะประกอบไปด้วย 
 -  ผู้รับเหมาที่ทำงานเกี่ยวข้องกับงานถนน (Contractor) 
จำนวน 3 คน 
 -  ผู้ดูแลงานถนน (Operator) ในที่นี้จะประกอบ วิศวกรผู้
ควบคุมงานก่อสร้าง ผู้ออกแบบและเจ้าหน้าที่ของภาครัฐท่ีดูแลงานถนน 3 
คน 
 - ผู้ใช้งานทางจักรยาน(User) คือผู้ใช้งานจักรยานทั่วไปที่ใช้งาน
ทางจักรยาน จำนวน 10 คน 
 

3.6 ข้อมูลและการเก็บรวบรวมข้อมูล 
 การรวบรวมข้อมูลในงานวิจัยครั้งนี้ผู้ศึกษาได้ทำการศึกษาและ
สืบค้นข้อมูลจากบทความวารสาร ข่าวในอินเทอร์เน็ต วิทยานิพนธ์และ
งานวิจัยต่างๆ ทั้งในประเทศและต่างประเทศ รวมถึงการสัมภาษณ์เชิงลึก
กับผู้ที่มีประสบการณ์การทำงานเกี่ยวกับงานถนน แล้วนำข้อมูลที่ได้มา
จัดเรียงและจำแนกข้อมูล เพื่อนำมาวิเคราะห์ในกระบวนการการวิเคราะห์
เชิงโครงข่าย (Analytic Network Process, ANP) โดยข้อมูลที่ได้ จะนำมา
จัดเรียงตามเกณฑ์การคัดเลือก 
 

4.วิธีการดำเนินการศึกษาวิจัย 
 หลังจากรวบรวมข้อมูลที่ใช้ในงานวิจัยแล้วก็เข้าสู่กระบวนการ
การวิเคราะห์เชิงโครงข่าย (Analytic Network Process, ANP) 
4.1 เมทริกซน์ำ้หนักองค์ประกอบ (Cluster Weight Matrix) 
 การประเมินนำ้หนักความสำคัญของแต่ละองค์ประกอบหลัก ซ่ึง
การจะสังเคราะห์ผลของลำดับความสำคัญโดยรวมได้นั้นจะขาดการ
ประเมินน้ำหนักองค์ประกอบไม่ได้ เมทริกซ์น้ำหนักองค์ประกอบต้องถูก
จัดเตรียมไว้โดยการประเมินเปรียบเทียบทีละคู่ (pairwise comparison) 
แล้วจึงนำไปตรวจสอบความสอดคล้องของเมทริกซ์ เมื่อค่าอัตราส่วนความ
สอดคล้อง (Consistency Ratio : CR ) มีค่าน้อยกว่าหรือเท่ากับ 0.10 
หรือคิดเป็น 10% ถือว่า ผลการประเมินมีความสอดคล้องต่อเนื่องกันอย่าง 
ยอมรับได้ โดยกลุ่มเป้าหมายของงานวิจัยและผู้ทำการวิจัยจะเป็นผู้ทำการ
ประเมิน 
 4.1.1 การประเมินน้ำหนักความสำคัญขององค์ประกอบหลัก
ภายใต้ปัจจัยด้านการก่อสร้าง (Cluster C1) ดังที่ได้แสดงไว้ในตารางที่ 1 
 

ตารางท่ี 1 การประเมินน้ำหนักความสำคัญขององค์ประกอบหลักภายใต้ปัจจัย
ด้านการก่อสร้าง (Cluster C1)  

 
  
 4.1.2 การประเมินน้ำหนักความสำคัญขององค์ประกอบหลัก
ภายใต้ปัจจัยด้านคุณภาพทางวิ่ง (Cluster C2) ดังที่ได้แสดงไว้ในตารางที่ 2 
 

ตารางท่ี 2 การประเมินน้ำหนักความสำคัญขององค์ประกอบหลักภายใต้ปัจจัย
ด้านคุณภาพทางวิ่ง (Cluster C2) 

 
  

 4.1.3 การประเมินน้ำหนักความสำคัญขององค์ประกอบหลัก
ภายใต้ปัจจัยด้านการซ่อมบำรุง (Cluster C3) ดังที่ได้แสดงไว้ในตารางที่ 3 
 

ตารางท่ี 3 การประเมินน้ำหนักความสำคัญขององค์ประกอบหลักภายใต้ปัจจัย
ด้านการซ่อมบำรุง (Cluster C3) 

 
 

 เมื่อตรวจสอบความสอดคล้องของเมทริกซ์แล้ว จึงนำค่าระดับ
ความสำคัญปกติ (Normalized Priorities : NP) ของแต่ละเมทริกซ์ มา
จัดเรียงเป็นเมทริกซ์น้ำหนักองค์ประกอบ (Cluster Weight Matrix) ดังที่
ได้แสดงไว้ในตารางที่ 4 
 

ตารางท่ี 4 Cluster Weight Matrix 

 
 

4.2 ผลการวิเคราะห์ค่าเวคเตอร์ลักษณ์เฉพาะ (eigenvector) 
 จากรูปที่ 2 จะเห็นได้ว่า Cluster C1 C2 C3 และ Alternative 
มีลักษณะเป็นผลกระทบย้อนกลับ (feedback effect) จึงต้องเปรียบเทียบ
ผลกระทบระหว่างกลุ่มปัจจัย แล้วจึงได้ ตารางผลการวิเคราะห์เปรียบเทียบ
ปั จจั ยที ละ คู่  (pairwise comparison) ของกลุ่ มปั จจั ยแล้ วจึ งนำไป
ตรวจสอบความสอดคล้องของเมทริกซเ์ช่นกัน   
  

C1 C2 C3 Alt Gmm NP n 3

C2 1.000 5.000 3.000 2.236 0.639 ʎ max 3.052

C3 0.200 1.000 0.500 0.447 0.128 CI 0.025894

Alt 0.333 2.000 1.000 0.816 0.233 RI 0.58

Ʃ 1.533 8.000 4.500 3.500 1.000 CR 0.044645

C2 C1 C3 Alt Gmm NP n 3

C1 1.000 3.000 2.000 1.732 0.523 ʎ max 3.064

C3 0.333 1.000 0.500 0.577 0.174 CI 0.031928

Alt 0.500 2.000 1.000 1.000 0.302 RI 0.58

Ʃ 1.833 6.000 3.500 3.309 1.000 CR 0.055048

C3 C1 C2 Alt Gmm NP n 3

C1 1.000 0.523 2.000 1.015 0.291 ʎ max 3.000

C2 1.911 1.000 4.000 1.970 0.565 CI 0.000116

Alt 0.500 0.250 1.000 0.500 0.143 RI 0.58

Ʃ 3.411 1.773 7.000 3.485 1.000 CR 0.0002

C1 C2 C3 Alt

C1 0.000 0.523 0.291 0.000

C2 0.639 0.000 0.565 0.000

C3 0.128 0.174 0.000 1.000

Alt 0.233 0.302 0.143 0.000
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รูปท่ี 2 Analytic Network Process framework 

  
 4.2.1 กลุ่มปัจจัยด้ านการก่อสร้าง (Cluster C1) ภายใต้
ผลกระทบกลุ่มปัจจัยด้านคุณภาพทางวิ่ง (Cluster C2) ดังที่ได้แสดงไว้ใน 
ตารางที่ 5 – ตารางที่ 8 
 

ตารางท่ี 5 กลุ่มปัจจัยด้านการก่อสร้าง (Cluster C1) ภายใต้ผลกระทบเกณฑ์การ
คัดเลือกคุณภาพของผิวทาง (C21) 

 
 

ตารางท่ี 6 กลุ่มปัจจัยด้านการก่อสร้าง (Cluster C1) ภายใต้ผลกระทบเกณฑ์การ
คัดเลือกอายุการใช้งาน (C22) 

