
ส ร ุป แ ล ะ เส น อ แน ะ

ในบทนี้จะเป็นการวิเคราะห์เพื่อสรุปทางเลือกโครงข่ายทางจักรยานที่มีความเหมาะสม 
และสอดคล้องกับเทศบาลนครยะลามากท่ีสุดท้ังสองทางเลือกที่ได้เสนอไว้ในบทท่ี 5 น้ัน พร้อมท้ัง 
เสนอแนะแผนการจัดการพัฒนาโครงข่ายทางจักรยานอย่างมีประสิทธิภาพ ในตอนท้ายจะเป็นการ 
สรุปและประเมินผลจากการศึกษาของแต่ละบทและข้อจำกัดที่พบจากการศึกษา รวมท้ังการ
เสนอแนะสำหรับงานวิจัยต่อเน่ืองอ่ืน  ๆ ต่อไป

การวิเคราะห์ทางเลือกของโครงข่ายทางจักรยานที่เหมาะสมสำหรับนำไปพัฒนาในเขต 
เทศบาลนครยะลา ใช้การวิเคราะห์ด้วยทฤษฎีและเทคนิคคอมพิวเตอร์ Space Syntax เพ่ือ 
วิเคราะห์ค่าระดับการฝังตัวของโครงข่ายเล้นทางจักรยานทั้ง 2 ทางเลือก ภายในโครงข่ายทาง 
สัญจรในเมือง ทั้งนี้มืสมมติฐานจากทฤษฎีการวิเคราะห์เครงข่ายพื้นที่สาธารณะและทางสัญจร
ภายในเมืองว่า ถ้าหากโครงข่ายเล้นทางจักรยานสามารถสร้างความเชื่อมต่อเข้ากับโครงข่ายทาง 
สัญจรของเมืองได้ดี หมายความว่าโครงข่ายนั้น  ๆ จะถูกเข้าถึงได้ง่ายและสะดวกต่อผู้สัญจร 
ภายในเมือง และมีแนวโน้มที่โครงข่ายเล้นทางดังกล่าวจะเป็นที่นิยมใช้ในการสัญจรมาก โครงข่าย 
ทางจักรยานที่มืระดับการฝังตัวโดยใช้ดัชนีชี้วัดจากค่าสัมประสิทธิ้ความผสาน (synergy value) 
สูง จากการคำนวณก็จะเป็นทางเลือกที่มีความเหมาะสมและสอดคล้องมากที่สุดสำหรับการ
พัฒนาในเขตเทศบาลนครยะลา นอกจากนั้นโครงข่ายทางจักรยานที่เป็นที่รับรู้และเข้าใจได้ง่าย
ทำให้ผู้ฃับฃี่ไม่หลงทางซ่ึงจะยืนยันด้วยดัชนีชี้วัดจากการคำนวณของโปรแกรม Space Syntax คือ 
ค่าสัมประสิทธิ้ความสามารถในการทำความเข้าใจเมือง (intelligibility value) ก็จะถือเป็นเล้นทาง 
ที่มีความเหมาะสมที่สุดด้วย อย่างไรก็ตาม นอกจากดัชนีช้ีวัดท้ัง 2 ค่า ต้องพิจารณาปัจจัยอื่น  ๆ ท่ี 
เก่ียวข้องประกอบกัน เพื่อให้ได้โครงข่ายทางจักรยานที่มีประสิทธิภาพในการใช้งานมากที่สุด

จากการศึกษาในบทที่ 5 การวิเคราะห์เซิงพื้นที่และแนวทางการพัฒนาโครงข่ายทาง
จักรยานในเขตเทศบาลนครยะลา ใช้เกณฑ์มาตรฐานในการออกแบบเล้นทางจักรยานในการ
กำหนดโครงข่ายท้ัง 2 ทางเลือกนั้น โดยมีรายละเอียด ดังน้ี

1 ) เ ก ณ ฑ ์ค ว า ม ป ล อ ด ภ ัย  โครงข่ายทางจักรยานต้องหลีกเลี่ยงการช้อนทับกับเล้นทางสัญจร 
ที่มีความหนาแน่นของยานพาหนะอื่น  ๆ แต่ในขณะเดียวกันสามารถเชื่อมต่อเป็นโครงข่าย 
ที่มืประสิทธิภาพในการเดินทางได้อย่างสะดวก
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2) เ ก ณ ฑ ์ใ น ก า ร เ ข ้า ถ ึง แ ล ะ ก า ร ด ้ด ต ร ง ข อ ง เ ส ้น ท า ง  ลักษณะเต้นทางที่ประกอบกันเป็น 
โครงข่ายทางจักรยานต้องมีศักยภาพในการเข้าถึงได้ดี มีความตัดตรงของเลันทาง 
สามารถนำไปล่จุดหมายปลายทางการเดินทางที่ต้องการอย่างสะดวก รวดเร็ว

3) เ ก ณ ฑ ์ก า ร เ ข ้า ถ ึง จ ุด ห ม า ย ท ี่ห ล า ก ห ล า ย  โครงข่ายทางจักรยานควรตัดผ่านการใช้
ประโยชน์ที่ดินย่านกิจกรรมที่หลากหลายประ๓ ท โดยเฉพาะสถานที่ที่มีความสำคัญ
ภายในพ้ืนที่ท้ังในเซิงเศรษฐกิจ สังคม และกายภาพ

4) เ ก ณ ฑ ์ค ว า ม เ ห ม า ะ ส ม ข อ ง เ ส ้น ท า ง ด ้า น ก า ย ภ า พ  กล่าวคือ มีความกว้างของเต้นทาง 
เพียงพอ มีความลาดเอียงที่เหมาะสมไม่ก่อให้เกิดอุปสรรคในการขับขี่จักรยาน ลักษณะ 
พื้นผิวมีความราบเรียบสมํ่าเสมอ

5) เ ก ณ ฑ ์ค ว า ม เ ห ม า ะ ส ม ข อ ง เ ส ้น ท า ง ด ้า น ท ี่ง แ ว ด ส ้อ ม  กล่าวคือ มีความร่มร่ืนของ
เต้นทางทั้งจากจากร่มเงาต้นไม้หรือร่มเงาอาคาร ไม่มีมลภาวะทางเสียงที่เกิดจาก
ยานพาหนะอื่น  ๆ อย่างรุนแรง มีความหนาแน่นของอาคารเต้นทางและมีแสงไฟล่องสว่าง 
สร้างความมั่นใจในความปลอดภัยให้กับผู้ขับขี่

6) เ ก ณ ฑ ์ค ว า ม น ่า ส น ใ จ ข อ ง เ ส ้น ท า ง  เป็นเต้นทางที่มีจุดหมายตาทางทัศนาการที่ขัดเจน
เข่น อนุสาวรีย์ อาคารหรือสถานที่สำคัญ เป็นท่ีรับรู้และลังเกตผู้สัญจรได้ดี มี
ความสามารถในการดึงดูดและเพิ่มความน่าสนใจของเต้นทาง

7) เ ก ณ ฑ ์ค ว า ม น ิย ม ต ่อ เ ส ้น ท า ง ข อ ง ผ ู้ใ ช ้จ ' ก ร ย า น  ลักษณะเต้นทางเป็นที่นิยมใช้ หรือเป็น 
ท่ีรู้จักของประชาซนในพ้ืนท่ีในปัจจุบัน

ท้ังน้ี จากการศึกษาเกณฑ์มาตรฐานการออกแบบเต้นทางจักรยานร่วมกับลักษณะการ
เดินทางและความต้องการของประชาชนและความคิดเห็นของผู้บริหาร สามารถกำหนดทางเลือก 
โครงข่ายได้ 2 ทางเลือก คือ

โครงข่ายทาง'จักรยานทางเลือกที่ 1 ซ่ึงมีแนวความคิดในการวางแผนว่า ลักษณะโครงข่ายทาง 
จักรยานต้องผ่านเต้นทางหลัก โดยเป็นเต้นทางตัดตรงหรือเป็นเต้นทางท่ีประชาซนนิยมใช้ในการ 
เดินทางมากโดยที่สามารถเดินทางได้อย่างสะดวกรวดเร็ว นอกจากนี้ต้องตัดผ่านการใช้ประโยชน์ 
ที่ดินที่มีความหลากหลาย มีความกว้างของเต้นทาง มีความหนาแน่นของอาคาร จุดหมายตา 
รวมทั้งแนวกำบังที่เพียงพอตลอดเต้นทางการใช้จักรยาน และลามารถรองรับลักษณะการเดินทาง 
ของประชาชนภายในอนาคต (แผนท่ี 5.10)

เต้นทางที่เลือกเพื่อนำมาประกอบเป็นโครงข่ายทางจักรยานในรูปแบบที่ 1 น้ัน พิจารณา 
ค่าคะแนนโดยเน้นการเลือกเต้นทางสายหลักและเต้นทางที่เป็นที่นิยมในการเดินทางของประชาชน 
เท่าน้ัน (ตาราง 5.8) หรืออีกนัยหนึ่งเป็นเต้นทางมีค่าคะแนนสูงอยู่ในสำคับต้น  ๆ ซ่ึงเห็นได้ว่า
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เล้นทางท้ังหมดในโครงข่ายของทางเลือกที่ 1 น้ัน นอกจากจะมีความสอดคล้องกับเกณฑ์
มาตรฐานในการพัฒนาเป็นเล้นทางจักรยานที่มีประสิทธิภาพแล้วยังสอดคล้องกับลักษณะการ 
เดินทางและความต้องการของประซาซน และทัศนคติของผู้บริหารทั้งส้ิน

อย่างไรก็ตาม เล้นทางจักรยานที่ซ้อนทับกับเล้นทางสัญจรสายหลักหริอเป็นเล้นทางท่ี
นิยมอาจเป็นเล้นทางที่อันตรายต่อผู้ขับขี่จักรยานได้ดังนั้นทางเลือกที่ 1 นี้อาจต้องมีมาตรการการ 
ออกแบบเลนจักรยานพิเศษ เซ่น จัดทำเป็นทางจักรยานเฉพาะ (bike path) ประกอบไปด้วย

โครงข่ายทางจักรยานทางเลือกที่ 2 มีแนวความคิดในการวางแผนว่า ลักษณะโครงข่ายทาง 
จักรยานควรประกอบด้วยเล้นทางที่เชื่อมต่อระหว่างเล้นทางสายหลักและย่านพักอาศัย หรือเป็น 
เล้นทางลายรองเป็นหลัก ซึ่งลักษณะโครงข่ายเล้นทางดังกล่าวจะเน้นความปลอดภัยและ
ความสามารถในการเข้าถึงย่านการใช้กิจกรรมที่ดินที่มีความสำคัญได้โดยง่าย โดยไม่จำเป็นต้อง 
เป็นเล้นทางตัดตรงเสมอไป อย่างไรก็ตามเล้นทางดังกล่าวยังคงเน้นให้มีความกว้างของเล้นทาง มี 
ความหนาแน่นของอาคาร จุดหมายตา รวมท้ังแนวกำบังท่ีเพียงพอตลอดเล้นทางการใช้รวมถึง 
สามารถรองรับลักษณะการเดินทางด้วยจักรยานของประชาชนได้ในอนาคต (แผนท่ี 5.11 )

