
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

แนวทางการปรับปรุงระบบการสัญจรเพื่อส่งเสริมกิจกรรมทางกายของเมืองตรัง 

นายสมพงษ์ กฤตธรรมากุล 

วิทยานิพนธ์นี้เป็นส่วนหนึ่งของการศึกษาตามหลักสูตรปริญญาการวางแผนภาคและเมือง
มหาบัณฑิต 

สาขาวิชาการออกแบบชุมชนเมือง ภาควิชาการวางแผนภาคและเมือง 
คณะสถาปัตยกรรมศาสตร์ จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 

ปีการศึกษา 2556 
ลิขสิทธิ์ของจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

GUIDELINES FOR TRANSPORT SYSTEM IMPROVEMENT FOR PROMOTING PHYSICAL 
ACTIVITIES OF TRANG CITY 

Mr. Sompong Krittatunmakul 

A Thesis Submitted in Partial Fulfillment of the Requirements 
for the Degree of Master of Urban and Regional Planning Program in Urban Design 

Department of Urban and Regional Planning 
Faculty of Architecture 

Chulalongkorn University 
Academic Year 2013 

Copyright of Chulalongkorn University 
 



 

 

หัวข้อวิทยานิพนธ์ แนวทางการปรับปรุงระบบการสัญจรเพื่อส่งเสริมกิจกรรม
ทางกายของเมืองตรัง 

โดย นายสมพงษ์ กฤตธรรมากุล 
สาขาวิชา การออกแบบชุมชนเมือง 
อาจารย์ที่ปรึกษาวิทยานิพนธ์หลัก ผู้ช่วยศาสตราจารย์ ดร.พนิต ภู่จินดา 
  

คณะสถาปัตยกรรมศาสตร์ จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย อนุมัติให้นับวิทยานิพนธ์ฉบับนี้เป็น
ส่วนหนึ่งของการศึกษาตามหลักสูตรปริญญามหาบัณฑิต 

 

 คณบดีคณะสถาปัตยกรรมศาสตร์ 

(ผู้ช่วยศาสตราจารย์ ดร.พงศ์ศักดิ์ วัฒนสินธุ์) 

คณะกรรมการสอบวิทยานิพนธ์ 

 ประธานกรรมการ 

(ผู้ช่วยศาสตราจารย์ ดร.นพนันท์ ตาปนานนท์) 

 อาจารย์ที่ปรึกษาวิทยานิพนธ์หลัก 

(ผู้ช่วยศาสตราจารย์ ดร.พนิต ภู่จินดา) 

 กรรมการ 

(ผู้ช่วยศาสตราจารย์ ดร.ไขศรี ภักดิ์สุขเจริญ) 

 กรรมการ 

(รองศาสตราจารย์ ดร.ระหัตร โรจนประดิษฐ์) 

 กรรมการภายนอกมหาวิทยาลัย 

(ผู้ช่วยศาสตราจารย์ ดร.ธนกรณ์ แน่นหนา) 

 



 ง 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

บทคัดย่อภาษ าไทย  

สมพงษ์ กฤตธรรมากุล : แนวทางการปรับปรุงระบบการสัญจรเพื่อส่งเสริมกิจกรรมทางกายของเมืองตรัง. 
(GUIDELINES FOR TRANSPORT SYSTEM IMPROVEMENT FOR PROMOTING PHYSICAL 
ACTIVITIES OF TRANG CITY) อ.ท่ีปรึกษาวิทยานิพนธ์หลัก: ผศ. ดร.พนิต ภู่จินดา, 176 หน้า. 