 
 

ตารางท่ี 7 กลุ่มปัจจัยด้านการก่อสร้าง (Cluster C1) ภายใต้ผลกระทบเกณฑ์การ
คัดเลือกความสวยงาม (C23) 

 
 

ตารางท่ี 8 กลุ่มปัจจัยด้านการก่อสร้าง (Cluster C1) ภายใต้ผลกระทบเกณฑ์การ
คัดเลือกผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม (C24) 

 
 

 4.2.2 กลุ่ มปั จจัยด้ านการก่อสร้าง (Cluster C1) ภายใต้
ผลกระทบกลุ่มปัจจัยด้านการซ่อมบำรุง (Cluster C3) ) ดังที่ได้แสดงไว้ใน 
ตารางที่ 9 – ตารางที่ 11 
 

ตารางท่ี 9 กลุ่มปัจจัยด้านการก่อสร้าง (Cluster C1) ภายใต้ผลกระทบเกณฑ์การ
คัดเลือกความสะดวกในการดูแลรักษาและการซ่อมบำรุง(C31) 

 
 
ตารางท่ี 10 กลุ่มปัจจัยด้านการก่อสร้าง (Cluster C1) ภายใต้ผลกระทบเกณฑ์
การคัดเลือกราคาค่าซ่อมบำรุง (C32) 

 
 

ตารางท่ี 11 กลุ่มปัจจัยด้านการก่อสร้าง (Cluster C1) ภายใต้ผลกระทบเกณฑ์
การคัดเลือกการปรับเปลี่ยนในอนาคต (C33) 

 
 

 4.2.3 กลุ่มปัจจัยด้านคุณภาพทางวิ่ง (Cluster C2) ภายใต้
ผลกระทบกลุ่มปัจจัยด้านการก่อสร้าง (Cluster C1) ) ดังที่ได้แสดงไว้ใน 
ตารางที่ 12 – ตารางที่ 14 
 

ตารางท่ี 12 กลุ่มปัจจัยด้านคุณภาพทางวิ่ง (Cluster C2)  ภายใต้ผลกระทบ
เกณฑ์การคัดเลือกต้นทุนราคาค่าก่อสร้าง (C11) 

 
 

ตารางท่ี 13 กลุ่มปัจจัยด้านคุณภาพทางวิ่ง (Cluster C2)  ภายใต้ผลกระทบ
เกณฑ์การคัดเลือกระยะเวลาในการก่อสร้าง (C12) 

 
 
ตารางท่ี 14 กลุ่มปัจจัยด้านคุณภาพทางวิ่ง (Cluster C2)  ภายใต้ผลกระทบ
เกณฑ์การคัดเลือกความยุ่งยากในก่อสร้าง (C13) 

Cluster C1
C11 C12 C13

Cluster C2
C21 C22 C23 C24

Cluster C3
C31 C32 C33

Altwrnative
R1 R2 R3 R4 R5 R6 

C21 C11 C12 C13 Gmm NP n 3

C11 1.000 3.000 2.000 1.817 0.550 ʎ max 3.018

C12 0.333 1.000 1.000 0.693 0.210 CI 0.009147

C13 0.500 1.000 1.000 0.794 0.240 RI 0.58

Ʃ 1.833 5.000 4.000 3.304 1.000 CR 0.015771

C22 C11 C12 C13 Gmm NP n 3

C11 1.000 3.000 2.000 1.817 0.550 ʎ max 3.018

C12 0.333 1.000 1.000 0.693 0.210 CI 0.009147

C13 0.500 1.000 1.000 0.794 0.240 RI 0.58

Ʃ 1.833 5.000 4.000 3.304 1.000 CR 0.015771

C23 C11 C12 C13 Gmm NP n 3

C11 1.000 0.333 2.000 0.874 0.238 ʎ max 3.018

C12 3.000 1.000 4.000 2.289 0.625 CI 0.009147

C13 0.500 0.250 1.000 0.500 0.136 RI 0.58

Ʃ 4.500 1.583 7.000 3.663 1.000 CR 0.015771

C24 C11 C12 C13 Gmm NP n 3

C11 1.000 1.000 0.333 0.693 0.210 ʎ max 3.018

C12 1.000 1.000 0.500 0.794 0.240 CI 0.009147

C13 3.000 2.000 1.000 1.817 0.550 RI 0.58

Ʃ 5.000 4.000 1.833 3.304 1.000 CR 0.015771

C31 C11 C12 C13 Gmm NP n 3

C11 1.000 2.000 3.000 1.817 0.540 ʎ max 3.009

C12 0.500 1.000 2.000 1.000 0.297 CI 0.004601

C13 0.333 0.500 1.000 0.550 0.163 RI 0.58

Ʃ 1.833 3.500 6.000 3.367 1.000 CR 0.007933

C32 C11 C12 C13 Gmm NP n 3

C11 1.000 1.000 4.000 1.587 0.474 ʎ max 3.054

C12 1.000 1.000 2.000 1.260 0.376 CI 0.026811

C13 0.250 0.500 1.000 0.500 0.149 RI 0.58

Ʃ 2.250 2.500 7.000 3.347 1.000 CR 0.046225

C33 C11 C12 C13 Gmm NP n 3

C11 1.000 3.000 0.250 0.909 0.218 ʎ max 3.054

C12 0.333 1.000 0.167 0.382 0.091 CI 0.026811

C13 4.000 6.000 1.000 2.884 0.691 RI 0.58

Ʃ 5.333 10.000 1.417 4.175 1.000 CR 0.046225

C11 C21 C22 C23 C24 Gmm NP n 4
C21 1.000 1.000 4.000 3.000 1.861 0.384 ʎ max 4.170
C22 1.000 1.000 4.000 3.000 1.861 0.384 CI 0.056622
C23 0.250 0.333 1.000 2.000 0.639 0.132 RI 0.9
C24 0.333 0.333 0.500 1.000 0.485492 0.100166 CR 0.062914
Ʃ 2.583 2.667 9.500 9.000 4.847 1.000

C12 C21 C22 C23 C24 Gmm NP n 4
C21 1.000 2.000 1.000 0.500 1.000 0.219 ʎ max 4.017
C22 0.500 1.000 0.333 0.250 0.452 0.099 CI 0.005828
C23 1.000 3.000 1.000 0.500 1.107 0.243 RI 0.9
C24 2.000 4.000 2.000 1.000 2 0.438742 CR 0.006476
Ʃ 4.500 10.000 4.333 2.250 4.558 1.000
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 4.2.4 กลุ่มปัจจัยด้านคุณภาพทางวิ่ง (Cluster C2) ภายใต้
ผลกระทบกลุ่มปัจจัยด้านการซ่อมบำรุง (Cluster C3) ดังที่ได้แสดงไว้ใน 
ตารางที่ 15 – ตารางที่ 17 
 

ตารางท่ี 15 กลุ่มปัจจัยด้านคุณภาพทางวิ่ง (Cluster C2)  ภายใต้ผลกระทบ
เกณฑ์การคัดเลือกความสะดวกในการดูแลรักษาและการซ่อมบำรุง(C31) 

 
 

ตารางท่ี 16 กลุ่มปัจจัยด้านคุณภาพทางวิ่ง (Cluster C2)  ภายใต้ผลกระทบ
เกณฑ์การคัดเลือกราคาค่าซ่อมบำรุง (C32) 

 
 

ตารางท่ี 17 กลุ่มปัจจัยด้านคุณภาพทางวิ่ง (Cluster C2)  ภายใต้ผลกระทบ
เกณฑ์การคัดเลือกการปรับเปลี่ยนในอนาคต (C33) 

 
 

 4.2.5 กลุ่มปัจจัยด้านการซ่อมบำรุง (Cluster C3) ภายใต้
ผลกระทบ กลุ่มปัจจัยด้านการก่อสร้าง (Cluster C1) ดังที่ได้แสดงไว้ใน 
ตารางที่ 18 – ตารางที่ 20 
 