การพิจารณาเลือกโครงข่ายเล้นทางเพื่อพัฒนาเป็นทางเลือกท่ี 2 นี้พิจารณาจากเล้นทาง 
สายรองและเล้นทางสายย่อยที่เชื่อมต่อระหว่างเล้นทางสายหลักและย่านพักอาศัยเป็นหลัก โดย 
พิจารณาจากการให้ค่าคะแนนในเกณฑ์ความเหมาะสม (ตารางท่ี 5.8) ซ่ึงจะพิจารณาจากเล้นทาง 
ที่มีค่าคะแนนสูงในลำดับต้น  ๆ มาใช้ในการวางแผน หากเล้นทางใดมีค่าคะแนนใกล้เคียงกัน จะ 
พิจารณาจากเล้นทางที่มีค่าคะแนนในเกณฑ์ความเหมาะสมของเล้นทางที่หลีกเลี่ยงการซ้อนทับ 
กับเล้นทางสัญจรหลักของเมือง เนื่องจากต้องการเน้นความปลอดภัยในการสัญจรของรถจักรยาน 
มากกว่า ด้วยการใช้เลนจักรยานร่วมกับทางสัญจรอื่น เช่น ทางจักรยานร่วมกับทางถนนแบบแบ่ง 
เลน (bike lane) หรือ ทางจักรยานปกติร่วมกับทางถนนแบบไม่แบ่งเลน (bike route) เป็นต้น

จากความแตกต่างของข้อดีและข้อจำกัดข้างต้น สามารถสรุปความแตกต่างระหว่าง
โครงข่ายทางจักรยานทั้ง 2 ทางเลือกได้ว่า โครงข่ายทางเลือกท่ี 1 เน้นการตัดผ่านเล้นทางสายหลัก 
และเล้นทางท่ีเป็นท่ีนิยมในการสัญจร มีความสะดวกรวดเร็วในการเดินทางรวมถึงผ่านการใช้
ประโยชน์ที่ดินที่มีความหลากหลาย แต่ต้องสร้างให้เกิดความมั่นใจและปลอดภัยของเลนจักรยาน 
ด้วยการออกแบบเป็นเลนพิเศษแยกจากทางสัญจรหลัก เช่น ทางจักรยานประเภททางเฉพาะ 
(bike path) ในขณะท่ีโครงข่ายทางเลือกท่ี 2 จะพยายามหลีกเลี่ยงการซ้อนทับเล้นทางสายหลัก 
และเต้นทางท่ีมีความหนาแน่นซองการสัญจร โดยตัดฝานเต้นทางสายรองและสายย่อยซ่ึงสามารถ 
เข้าถึงกับย่านพักอาศัยได้อย่างสะดวกและมีความปลอดภัยด้วยเลนจักรยานร่วมกับทางสัญจรอื่น 
คือ ทางจักรยานร่วมกับทางถนนแบบแบ่งเลน (bike lane) หรือทางจักรยานร่วมกับทางถนนแบบ
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ไม่แบ่งเลน (bike route) รวมถึงสามารถเดินทางเข้าสู่ย่านการใช้ที่ดินที่หลากหลาย แต่ท้ังน้ีอาจใช้ 
เวลาในการเดินทางมากกว่าโครงข่ายทางเลือกที่ 1

6.1 การวิเคราะห์และนำเสนอทางเลือกของโครงข่ายทางจักรยานที่เหมาะสมกับเทศบาล 
นครยะลา

ในขั้นตอนของการวิเคราะห์เพ่ือหาทางเลือกของโครงข่ายทางจักรยานที่มีความเหมาะสม 
กับเทศบาลนครยะลาน้ัน จะใช้เทคนิคทางคอมพิวเตอร์โปรแกรม Space Syntax เพ่ือวิเคราะห์ค่า 
ระดับการฝังตัว (embedding analysis) ของโครงข่ายทางสัญจร โครงข่ายทางเลือกที่มีค่าระดับ 
การฝังตัวได้ดีน้ัน หมายถึง โอกาสที่โครงข่ายดังกล่าวมีแนวโน้มที่จะเป็นที่นิยมในการใช้งานและ 
ถูกสัญจรผ่านมาก เนื่องจากมีศักยภาพในการเช้าถึงสูงจากโครงข่ายทั้งหมดภายในเมือง การ 
วิเคราะห์หาค่าระดับการฝังตัวนี้ทำได้ใน 2 ระดับ คือ การวิเคราะห์หาค่าการฝังตัวในระดับเมือง 
(global integration value) และการวิเคราะห์หาค่าการฝังตัวในระดับพื้นท่ีเฉพาะ (local 
integration value)

ก า ร ว ิเ ค ร า ะ ห ์ห า ค ่า ก า ร ฝ ัง ต ัว ใ น ร ะ ด ับ เ ม ือ ง  (global integration value) ค ือ  ก า ร  

ค ำ น ว ณ ห า ค ่า เ ฉ ล ี่ย ค ว า ม ล ึก ข อ ง เ ส ัน ท า ง ใ ด เ ส ์น ท า ง ห น ึ่ง เ ม ื่อ เ ท ีย บ เ ส ัน ท า ง อ ื่น  ๆ  ท ั้ง ห ม ด ใ น เ ม ือ ง  

ใ น ข ณ ะ ท ี่ค ่า ก า ร ฝ ัง ต ัว ใ น ร ะ ด ับ พ ื้น ท ี่เ ฉ พ า ะ  (local integration value) ค ือ  ก า ร ค ำ น ว ณ ใ น ว ิธ ี 

เ ด ีย ว ก ัน แต่เ ท ีย บ จ า ก เ ส ์น ท า ง อ ื่น  ๆ  ใ น ข อ บ เ ข ต ท ี่ใ ก ล ้ก ว ่า ห ร ือ เ ร ีย ก ไ ด ้ว ่า เ ฉ พ า ะ ก า ร เ ท ีย บ ก ับ เ ส ัน ท า ง  

โ ด ย ร อ บ ป ร ะ ม า ณ  3 ช ่ว ง เ ล ี้ย ว  ท ั้ง น ี้ส า ม า ร ถ แ ส ด ง เ ป ็น แ ผ น ภ ูม ิส ีไ ด ้ด ัง ท ี่เ ห ็น ใ น แ ผ น ภ ูม ิ 6.1 แ ส ด ง  

ร ะ ด ับ ค ่า ก า ร ฝ ัง ต ัว ข อ ง เ ล ้น ท า ง ใ น ร ะ ด ับ พ ืน ท ีเ ม ือ ง  (axial analysis : global integration map) แ ล ะ  

แ ผ น ภ ูม ิ 6 .2  แ ส ด ง ร ะ ด ับ ค ่า ก า ร ฝ ัง ต ัว ข อ ง เ ล ้น ท า ง ใ น ร ะ ด ับ พ ื้น ท ี่เ ฉ พ า ะ  (axial analysis : local 
integration map) เ ล ้น ท า ง ท ี่ม ืค ่า ร ะ ด ับ ก า ร ฝ ัง ต ัว ส ูง ท ี่ส ุด  จ ะ แ ส ด ง ผ ล เ ป ็น เ ล ้น ส ีแ ด ง แ ล ะ ไ ล ่ร ะ ด ับ  

ว ร ร ณ ะ ส ีจ น ถ ึง เ ล ้น ส ีน ํ้า เ ง ิน  ค ือ  เ ล ้น ท า ง ท ี่ม ีค ่า ร ะ ด ับ ก า ร ฝ ัง ต ัว ต ํ่า ท ี่ส ุด
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แผนภูมิ 6.1 แสด งระด ับ ค ่าก ารฝ ังต ัวชอ งเส ์น ท างใน ระด ับ พ ื้น ท ี่เม ือ ง  

(axial a n a ly s is  : g lo b a l in tegration  m ap )
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ร/ I

แผนภูมิ 6.2 แ ส ด งระด ับ ค ่าก ารฝ ังต ัวฃ อ งเส ัน ท างใน ระด ับ พ น ท ี่เฉ พ าะ  

(axial a n a ly s is  : loca l in tegration  m a p )
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เสันทางที่มืค่าการฝังตัวในระดับเมืองสูง คือ เส์นทางท่ีมืคนนิยมใช้เดินทางในระดับ “ผ่าน 
เมือง” ในขณะที่เส์นทางที่มืค่าการฝังตัวในระดับพื้นที่เฉพาะสูง คือ เสันทางท่ีคนนิยมใช้เดินทางใน 
ระดับ “ผ่านพื้นที่เฉพาะ” น้ัน  ๆ การคำนวณหาความสัมพันธ์ทางกระบวนการทางคณิตศาสตร์ 
ระหว่าง “ค่าการฝังตัวในระดับเมือง” (global integration value) และ “ค่าการฝังตัวในระดับพ้ืนท่ี 
เฉพาะ” (local integration value) เรียกว่า ค่า “สัมประสิทธี้ความผสาน” (synergy value) ซ่ึงเป็น 
ดัชนีบ่งบอกว่าเสันทางน้ัน ฝังตัวได้ดีท้ังในระดับเมืองและระดับพื้นที่เฉพาะหรือไม่ หากโครงข่าย 
ทางสัญจรในเมืองประกอบไปด้วยเสันทางที่มืค่าสัมประสิทธึ๋ความผสานอยู่ในระดับสูง 
หมายความว่าโครงข่ายน้ันฝังตัวอยู่ในเน้ือเมืองได้เป็นอย่างดี จะเป็นโครงข่ายเสันทางท่ีผู้คนนิยม 
ใช้สัญจรผ่านอย่างหลากหลายวัตถุประสงค์ทั้งในระดับผ่านเมืองและระดับผ่านพื้นที่เฉพาะ

การคำนวณหาความสัมพันธ์ระหว่าง “ค่าความเชื่อมต่อ” (connectivity value) และค่า 
การฝังตัว (integration value) หรือเรียกว่าเป็นการหาค่า “สัมประสิทธ๋ึความสามารถในการทำ 
ความเช้าใจเมือง” (intelligibility value) ซึ่งเป็นดัชนีบ่งบอกถึงจำนวนเส์นทางที่เชื่อมต่อกับเส์นใด 
เส์นหนึ่งที่สามารถถูกมองเห็นจากเสันทางต่าง  ๆ ที่ค่าการฝังตัวแตกต่างกัน ดังน้ัน ถ้าในโครงข่าย 
หน่ึง  ๆ ประกอบ1ไปด้วยเสันทางท่ีมืสัมประสิทธิ้ความสามารถ'ในการทำความเข้า'ใจเมืองสูง น้ัน 
หมายถึง ผู้ที่สัญจรอยู่ในโครงข่ายนั้นมืแนวโน้มท่ีจะเช้าใจภาพรวมของโครงข่ายทั้งหมดได้ดีจาก 
การสัญจรผ่านเสันทางย่อยต่าง  ๆ น้ันคือ ทำให็ไม่หลงทางง่ายน้ันเอง

จากแผนภูมิ 6.3 แสดงการคำนวณค่าสัมประลิทธความผสาน (synergy value) ซ่ึงเกิด 
จากการคำนวณความสัมพันธ์ระหว่างค่าการฝังตัวในระดับเมือง (global integration value) และ 
ระดับพ้ืนที่เฉพาะ (local integration value) ของเสันทางสัญจรทั้งหมดในเทศบาลนครยะลา เห็น 
ได้ว่า ค่าสัมประสิทธิ้ (RA2) เท่ากับ 0.3989 แสดงให้เห็นว่า ระบบโครงข่ายทางสัญจรในเทศบาล 
นครยะลานั้น ประกอบไปด้วยเสันทางท่ีผู้คนนิยมใช้สัญจรทั้งในระดับผ่านเมืองและระดับผ่าน
พื้นที่เฉพาะได้ดีพอลมควร* ในขณะท่ีแผนภูมิ 6.4 แสดงการคำนวณค่าสัมประสิทธิ้ความสามารถ 
ในการทำความเช้าใจเมือง (intelligibility value) ของระบบทางสัญจรทั้งหมดในเทศบาลนคร 
ยะลา พบว่า ค่าสัมประสิทธี้ (R^2) เท่ากับ 0.1772 ซึ่งมีค่าค่อน1ข้างน้อย* แสดงให้เห็นว่า ระบบ 
โครงข่ายทางสัญจรในเทศบาลนครยะลาค่อนข้างสับสนและผู้สัญจรมีแนวโน้มที่ผู้สัญจรจะเกิด 
การหลงทางค่อนข้างมากหากไม่รู้จักหรือคุ้นเคยพ้ืนที่ดีพอ