การศึกษาน้ีมีจุดเริ่มต้นมาจากแนวคิดเมืองสุขภาวะขององค์การอนามัยโลกท่ีต้องการส่งเสริมสุขภาพและ
ความเป็นอยู่ท่ีดีของประชาชน ด้วยการปรับปรุงสภาพแวดล้อมของเมืองให้เหมาะสมต่อการประกอบกิจกรรมทางกายซ่ึง
เป็นกิจกรรมท่ีเกี่ยวข้องกับการเคลื่อนไหวร่างกาย การส่งเสริมกิจกรรมทางกายท่ีมีประสิทธิภาพมากท่ีสุด คือ การ
ส่งเสริมให้ผู้คนหันมาใช้การสัญจรที่ใช้แรงกายด้วยการเดินหรือขี่จักรยานไปยังจุดหมายปลายทางต่างๆ ในชีวิตประจ าวัน
แทนการใช้ยานพาหนะแบบมีเครื่องยนต์ การประกอบกิจกรรมทางกายอย่างน้อย 30 นาทีต่อวันสามารถช่วยเสริมสร้าง
ความสมบูรณ์แข็งแรงของร่างกายและยังสามารถช่วยลดปัญหาการจราจรของเมืองได้อีกด้วย แนวคิดเมืองสุขภาวะได้
กลายเป็นกระบวนทัศน์ใหม่ในการพัฒนาเมืองท่ีให้ความส าคัญกับการสัญจรท่ีใช้แรงกายด้วยการเดิน ขี่จักรยาน รวมถึง
ระบบขนส่งสาธารณะมากกว่าการใช้ยานพาหนะแบบมีเครื่องยนต์  

งานวิจัยน้ีมีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษาปัจจัยและองค์ประกอบของระบบทางเท้า ทางจักรยาน และ
สภาพแวดล้อมกายภาพของเส้นทางจากการทบทวนวรรณกรรม เพื่อน าไปสู่การก าหนดเกณฑ์ในการออกแบบระบบการ
สัญจรและสภาพแวดล้อมกายภาพเพื่อส่งเสริมกิจกรรมทางกาย ซ่ึงประกอบไปด้วยเกณฑ์ด้านการเชื่อมต่อ ความ
ปลอดภัย สิ่งอ านวยความสะดวกและความน่าสนใจของเส้นทาง ท าการเก็บข้อมูลระบบทางเท้า ทางจักรยานของพื้นท่ี
ศึกษาท้ังจากเอกสารและการส ารวจพื้นท่ีภาคสนามแล้วน าข้อมูลท่ีได้ไปวิเคราะห์และประเมินตามเกณฑ์ท่ีก าหนดไว้ 
และน าผลท่ีได้ไปวิเคราะห์เปรียบเทียบกับผลการประเมินระดับความพึงพอใจของระบบทางเท้า ทางจักรยานจากการ
ตอบแบบสอบถามของคนในพื้นท่ีศึกษา สรุปผลการการศึกษาและเสนอแนะแนวทางการปรับปรุงระบบการสัญจรและ
สภาพแวดล้อมกายภาพเพ่ือส่งเสริมกิจกรรมทางกาย 

ในการศึกษาน้ีได้เลือกเทศบาลนครตรังเป็นพื้นท่ีศึกษา เน่ืองจากโครงสร้างของเมืองเป็นเมืองขนาดเล็กมี
ความหนาแน่นบริเวณศูนย์กลางเมือง การใช้ประโยชน์ท่ีดินแบบผสมผสาน การจราจรไม่หนาแน่นและมีการสร้าง
สภาพแวดล้อมของเมืองท่ีส่งเสริมกิจกรรมทางกายและการออกก าลังกายของประชาชน เช่น สวนสาธารณะ สนามกีฬา 
ทางเท้า ทางจักรยานและระบบขนส่งสาธารณะ ผลการศึกษาระบบการสัญจรทางเท้า ทางจักรยานและสภาพแวดล้อม
ทางกายภาพของเส้นทางในเขตเทศบาลนครตรังท้ังจากผลการประเมินข้อมูลตามเกณฑ์ท่ีก าหนดไว้และผลการประเมิน
ระดับความพึงพอใจของประชาชนในพื้นท่ีศึกษาจากข้อมูลแบบสอบถาม สามารถสรุปผลได้ดังน้ี ระบบทางเท้ าในเขต
เทศบาลนครตรังมีศักยภาพด้านการเชื่อมต่ออยู่ในเกณฑ์ท่ีดี ด้านความปลอดภัยอยู่ในเกณฑ์ปานกลาง ด้านสิ่งอ านวย
ความสะดวกอยู่ในเกณฑ์ไม่ดีและด้านความน่าสนใจของเส้นทางอยู่ในเกณฑ์ปานกลาง ส่วนระบบทางจักรยานในเขต
เทศบาลนครตรังมีศักยภาพด้านการเชื่อมต่ออยู่ในเกณฑ์ท่ีดี  ด้านความปลอดภัยอยู่ในเกณฑ์ปานกลาง ด้านสิ่งอ านวย
ความสะดวกอยู่ในเกณฑ์ปานกลางและด้านความน่าสนใจของเส้นทางอยู่ในเกณฑ์ปานกลาง  