ตารางท่ี 18 กลุ่มปัจจัยด้านการซ่อมบำรุง (Cluster C3)  ภายใต้ผลกระทบเกณฑ์
การคัดเลือกต้นทุนราคาค่าก่อสร้าง (C11) 

 
 

ตารางท่ี 19 กลุ่มปัจจัยด้านการซ่อมบำรุง (Cluster C3)  ภายใต้ผลกระทบเกณฑ์
การคัดเลือกระยะเวลาในการก่อสร้าง (C12) 

 
 
ตารางท่ี 20 กลุ่มปัจจัยด้านการซ่อมบำรุง (Cluster C3)  ภายใต้ผลกระทบเกณฑ์
การคัดเลือกกความยุ่งยากในก่อสร้าง (C13) 

 
 

 4.2.6 กลุ่มปัจจัยด้านการซ่อมบำรุง (Cluster C3) ภายใต้
ผลกระทบ กลุ่มปัจจัยด้านคุณภาพทางวิ่ง (Cluster C2) ดังที่ได้แสดงไว้ใน 
ตารางที่ 21 – ตารางที่ 24 
 

ตารางท่ี 21 กลุ่มปัจจัยด้านการซ่อมบำรุง (Cluster C3)  ภายใต้ผลกระทบเกณฑ์
การคัดเลือกกคุณภาพของผิวทาง (C21) 

 
 

ตารางท่ี 22 กลุ่มปัจจัยด้านการซ่อมบำรุง (Cluster C3)  ภายใต้ผลกระทบเกณฑ์
การคัดเลือกกอายุการใช้งาน (C22) 

 
 

ตารางท่ี 23 กลุ่มปัจจัยด้านการซ่อมบำรุง (Cluster C3)  ภายใต้ผลกระทบเกณฑ์
การคัดเลือกกความสวยงาม (C23) 

 
 
ตารางท่ี 24 กลุ่มปัจจัยด้านการซ่อมบำรุง (Cluster C3)  ภายใต้ผลกระทบเกณฑ์
การคัดเลือกกผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม (C24) 

 
  

C13 C21 C22 C23 C24 Gmm NP n 4
C21 1.000 1.000 0.333 0.250 0.537 0.109 ʎ max 4.027
C22 1.000 1.000 0.333 0.250 0.537 0.109 CI 0.008862
C23 3.000 3.000 1.000 0.500 1.456 0.297 RI 0.9
C24 4.000 4.000 2.000 1.000 2.378414 0.484455 CR 0.009847
Ʃ 9.000 9.000 3.667 2.000 4.909 1.000

C31 C21 C22 C23 C24 Gmm NP n 4
C21 1.000 0.333 0.500 0.500 0.537 0.117 ʎ max 4.156
C22 3.000 1.000 2.000 3.000 2.060 0.448 CI 0.051931
C23 2.000 0.500 1.000 1.000 1.000 0.218 RI 0.9
C24 2.000 0.500 1.000 1.000 1 0.217531 CR 0.057702
Ʃ 8.000 2.333 4.500 5.500 4.597 1.000

C32 C21 C22 C23 C24 Gmm NP n 4
C21 1.000 0.333 0.500 0.500 0.537 0.117 ʎ max 4.156
C22 3.000 1.000 2.000 3.000 2.060 0.448 CI 0.051931
C23 2.000 0.500 1.000 1.000 1.000 0.218 RI 0.9
C24 2.000 0.500 1.000 1.000 1 0.217531 CR 0.057702
Ʃ 8.000 2.333 4.500 5.500 4.597 1.000

C33 C21 C22 C23 C24 Gmm NP n 4
C21 1.000 1.000 3.000 2.000 1.565 0.351 ʎ max 4.008
C22 1.000 1.000 3.000 2.000 1.565 0.351 CI 0.002763
C23 0.333 0.333 1.000 0.500 0.485 0.109 RI 0.9
C24 0.500 0.500 2.000 1.000 0.840896 0.188687 CR 0.00307
Ʃ 2.833 2.833 9.000 5.500 4.457 1.000

C11 C31 C32 C33 Gmm NP n 3
C31 1.000 2.000 0.333 0.874 0.238 ʎ max 3.018
C32 0.500 1.000 0.250 0.500 0.136 CI 0.009147
C33 3.000 4.000 1.000 2.289 0.625 RI 0.58
Ʃ 4.500 7.000 1.583 3.663 1.000 CR 0.015771

C12 C31 C32 C33 Gmm NP n 3
C31 1.000 2.000 0.333 0.874 0.238 ʎ max 3.018
C32 0.500 1.000 0.250 0.500 0.136 CI 0.009147
C33 3.000 4.000 1.000 2.289 0.625 RI 0.58
Ʃ 4.500 7.000 1.583 3.663 1.000 CR 0.015771

C13 C31 C32 C33 Gmm NP n 3
C31 1.000 3.000 0.333 1.000 0.258 ʎ max 3.039
C32 0.333 1.000 0.200 0.405 0.105 CI 0.019256
C33 3.000 5.000 1.000 2.466 0.637 RI 0.58
Ʃ 4.333 9.000 1.533 3.872 1.000 CR 0.033199

C21 C31 C32 C33 Gmm NP n 3
C31 1.000 2.000 0.500 1.000 0.297 ʎ max 3.009
C32 0.500 1.000 0.333 0.550 0.163 CI 0.004601
C33 2.000 3.000 1.000 1.817 0.540 RI 0.58
Ʃ 3.500 6.000 1.833 3.367 1.000 CR 0.007933

C22 C31 C32 C33 Gmm NP n 3
C31 1.000 0.250 0.333 0.437 0.122 ʎ max 3.018
C32 4.000 1.000 2.000 2.000 0.558 CI 0.009147
C33 3.000 0.500 1.000 1.145 0.320 RI 0.58
Ʃ 8.000 1.750 3.333 3.582 1.000 CR 0.015771

C23 C31 C32 C33 Gmm NP n 3
C31 1.000 3.000 4.000 2.289 0.625 ʎ max 3.018
C32 0.333 1.000 2.000 0.874 0.238 CI 0.009147
C33 0.250 0.500 1.000 0.500 0.136 RI 0.58
Ʃ 1.583 4.500 7.000 3.663 1.000 CR 0.015771

C24 C31 C32 C33 Gmm NP n 3
C31 1.000 1.000 0.500 0.794 0.240 ʎ max 3.018
C32 1.000 1.000 0.333 0.693 0.210 CI 0.009147
C33 2.000 3.000 1.000 1.817 0.550 RI 0.58
Ʃ 4.000 5.000 1.833 3.304 1.000 CR 0.015771
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 4.2.7 กลุ่มปัจจัยด้านการซ่อมบำรุง (Cluster C3) ภายใต้
ผลกระทบกลุ่มปัจจัย Alternative ดังที่ได้แสดงไว้ใน ตารางที่ 25 – ตาราง
ที่ 30 
 

ตารางท่ี 25 กลุ่มปัจจัยด้านการซ่อมบำรุง (Cluster C3)  ภายใต้ผลกระทบ
Alternative ทางจักรยานแบบกรวด (R1) 

 
 

ตารางท่ี 26 กลุ่มปัจจัยด้านการซ่อมบำรุง (Cluster C3)  ภายใต้ผลกระทบ
Alternative ทางจักรยานแบบ Spray Seal Treatment (R2) 

 
 

ตารางท่ี 27 กลุ่มปัจจัยด้านการซ่อมบำรุง (Cluster C3)  ภายใต้ผลกระทบ
Alternative ทางจักรยานแบบพื้นผิวคอนกรีต (R3) 

 
 

ตารางท่ี 28 กลุ่มปัจจัยด้านการซ่อมบำรุง (Cluster C3)  ภายใต้ผลกระทบ
Alternative ทางจักรยานแบบแอสฟัลต์คอนกรีต (R4) 