* ค ่า F T 2  ท ี่ส ูงท ี่ส ุด  เท ่าก ับ 1 . 0 ห มายความว ่า  ต ัว แ ป ร X แ ล ะ  Y ม ีความส ัมพ ันธ ์ก ันอย ่างสมบ ูรณ ์ท ี่ส ุด  ค ่าท ี่ลดน ้อยลงไปจาก 1.0  

ตามลำด ับ  หมายถ ึงต ัวแปร X  และ Y ม ีความส ัมพ ันธ ์ก ันน ้อยลงตามลำด ับด ้วย
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ของโครงข่ายทางสัญจรท้ังหมดในเทศบาลนครยะลา

แผนภูม ิ 6.4 การวิเคราะห์หาค่าสัมประสิทธิความสามารถในการทำความเข้าใจเมือง (intelligibility value)
ของโครงข่ายทางสัญจรทั้งหมดในเทศบาลนครยะลา
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ส่วนการวิเคราะห์เด้นทางจักรยานซึ่งประกอบเป็นโครงข่ายทางเลือกที่ 1 ได้แก่ ถนนสิโร 
รส ถนนพิพิธภักดี ถนนรถไฟ ถนนเพชรเกษม ถนนเทศบาล1 ถนนเวฬุวัน ถนนสุขยางค์ ถนนสาย 
15 ถนนผังเมือง 4 ถนนเมืองใหม่ ถนนวงเวียน 2 ถนนผังเมือง 1 ถนนภูมาชีพ และถนนเทศบาล 4 
ซึ่งเด้นทางเหล่านี้เป็นเด้นทางสายหลักที่มืความสำคัญของเมืองและเป็นที่นิยมใช้ของผู้สัญจร 
รวมถึงเป็นเด้นทางที่ผ่านย่านการใช้ประโยชน์ที่ดินที่หลากหลาย อีกทั้งส่วนใหญ่เป็นเด้นทางที่มื 
ความราบเรียบลมํ่าเสมอและเป็นเด้นทางที่ตัดตรงทำให้มีทัศนวิสัยที่ดีในการใช้ นอก'จากน้ียังมี

เด้นทางที่ประชาชนนิยมใชีในการเดินทางผ่านเมืองและผ่านพื้นที่เฉพาะ ได้แก่ ถนนสิโรรส ถนน 
เพชรเกษม ถนนเทศบาลไ ถนนสุขยางค์ ซึ่งเด้นทางเหล่านี้จะมืปริมาณการจราจรที่คับคั่งและมัก 
เกิดอุบ้ติเหตุขึ้นบ่อยครั้ง

เมื่อพิจารณาจากแผนภูมิ 6.5 แสดงการคำนวณค่าสัมประลิทธึ๋ความผสาน (synergy 
value) ของโครงข่ายทางเลือกที่ 1 เปรียบเทียบกับโครงข่ายทางสัญจรทั้งหมดในเทศบาลนคร 
ยะลา (โครงข่ายทางสัญจรทั้งหมดของเทศบาลฯ แสดงผลเป็นสีดำส่วนโครงข่ายจักรยานทางเลือก 
ท่ี 1 แสดงผลเป็นสีแดง) พบว่า ค่าสัมประสิทธี้ของโครงข่ายทางเลือกที่ 1 (Sel RA2) เท่ากับ
0.2715 ในขณะที่แผนภูมิ 6.6 ซึ่งแสดงการคำนวณค่าสัมประสิทธี้ความสามารถในการทำความ 
เช้าใจเมือง (intelligibility value) ของโครงข่ายทางจักรยานทางเลือกที่ 1 เปรียบเทียบกับโครงข่าย 
ทางสัญจรทั้งหมดในเทศบาลฯ (โครงข่ายทางสัญจรทั้งหมดในเทศบาลฯ แสดงผลเป็นสิดำส่วน 
โครงข่ายจักรยานทางเลือกที่ 1 แสดงผลเป็นสิแดง) พบว่า ค่าสัมประสิทธี้ของโครงข่ายทางเลือกที่ 
1 (Sel FT 2) เท่ากับ 0.2414
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Slope =3.1283 
Intercept -1.1590 
RA2 =0.3989 
Integ Rad=3 
Mean =1.8866 
Integ Rad=ท 
Mean =0.9735 
Sel Mean y = 3.4525 
Sel RA2 = 0.2715

1.5415

แผนภูมิ 6.5 การวิเคราะห์ค่าสัมประสิทธ้ิความผสาน (Synergy value) ของโครงข่ายทางจักรยานทางเลือกท่ี 
1 เปรียบเทียบกับโครงข่ายทางสัญจรท้ังหมดในเทศบาลนครยะลา

แผนภูม ิ 6 .6 การวิเคราะห์ค่าสัมประสิทธิ้ความสามารถในการทำความเข้าใจเมือง (Intelligibility value) ของ
โครงข่ายทางจักรยานทางเลือกที่ 1 เปรียบเทียบกับโครงข่ายทางสัญจรทั้งหมดในเทศบาลนครยะลา
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การวิเคราะห์เสันทางจักรยานซึ่งประกอบเป็นโครงข่ายทางเลือกที่ 2 ได้แก่ ถนนพิพิธภักดี 
ถนนเทศบาล 3 ถนนผังเมือง 3 ถนนผังเมือง 4 ถนนสุขยางค์ ถนนผังเมือง 1ถนนวงเวียน 3 ถนน 
สาย 15 ถนนเวฬุวัน ถนนสิโรรส ถนนเพชรเกษม ถนนเทศบาล 1 ถนนรวมมิตร ถนนเมืองใหม่ ถนน 
ภูมาซีพ ถนนรอบสวนขวัญเมือง และถนนเฉลิมชัย ซึ่งเสันทางเหล่าน้ีส่วนใหญ่เป็นเสันทางสาย 
รองและสายย่อย เข้าถึงย่านพักอาศัยได้ดี เป็นเสันทางที่ผ่านย่านการใช้ประโยชน์ท่ีดินหลากหลาย 
รวมถึงเป็นเสันทางที่ราบเรียบสมํ่าเสมอ

เมื่อพิจารณาแผนภูมิ 6.7 แสดงการคำนวณค่าล้มประลิทธความผสาน (synergy value) 
โครงข่ายทางเลือกที่ 2 เปรียบเทียบกับโครงข่ายทางสัญจรทั้งหมดในเทศบาลนครยะลา (โครงข่าย 
ทางสัญจรเทศบาลฯ แสดงผลเป็นสีดำ ส่วนโครงข่ายจักรยานทางเลือกที่ 2 แสดงผลเป็นสีแดง) 
พบว่า ค่าล้มประลิทธี้ของโครงข่ายทางเลือกที่ 2 (Sel FT2) เท่ากับ 0.4781 ในขณะที่แผนภูมิ 6.8 

ซึ่งแสดงการคำนวณค่าล้มประสิทธี้ความสามารถในการทำความเข้าใจเมือง (intelligibility value) 
ของโครงข่ายทางจักรยานทางเลือกที่ 2 เปรียบเทียบกับโครงข่ายทางสัญจรในเทศบาลนครยะลา 
(โครงข่ายทางสัญจรทั้งหมดในเทศบาลฯ แสดงผลเป็นสีดำ ส่วนโครงข่ายจักรยานทางเลือกที่ 2 
แสดงผลเป็นสีแดง) พบว่า ค่าล้มประสิทธี้ของโครงข่ายทางเลือกที่ 2 (Sel R^2) เท่ากับ 0.3018

จากการวิเคราะห์ต่าง  ๆ ในข้างต้น ไม่ว่าจะเป็นความเห็นจากผู้เชี่ยวชาญทางด้านการวาง 
แผนการเดินทางด้วยจักรยานที่ให้ความสำคัญกับความปลอดภัยของผู้สัญจร ปริมาณการเกิด
อุบัติเหตุบนเสันทางสายหลักและสายรองในเทศบาลนครยะลา การวิเคราะห์เปรียบเทียบค่าการ 
ฝังตัวของโครงข่ายเสันทางสัญจรระหว่างโครงข่ายทางจักรยานทางเลือกที่ 1 และ 2 ผ่านการ 
พิจารณาค่าล้มประสิทธี้ความผสาน (synergy value) และค่าล้มประสิทธิ'ความสามารถในการทำ 
ความเข้าใจเมือง (intelligibility value) แสดงให้เห็นว่าโครงข่ายทางจักรยานรูปแบบที่ 2 มีค่า 
ระดับการฝังตัวอยู่ในระดับดีกว่าโครงข่ายรูปแบบที่ 1 (synergy value ของโครงข่ายทางเลือกที่ 1 
เท่ากับ 0.2715 ส่วนของโครงข่ายทางเลือกที่ 2 เท่ากับ 0.4781) ทัง1ในระดับเมืองและระดับพืนที 
เฉพาะ รวมถึงผู้สัญจรในโครงข่ายทางจักรยานทางเลือกที่ 2 มีแนวโน้มที่จะเข้าใจในโครงข่ายได้ 
ดีกว่าโครงข่ายทางเลือกที่ 1 (intelligibility value ของโครงข่ายทางเลือกที่ 1 เท่ากับ 0.2414 ส่วน 
โครงข่ายทางเลือกที่ 2 เท่ากับ 0.3018) เพราะฉะบัน โครงข่ายทางจักรยานรูปแบบที 2 จึงมีความ 
เหมาะสมที่จะนำไปพัฒนาและวางแผนการเดินทางด้วยจักรยานในเขตเทศบาลนครยะลา 
มากกว่า
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Slope =3.1283 
Intercept -1.1590 
RA2 =0.3989 
Integ Rad=3 
Mean =1.8866 
Integ Rad=ท 
Mean =0.9735 
Sel Mean y = 3.1895
Sel RA2 = 0.4781

1.5415

แผนภูมิ 6.7 การวิเคราะห์ค่าส์มประสิทธิไความผสาน (Synergy value) ของโครงข่ายทางจักรยานทางเลือกท่ี 
2 เปรียบเทียบกับโครงข่ายทางสัญจรท้ังหมดในเทศบาลนครยะลา

Slope =5.8111 
Intercept -2.6063 
RA2 =0.1772 
Conn.
Mean =3.0509 
Integ Rad=ท 
Mean =0.9735
Sel Mean y = 7.0380 
Sel RA2 = 0.3018 j