ข้อเสนอแนะแนวทางการปรับปรุงระบบทางเท้า ทางจักรยาน และสภาพแวดล้อมกายภาพของเส้นทางเพื่อ
ส่งเสริมกิจกรรมทางกายในเขตเทศบาลนครตรัง ควรมีการปรับปรุงด้านความปลอดภัย สิ่งอ านวยความสะดวกและความ
น่าสนใจ เช่น สิ่งกีดขวางการมองเห็น ไฟฟ้าส่องสว่าง รูปแบบการข้ามถนน ขนาดทางเท้า ทางจักรยาน  สิ่งกีดขวางการ
สัญจร ทางลาด ระยะถอยร่น ร่มเงา ท่ีจอดจักรยาน ควบคู่กับมาตราการด้านการบริหารจัดการพื้นท่ีเพื่อส่งเสริม และ
สร้างแรงจูงใจให้ผู้คนหันมาใช้การสัญจรท่ีใช้แรงกายด้วยการเดินและขี่จักรยานไปยังจุดหมายปลายทางต่างๆ ใน
ชีวิตประจ าวัน 

ภาควิชา การวางแผนภาคและเมือง 

สาขาวิชา การออกแบบชุมชนเมือง 
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บทคัดย่อภาษ าอังกฤษ 

# # 5374199125 : MAJOR URBAN DESIGN 
KEYWORDS: HEALTHY CITIES / PHYSICAL ACTIVITY / ACTIVE TRANSPORT 

SOMPONG KRITTATUNMAKUL: GUIDELINES FOR TRANSPORT SYSTEM IMPROVEMENT FOR 
PROMOTING PHYSICAL ACTIVITIES OF TRANG CITY. ADVISOR: ASST. PROF. PANIT PUJINDA, Ph.D., 
176 pp. 

This study derives Healthy Cities Concept of World Health Organization to promote health and 
well-being of citizens by improving the urban environment, which is suitable for the physical activity. (an 
activity that involves the body movements through the power of the muscle) Promotion of physical activity 
through active transport has a number of advantages and most effective way to encourage people travel to 
various destinations by walking or cycling in everyday life, instead of using a motorized vehicle. Physical 
activity for at least 30 minutes a day can help enhancing the health benefits and also reducing traffic 
problems of the city as well. Healthy Cities Concept become a new paradigm in the development of the city, 
focusing on active transport by walking, cycling and public transport than motorized vehicles.  

This research aims to identify the factors and components of sidewalk, bike path systems and 
physical environment from literature review in order to determine the design criteria for transport system and 
physical environment to promote physical activity, which includes the criteria for the Connection, Safety, 
Convenience and Attractiveness of the route. Collecting sidewalk and bike path systems data of study area 
both documents and field survey. Then to analyze and assess according to defined criteria. The results were 
analyzed and compared with the results of the satisfaction level of the sidewalk and bike path systems from 
collecting questionnaires data. At the end summary of studies and guidelines to improve transport system 
and the physical environment for promoting physical activities. 