 
 

ตารางท่ี 29 กลุ่มปัจจัยด้านการซ่อมบำรุง (Cluster C3)  ภายใต้ผลกระทบ
Alternative ทางจกัรยานแบบ Concrete Block Pavers (R5)

 
 

ตารางท่ี 30 กลุ่มปัจจัยด้านการซ่อมบำรุง (Cluster C3)  ภายใต้ผลกระทบ
Alternative ทางจักรยานแบบ recycle plastic road (R6) 

 
   
 ผลก ารวิ เค ราะห์ เป รีย บ เที ยบ ปั จ จั ยที ล ะ คู่  (pairwise 
comparison) ตั้ งแต่หัวข้อที่  4.2.8 ถึ ง หัวข้อที่  4.2.10 จะเป็นการ
เปรียบเทียบทางจักรยานประเภทต่างๆ ภายใต้เกณฑ์การวิเคราะห์ 
  

 4.2.8 กลุ่มปัจจัย Alternative ภายใต้กลุ่มปัจจัยด้านการ
ก่อสร้าง (Cluster C1) ดังที่ได้แสดงไว้ใน ตารางที่ 31 – ตารางที่ 33 
 

ตารางท่ี 31 กลุ่มปัจจัย Alternativeภายใต้เกณฑ์การวิเคราะห์ต้นทุนราคาค่า
ก่อสร้าง (C11) ทำการประเมินโดยผู้ทำการวิจัยและผู้รับเหมาที่ทำงานเกี่ยวข้อง
กับงานถนน (Contractor) 

 
 

ตารางท่ี 32 กลุ่มปัจจัย Alternative ภายใตเ้กณฑ์การวิเคราะห์ระยะเวลาในการ
ก่อสร้าง (C12) ทำการประเมินโดยผู้ทำการวิจัยและผู้รับเหมาที่ทำงานเกี่ยวข้อง
กับงานถนน (Contractor) 

 
 
ตารางท่ี 33 กลุ่มปัจจัย Alternativeภายใต้เกณฑ์การวิเคราะห์ความยุ่งยากใน
ก่อสร้าง (C13) ทำการประเมินโดยผู้รับเหมาที่ทำงานเกี่ยวข้องกับงานถนน 
(Contractor) 

 
 

R1 C31 C32 C33 Gmm NP n 3
C31 1.000 3.000 0.200 0.843 0.183 ʎ max 3.044
C32 0.333 1.000 0.125 0.347 0.075 CI 0.022033
C33 5.000 8.000 1.000 3.420 0.742 RI 0.58
Ʃ 6.333 12.000 1.325 4.610 1.000 CR 0.037988

R2 C31 C32 C33 Gmm NP n 3
C31 1.000 0.333 0.200 0.405 0.109 ʎ max 3.004
C32 3.000 1.000 0.500 1.145 0.309 CI 0.001847
C33 5.000 2.000 1.000 2.154 0.582 RI 0.58
Ʃ 9.000 3.333 1.700 3.705 1.000 CR 0.003185

R2 C31 C32 C33 Gmm NP n 3
C31 1.000 0.333 0.200 0.405 0.109 ʎ max 3.004
C32 3.000 1.000 0.500 1.145 0.309 CI 0.001847
C33 5.000 2.000 1.000 2.154 0.582 RI 0.58
Ʃ 9.000 3.333 1.700 3.705 1.000 CR 0.003185

R4 C31 C32 C33 gmm np n 3
C31 1.000 0.333 0.167 0.382 0.095 ʎ max 3.018
C32 3.000 1.000 0.333 1.000 0.250 CI 0.009147
C33 6.000 3.000 1.000 2.621 0.655 RI 0.58
Ʃ 10.000 4.333 1.500 4.002 1.000 CR 0.015771

R5 C31 C32 C33 gmm np n 3
C31 1.000 0.250 0.200 0.368 0.097 ʎ max 3.025
C32 4.000 1.000 0.500 1.260 0.333 CI 0.012298
C33 5.000 2.000 1.000 2.154 0.570 RI 0.58
Ʃ 10.000 3.250 1.700 3.783 1.000 CR 0.021203

R6 C31 C32 C33 gmm np n 3
C31 1.000 0.200 0.250 0.368 0.099 ʎ max 3.094
C32 5.000 1.000 0.500 1.357 0.364 CI 0.047008
C33 4.000 2.000 1.000 2.000 0.537 RI 0.58
Ʃ 10.000 3.200 1.750 3.726 1.000 CR 0.081048

C11 R1 R2 R3 R4 R5 R6 Gmm NP n 6

R1 1.000 2.000 4.000 5.000 2.000 6.000 2.798 0.367 ʎ max 6.065

R2 0.500 1.000 2.000 3.000 1.000 4.000 1.513 0.198 CI 0.013029

R3 0.250 0.500 1.000 2.000 0.333 2.000 0.742 0.097 RI 1.24

R4 0.200 0.333 0.500 1.000 0.250 2.000 0.505 0.066 CR 0.010507

R5 0.500 1.000 3.000 4.000 1.000 4.000 1.698 0.223

R6 0.167 0.250 0.500 0.500 0.250 1.000 0.371 0.049

Ʃ 2.617 5.083 11.000 15.500 4.833 19.000 7.628 1.000

C12 R1 R2 R3 R4 R5 R6 Gmm NP n 6

R1 1.000 2.000 3.000 4.000 4.000 2.000 2.402 0.338 ʎ max 6.047

R2 0.500 1.000 2.000 3.000 3.000 1.000 1.442 0.203 CI 0.009377

R3 0.333 0.500 1.000 2.000 2.000 0.500 0.833 0.117 RI 1.24

R4 0.250 0.333 0.500 1.000 1.000 0.333 0.490 0.069 CR 0.007562

R5 0.250 0.333 0.500 1.000 1.000 0.333 0.490 0.069

R6 0.500 1.000 2.000 3.000 3.000 1.000 1.442 0.203

Ʃ 2.833 5.167 9.000 14.000 14.000 5.167 7.100 1.000

C13 R1 R2 R3 R4 R5 R6 Gmm NP n 6

R1 1.000 3.000 4.000 5.000 2.000 2.000 2.493 0.340 ʎ max 6.254

R2 0.333 1.000 3.000 4.000 2.000 2.000 1.587 0.216 CI 0.050756

R3 0.250 0.333 1.000 2.000 0.333 0.333 0.514 0.070 RI 1.24

R4 0.200 0.250 0.500 1.000 0.250 0.250 0.341 0.046 CR 0.040932

R5 0.500 0.500 3.000 4.000 1.000 1.000 1.201 0.164

R6 0.500 0.500 3.000 4.000 1.000 1.000 1.201 0.164

Ʃ 2.783 5.583 14.500 20.000 6.583 6.583 7.337 1.000
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 4.2.9 กลุ่มปัจจัย Alternativeภายใต้กลุ่มปัจจัยด้านคุณภาพ
ทางวิ่ง (Cluster C2) ดังที่ได้แสดงไว้ใน ตารางที่ 34 – ตารางที่ 37 
 

ตารางท่ี 34 กลุ่มปัจจัย Alternativeภายใต้เกณฑ์การวิเคราะห์คุณภาพของผิว
ทาง (C21) ทำการประเมินโดยผู้ทำการวิจัยและผู้ใช้งานทางจักรยาน(User) 

 
 
 
 
 
ตารางท่ี 35 กลุ่มปัจจัย Alternative ภายใต้เกณฑ์การวิเคราะห์อายุการใช้งาน 
(C22) ทำการประเมินโดยผู้ทำการวิจัยและผู้ดูแลงานถนน (Operator)   

 
   