1.5415

แผนภูม ิ 6.8 การวิเคราะห์ค่าสัมประสิทธิ้ความสามารถในการทำความเข้าใจเมือง (Intelligibility value) ชอง
โครงข่ายทางจักรยานทางเลือกที่ 2 เปรียบเทียบกับโครงข่ายทางสัญจรทั้งหมดในเทศบาลนครยะลา
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จากการวิเคราะห์ดังกล่าว ทำให้สรุปได้ว่า โครงข่ายทางจักรยานที่มีความเหมาะสมและสอดคล้อง 
กับเทศบาลนครยะลามากที่สุด คือ โครงข่ายทางจักรยานรูปแบบที่ 2 ซึ่งมีลักษณะโครงข่ายที่ตัด 
ผ่านเล้นทางที่เชื่อมต่อระหว่างเล้นทางลายหลักและย่านพักอาศัย หรือเป็นเล้นทางลายรอง มี 
ความปลอดภัยสูง รวมถึงสามารถเข้าถึงย่านการใช้กิจกรรมที่ดินที่มีความสำคัญได้โดยง่าย
นอกจากนี้ยังมีความกว้างของเล้นทาง ความหนาแน่นของอาคาร จุดหมายตา รวมทั้งแนวกำบังที่ 
เพียงพอตลอดเล้นทางรวมถึงสามารถรองรับลักษณะการเดินทางด้วยจักรยานของประชาชนได้ใน 
อนาคต เล้นทางภายในโครงข่ายทางจักรยานทางเลือกที่ 2 ประกอบด้วย ถนนพิพิธภักดี ถนน 
เทศบาล 3 ถนนผังเมือง 3 ถนนผังเมือง 4 ถนนสุขยางค์ ถนนผังเมือง 1ถนนวงเวียน 3 ถนนสาย 
15 ถนนเวฬุวัน ถนนลิโรรส ถนนเพชรเกษม ถนนเทศบาล 1 ถนนรวมมิตร ถนนเมืองใหม่ ถนนภูมา 
ชีพ ถนนรอบสวนขวัญเมือง และถนนเฉลิมชัย (แผนที่ 5.11) ซึ่งเล้นทางดังกล่าวมีความสอดคล้อง 
กับเกณฑ์มาตรฐานในการออกแบบเล้นทางจักรยานที่ดี ลักษณะการเดินทางของประชาชน
รวมทั้งทัศนคติจากผู้บรืหาร ในการพิจารณาเลือกโครงข่ายด้วยโปรแกรมคอมพิวเตอร์ Space 
Syntax เป็นเครองมือนั้น สามารถยืนยันถึงศักยภาพของโครงข่ายเล้นทางทั้งลองทางเลือก ในแง่ 
ของศักยภาพการฝังตัว การเข้าถึง และการทำความเข้าใจของเล้นทางได้ด้วยระบบสถิติ ในกรณีที่ 
โครงข่ายทั้งสองทางเลือกมืข้อดีและข้อจำกัดใกล้เคียงกัน ทำให้เกิดความมั่นใจในการเลือก
วางแผนมากขึ้น

เมื่อสามารถยืนยันโครงข่ายทางจักรยานที่มืความเหมาะสมและสอดคล้องกับเทศบาล 
นครยะลาแล้ว ต่อไปเป็นการเสนอแนะแนวทางและมาตรการในการสนับสนุนการใช้เล้นทาง

จักรยาน ซึ่งประกอบด้วยการเสนอระยะเวลาในการดำเนินการ การจัดการเดินรถบนเล้นทางที่ 
โครงข่ายจักรยานตัดผ่าน การจัดที่จอดรถจักรยานรวมถึงมาตรการสนับสนุนอื่น  ๆ ที่ช่วยอำนวย 
ความสะดวกให้กับการพัฒนาเล้นทาง และเพิ่มประสิทธิภาพในการใช้งานแก่ผู้ลัญจรบนโครงข่าย 
มากที่สุด

6.2 ข้อเสนอแนะและมาตรการในการสนับสนุนการใช้เส้นทางจักรยาน
6.2.1 ระยะการดำเนินงาน

การทำทางจักรยานควรมีการทำเล้นทางทดลองขึ้นใช้ก่อนที่จะขยายไปยังบริเวณอื่น  ๆ ซ่ึง 
แบ่งระยะการดำเนินงานดังนี้ (ตาราง 6.1) เล้นทางที่เห็นว่ามีความเหมาะสมในการจัดทำเป็นแห่ง 
แรก (แผนท่ี 6.1) คือ ถนนเทศบาล 1 ถนนพิพิธภักดี และถนนรวมมิตร ซึ่งเป็นเล้นทางที่เช่ือมต่อ 
ระหว่างบริเวณย่านพักอาศัย ย่านสถานคืกษา และบริเวณย่านการค้าและพาณิชยกรรมที่สำคัญ 
ของเมือง นอกจากนี้บริเวณดังกล่าวมีปริมาณการสัญจรด้วยจักรยานสูง หากเล้นทางเหล่านี้
ประสบความสำเร็จและได้รับการยอมรับจากประชาซน จะ'ขยายเล้นทาง1ไปยังถนนเล้น1อ่ืน  ๆ (แผน
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ท่ี 6.2 และ แผนท่ี 6.3) ได้แก่ ถนนเทศบาล 3 ถนนผังเมือง 1 ถนนสุขยางค์ ถนนวงเวียน 3 ถนนลิ 
โรรส ถนนผังเมือง 3 ถนนเพชรเกษม ถนนเมืองใหม่ ถนนภูมาชีพ ถนนเลียบแม่'น้ํา ถนนเฉลิมชัย 
ถนนรอบสวนขวัญเมือง ถนนผังเมือง 4 ถนนเวฬุวัน และถนนสาย 15 เพื่อเชื่อมโยงระหว่างย่านพัก 
อาชัยทางด้านใต้ และด้านตะวันออกของเมืองให้เดินทางมายังย่านตลาดสายกลางและย่านถนน 
รวมมิตรได้สะดวกมากขึ้น

สำหรับเลันทางอื่น  ๆ ที่มิได้เสนอสำหรับทำทางจักรยานในเบื้องต้นนี้ อาจ'จะมืการ'ขยาย 
เลันทางเพิ่มเติมในภายหลังหากมีปริมาณการใช้จักรยานมากขึ้น แต่ควรมีการเก็บข้อมูลเพิ่มเติม 
เพื่อนำมาวิเคราะห์ความเหมาะลมต่อไป

ตารางท่ี 6.1 ร ะ ย ะ ก า ร ด ำ เน ิน ง า น ข อ ง ท า ง จ ัก ร ย า น

ถนน ระยะที่ 1 ระยะที่ 2 ระยะที่ 3 ระยะที่ 4

1 .ถนนพิพิธภักด bike path

2.ถนนรวมมิตร bike lane

ร-ถนนเทศบาล 1 bike lane bike path

4 .ถนนเทศบาล 3 bike lane bike path

5 .ถนนผังเมือง 1 bike lane

6.ถนนสุขยางค์ bike route

7 .ถนนวงเวัยน 3 bike lane

8 .ถนนเมืองใหม่ bike route

9 .ถนนภูมาชีพ bike route

10.ถนนเลียบแม่นํ้า bike lane

11.ถนนเฉลิมชัย bike lane

12.ถนนรอบสวนขวัญ เมือง bike path

13. ถนนผังเมือง 4 bike lane

น-ถนนสาย 15 bike route

15.ถนนสิโรรส bike lane

16.ถนนเวฬุวัน bike route

17.ถนนเพชรเกษม bike lane bike path

18.เสันทางอื่น ๆ ศืกษาความเหมาะสม
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การพ้ฒนาโครงร่ายทางจักรยานในเทศบาลนครยะลา ส ัญ ล ักษณ ์
แสดง : ระยะดำเนินการ (ระยะที่ 2) การพัฒนา 

โครงร่ายทางจักรยานทางเสือกที่ 2 
ในเซตเทศบาลนครยะลา 

ภาควิชาการวางแผนภาคและเมือง 
ค ณ ะ ล ท าป ัต ยก รร ม ศ าล ต ร ์ 

าฬ าล งท ร ณ ์ม ห าว ิท ยาล ัย __________________

1------เขตเทศบาล
=  ถนน

แม่น ํ้า,ลำคลอง 

N, หนอง,นิง

®  ศ า ล า ก ล า ง

★  ท ีว ่า ก า รอ ำ เภ อ

•  ล ถ า น ท ีร า ข ก า ร "  

m  โ ร ง เรย น

Ü  โ รงพ ย า บ า ล  

^  ศ า ล น ส ถ า น  

o  ส ถ าน ีรถ ไฟ

. ป ร ะ เภ ท ท า ง เฉ พ า ะ  

(b ike path)

-  ป ร ะ เภ ท ร ่า ม ก ้บ ท า ง ถ น น  

แ บ บ แ บ ่ง เล น  

(bike lane)

. ป ร ะ เภ ท ร ่ว ม ก ับ ท า ง ถ น น  

แ บ บ ไ ม ่แ บ ่ง เล น  

(bike route)

๏
แผนที่ 6.2
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6.2.2 ข้อเสนอการจัดกา?เดินรถบนเสันทางที่เสนอทางจักรยาน

1) ถ น น พ ิพ ิธ ภ ัก ด ี จัดทำทางจักรยานเฉพาะประ๓ ททางจักรยานเฉพาะ (bike path) 
เชื่อมต่อกับเสํ'นทางจักรยานเดิม เป็นการจัดการเดินรถจักรยานทางเดียวสองข้างเสํนทาง โดย 
ซ่องทางจักรยานมีความกว้าง 1.50 เมตร(ร ูป6 .1 )สิ่งที่ควรปรับปรุงมีดังนี้

- แบ่งซ่องจราจรใหม่โดยสร้างพื้นที่กั้นบนถนนกว้าง 2.00 เมตร เลนจักรยานกว้าง 
1.50 เมตร

- ออกกฎหมายห้ามรถชนิดอื่น  ๆ เข้ามาใช้หรือจอดรถภายในเสํ'นทางจักรยาน

ร ูป  6.1 ข ้อ เส น อ ก า ร จ ัด ก า ร เด ิน ร ถ แ ล ะ เส น อ ท า ง จ ัก ร ย า น บ น ถ น น พ ิพ ิธ ภ ัก ด ี

2) ถนนรวมมิตร จัดทำทางจักรยานร่วมกับทางถนนแบบแบ่งเลน (bike lane) จัดการเดิน 
รถจักรยานทางเดียวสองข้างเส์นทาง โดยซ่องทางจักรยานรวมพื้นที่จอดรถมีความกว้าง 3.65 
เมตร และจัดซ่องทางเดินรถทั่วไป 1 ซ่องในแต่ละทิศทาง แต่ละซ่องทางกว้าง 3.00 เมตร (รูป 6.2) 
สิ่งที่ควรปรับปรุงมีดังนี้

- ตีเส์นแบ่งซ่องจราจรใหม่ หรือจัดเครื่องกั้นบนถนนให้สำหรับเลนจักรยาน 
ควรยกเลิกการอนุญาตจอดรถยนต็รมถนนสองฝัง โดยให้จอดรถในซอยแทน
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ร ูป  6 .2  ข ้อ เส น อ ก า ร จ ัด ก า ร เด ิน ร ถ แ ล ะ เส น อ ท า ง จ ัก ร ย า น บ น ถ น น ร ว ม ม ิต ร

3) ถ น น เ ท ศ บ า ล  1 จัดทำทางจักรยานร่วมกับทางถนนแบบแบ่งเลน (bike lane) จัดการ 
เดินรถจักรยานทางเดียวสองข้างถนน มีความกว้าง 1.50 เมตร และจัดช่องทางเดินรถทั่วไป 2 
ช่องทาง กว้าง 3.00 เมตร เนื่องจากถนนเทศบาล 1 เป็นเสันทางที่มีการจราจรหนาแน่น ควร 
จัดการเดินรถทางเดียว (one-way) ในชั่วโมงเร่งด่วน คือ เวลา 6.00 - 10.00 น. และเวลา 15.00 -