In this study, Trang Municipality has been selected a study area. Due to its urban structure as a 
compact city with population density in the center, mix land use, no traffic density and processing of urban 
environment to promote physical activity and exercise. (such as sidewalks, bike paths, parks, sports fields and 
public transport) The research of sidewalk, bike path systems and physical environment of Trang Municipality 
both a result of the evaluation defined criteria and assess the level of satisfaction of the people in the study 
area from query data which the results can be summarized as follows. Sidewalk system in Trang Municipality 
has potential connection remains good. Safety remains moderate. Convenience remains poor, and the 
attractiveness of the route is in the moderate. The bike path system in Trang Municipality has potential 
connection remains good. Safety, Convenience and the attractiveness of the route are in the moderate.  

Guidelines for improving sidewalk, bike path systems and physical environment of the route for 
promoting physical activities in Trang Municipality should have improved safety, convenience and the 
attractiveness of the route such as obstructions to visibility, electric lights, patterns across the street, 
sidewalks width, on-street bikeways width, ramp, obstructions, set back, shade and bicycle parking 
conjunction with section management. With the purpose to encourage and motivate people to travel to 
various destinations by walking or cycling in everyday life, instead of using a motorized vehicle. 
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วิทยานิพนธ์เล่มนี้ส าเร็จลุล่วงได้ด้วยการให้ความช่วยเหลือจากอาจารย์ที่ปรึกษา
วิทยานิพนธ์ ผู้ช่วยศาสตราจารย์ ดร.พนิต ภู่จินดา ที่กรุณาให้ค าชี้แนะแนวทางในการวิจัย และ
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การออกแบบและพัฒนาเมืองตลอดระยะเวลาที่ศึกษารวมถึงเจ้าหน้าที่ประจ าภาควิชาทุกท่าน
ช่วยเหลือติดต่อประสานงานต่างๆ ผู้วิจัยขอขอบพระคุณทุกท่านเป็นอย่างสูงไว้ ณ ที่นี้ 

ขอขอบคุณเจ้าหน้าที่จากส านักงานโยธาธิการและผังเมืองจังหวัดตรัง ส านักงานนโยบาย
และแผนการขนส่งและจราจรและเทศบาลนครตรังที่ให้ความร่วมมือและช่วยเหลือเป็นอย่างดี ตลอด
ถึงครอบครัววิริยะสมและชาวจังหวัดตรังที่ให้ความร่วมมือในการเก็บข้อมูลและตอบแบบสอบถาม 
ขอขอบคุณเพ่ือนร่วมชั้นเรียน Urban Design รุ่นที่ 11 , 12 และครอบครัวผู้วิจัย ขอขอบพระคุณ
ก าลังใจและการช่วยเหลือที่ได้รับจากทุกท่าน 
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บทที่ 1 
บทน า 

 

1.1  ความเป็นมาและความส าคัญของการศึกษา 

ในช่วงศตวรรษที่ผ่านมามีการพัฒนาทางด้านวิทยาศาสตร์ เทคโนโลยีและอุตสาหกรรมอย่างรวดเร็ว  
มนุษย์มีการคิดค้นเครื่องมือและเครื่องทุ่นแรงต่างๆ ตลอดจนการปรับเปลี่ยนสภาพแวดล้อมเพื่อสร้างความ
สะดวกสบายในการด ารงชีวิตประจ าวันมากขึ้น หลายเมืองทั่วโลกมีการเติบโตอย่างรวดเร็วและมุ่งเน้นการพัฒนา
โครงสร้างพื้นฐานรวมถึงสภาพแวดล้อมของเมืองด้วยการใช้งบประมาณและพื้นที่เมืองจ านวนมากเพื่อรองรับการ
เติบโตของยานพาหนะ (car-based cities) ที่เพ่ิมขึ้นส่งผลให้รูปแบบสังคมและวิถีชีวิตของผู้คนเปลี่ยนแปลงไป การ
ด าเนินชีวิตประจ าวันมีรูปแบบการนั่งอยู่กับที่เพิ่มมากขึ้นและมีกิจกรรมการเคลื่อนไหวออกแรงลดน้อยลงซึ่งส่งผล
กระทบต่อสุขภาพหรือสมรรถภาพของร่างกายที่เสื่อมถอยลง เนื่องจากการขาดกิจกรรมการเคลื่อนไหวออกแรงหรือ
การออกก าลังกายที่เพียงพอ ประกอบกับผลกระทบที่เกิดจากการใช้ยานพาหนะที่เพิ่มมากขึ้น เช่น มลพิษทาง
อากาศและเสียง ความหนาแน่นของการจราจร ความเครียดและอุบัติเหตุ ซึ่งน าไปสู่ความเสี่ย งของการเกิดปัญหา
สุขภาพและโรคต่างๆ เช่น โรคอ้วน โรคทางเดินหายใจ โรคเบาหวาน โรคมะเร็ง โรคหัวใจ โรคความดัน เป็นต้น  