ตารางท่ี 36 กลุ่มปัจจัย Alternative ภายใต้เกณฑ์การวิเคราะห์ความสวยงาม 
(C23)  ทำการประเมินโดยผู้ทำการวิจัยและผู้ใช้งานทางจักรยาน(User) 

 
  

ตารางท่ี 37 กลุ่มปัจจัย Alternative ภายใต้เกณฑ์การวิเคราะห์ผลกระทบต่อ
สิ่งแวดล้อม (C24) การประเมินโดยผู้ทำการวิจัย 

 
  

 4.2.10 กลุ่มปัจจัย Alternative ภายใต้กลุ่มปัจจัยด้านการซ่อม
บำรุง (Cluster C3) ดังที่ได้แสดงไว้ใน ตารางที่ 38 – ตารางที่ 40 
 

ตารางท่ี 38 กลุ่มปัจจัย Alternative ภายใต้เกณฑ์การวิเคราะห์ความสะดวกใน
การดูแลรักษาและการซ่อมบำรุง (C31) ทำการประเมินโดยผู้ทำการวิจัยและ
ผู้ดูแลงานถนน (Operator)   

 
   
ตารางท่ี 39  กลุ่มปัจจัย Alternative ภายใต้เกณฑ์การวิเคราะห์ราคาค่าซ่อม
บำรุง (C32) ทำการประเมินโดยผู้ทำการวิจัยและผู้ดูแลงานถนน (Operator)   

   
ตารางท่ี 40 กลุ่มปัจจัย Alternative ภายใต้เกณฑ์การวิเคราะห์การปรับเปลี่ยน

ในอนาคต (C33) ทำการประเมินโดยผู้ท ำการวิจัยและผู้ ดู แล งานถนน 
(Operator)   

 
 

 เมื่อตรวจสอบความสอดคล้องของเมทริกซ์แล้ว จึงนำค่าระดับ
ความสำคัญปกติ (Normalized Priorities : NP) ของแต่ละเมทริกซ์ มา
จัดเรียงเป็น ซุปเปอร์เมทริกซ์ต้ังต้น (Initial Supermatrix) 
 

4.3 ซุปเปอร์เมทริกซ์ต้ังต้น (Initial Supermatrix) 
 ผลการวิเคราะห์ค่าเวคเตอร์ลักษณ์เฉพาะ (eigenvector) ของ
แต่ละองค์ประกอบจะถูกนำมาจัดวางในซุปเปอร์เมทริกซ์เพื่อนำไปใช้
วิเคราะห์คำนวณต่อไป โดยแต่ละค่าขององค์ประกอบหลักจะถูกวางส่วน
การวิเคราะห์ไว้ในแต่ละหลักของซุปเปอร์เมทริกซ์ และผลแต่ละส่วนเฉพาะ
ขององค์ประกอบย่อยจะถูกวางให้ตรงกับแต่ละแถวของซุปเปอร์เมทริกซ์ 
ดังที่ได้แสดงไว้ในตารางที่ 41 

 
ตารางท่ี 41 ซุปเปอร์เมทริกซ์ตั้งต้น (Initial Supermatrix) 

C21 R1 R2 R3 R4 R5 R6 Gmm NP n 6

R1 1.000 0.250 0.200 0.143 0.167 0.143 0.235 0.029 ʎ max 6.115

R2 4.000 1.000 0.333 0.167 0.200 0.167 0.442 0.055 CI 0.022943

R3 5.000 3.000 1.000 0.500 1.000 0.500 1.246 0.155 RI 1.24

R4 7.000 6.000 2.000 1.000 2.000 1.000 2.349 0.293 CR 0.018503

R5 6.000 5.000 1.000 0.500 1.000 0.500 1.399 0.174

R6 7.000 6.000 2.000 1.000 2.000 1.000 2.349 0.293

Ʃ 30.000 21.250 6.533 3.310 6.367 3.310 8.020 1.000

C22 R1 R2 R3 R4 R5 R6 Gmm NP n 6

R1 1.000 0.167 0.111 0.143 0.111 0.125 0.182 0.022 ʎ max 6.143

R2 6.000 1.000 0.200 0.500 0.200 0.250 0.557 0.067 CI 0.028659

R3 9.000 5.000 1.000 3.000 1.000 2.000 2.542 0.304 RI 1.24

R4 7.000 2.000 0.333 1.000 0.333 0.500 0.959 0.115 CR 0.023112

R5 9.000 5.000 1.000 3.000 1.000 2.000 2.542 0.304

R6 8.000 4.000 0.500 2.000 0.500 1.000 1.587 0.190

Ʃ 40.000 17.167 3.144 9.643 3.144 5.875 8.371 1.000

C23 R1 R2 R3 R4 R5 R6 Gmm NP n 6

R1 1.000 0.200 0.167 0.143 0.111 0.111 0.197 0.023 ʎ max 6.174

R2 5.000 1.000 0.500 0.333 0.167 0.167 0.534 0.061 CI 0.034839

R3 6.000 2.000 1.000 0.500 0.250 0.250 0.849 0.097 RI 1.24

R4 7.000 3.000 2.000 1.000 0.333 0.333 1.293 0.148 CR 0.028096

R5 9.000 6.000 4.000 3.000 1.000 1.000 2.942 0.336

R6 9.000 6.000 4.000 3.000 1.000 1.000 2.942 0.336

Ʃ 37.000 18.200 11.667 7.976 2.861 2.861 8.756 1.000

C24 R1 R2 R3 R4 R5 R6 Gmm NP n 6

R1 1.000 0.200 0.143 0.143 0.125 0.111 0.196 0.024 ʎ max 6.160

R2 5.000 1.000 0.333 0.333 0.250 0.200 0.550 0.067 CI 0.032025

R3 7.000 3.000 1.000 1.000 0.500 0.333 1.232 0.149 RI 1.24

R4 7.000 3.000 1.000 1.000 0.500 0.333 1.232 0.149 CR 0.025826

R5 8.000 4.000 2.000 2.000 1.000 0.500 2.000 0.242

R6 9.000 5.000 3.000 3.000 2.000 1.000 3.053 0.369

Ʃ 37.000 16.200 7.476 7.476 4.375 2.478 8.264 1.000

C31 R1 R2 R3 R4 R5 R6 Gmm NP n 6

R1 1.000 0.333 1.000 0.333 0.250 0.200 0.421 0.056 ʎ max 6.086

R2 3.000 1.000 3.000 1.000 0.500 0.333 1.070 0.142 CI 0.017208

R3 1.000 0.333 1.000 0.333 0.250 0.200 0.421 0.056 RI 1.24

R4 3.000 1.000 3.000 1.000 0.500 0.333 1.070 0.142 CR 0.013877

R5 4.000 2.000 4.000 2.000 1.000 0.500 1.782 0.237

R6 5.000 3.000 5.000 3.000 2.000 1.000 2.768 0.368

Ʃ 17.000 7.667 17.000 7.667 4.500 2.567 7.532 1.000

C32 R1 R2 R3 R4 R5 R6 Gmm NP n 6

R1 1.000 4.000 6.000 4.000 0.333 3.000 2.140 0.259 ʎ max 6.419

R2 0.250 1.000 3.000 1.000 0.250 0.333 0.630 0.076 CI 0.083787

R3 0.167 0.333 1.000 0.500 0.143 0.200 0.304 0.037 RI 1.24

R4 0.250 1.000 2.000 1.000 0.167 0.200 0.505 0.061 CR 0.06757

R5 3.000 4.000 7.000 6.000 1.000 2.000 3.166 0.383

R6 0.333 3.000 5.000 5.000 0.500 1.000 1.523 0.184

Ʃ 5.000 13.333 24.000 17.500 2.393 6.733 8.269 1.000

C33 R1 R2 R3 R4 R5 R6 gmm NP n 6

R1 1.000 2.000 4.000 5.000 2.000 2.000 2.330 0.322 ʎ max 6.048

R2 0.500 1.000 3.000 4.000 1.000 1.000 1.348 0.186 CI 0.009673

R3 0.250 0.333 1.000 2.000 0.333 0.333 0.514 0.071 RI 1.24

R4 0.200 0.250 0.500 1.000 0.250 0.250 0.341 0.047 CR 0.007801

R5 0.500 1.000 3.000 4.000 1.000 1.000 1.348 0.186

R6 0.500 1.000 3.000 4.000 1.000 1.000 1.348 0.186

Ʃ 2.950 5.583 14.500 20.000 5.583 5.583 7.229 1.000

INF10-8 
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 ทำการตั้งค่าระดับความสำคัญของแต่ละกลุ่มลงในซุปเปอร์เมท
ริกซ์ต้ังต้นเพื่อทำการวิเคราะห์ 
 