18.00 น. สิ่งที่ควรปรับปรุงมีดังนี้ (รูป 6.3)

- ตีเส์นแบ่งช่องจราจรใหม่ รวมทั้งจัดเครื่องกั้นหรือตีเสันแบ่งบนถนนสำหรับ 
ช่องทางจักรยาน

- ติดป้ายระวังจักรยานบริเวณวงเวียนโรงพยาบาล และบริเวณถนนวงเวียน 2

- ไม่อนุญาตให้จอดรถบริเวณลองข้างถนน

ร ูป  6 .3  ข ้อ เส น อ ก า ร จ ัด ก า ร เด ิน ร ถ แ ล ะ เส น อ ท า ง จ ัก ร ย า น บ น ถ น น เท ศ บ า ล  1
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4) ถ น น เ ท ศ บ า ล  3  จัดทำทางจักรยานร่วมกับทางถนนแบบแบ่งเลน (bike lane) บน 
ทางเดินเท้า มีความกว้าง 1.50 เมตร เนื่องจากข้อจำกัดความกว้างของถนน ควรมีสิ่งปรับปรุงดังนี้ 
(รูป 6.4)

- ตีเส์นแบ่งจราจรใหม่เพื่อแยกระหว่างเสันทางจักรยานและเส์นทางคนเดินเท้า

- ติดป้ายแสดงสัญลักษณ์ช่องทางจักรยานอย่างชัดเจน

- จัดทำทางลาด เพื่อเพิ่มความสะดวกในการขึ้น-ลงของจักรยานบรืเวณทางเท้า 
และถนน

ร ูป  6 .4  ข ้อ เส น อ ก า ร จ ัด ก า ร เด ิน ร ถ แ ล ะ เส น อ ท า ง จ ัก ร ย า น บ น ถ น น เท ศ บ า ล  3

5.) ถ น น ผ ัง เ ม ือ ง  1 จัดทำทางจักรยานร่วมกับทางถนนแบบแบ่งเลน (bike lane) จัดการ 
เดินรถจักรยานทางเดียวสองข้างเส์นทางโดยมีความกว้าง 1.50 เมตร และจัดช่องทางเดินรถทั่วไป 
1 ช่องในแต่ละทาง กว้าง 3.00 เมตร ส่ิงที,ควรปรับปรุงมีดังนี้

- ตีเสันแบ่งช่องจราจรใหม่ รวมทั้งจัดเครื่องกั้นหรือตีเสันแบ่งบนถนนสำหรับ 
ช่องทางจักรยาน

- ออกกฎหมายห้ามรถชนิดอื่น  ๆ เข้ามาใช้หรือจอดรถภายในเสันทางจักรยาน

6) ถ น น ส ุข ย า ง ค ์ จัดทำทางจักรยานร่วมกับทางถนนแบบไม่แบ่งเลน (bike route) กวดชัน 
เรื่องความเร็ว และการจอดรถให้เป็นระเบียบ ไม่อนุญาตให้มีการจอดรถซ้อนคัน ติดป้ายระวัง 
จักรยาน (รูป 6.5)
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รูป 6.5 ข้อเสนอการจัดการเดินรถและเสนอทางจักรยานบนถนนสุขยางค์

7) ถ น น ว ง เ ว ีย น  3  จัดทำทางจักรยานร่วมกับทางถนนแบบไม่แบ่งเลน (bike route) 
จัดการเดินรถจักรยานทางเดียว เนื่องจากมีการจราจรแบบเดินรถทางเดียว (one-way) จัดให้ทาง 
จักรยานกว้าง 1.50 เมตร สิ่งที่ต้องปรับปรุงคือ ตีเต้นแบ่งซ่องสำหรับทางจักรยานใหม่ ติดป้าย 
ระวังจักรยาน และห้ามจอดรถบริเวณข้างทาง (รูป 6.6)

รูป 6.6 ข้อเสนอการจัดการเดินรถและเสนอทางจักรยานบนถนนวงเวียน 3

8) ถ น น เ ม ือ ง ใ ห ม ่ จัดทำทางจักรยานร่วมกับทางถนนแบบไม่แบ่งเลน (bike route) ให้ 
กวดขันเรื่องความเร็ว และการจอดรถให้เป็นระเบียบ ไม่อนุญาตให้มีการจอดรถซ้อนคัน ติดป้าย 
ระวังจักรยาน (รูป 6.7)
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รูป 6.7 ข้อเสนอการจัดการเดินรถและเสนอทางจักรยานบนถนนเมืองใหม่

9) ถ น น ฏ ม า ช ีพ  จัดทำทางจักรยานร่วมกับทางถนนแบบไม่แบ่งเลน (bike route) ให ้
กวดขันเรื่องความเร็ว ติดป้ายระวังจักรยาน และไม่อนุญาตให้จอดรถโดยเด็ดขาด เนื่องจากถนน 
คับแคบ (รูป 6.8) 10 *

รูป 6.8 ข้อเสนอการจัดการเดินรถและเสนอทางจักรยานบนถนนภูมาชีพ

10) ถ น น เ ล ีย บ แ ม ่น า  จัดทำทางจักรยานร่วมกับทางถนนแบบแบ่งเลน (bike lane) จัดการ

เดินรถจักรยานทางเดียวสองข้างถนนโดยช่องทางมีความกว้าง 1.50 เมตร และจัดช่องทางเดินรถ 
ทั่วไป 1 ช่องในแต่ละทิศทาง กว้าง 3.00 เมตร ลิ่งที่ควรปรับปรุง คือ ไม่อนุญาตให้จอดรถข้างทาง 
โดยเด็ดขาด ติดป้ายระวังจักรยาน และกวดขันเรื่องความเร็ว (รูป 6.9)
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รูป 6.9 ข้อเสนอการจัดการเดินรณเละเสนอทางจักรยานบนถนนเลียบแม่น้ํา

11) ถ น น เ ฉ ล ิม ช ัย  จัดทำทางจักรยานร่วมกับทางถนนแบบแบ่งเลน (bike lane) จัดการ 
เดินรถจักรยานทางเดียวสองข้างถนน โดยซ่องทางกว้าง 3.65 เมตร และจัดซ่องทางเดินรถทั่วไป 2 
ซ่องทางในแต่ละทิศทาง แต่ละซ่องกว้าง 3.00 เมตร สิ่งที่ควรปรับปรุงมีดังนี้ (รูป 6.10)

- ตีเส์นแบ่งซ่องจราจรใหม่ รวมทั้งจัดเครื่องกั้นหรือตีเสํ'นแบ่งบนถนนสำหรับ 
ซ่องทางจักรยาน

- ออกกฎหมายห้ามรถชนิดอื่น  ๆ เข้ามาใช้หรือจอดรถภายในเส์'นทางจักรยาน

- ไม่อนุญาตให้จอดรถช้อนคัน

รูป 6.10 ข้อเสนอการจัดการเดินรถและเสนอทางจักรยานบนถนนเฉลิมชัย

12) ถ น น ร อ บ ส ว น ข ว ัญ เ ม ือ ง  จัดทำทางจักรยานเฉพาะ (bike path) ต่อเน่ืองจากเส์'นทาง

จักรยานเดิม จัดการเดินรถจักรยานทางเดียว 1 ซ่องทาง โดยมีความกว้าง 1 .50 - 3.00 เมตรสิ่งที่
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ควรปรับปรุง คือ ติดป้ายสัญลักษณ์ช่องทางจักรยาน และห้ามไม่ให้รถชนิดอ่ืน  ๆ เข้ามาใช้และ
จอดรถภายในช่องทางจักรยาน(รูป6.11)

รูป 6.11 ข้อเสนอการจัดการเดินรถและเสนอทางจักรยานบนถนนสวนขวัญเมือง

13) ถ น น ผ ัง เ ม ือ ง  4  จัดทำทางจักรยานร่วมกับทางถนนแบบไม่แบ่งเลน (bike route) ส่ิงท่ี 
ควรปรับปรุง คือ ติดป้ายระวังจักรยาน ไม่อนุญาตให้จอดรถซ้อนคันและกวดขันเรื่องความเร็ว

14) ถ น น ส า ย  1 5  จัดทำทางจักรยานร่วมกับทางถนนแบบไม่แบ่งเลน (bike route) ใช้พ้ืนท่ี 
ผิวจราจรร่วมกับยานพาหนะประ๓ ทอ่ืน  ๆ สิ่งที่ควรปรับปรุงคือ การกวดขันเรื่องความเร็ว และการ 
จอดรถให้เป็นระเบียบ ไม่อนุญาตให้จอดรถซ้อนคัน 15

15) ถ น น ส ิโ ร ร ส  จัดทำทางจักรยานร่วมกับทางถนนแบบไม,แบ่งเลน (bike route) ใช้พ้ืนท่ี 
ผิวจราจรร่วมกับยานพาหนะประเภทอื่น  ๆ สิ่งที่ควรปรับปรุงคือ การกวดขันเรื่องความเร็ว และการ 
จอดรถให้เป็นระเบียบ ไม่อนุญาตให้จอดรถซ้อนคัน (รูป 6.12)
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รูป 6.12 ข้อเสนอการจัดการเดินรณเละเสนอทางจักรยานบนถนนสิโรรส

16) ถ น น เ พ ช ร เ ก ษ ม  จัดทำทางจักรยานร่วมกับทางถนนแบบแบ่งเลน (bike lane) จัดการ 
เดินรถจักรยานทางเดียวสองข้างถนน โดยมีความกว้าง 1.50 เมตร และจัดซ่องทางเดินรถทั่วไป 3 
ซ่องในแต่ละทิศทาง แต่ละซ่องทางกว้าง 3.50 เมตร เกาะกลางถนนกว้าง 2.00 เมตร สิ่งที่ควร 
ปรับปรุงมีดังนี้ (รูป 6.13)

- ตีเสันแบ่งช่องจราจรใหม่ รวมทั้งจัดเครื่องกั้นหรือตีเสันแบ่งบนถนนสำหรับ 
ซ่องทางจักรยาน

- ติดป้ายระวังจักรยานบริเวณวงเวียนโรงพยาบาล

- ไม่อนุญาตให้จอดรถซ้อนดัน

รูป 6.13 ข้อเสนอการจัดการเดินรถและเสนอทางจักรยานบนถนนเพชรเกษม
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นอกจากนี้บนทุกเล้นทางที่จัดทำเล้นทางจักรยานควรติดป้ายหรือเครื่องหมายแสดง 
เล้นทางเพื่อเป็นเครื่องหมายแก่ผู้ใช้และเตือนให้ยานพาหนะอื่น  ๆระมัดระวังและตระหนักถึงการที ่
จักรยานมาใช้ผิวถนนร่วมด้วย อีกทั้งต้องดูแลผิวถนนให้อยู่ในสภาพดีอยู่เสมอ ดูแลเร่ืองการ

ระบายนํ้าอย่าให้มีนํ้าขัง เพิ่มการติดตั้งไฟถนนและบริเวณทางแยกเพื่ออำนวยประโยชน์ในการใช้ 
จักรยานในยามคํ่าคืน เพิ่มความระมัดระวังในการจัดจราจรบริเวณทางแยกต่าง  ๆ เป็นพิเศษ 
เพราะเป็นจุดที่เกิดอุบัติเหตุได้ง่าย และกวดขันระวังมิให้หาบเร่แผงลอยเข้ามาใช้ทางจักรยาน