องค์การอนามัยโลกได้เล็งเห็นถึงความส าคัญของประเด็นปัญหาสุขภาพเหล่านี้ จึงได้ริเริ่มแนวคิดเกี่ยวกับ
เมืองสุขภาวะ (Healthy cities) เมื่อปี พ.ศ. 2529 เพื่อให้เกิดการผนวกประเด็นด้านสุขภาพเข้าไปในการพัฒนา
เมืองอย่างยั่งยืน โดยมีพื้นฐานแนวคิดที่ว่าสภาพแวดลอ้มของเมืองสามารถส่งผลตอ่สุขภาวะของประชาชน คนเราจะ
มีสุขภาพท่ีดีได้ก็ต่อเมื่ออยู่ในสภาพแวดล้อมท่ีดีด้วยการวางแผนและก าหนดนโยบายต่างๆ โดยเฉพาะในเรื่องการใช้
ประโยชน์พื้นที่เมือง การคมนาคมขนส่งที่มีประสิทธิภาพตลอดจนการปรับปรุงสภาพแวดล้อมทางกายภาพที่มี
คุณภาพเอื้อให้ประชาชนมีพื้นที่ในการประกอบกิจกรรมต่างๆ โดยกิจกรรมทางกาย (Physical activity) เป็นปัจจัย
ส าคัญที่มีส่วนช่วยในการส่งเสริมสุขภาพตามแนวคิดเมืองสุขภาวะขององค์การอนามัยโลก ซึ่งเป็นกิจกรรมที่
เกี่ยวข้องกับการเคลื่อนไหวออกแรงโดยอาศัยการใช้พลังงานของร่างกายในการด าเนินชีวิตประจ าวัน เช่น การ
ท างานบ้าน การท างาน การเดินทาง งานอดิเรก กิจกรรมการพักผ่อน นันทนาการ การออกก าลังกาย การเดิน การขี่
จักรยาน เป็นต้น ประโยชน์ของกิจกรรมทางกายช่วยส่งเสริมสุขภาพให้มีความสมบูรณ์แข็งแรงทั้งทางร่างกายและ
จิตใจ ช่วยสร้างความสมดุลของร่างกาย ส่งเสริมพัฒนาการของร่างกาย ส่งเสริมสุขภาพจิต ความสัมพันธ์ทางสังคม
และช่วยลดความเสี่ยงของปัญหาสุขภาพ ในทางตรงข้ามหากขาดการประกอบกิจกรรมทางกายหรือการออกก าลัง
กายที่เพียงพอจะก่อให้เกิดความเสี่ยงต่อปัญหาสุขภาพต่างๆ ซึ่งเป็นสาเหตุของการเจ็บป่วยและเสียชีวิตของผู้คน
จ านวนมากในปัจจุบัน 