4.4 ซุปเปอรเ์มทริกซถ์่วงน้ำหนัก (Weighted Supermatrix) 
 หลังจากจัดเรียง ซุปเปอร์เมทริกซ์ตั้งต้น (Initial Supermatrix) 
จึงทำการคูณซุปเปอร์เมทริกซ์ตั้งต้น (Initial Supermatrix) ด้วยเมทริกซ์
น้ำหนักองค์ประกอบ (Cluster Weight Matrix) จะได้ซุปเปอร์เมตริกซ์ถ่วง
น้ำหนัก (Weighted Supermatrix) ดังที่ได้แสดงไว้ใน ตารางที่ 42 
 
 
 
ตารางท่ี 42 ซุปเปอร์เมทริกซ์ถ่วงน้ำหนัก (Weighted Supermatrix) 

 
 

4.5 ซุปเปอรเ์มทริกซค่์าจำกัด (Limiting Supermatrix) 
 ค่าระดับความสำคัญของแต่ละองค์ประกอบย่อยจะถูกคำนวณ 
ด้วยการคำนวณค่าจำกัด (taking limit) ของสมการเมทริกซย์กกำลังซ่ึงจะ 
ได้ผลการคำนวณในรูปแบบของเมทริกซ์ที่เรียกว่า ซุปเปอร์เมทริกซ์ค่า
จำกัด (Limiting Supermatrix) ซ่ึงสามารถอธิบายได้ง่ายๆ ว่าหากซุปเปอร์
เมทริกซ์ถ่วงน้ำหนัก (Weighted Supermatrix) มายกกำลังด้วยค่าที่มาก
พอที่จะมีนัยสำคัญแล้ว หากผลของเมทริกซ์ที่ยกกำลัง k มีค่าเท่ากับผลของ
เมทริกซ์ที่ยกกำลัง (k-1)แล้ว ผลการคำนวณคือ ซุปเปอร์เมทริกซ์ค่าจำกัด 
(Limiting Supermatrix)แต่หากผลของเมทริกซ์ที่ยกกำลัง k มีค่าเท่ากับ 

ผลของเมทริกซ์ที่ยกกำลัง (k-1)แสดงว่าผลกระทบของความสัมพันธ์
โดยรวมของโครงข่ายมี ลักษณะของวงจร (cyclicity) เกิดขึ้น ให้ตรวจสอบ
ผลการคำนวณซุปเปอร์เมทริกซ์ด้วยการนำผล ของเมทริกซ์ที่ยกกำลัง k 
และ ผลของเมทริกซ์ที่ยกกำลัง k-1 มาปรับเป็นค่าปกติ ก่อนนำมา 
เปรียบเทียบกัน หากมีค่าเท่ากันแสดงว่า ผลการคำนวณคือ ซุปเปอร์เมท
ริกซค่์าจำกัด (Limiting Supermatrix) ซ่ึงเป็นคำตอบสุดท้าย 
 

ตารางท่ี 43 ซุปเปอร์เมทริกซ์ค่าจำกัด  

 
  

 ซุปเปอร์เมทริกซ์ค่าจำกัด (Limiting Supermatrix) ที่มีผลบวก
แนวตั้งไม่เท่ากับ 1.0 ตามความจริงแล้วขึ้นอยู่กับจำนวนครั้งในการคูณ ซ่ึง
ยังไม่ใช่คำตอบสุดท้ายในการวิเคราะห์ จึงต้องนำซุปเปอร์เมทริกซ์ค่าจำกัด 
(Limiting Supermatrix) ไปปรับค่าปกติ ซ่ึงจะได้เป็น ซุปเปอร์เมทริกซ์ค่า
จำกัดที่ผ่านการปรับค่าปกติ (Normalized Limiting Supermatrix) 
 
ตารางท่ี 44 ซุปเปอร์เมทริกซ์ค่าจำกัดที่ผ่านการปรับค่าปกติ  

 
 

 ซุปเปอร์เมทริกซ์ค่าจำกัดที่ผ่านการปรับค่าปกติ (Normalized 
Limiting Supermatrix) คือผลการวิ เคราะห์ สุดท้ าย ซ่ึงแสดงระดั บ
ความสำคัญของปัจจัย และ ทางเลือกต่างๆ ที่ทำการวิเคราะห์  
 จากผลของการวิเคราะห์ จึงได้จัดเรียงคะแนน ตามลำดับได้แก่ 
 1.ทางจักรยานแบบ Concrete Block Pavers (R5)  

C11 C12 C13 C21 C22 C23 C24 C31 C32 C33 R1 R2 R3 R4 R5 R6

C11 0.000 0.000 0.000 0.550 0.550 0.238 0.210 0.540 0.474 0.218 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000

C12 0.000 0.000 0.000 0.210 0.210 0.625 0.240 0.297 0.376 0.091 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000

C13 0.000 0.000 0.000 0.240 0.240 0.136 0.550 0.163 0.149 0.691 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000

C21 0.384 0.219 0.109 0.000 0.000 0.000 0.000 0.117 0.117 0.351 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000

C22 0.384 0.099 0.109 0.000 0.000 0.000 0.000 0.448 0.448 0.351 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000

C23 0.132 0.243 0.297 0.000 0.000 0.000 0.000 0.218 0.218 0.109 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000

C24 0.100 0.439 0.484 0.000 0.000 0.000 0.000 0.218 0.218 0.189 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000

C31 0.238 0.238 0.258 0.297 0.122 0.625 0.240 0.000 0.000 0.000 0.183 0.109 0.200 0.095 0.097 0.099

C32 0.136 0.136 0.105 0.163 0.558 0.238 0.210 0.000 0.000 0.000 0.075 0.309 0.200 0.250 0.333 0.364

C33 0.625 0.625 0.637 0.540 0.320 0.136 0.550 0.000 0.000 0.000 0.742 0.582 0.600 0.655 0.570 0.537

R1 0.367 0.338 0.340 0.029 0.022 0.023 0.024 0.056 0.259 0.322 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000

R2 0.198 0.203 0.216 0.055 0.067 0.061 0.067 0.142 0.076 0.186 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000

R3 0.097 0.117 0.070 0.155 0.304 0.097 0.149 0.056 0.037 0.071 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000

R4 0.066 0.069 0.046 0.293 0.115 0.148 0.149 0.142 0.061 0.047 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000

R5 0.223 0.069 0.164 0.174 0.304 0.336 0.242 0.237 0.383 0.186 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000

R6 0.049 0.203 0.164 0.293 0.190 0.336 0.369 0.368 0.184 0.186 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000

Ʃ 3.000 3.000 3.000 3.000 3.000 3.000 3.000 3.000 3.000 3.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000

C11 C12 C13 C21 C22 C23 C24 C31 C32 C33 R1 R2 R3 R4 R5 R6

C11 0.000 0.000 0.000 0.288 0.288 0.125 0.110 0.157 0.138 0.063 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000

C12 0.000 0.000 0.000 0.110 0.110 0.327 0.126 0.087 0.110 0.027 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000

C13 0.000 0.000 0.000 0.126 0.126 0.071 0.288 0.048 0.044 0.201 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000