รวมทั้งจอดรถให้เป็นระเบียบ

6.2.3 ที่จอดรถจักรยาน

จากการสำรวจที่จอดรถจักรยานพบว่า ในพื้นที่มีที่จอดรถจักรยาน 2 แบบ คือ จอดบริเวณ 
ริมถนนและจอดในบริเวณที่จัดไว่ให้ แบบแรกใช้พื้นที่ร่วมกับที่จอดรถจักรยานยนต้รมถนน ซึ่งมี 
การตีช่องเป็นที่จอดรถไว้แล้ว หริอในบางครั้งจอดในพื้นที่สำหรับรถยนต์ซึ่งไม่มีราวสำหรับล็อคกับ 
ตัวรถหรือล้อ และไม่เสียค่าบริการ ผู้ใช้จะต้องเตรียมอุปกรณ์มาล็อคจักรยานของตัวเอง

ส่วนแบบที่ลองจอดรถในบริเวณที่จัดไว้ให้ ส่วนใหญ่มีให้เห็นตามสถานคืกษาและสถานที ่
ราชการ ได้แก่ โรงจอดรถมีหลังคาคลุม และบริเวณพื้นที่ว่างไม่มีหลังคาคลุมหรือจัดให้จอดร่วมกับ 
รถประ๓ ทอ่ืน ๆ

การเสนอที่จอดรถจักรยานขึ้นอยู่กับข้อจำกัดทางด้านงบประมาณ พ้ืนท่ี และการใช้

ประโยชน์ ที่จอดรถจักรยานที่ดีควรอยู่ใกล้กับปลายทางหรือจุดที่เป็นแหล่งกำเนิดการเดินทางมาก 
ท่ีสุด ปลอดภัยจากขโมย มีต้นทุนที่ผู้ใช้เห็นว่าเหมาะสม มีความสะดวกในการใช้ และในบางกรณี 
ลามารถปกป้องจากสภาพลมฟ้าอากาศได้ โดยจัดประ๓ ทให้เหมาะสมกับสถานที่และระยะเวลาที ่
จอดรถ (แผนท่ี 6.4) ดังนี้

1) ตลาด เป็นสถานที่สาธารณะซึ่งมีผู้เข้ามาใช้บริการเป็นจำนวนมาก ผู้ที่มาซื้อของหรือใช้

บริการที่ตลาดมักใช้เวลาไม่นานนัก ดังนั้นที่จอดรถจักรยานที่เหมาะสมควรจัดเป็นราวแบบ

ธรรมดา หรือแบบความปลอดภัยสูง สำหรับบริเวณตลาดสด จุดที่ตั้งที่เหมาะลม คือ บริเวณลาน 
หน้าโรงหนังพาต้า โดยแบ่งส่วนกั้นระหว่างร้านค้าแผงลอยและบริเวณจอดรถจักรยาน อีกบริเวณ 
หน่ึง ได้แก่ ที่1จอดร่วมกับยานพาหนะประ๓ ทอ่ืน  ๆ บนถนนกว้างเชียรบูรณะ ซึ่งตีช่องสำหรับจอด 
รถจักรยานยนต์และรถยนต์แล้ว สำหรับบริเวณตลาดเมืองใหม่ จุดที่ตั้งที่เหมาะสมสำหรับจอด 
รถจักรยานได้แก่ บริเวณถนนเมืองใหม่ 1 และถนนเปรมจิตร-สุรพันธ์

2) สวนสาธารณะ เป็นสถานที่มีผู้เข้ามาใช้บริการจำนวนมาก ผู้ที่เข้ามาใช้ประกอบด้วยผู ้
ที่ฃี่จักรยานเพื่อการออกกำลังกายและทำกิจกรรมอื่น  ๆ ที่จอดรถจักรยานในบริเวณนีควรเป็นราว
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แบบธรรมดา หรือแบบความปลอดภัยสูง ตั้งอยู่ในบริเวณที่สังเกตเห็นได้ตลอดเวลา อีกทั้งต้อง 
กวดขันไม่ให้ยานพาหนะอื่น  ๆ เข้ามาจอดกีดขวาง

3) สถานีขนส่งและสถานีรถไฟ ผู้ใซ้บริการส่วนใหญ่เป็นผู้ที่มาใช้ประจำ และต้องจอดรถ

ทิ้งไว้เป็นเวลานาน ดังนั้นประเภทของที่จอดรถจักรยานควรเป็นราวธรรมดา หรือแบบความ

ปลอดภัยสูง มีหลังคาและอาจมีคนเฮาในบริเวณนั้น หากไม่มีคนเฮาก็ควรตั้งอยู่ในที่สังเกตเห็นได ้
ตลอดเวลา อีกทั้งบริเวณสถานีรถไฟมีสถานที่ลำหรับจอดรถอยู่แล้วซึ่งรถจักรยานสามารถเข้าไป 
จอดได้ ควรจัดราวจักรยานธรรมดาเพิ่ม

4) สถานสืกษา สำหรับ'ใน'โรงเรืยน แม้ว่าการจอดรถในโรงเรียนจะมีระยะเวลานาน แต่ 
เนื่องจากในบริเวณโรงเรียนเป็นสถานที่จำกัดการเข้าออก จึงมีความปลอดภัยสูง ลามารถจัดทำ 
เป็นโรงจอดรถเพื่อป้องกันแดดและฝน หรือจัดราวจักรยานแบบธรรมดาให้แก่นักเรียน ส่วนใน 
บริเวณมหาวิทยาลัยราซภัฏยะลา วิทยาลัยเทคนิคยะลา มีการเข้าออกของบุคคลภายนอกง่ายกว่า 
ในโรงเรียน ที่จอดรถจักรยานที่เหมาะลมน่าจะจัดเป็นราวจักรยานได้ทั้งแบบความปลอดภัยสูงและ 
แบบธรรมดา และควรมีหลังคาคลุมเพื่อป้องกันแดดและฝน

5) สถานที่ราชการหรือที่ทำงาน ลำหรับผู้ที่ใช้จักรยานมาทำงาน ควรจัดราวจักรยานแบบ 
ธรรมดา มีหลังคาคลุม และอาจมีคนเฮา และจัดราวจักรยานธรรมดาเพิ่มลำหรับผู้มาติดต่อ

สำหรับการเตรียมจำนวนราวหรือพื้นที่สำหรับจอดรถจักรยานในเบื้องต้นอาจจะลังเกต 
จากจำนวนจักรยานที่เข้าใช้บริการในพื้นที่ในช่วงเวลาที่มีผู้มาใช้มากที่สุด และเผื่อไว้อีกประมาณ 
10-20% และหากไม่เพียงพอจึงจัดเพิ่มในภายหลัง



216

การพ้ฒนาโครงข่ายทางจักรยานในเทศบาลนครยะลา สัญสัทษณ์
แลดง : การนำเสนอท่ีจอดรถจักรยาน 

ในเขตเทศบาลนครยะลา

ภาควิซาการ•วางแผนภาคและเมธง 
{แ คณะสกาปีตยกร’รมศาลตร์

จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาจัย__________

i---- เขตเทศบาล
ถนน

0  ศาลากลาง A โรงพยาบาล
★  ท่ีวิาการ•อำเภอ ft ศาลนลถาน

แม่นํ้า,ลำคลอง •  «ถานท่ีรา,®การ o  «ถานีรถ'พ
^  หนอง,1มึง £ ร̂'11รร1น © ราว+โรงจอดรทจักรยาij

o  ราวจักรยาน ปี โรงจอดรถจักรยาน

๏
แผนท่ี 6.4
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6.2.4 การรณรงค์และการประชาสัมพันธ์

การรณรงค์และการประซาสัมพันธ์มีความสำคัญมากสำหรับการสนับสนุนให้เกิดการใช ้
จักรยานในการเดินทาง หากยังไม่ได้รับการยอมรับจากสังคมว่า สามารถใช้เป็นพาหนะในการ 
เดินทางได้ ซึ่งบางครั้งถูกมองว่าเป็นแค่เครื่องมือในการออกกำสังกายหรอเหมาะสำหรับเด็กไว้ปัน 
เล่นเท่านั้น องค์กรที่ควรเข้ามามีบทบาทในด้านนี้อย่างมากคือ ซมรมจักรยานท้องถิ่น ซ่ึง

รับผิดชอบในการประชาสัมพันธ์และรณรงค์การใช้จักรยานโดยเฉพาะกับผู้ใช้ยานยนต์ เพ่ือ

ล่งเสริมการใช้ถนนร่วมกันอย่างปลอดภัยระหว่างสองฝ่าย และสร้างค่านิยมที่ถูกต้องเกี่ยวกับการ 
ใช้จักรยานเพื่อให้ประชาซนหันมาใช้จักรยานมากขึ้น โดยมีแนวทางดังนี้

- การประชาสัมพันธ์ผ่านสื่อ เช่น ทางวิทยุ โทรทัศน์ หนังสือพิมพ์ท้องถิ่น ใบปิดโฆษณา 
ซึ่งสามารถเช้าถึงคนจำนวนมากได้ อาจให้ผู้ที่ทำงานด้านนี้ ผู้ที่มีซื่อเสียงหรือผู้ที่ได้รับ 
การยอมรับในท้องถิ่นเป็นผู้ประชาสัมพันธ์เกี่ยวกับการใช้ถนนร่วมกับผู้ใช้จักรยาน 
อย่างปลอดภัย รวมถึงมีการรณรงค์ให้เห็นช้อดีทางด้านเศรษฐกิจ สิ่งแวดล้อม และ 
สุขภาพในการใช้จักรยาน

- สร้างค่านิยมที่ถูกต้องเกี่ยวกับการใช้จักรยาน โดยประซาสัมพันธ์และขอความร่วมมือ

ไปถึงผู้บังคับบัญชา เจ้าหน้าที่หรือบุคคลสำคัญให้สนับสนุนและชมเซยผู้ที่ใช้จักรยาน 
เพื่อการเดินทาง เพื่อชี้ให้เห็นว่าจักรยานไม่ใช่แค่เครื่องมือในการออกกำสังกายหรือ

เหมาะสำหรับเด็ก และผู้ที่มีรายได้น้อยเท่านั้น

- ประสานงานร่วมกับสำนักงานขนล่ง เพื่อช่วยให้การรณรงค์เข้าถึงผู้ฃบขี่ยานยนต์มาก

ขึ้น ซึ่งเป็นกลุ่มเป้าหมายของการพัฒนา อาจมีการแนบใบปลิวให้กับผู้ที่มาจด

ทะเบียนรถยนต์หรือทำใบฃับขี่

- จัดงานเกี่ยวกับการใช้จักรยาน เช่น การจัดสัปดาห็ฃี่จักรยานอย่างปลอดภัย มีการจัด 
กิจกรรมต่าง  ๆ เช่น การสาธิตการใช้จักรยานอย่างปลอดภัย การออกร้านจักรยาน 
ขายอุปกรณ์ลดราคา

- ประสานงานกับทางโรงเรียนเพื่อจัดให้มีการอบรมเกี่ยวกับการใช้จักรยานอย่าง

ปลอดภัยและถูกวิธีให้แก่นักเรียน โดยสอนเรื่องกฎจราจร การขี่จักรยานร่วมกับ

พาหนะอื่น  ๆ บนถนน การดูแลรักษาจักรยาน และควรจัดให้มีการแกปฏิบัติภายใน 
โรงเรียนด้วย
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6.2.5 การประเมินผลทางจักรยาน