การส่งเสริมกิจกรรมทางกายที่จะก่อให้เกิดประสิทธิภาพมากที่สุด คือ การส่งเสริมให้ผู้คนในเมืองหันมาใช้
การสัญจรที่ใช้แรงกาย (Active transport) ด้วยการเดินและขี่จักรยานไปยังจุดหมายปลายทางต่างๆ ใน
ชีวิตประจ าวันแทนการใช้ยานพาหนะแบบมีเครื่องยนต์ การเดินหรือขี่จักรยานเพียง 30 นาทีต่อวันนั้นเพียงพอ
ส าหรับระดับความต้องการของการออกก าลังในการเสริมสร้างความสมบูรณ์แข็งแรงของร่างกาย อีกทั้งยังสามารถ
ช่วยบรรเทาปัญหาของเมืองได้ เช่น ปัญหาการจราจร มลพิษทางอากาศและเสียง ลดจ านวนอุบัติเหตุ เป็นต้น ช่วย
สร้างคุณภาพชีวิตที่ดีขึ้นและสามารถกลายเป็นส่วนหนึ่งของการด าเนินชีวิตประจ าวัน  การสัญจรที่ใช้แรงกายจึงมี
ส่วนส าคัญในการเสริมสรา้งสุขภาพและความสมบูรณแ์ข็งแรงของร่างกายซึ่งเป็นเป้าหมายส าคัญตามแนวคิดเมืองสุข
ภาวะ และได้กลายเป็นกระบวนทัศน์ใหม่ของแนวคิดในการพัฒนาเมือง ระบบสัญจรภายในเมืองที่ให้ความส าคัญกับ
การสัญจรที่ใช้แรงกายด้วยการเดิน ข่ีจักรยานรวมถึงระบบขนส่งสาธารณะมากกว่าการสัญจรด้วยยานพาหนะแบบมี
เครื่องยนต์ (World Health Organization, 2006) 
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การส่งเสริมกิจกรรมทางกายนอกเหนือจากการส่งเสริมการสัญจรที่ใช้แรงกายแล้วนั้น ยังต้องได้รับการ
สนับสนุนและเชื่อมต่อกับระบบอ่ืนๆ ของเมืองด้วย เช่น ระบบขนส่งสาธารณะ การใช้ประโยชน์ที่ดินแบบผสมผสาน 
การเข้าถึง การเชื่อมต่อกับระบบทางเท้า ทางจักรยานและถนน พื้นที่สีเขียว สวนสาธารณะ ความปลอดภัยและสิ่ง
อ านวยความสะดวกต่างๆ เพื่อส่งเสริมการเดิน การขี่จักรยานและระบบขนส่งสาธารณะให้เป็นระบบโครงข่ายที่
เช่ือมต่อกัน เอื้ออ านวยและสร้างความสะดวกของการสัญจรในชีวิตประจ าวันทั้งที่บ้าน ที่ท างานและจุดหมาย
ปลายทางต่างๆ เช่น โรงเรียน ร้านค้า ร้านอาหาร ย่านพาณิชยกรรม สวนสาธารณะ สนามกีฬา ห้องสมุด สถานที่
ราชการ เป็นต้น ดังน้ันระบบโครงข่ายการสัญจรและสภาพแวดล้อมกายภาพของเส้นทางจึงมีส่วนส าคัญในการช่วย
สนับสนุนหรือเป็นอุปสรรคต่อการประกอบกิจกรรมทางกาย 

เมืองตรังหรือเทศบาลนครตรงัเป็นเมืองที่มีแผนยุทธศาสตร์และนโยบายในการพัฒนาเมืองด้านการส่งเสรมิ
สุขภาพกายและจิตใจของประชาชน โดยมีการสร้างสภาพแวดล้อมของเมืองเพื่อส่งเสริมกิจกรรมทางกายและการ
ออกก าลังกาย เช่น สวนสาธารณะ สนามกีฬา ลานออกก าลังกาย ทางเท้า ทางจักรยาน ทางเดินริมน้ า ระบบ
สาธารณูปโภคพื้นฐานตลอดจนระบบขนส่งสาธารณะภายในเมือง ด้วยโครงสร้างของเมืองตรังนั้นเป็นเมืองขนาดเล็ก
มีความหนาแน่นของเนื้อเมืองบริเวณศูนย์กลางย่านพาณิชยกรรม ลักษณะการใช้ประโยชน์ที่ดินแบบผสมผสานทั้งที่
อยู่อาศัย พาณิชยกรรม ส่วนราชการ ส่วนบริการและมีพื้นท่ีสีเขียวกระจายอยู่รอบเมือง แต่ละบล็อกของถนนมีซอย
หรือทางเดินต่างๆ จ านวนมากท าให้มีระยะทางที่สะดวกตอ่การเดนิเท้าหรอืขี่จักรยานประกอบกับปรมิาณการจราจร
ของยานพาหนะบนท้องถนนท่ีไม่หนาแน่นและพลุ่กพล่านจนเกินไปจึงท าให้มีปริมาณมลพิษและจ านวนอุบัติเหตุบน
ท้องถนนที่น้อยกว่าเมืองขนาดใหญ่ สภาพสังคมยังคงมีลักษณะของความเป็นชุมชนมีการช่วยเหลือพึ่งพาอาศัยกัน 
จากโครงสร้างพื้นฐานของเมืองและนโยบายการพัฒนาท าให้เมืองตรงัได้รับรางวัลเทศบาลน่าอยู่อย่างยั่งยืนในปี พ.ศ.
2550 จากกรมส่งเสริมคุณภาพสิ่งแวดล้อม กระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม 