C21 0.245 0.140 0.070 0.000 0.000 0.000 0.000 0.066 0.066 0.198 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000

C22 0.245 0.063 0.070 0.000 0.000 0.000 0.000 0.253 0.253 0.198 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000

C23 0.084 0.155 0.190 0.000 0.000 0.000 0.000 0.123 0.123 0.062 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000

C24 0.064 0.280 0.310 0.000 0.000 0.000 0.000 0.123 0.123 0.107 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000

C31 0.030 0.030 0.033 0.052 0.021 0.109 0.042 0.000 0.000 0.000 0.183 0.109 0.200 0.095 0.097 0.099

C32 0.017 0.017 0.013 0.029 0.097 0.042 0.037 0.000 0.000 0.000 0.075 0.309 0.200 0.250 0.333 0.364

C33 0.080 0.080 0.081 0.094 0.056 0.024 0.096 0.000 0.000 0.000 0.742 0.582 0.600 0.655 0.570 0.537

R1 0.086 0.079 0.079 0.009 0.007 0.007 0.007 0.008 0.037 0.046 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000

R2 0.046 0.047 0.050 0.017 0.020 0.018 0.020 0.020 0.011 0.027 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000

R3 0.023 0.027 0.016 0.047 0.092 0.029 0.045 0.008 0.005 0.010 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000

R4 0.015 0.016 0.011 0.088 0.035 0.045 0.045 0.020 0.009 0.007 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000

R5 0.052 0.016 0.038 0.053 0.092 0.102 0.073 0.034 0.055 0.027 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000

R6 0.011 0.047 0.038 0.088 0.057 0.102 0.112 0.053 0.026 0.027 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000

Ʃ 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000

C11 C12 C13 C21 C22 C23 C24 C31 C32 C33 R1 R2 R3 R4 R5 R6

C11 0.078 0.078 0.078 0.078 0.078 0.078 0.078 0.078 0.078 0.078 0.078 0.078 0.078 0.078 0.078 0.078

C12 0.054 0.054 0.054 0.054 0.054 0.054 0.054 0.054 0.054 0.054 0.054 0.054 0.054 0.054 0.054 0.054

C13 0.073 0.073 0.073 0.073 0.073 0.073 0.073 0.073 0.073 0.073 0.073 0.073 0.073 0.073 0.073 0.073

C21 0.065 0.065 0.065 0.065 0.065 0.065 0.065 0.065 0.065 0.065 0.065 0.065 0.065 0.065 0.065 0.065

C22 0.079 0.079 0.079 0.079 0.079 0.079 0.079 0.079 0.079 0.079 0.079 0.079 0.079 0.079 0.079 0.079

C23 0.049 0.049 0.049 0.049 0.049 0.049 0.049 0.049 0.049 0.049 0.049 0.049 0.049 0.049 0.049 0.049

C24 0.069 0.069 0.069 0.069 0.069 0.069 0.069 0.069 0.069 0.069 0.069 0.069 0.069 0.069 0.069 0.069

C31 0.040 0.040 0.040 0.040 0.040 0.040 0.040 0.040 0.040 0.040 0.040 0.040 0.040 0.040 0.040 0.040

C32 0.060 0.060 0.060 0.060 0.060 0.060 0.060 0.060 0.060 0.060 0.060 0.060 0.060 0.060 0.060 0.060

C33 0.132 0.132 0.132 0.132 0.132 0.132 0.132 0.132 0.132 0.132 0.132 0.132 0.132 0.132 0.132 0.132

R1 0.027 0.027 0.027 0.027 0.027 0.027 0.027 0.027 0.027 0.027 0.027 0.027 0.027 0.027 0.027 0.027

R2 0.020 0.020 0.020 0.020 0.020 0.020 0.020 0.020 0.020 0.020 0.020 0.020 0.020 0.020 0.020 0.020

R3 0.021 0.021 0.021 0.021 0.021 0.021 0.021 0.021 0.021 0.021 0.021 0.021 0.021 0.021 0.021 0.021

R4 0.019 0.019 0.019 0.019 0.019 0.019 0.019 0.019 0.019 0.019 0.019 0.019 0.019 0.019 0.019 0.019

R5 0.037 0.037 0.037 0.037 0.037 0.037 0.037 0.037 0.037 0.037 0.037 0.037 0.037 0.037 0.037 0.037

R6 0.036 0.036 0.036 0.036 0.036 0.036 0.036 0.036 0.036 0.036 0.036 0.036 0.036 0.036 0.036 0.036

Ʃ 0.859 0.859 0.859 0.859 0.859 0.859 0.859 0.859 0.859 0.859 0.859 0.859 0.859 0.859 0.859 0.859

C11 C12 C13 C21 C22 C23 C24 C31 C32 C33 R1 R2 R3 R4 R5 R6

C11 0.091 0.091 0.091 0.091 0.091 0.091 0.091 0.091 0.091 0.091 0.091 0.091 0.091 0.091 0.091 0.091

C12 0.063 0.063 0.063 0.063 0.063 0.063 0.063 0.063 0.063 0.063 0.063 0.063 0.063 0.063 0.063 0.063

C13 0.085 0.085 0.085 0.085 0.085 0.085 0.085 0.085 0.085 0.085 0.085 0.085 0.085 0.085 0.085 0.085

C21 0.075 0.075 0.075 0.075 0.075 0.075 0.075 0.075 0.075 0.075 0.075 0.075 0.075 0.075 0.075 0.075

C22 0.092 0.092 0.092 0.092 0.092 0.092 0.092 0.092 0.092 0.092 0.092 0.092 0.092 0.092 0.092 0.092

C23 0.057 0.057 0.057 0.057 0.057 0.057 0.057 0.057 0.057 0.057 0.057 0.057 0.057 0.057 0.057 0.057

C24 0.080 0.080 0.080 0.080 0.080 0.080 0.080 0.080 0.080 0.080 0.080 0.080 0.080 0.080 0.080 0.080

C31 0.047 0.047 0.047 0.047 0.047 0.047 0.047 0.047 0.047 0.047 0.047 0.047 0.047 0.047 0.047 0.047

C32 0.070 0.070 0.070 0.070 0.070 0.070 0.070 0.070 0.070 0.070 0.070 0.070 0.070 0.070 0.070 0.070

C33 0.154 0.154 0.154 0.154 0.154 0.154 0.154 0.154 0.154 0.154 0.154 0.154 0.154 0.154 0.154 0.154

R1 0.032 0.032 0.032 0.032 0.032 0.032 0.032 0.032 0.032 0.032 0.032 0.032 0.032 0.032 0.032 0.032

R2 0.023 0.023 0.023 0.023 0.023 0.023 0.023 0.023 0.023 0.023 0.023 0.023 0.023 0.023 0.023 0.023

R3 0.025 0.025 0.025 0.025 0.025 0.025 0.025 0.025 0.025 0.025 0.025 0.025 0.025 0.025 0.025 0.025

R4 0.022 0.022 0.022 0.022 0.022 0.022 0.022 0.022 0.022 0.022 0.022 0.022 0.022 0.022 0.022 0.022

R5 0.043 0.043 0.043 0.043 0.043 0.043 0.043 0.043 0.043 0.043 0.043 0.043 0.043 0.043 0.043 0.043

R6 0.042 0.042 0.042 0.042 0.042 0.042 0.042 0.042 0.042 0.042 0.042 0.042 0.042 0.042 0.042 0.042

Ʃ 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000
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 2.ทางจักรยานแบบ Recycle plastic road (R6) 
 3.ทางจักรยานแบบกรวด (R1) 
 4.ทางจักรยานแบบพื้นผิวคอนกรีต (R3) 
 5.ทางจักรยานแบบ Spray Seal Treatment (R2) 
 6.ทางจักรยานแบบแอสฟัลต์คอนกรีต (R4) 
 หลังจากได้ผลวิเคราะห์แล้ว ผู้วิจัยจึงได้พิจารณาตัดการคัดเลือก 
เกณฑ์การวิเคราะห์ต้นทุนราคาค่าก่อสร้าง (C11) แล้วนำมาวิเคราะห์ใหม่
เพื่อดูว่าจะมีผลต่อการคัดเลือกหรือไม่ 
 