จัดให้มีการติดตามผลการใช้จักรยาน โดยเก็บข้อมูลเกี่ยวกับจำนวนผูใช้จักรยาน อุบัติเหต ุ
ทางจักรยาน ปัญหาอื่น  ๆ ท่ีพบ เพื่อปรับปรุงสภาพแวดล้อมและสิ่งอำนวยความสะดวกสำหรับ 
การขี่จักรยานให้มีประสิทธิภาพและมีความปลอดภัยมากขึ้น รวมทั้งจัดให้มีการประเมินผลการใช้ 
ที่จอดรถจักรยานด้วย ทั้งในส่วนของที่ตั้ง จำนวน และรูปแบบที่จอดรถจักรยานที่ใช้

6.2.6 การวางแผนในระดับนโยบาย

ในด้านการคมนาคมขนล่ง ควรสร้างเล้นทางจักรยานเพิ่มเมื่อมีการปรับปรุงถนน จัดทำ 
โครงการพัฒนาเมืองหรือปรับปรุงสภาพแวดล้อม หรือแผนพัฒนาท้องถิ่น โดยประสานการใช ้
จักรยานเข้ากับระบบขนล่งลาธารณะในการเดินทางระยะไกล (bike and ride)

ส่วนในการวางผังเมือง ควรล่งเสริมการใช้ที่ดินแบบผสมเพื่อการเดินทางระยะสั้นในพื้นที่ 
ซึ่งจะสนับสนุนการเดินทางด้วยจักรยาน ส่วนในด้านการท่องเที่ยว ควรพัฒนาโอกาสการใช้

จักรยานเพื่อการท่องเที่ยวในเมือง

จากข้อเสนอแนะและมาตรการในการสนับสนุนการเดินทางด้วยจักรยานทั้งหมดนั้น 
ลามารถนำมาสรุปเป็นแผนการดำเนินงานได้ 3 ระยะ คือ ระยะสั้น ระยะกลาง และระยะยาว ซึ่งได้ 
แสดงไวในตารางที่ 6.2



ตารางท 6.2 แผนการดำเนินงานการวางแผนการเดินทางด้วยจักรยาน

ระยะเวลา การดำเนินงาน หน่วยงานท่ีรับผิดชอบ
ระยะสัน 1. รณรงค์และประชาสัมพันธ์การใช้จักรยานในเมือง ให้การดีกษาและอบรมการใช้จักรยานอย่างปลอดภัยและถูกวิธี 

แก่นักเรียนนักดีกษา และประซาชนท่ัวไป
ชมรมจักรยาน สถานดีกษา

2. จัดทำโครงการนำร่องโดยทดลองจัดเสันทางจักรยาน ได้แก่ ถนนพิพิธภักดี ถนนเทศบาล 1 และถนนรวมมิตร 
พร้อมกับจัดทำท่ีจอดรถจักรยานบริเวณตลาดและสวนสาธารณะ รวมถึงเปิดรับฟังผลกระทบหรือข้อควรปรับปรุง 
จากประชาซนและนำไปพิจารณาแก้ไข

เทศบาลนครยะลา 
ชมรมจักรยาน

ระยะกลาง 1. ขยายเสันทางจักรยานไปกังเสันทางภายในโครงข่ายท่ีเหลือ พร้อมกับจัดทำท่ีจอดรถจักรยานในสถานดีกษาและ 
สถานท่ีราชการ

เทศบาลนครยะลา สถานดีกษา 
หน่วยงานราชการ

2. ดีกษาและพัฒนาโครงข่ายทางจักรยานครอบคลุมพ้ืนท่ีอ่ืน ขๆองเมือง เทศบาลนครยะลา
ระยะยาว 1. บรรจุแผนทางจักรยานรวมไว้ในนโยบายทางด้านคมนาคม สร้างเสันทางจักรยานเพ่ิมเม่ือมีการปรับปรุงถนน 

โครงการพัฒนาเมืองหรือปรับปรุงสภาพแวดล้อม หรือแผนพัฒนาท้องถ่ิน โดยประสานเข้ากับระบบทางจักรยานท่ีมือยู่
เทศบาลนครยะลา 
กรมทางหลวง

2. ประสานการใช้จักรยานเข้ากับระบบขนส่งสาธารณะในการเดินทางระยะไกล (Biike and Ride) สถานีขนส่ง สถานีรถไฟ และหน่วยงาน 
ท่ีรับผิดชอบการขนส่งสาธารณะ

3. ส่งเสริมการใช้ท่ีดินแบบผสม เพ่ือการเดินทางระยะสันในพ้ืนท่ี ซ่ึงจะสนับสนุนการเดินทางด้วยจักรยาน สำนักงานและโยธาธิการจังหวัดยะลา
4. พัฒนาโอกาสในการใช้จักรนยานเพ่ือการท่องเท่ียวในเมือง เทศบาลนครยะลา 

การท่องเท่ียวแห่งประเทศไทย
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การพัฒนาโครงข่ายทางจักรยานในเขตเทศบาลนครยะลา โดยH รูปแบบการพัฒนาท่ีเน้นพัฒนา 
เล้นทางสายรองและสายย่อย ไม,เพียงแต่สามารถตอบสนองต่อความต้องการในการเดินทางใน
ปัจจุบัน แต่ยังสามารถรองรับการเดินทางในอนาคตด้วย เน่ืองจากวัตถุประสงค์การเดินทางส่วน 
ใหญ่ยังกระจายอยู่ในบริเวณเดิม ส่งผลให้การเดินทางยังคงเป็นทิศทางเดียวกัน โครงข่ายทาง 
จักรยานทีเสนอนีเป็นวิธีหนึงทีทำให้การเดินทางด้วยจักรยานมีความเป็นระเบียบและปลอดภัย 
มากขึน ช่วยลดความขัดแย้งในการใช้ผิวถนนร่วมกันระหว่างรถยนต์ รถจักรยานยนต์และ
รถจักรยาน เนืองจากมีการแบ่งแยกเล้นทางการใช้จักรยานอย่างขัดเจน ซ่ึงส่งผลให้การเกิด
อุบัติเหตุจากความขัดแย้งของยานพาหนะลดลง

6.3 สรุปผลการศึกษา

การวางแผนการพัฒนาโครงข่ายทางจักรยานในเขตเทศบาลยะลา มีวัตถุประสงค์ในการ 
ช่วยส่งเสริมโครงข่ายการคมนาคมขนส่งให้มีประสิทธิภาพมากข้ึน และก่อให้เกิดประโยชน์ต่อ
สุขภาพ เศรษฐกิจ สังคม และส่ิงแวดล้อม อีกท้ังเป็นทางเลือกหน่ึงของการแก้ไขปัญหาจราจรใน 
ปัจจุบัน โดยนำเสนอโครงข่ายทางจักรยานท่ีสอดคล้องกับโครงข่ายทางคมนาคมอ่ืน  ๆ รวมถึงส่ิง 
อำนวยความสะดวกสำหรับการเดินทางและมาตรการท่ีสนับสนุนให้เกิดการเดินทางด้วยจักรยาน 
ในพ้ืนท่ีเทศบาลนครยะลา

จากการศึกษาในบทที่ผ่านมาทำให้ทราบว่าปัจจัยต่าง  ๆ มีอิทธิพลต่อโอกาสและศักยภาพ 
ในการพัฒนาโครงข่ายทางจักรยานในเทศบาลนครยะลา ได้แก่ การใช้ที่ดินแบบผสมของเมือง 
ก่อให้เกิดการเดินทางระยะสั้นภายในพื้นที่ ซ่ึง M idgley (1994) ได้กล่าวว่า เมืองที่มีฃนาดเล็กและ 
มีความสัมพันธ์ของการเดินทางในระยะทางที่สั้น จะมีการใช้รูปแบบการเดินทางแบบไม่ใช้

เครื่องยนต์อย่างแพร่หลายและมีประสิทธิภาพมากกว่า ไม่ว่าจะเป็นการเดินทางไปทำงาน ซ้ือของ 
ไปโรงเรียน สามารถทำได้อย่างสะดวกรวดเร็ว นอกจากนี้โครงข่ายแบบตารางหมากรุกผสมรัศมี 
ของเมืองเปิดโอกาสให้ผู้ใช้จักรยานมีโอกาสเลือกเล้นทางในการเดินทาง และเมื่อพิจารณาจากผัง 
เมืองรวม ซึ่งกำหนดให้บริเวณศูนย์กลางเมืองยะลาเป็นพื้นที่พาณิชยกรรมที่มีความหนาแน่นสูง

และมืจุดบริการทางสังคมกระจายอยู่ทั่วไป ซึ่งแอให้เกิดการเดินทางระยะสั้นในทิศทางเดียวกัน

จากการศึกษาลักษณะการเดินทางด้วยจักรยานของประชาชน พบว่า ประมาณ 45% ใช้จักรยาน 
อย่างสมํ่าเสมอ โดยวัตถุประสงค์การเดินทางเพื่อการออกกำสังกายและจับจ่ายซื้อของ สำหรับการ 
วิเคราะห์จุดเริ่มต้นและจุดปลายทางในการเดินทางของผู้ใช้จักรยาน พบว่า มีความลอดคล้องกับ 
วัตถุประสงค์การเดินทาง ซึ่งสถานที่ส่วนใหญ่ที่ประชาชนนิยมเดินทางไปถึง ได้แก่ สถานที่พักผ่อน 
และสถานที่จับจ่ายซื้อของ สำหรับปัญหาที่พบในการใช้จักรยานมาจากปัญหาแดดและฝน การ 
เกิดอุบัติเหตุและขาดแสงไฟในยามคํ่าคืน นอกจากนี้จากการให้สัมภาษณ์ของผู้ที่มืส่วนเกี่ยวข้อง
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ในการวางแผน ซึงประกอบด้วยผู้บริหารในระดับจังหวัด ผู้บริหารในระดับท้องถิ่น ผู้บริหาร 
สถานคืกษา และผู้แทนจากชมรมจักรยาน มีความเห็นชอบที่จะทำทางจักรยานและพร้อมให้ความ 
ร่วมมือในการพัฒนาโครงข่ายทางจักรยาน

ในการวิเคราะห์เชิงพีนที่เพื่อคืกษาศักยภาพชองโครงข่ายทางคมนาคมขนส่งในการ 
พัฒนาเป็นโครงข่ายทางจักรยานนัน ได้ใช้การวิเคราะห์ข้อมูลทฤษฎีและหลักการที่เกี่ยวช้อง (บทท่ี 
2) เกณฑ์มาตรฐานในการออกแบบเลันทางจักรยาน ซึ่งเป็นการคืกษาของ Mike Hudson ( 1 9 8 4 )  

การคืกษาลักษณะการเดินทางของประชาชน และทัศนคติชองผู้บริหาร เพ่ือ'ให้ใด้เลัน'ทางท่ีมีค'วาม 
เหมาะสมและมีประสิทธิภาพมากที่สุดในการพัฒนาเป็นเลันทางจักรยาน

โดยทั่วไปโครงข่ายฟืนฐานชองการเดินทางด้วยจักรยานควรประกอบด้วยเลันทางทุก 
เลันทางที่นักขี่จักรยานเช้ามาใช้จริง แต่ในทางปฏิบัติแล้ว นักวางแผนไม่สามารถเสนอทุกเล้นทาง 
เพื่อทำทางจักรยานได้ เนื่องมาจากข้อจำกัดด้านกายภาพหรือทางงบประมาณ