ดังนั้นการศึกษานี้จึงต้องการทราบว่าระบบการสัญจรทางเท้า ทางจักรยานและสภาพแวดล้อมกายภาพ
ของเส้นทางเมืองตรังในปัจจุบันมีส่วนช่วยส่งเสริมกิจกรรมทางกายหรือไม่ และมีแนวทางการปรับปรุงระบบการ
สัญจรและสภาพแวดล้อมกายภาพเพื่อส่งเสริมกิจกรรมทางกายของเมืองตรังอย่างไร  โดยใช้พื้นฐานแนวคิดทฤษฎี
เกี่ยวกับการสัญจรที่ใช้แรงกายตามแนวคิดเมืองสุขภาวะขององค์การอนามัยโลก เพื่อน าหลักเกณฑ์ ที่ได้มา
ประยุกต์ใช้ให้เข้ากับบริบทของเมืองตรังและเกิดความสอดคล้องกับศักยภาพในการพัฒนาเมืองและวิถีชีวิตของคน
ในชุมชน 

1.2  ค าถามงานวิจัย 

ระบบการสัญจรทางเท้าและทางจักรยานในเขตเทศบาลนครตรังมีผลการประเมินตามเกณฑ์การออกแบบ
ระบบการสัญจรและสภาพแวดล้อมกายภาพของเส้นทางเพื่อส่งเสริมกิจกรรมทางกายที่ใช้ในการศึกษานี้อย่างไรและ
มีความสอดคล้องกับผลการประเมินระดับความพึงพอใจของคนในพ้ืนท่ีศึกษาหรือไม่ 

1.3  สมมติฐานในงานวิจัย 

จากการทบทวนวรรณกรรมและส ารวจข้อมูลพื้นที่ศึกษาในเบื้องต้นโดยพิจารณาจากระบบโครงสร้าง
พื้นฐานของเมือง ในการศึกษานี้จึงตั้งสมมติฐานไว้ว่า ระบบการสัญจรทางเท้าและทางจักรยานในเขตเทศบาลนคร
ตรังมีผลการประเมินตามเกณฑ์การออกแบบระบบการสัญจรและสภาพแวดล้อมกายภาพของเส้นทางเพื่อส่งเสริม
กิจกรรมทางกายอยู่ในเกณฑ์ที่ดี ทั้งในด้านการเช่ือมต่อ ความปลอดภัย สิ่งอ านวยความสะดวก ความน่าสนใจของ
เส้นทาง และมีความสอดคล้องกับผลการประเมินระดับความพึงพอใจของคนในพ้ืนท่ีศึกษา 

1.4  วัตถุประสงค์ในการศึกษา 

1. อธิบายปัจจัยและองค์ประกอบของระบบการสัญจรทางเท้า ทางจักรยานและสภาพแวดล้อมกายภาพของ
เส้นทางที่มีผลต่อการส่งเสริมกจิกรรมทางกาย  
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2. วิเคราะหร์ะบบการสญัจรทางเท้า ทางจักรยานและสภาพแวดล้อมกายภาพของเส้นทางเมืองตรังตามเกณฑ์
ที่ก าหนดไว ้