ตารางท่ี 44 ซุปเปอร์เมทริกซ์ค่าจำกัดที่ผ่านการปรับค่าปกติ ที่ได้พิจารณาตัด
การคัดเลือก เกณฑ์การวิเคราะห์ต้นทุนราคาค่าก่อสร้าง  

 
  
 หลังจากได้ผลการวิเคราะห์มาแล้วพบว่าลำดับผลคะแนนมีการ
เปลี่ยนแปลง จากที่ทางจักรยานแบบ Concrete Block Paver มีคะแนน
เป็นอันดับที่ 1 กลายมาเป็น ทางจักรยานแบบ Recycle plastic road 
แทน  
 

5. สรุปผลการศึกษา 
 จากการศึกษาครั้งนี้พบว่าทางจักรยานแบบ Concrete Block 
Pavers (CBPs) เป็นทางจักรยานที่เหมาะในการก่อสร้างมากที่สุด เนื่อง
ด้วยทางจักรยานประเภทนี้มีการก่อสร้างที่ไม่ยุ่งยาก ต้นทุนราคาในการ
ก่อสร้างไม่สูงจนเกินไป คุณภาพของผิวทางก็อยู่ในเกณฑ์ที่ดี และง่ายต่อ
การซ่อมบำรุง ทางจักรยานประเภทนี้ อาจจะไม่โดดเด่นมากจากคะแนนที่
ทางกลุ่มเป้าหมายของงานวิจัยเป็นผู้ลงคะแนน แต่อยู่ในระดับกลางๆ 
หลังจากทำการวิเคราะห์แล้ว พบว่าได้คะแนนมากที่สุด ในทางกลับกัน ทาง
จักรยานแบบ Recycle plastic road ที่ ได้คะแนนจากการวิเคราะห์
รองลงมามีลักษณะการก่อสร้างและการซ่อมบำรุงที่คล้ายกัน และยังมี
ปัจจัยด้านอื่นๆที่โดดเด่นกว่าทางจักรยานแบบ Concrete Block Pavers 
(CBPs) รวมถึงทางจักรยานประเภทอื่นๆอยู่มาก เช่นระยะเวลาการก่อสร้าง
ที่สั้นกว่า คุณภาพของผิวทางที่ดีกว่า การก่อสร้างที่ง่ายกว่า และการซ่อม
บำรุงที่ง่ายแล้วยังสามารถ รีไซเคิลตัวเองกลับทำใหม่ได้ถึง 100% และข้อที่
เด่นที่สุดคือแทบจะไม่ส่งผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมแถมยั งช่วยลดขยะ
พลาสติกอีกด้วย อย่างไรก็ตามด้วยข้อด้อยที่เป็นข้อใหญ่ที่สุดก็คือ ทาง

จักรยานแบบ Recycle plastic road นั้น มีต้นทุนราคาค่าก่อสร้างที่แพง
กว่าทางจักรยานประเภทอื่นๆอยู่มาก ถึงแม้ว่าจะนำพลาสติกเหลือใช้มาใช้
ในการผลิต แต่ราคาในการผลิตต่อ 1 แผ่นนั้นมีราคาที่สูงมาก จึงทำให้ผล
คะแนนที่ออกมาแพ้ทางจักรยานแบบ Concrete Block Pavers ไป ถ้าดู
จากผลคะแนนพบว่า ทางจักรยานแบบ Recycle plastic road นั้นมี
คะแนนที่น้อยกว่ากว่าทางจักรยานแบบ Concrete Block Paver อยู่เพียง 
0.01 คะแนนเพียงเท่านั้น ผู้วิจัยจึงทดสอบด้วยการพิจารณาตัดปัจจัยด้าน
ต้นทุนราคาค่าก่อสร้างออกแล้วจึงทำการวิเคราะห์ใหม่อีกครั้ง พบว่าจะทำ
ให้ทางจักรยานแบบ Recycle plastic road นั้นเป็นทางเลือกที่เหมาะสม
ที่สุด 
 การวิจัยครั้งนี้ยังค้นพบว่า การให้ความสำคัญกับปัจจัยมีผลต่อ 
ผลของการวิเคราะห์ เพราะทางจักรยานประเภทต่างๆมีข้อเด่นข้อด้อย 
ต่างกัน ถ้าให้ความสำคัญกับปัจจัยที่อาจเป็นข้อเด่นของทางจักรยาน 
ประเภทใดๆก็อาจทำให้ทางจักรยานประเภทนั้นมีความเหมาะสมมากกว่า 
และมุมมองของกลุ่มเป้าหมายในงานวิจัยครั้งนี้ที่มีต่อปัจจัยแต่ละอย่าง
ต่างกัน โดยผู้รับเหมาที่ทำงานถนนจะให้ความสำคัญปัจจัยด้านการ 
ก่อสร้างมากที่สุด เพราะเนื่องด้วยเป็นคนสร้างทางจึงต้องการทางจักรยาน 
ที่ก่อสร้างง่าย และใช้เวลาการก่อสร้างไม่นาน ส่วนผู้ใช้ทางจักรยานจะให้  
ความสำคัญกับคุณภาพของทางวิ่งมากที่สุดเพราะเป็นผู้ใช้ทางจักรยาน จึง 
ต้องการทางที่มีคุณภาพผิวทางที่ดีมีความสวยงาม และไม่ปล่อยฝุ่นละออง 
ขณะใช้งานทางจักรยาน ส่วนผู้ดูแลงานถนนจะให้ความสำคัญต่อปัจจัยด้าน 
การดูแลรักษาและการซ่อมบำรุง จึงต้องการทางจักรยานที่ดูแลรักษาง่าย 
ค่าซ่อมบำรุงไม่แพง และง่ายต่อการวางแผนที่จะปรับเปลี่ยนทางในอนาคต 
ทางจักรยานแบบ Concrete Block Paver จึงเป็นทางจักรยานที่เหมาะสม
ที่สุด ใน งานวิจัยครั้งนี้ 
 งานศึกษาครั้งนี้ เป็นเพียงต้นแบบในการวิ เคราะห์ความ
เหมาะสม เท่ านั้ น  ซ่ึ งจากการวิ เคราะห์และการให้ความเห็ นของ
กลุ่มเป้าหมายของงานวิจัยนั้นพบว่า การจะสร้างทางจักรยานในแต่ละพื้นที่
นั้น มีข้อจำกัดในแต่ละด้านที่ต่างกันหากจะนำไปใช้จริงๆ ต้องศึกษา
ข้อจำกัดในการก่อสร้างของพื้นพื้นที่นั้นๆ อาจทำให้ต้องตัดเหรือเพิ่มเกณฑ์
ในการคัดเลือก ให้เหมาะสมกับข้อจำกัดในพื้นที่นั้นๆต่อไป  
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C12 C13 C21 C22 C23 C24 C31 C32 C33 R1 R2 R3 R4 R5 R6
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C23 0.065 0.065 0.066 0.066 0.065 0.066 0.065 0.066 0.065 0.065 0.065 0.065 0.065 0.065 0.065

C24 0.101 0.102 0.102 0.102 0.102 0.102 0.101 0.102 0.101 0.101 0.101 0.101 0.101 0.101 0.101

C31 0.047 0.047 0.047 0.047 0.047 0.047 0.047 0.047 0.047 0.047 0.047 0.047 0.047 0.047 0.047
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R3 0.024 0.024 0.024 0.024 0.024 0.024 0.024 0.024 0.024 0.024 0.024 0.024 0.024 0.024 0.024
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