ผลการวิเคราะห์จากเกณฑ์มาตรฐานการออกแบบเล้นทางจักรยานร่วมกับลักษณะการ 
เดินทางของประชาซน และทัศนคติชองผู้บริหาร พบว่า เล้นทางที่มีศักยภาพในการพัฒนาเป็น 
เล้นทางจักรยานควรประกอบด้วยเล้นทางสายหลักและเล้นทางสายรอง ซึ่งมีศักยภาพและ

ข้อจำกัดต่างกัน คือ เล้นทางหลักมีความลามารถในการใช้งานได้อย่างสะดวกรวดเร็ว ผ่านย่าน 
การใช้ที่ดินหลากหลาย แต่เช้าถึงย่านพักอาศัยได้น้อย ในขณะที่เล้นทางสายรองมีความปลอดภัย 
ในการเดินทาง สามารถเช้าถึงการใช้ประโยชน์ที่ดินหลากหลายและครอบคลุมถึงย่านพักอาศัยทั่ว 
เขตเทศบาล แต่มีข้อจำกัดในเรองของระยะเวลาในการเดินทางที่นานกว่า

ดังน้ัน จึงมีแนวคิดในการวางโครงข่ายทางจักรยานโดยแบ่งแนวคิดออกเป็น 2 ทางเลือก 
คือ ทางเลือกท่ี 1 มีแนวความคิดท่ีว่า โครงข่ายทางจักรยานจะต้องผ่านเล้นทางหลัก เป็นเล้นทาง 
ตัดตรง หรือเป็นเล้นทางท่ีประชาชนนิยมใช้ในการเดินทางมาก โดยท่ีสามารถเดินทางได้อย่าง 
สะดวกรวดเร็ว นอกจากน้ีต้องผ่านการใช้ประโยชน์ท่ีดินท่ีมีความหลากหลาย และมีความกว้าง 
ชองเล้นทาง ความหนาแน่นของอาคาร จุดหมายตา รวมท้ังแนวกำบังท่ีเพียงพอตลอดเล้นทาง 
ลามารถรองรับลักษณะการเดินทางของประชาชนภายในอนาคต และทางเลือกท่ี 2 มี
แนวความคิดว่า โครงข่ายทางจักรยานจะต้องผ่านเล้นทางท่ีเช่ือมต่อระหว่างเล้นทางหลักและย่าน 
พักอาศัย หรือเป็นเล้นทางสายรอง ลักษณะเล้นทางมีความปลอดภัยสูง สามารถเช้าถึงย่านการใช้ 
กิจกรรมท่ีดินท่ีมีความสำคัญได้โดยง่าย นอกจากน้ีมีความกว้างของเล้นทาง มีความหนาแน่นของ 
อาคาร จุดหมายตา รวมท้ังแนวกำบังท่ีเพียงพอตลอดเล้นทาง รวมถึงสามารถรองรับลักษณะการ 
เดินทางด้วยจักรยานของประซาซนได้ในอนาคต

โครงข่ายทางจักรยานทั้ง 2 ทางเลือก ต่างมีศักยภาพและข้อจำกัดที่แตกต่างกัน การเลือก 
เล้นทางที่มีความเหมาะสมมากที่สุด จำเป็นต้องใช้เครื่องมือในการทดสอบ โดยทดสอบหาค่าการ
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ฝังตัวของเล้น'ทางเฟือแสดง'ให้เห็น'ว่าโครงข่ายทางจักรยาน'ทางเลือก'ใ.ดมีสักยภาพ'ในการ'ใช้งาน 
เครืองมือที่ใซ้ในการทดสอบดังกล่าว คือ เทคนิคโปรแกรมคอมพิวเตอร์ Space Syntax จากการ 
วิเคราะห์ พบว่า ค่าการฝังตัวของโครงข่ายทางสัญจร ทัง 2 ทางเลือก มืความแตกต่างกันน้อยมาก 
โดยวิเคราะห์หาค่าสัมประสิทธี้ความผสาน (synergy) และค่าสัมประสิทธี้ความสามารถในการทำ 
ความเข้าใจเมือง (intelligibility) โครงข่ายทางเลือกที่ 2 มืค่าอยู่ในระดับดีกว่าโครงข่ายทางเลือกที่ 
1 ทังในระดับพืนทีเมืองและระดับพืนที่เฉพาะ เพราะฉะนั้น จึงมืความเหมาะสมที่จะนำไปพัฒนา 
ในการวางแผนการเดินทางด้วยจักรยานในเขตเทศบาลนครยะลามากที่สุด จากผลการวิเคราะห์
ชีให้เห็นว่า โปรแกรมคอมพิวเตอร์ Space Syntax สามารถยืนยันถึงศักยภาพของโครงข่าย 
เส์นทางทั้งลองทางเลือก ในแง่ของศักยภาพการฝังตัว การเข้าถึง และการทำความเข้าใจของ 
เสันทางได้ด้วยระบบสถิติ ในกรณีที่โครงข่ายทั้งสองทางเลือกมืข้อดีและข้อจำกัดใกล้เคียงกัน ทำ 
ให้เกิดความมั่นใจในการเลือกวางแผนมากขึ้น

สำหรับข้อเสนอแนะและมาตรการในการสนับสนุนการใข้เล้นทางจักรยาน ได้แบ่งระยะ

การดำเนินงานออกเป็น 4 ระยะ ซึ่งควรมีการทำเล้นทางทดลองขึ้นใช้ก่อนที่จะขยายไปยังบรืเวณ 
อื่น  ๆ นอกจากนี้ยังเสนอการจัดการเดินรถบนถนนที่เสนอทางจักรยาน โดยประกอบด้วยการ 
จัดแบ่งเล้นทางสำหรับรถจักรยานและยานพาหนะรูปแบบอื่น  ๆ รวมถึงข้อเสนอแนะสำหรับอำนวย 
ความสะดวกในการใช้รถจักรยาน ส่วนในเรื่องของที่จอดรถจักรยานมีการเสนอให้จัดทำในรูปแบบ 
ต่าง  ๆ ในสถานที่เป็นที่นิยมในการเดินทาง ได้แก่ ตลาด สวนสาธารณะ สถานีขนล่งและสถาน ี
รถไฟ สถานศึกษา สถานที่ราชการหรือที่ทำงาน นอกจากนี้ควรมีการประชาสัมพันธ์ผ่านสื่อต่าง  ๆ
เพื่อรณรงค์ให้ประชาซนหันมาใช้จักรยาน และลามารถใช้จักรยานได้อย่างปลอดภัย ทั้งนี้ควรมีการ 
ประเมินผลการใช้จักรยานเพื่อวิเคราะห์หาความต้องการในการนำมาปรับปรุงให้มีประสิทธิภาพ 
มากที่สุด

การศึกษาเพื่อนำเสนอแนวทางการพัฒนาโครงข่ายทางจักรยานในเขตเทศบาลนครยะลา 
มีวัตถุประสงค์ในการศึกษา คือ ศึกษาลักษณะทางกายภาพของเมืองที่มีอิทธิพลต่อรูปแบบการ 
เดินทางของประซาชน ลักษณะและรูปแบบการเดินทางของประซาซน ศักยภาพของโครงข่าย
คมนาคมขนล่งต่าง  ๆ เพื่อนำเสนอโครงข่ายทางจักรยานที่มีความเหมาะสมและสอดคล้องกับ 
โครงข่ายทางคมนาคมและปัจจัยอื่น  ๆ ในพื้นที่ศึกษา ซึ่งการศึกษาดังกล่าวจะเป็นประโยชน์ต่อ 
เทศบาลนครยะลาในการนำไปพัฒนาโครงข่ายทางจักรยานเพื่อลดปัญหาด้านการขนล่ง อีกทัง
เป็นทางเลือกในการเดินทางที่มีประสิทธิภาพสำหรับการเดินทางระยะสัน

นอกจากนี้ ประโยชน์ที่ได้รับจากการศึกษาสามารถนำมาใช้เป็นแนวทางการศึกษาการ
พัฒนาโครงข่ายทางจักรยานในพื้นที่อื่น  ๆ ได้เช่นเดียวกัน โดยเฉพาะในส่วนของการกำหนด
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วัตถุประสงค์การศึกษา หรือกรอบแนวคิดในการสืกษา ซึ่งจากการศึกษาแนวความคิดและงานวิจัย 
ที่เกี่ยวข้องรวมถึงการศึกษากรณีตัวอย่างในพื้นที่ต่าง  ๆ (บทท่ี 2) พบว่า มีการกำหนดวัตถุประสงค์ 
และกรอบการวิจัยที่คล้ายคลึงกัน เซ่น เรื่องการศึกษาลักษณะการเดินทางของประชาชน คิกษ'า 
ลักษณะทางกายภาพ เศรษฐกิจและลังคมของพื้นที่ ศึกษาศักยภาพของโครงข่ายเล้นทางใน

ปัจจุบัน รวมถึงโครงการในอนาคตที่มีผลกระทบต่อการพัฒนาเล้นทางจักรยาน เป็นต้น การ 
วิเคราะห์ปัจจัยต่าง  ๆ เพื่อนำเสนอโครงข่ายทางจักรยานนั้น ต้องมีความสอดคล้องกับมาตรฐาน 
การออกแบบทางจักรยานที่ดี (Hudson,1984) ทั้งนี้ การศึกษาในแต่ละพื้นที่อาจมีความแตกต่าง 
กันในขั้นตอนการศึกษา หรือการเลือกใช้เครื่องมือที่ใช้ในการวิจัยซึ่งขึ้นอยู่กับการพิจารณาจาก

ผู้ทำการวิจัย รวมถึงข้อจำกัดหรือข้อได้เปรียบที่มีความหลากหลายในแต่ละพื้นที่ ทำให้ขั้นตอนการ 
ดำเนินงานมีความแตกต่างกัน

สำหรับข้อจำกัดในการศึกษาการพัฒนาโครงข่ายทางจักรยานในเขตเทศบาลนครยะลา 
นั้น คือ การทำการสำรวจพื้นที่ในภาคสนามโดยการสัมภาษณ์ ซึ่งตรงกับช่วงเวลาการเกิด
เหตุการณ์ก่อความไม่สงบภายในเมือง ทำให้ต้องลดจำนวนผู้ให้สัมภาษณ์ รวมถึงความ
หลากหลายด้านสถานภาพทางสังคมมีน้อยลง ซึ่งทำให้ข้อมูลที่ได้รับอาจไม่สอดคล้องกับ
ประซาซนหมู่มาก แต่อย่างไรก็ตาม การสำรวจข้อมูลได้พยายามสำรวจให้ตรงกลุ่มเป้าหมายมาก 
ที่สุด ซึ่งผลการสำรวจก็สามารถนำไปใช้วิเคราะห์เพื่อหาศักยภาพและความต้องการได้ในระดับ
หนึ่ง

ในฐานะนักวางแผนเอง ไม่ได้คาดหวังว่าการใช้จักรยานจะเข้ามาทดแทนรูปแบบการ
ขนส่งที่เป็นที่นิยมอื่น  ๆ แต่จะสามารถเป็นส่วนช่วยส่งเสรีมให้โครงข่ายการคมนาคมมี
ประสิทธิภาพมากขึ้น และเป็นอีกทางเลือกหนึ่งในการแก้ไขปัญหาจราจร ไม่ว่าจะเป็นการแก้ไข 
ด้วยวิธีใดก็ตามล้วนแต่มุ่งหวังให้เมืองมืความน่าอยู่สำหรับทุกคนที่อาศัยอยู่ในเมือง และเพิ่ม
ความสะดวกสบายในเข้ามาใช้บริการในเมืองให้มืมากขึ้น
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