3. เสนอแนะแนวทางการปรับปรุงระบบการสญัจรทางเท้า ทางจักรยานและสภาพแวดล้อมกายภาพของ
เส้นทางเพื่อส่งเสริมกจิกรรมทางกาย 
 

1.5  ขอบเขตการศึกษา 

1. ขอบเขตด้านเนื้อหา เป็นการศึกษาองค์ประกอบของระบบการสัญจรและสภาพแวดล้อมกายภาพของ
เส้นทางที่มีผลต่อการส่งเสริมกิจกรรมทางกาย จากแนวคิดทฤษฎีและงานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับแนวคิดเมืองสุขภาวะ 
(Healthy cities) แนวคิดเกี่ยวกับกิจกรรมทางกาย (Physical activity) แนวคิดเกี่ยวกับการสัญจรที่ใช้แรงกาย 
(Active transport) และแนวคิดเกี่ยวกับการออกแบบระบบการสัญจรเพื่อส่งเสริมกิจกรรมทางกายขององค์การ
อนามัยโลกและหน่วยงานหรือองค์กรอื่นๆ ที่เกี่ยวข้อง เพื่อน าไปสู่การก าหนดเกณฑ์การออกแบบระบบการสัญจร
และสภาพแวดล้อมกายภาพของเส้นทางเพื่อส่งเสริมกิจกรรมทางกาย แล้วน าไปวิเคราะห์และประเมินกับระบบทาง
เท้าและทางจักรยานของพื้นที่ศึกษา สรุปผลการวิเคราะห์และเสนอแนะแนวทางการปรับปรุงระบบการสัญจรและ
สภาพแวดล้อมกายภาพของเส้นทางเพื่อส่งเสริมกิจกรรมทางกาย  

2. ขอบเขตด้านพ้ืนท่ีศึกษา พ้ืนท่ีศึกษา ได้แก่ พื้นที่ในเขตเทศบาลนครตรัง มีพื้นท่ีประมาณ 14.77 ตร.กม.  

 
แผนที่ 1.1  แสดงขอบเขตของพื้นที่ศึกษาเทศบาลนครตรัง (ท่ีมา: ผู้วิจัย) 
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ทิศเหนือ จดต าบลนาตาล่วง   อ าเภอเมือง จังหวัดตรัง 
ทิศใต้  จดต าบลโคกหล่อ   อ าเภอเมือง จังหวัดตรัง 
ทิศตะวันออก จดต าบลบ้านโพธ์ิและบ้านควน  อ าเภอเมือง จังหวัดตรัง 
ทิศตะวันตก จดต าบลบางรัก    อ าเภอเมือง จังหวัดตรัง 

1.6  วิธีการด าเนินการศึกษา 

1. ศึกษาข้อมูลเบื้องต้นเกี่ยวกับแนวคิดเมืองสุขภาวะขององค์การอนามัยโลกและพื้นที่ศึกษาเพื่อให้ทราบถึง
ประเด็น วัตถุประสงค์และขอบเขตการศึกษาโดยศึกษาจากข้อมูลเอกสารและการส ารวจพ้ืนท่ีเบื้องต้น  

2. ศึกษาและทบทวนวรรณกรรม แนวคิด ทฤษฎีและงานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับแนวคิดเมืองสุขภาวะ แนวคิด
เกี่ยวกับกิจกรรมทางกาย แนวคิดเกี่ยวกับการสัญจรที่ใช้แรงกาย และแนวคิดเกี่ยวกับการออกแบบระบบ
การสัญจรเพื่อส่งเสริมกิจกรรมทางกาย ศึกษาปัจจัย องค์ประกอบของระบบการสัญจรทางเท้า ทางจักรยาน
เพื่อน าไปสู่การก าหนดเกณฑ์การออกแบบระบบการสัญจรและสภาพแวดล้อมกายภาพของเส้นทางเพื่อ
ส่งเสริมกิจกรรมทางกายที่ใช้ในการศึกษานี้ 

3. เก็บรวบรวมข้อมูลระบบการสัญจรทางเท้า ทางจักรยานและสภาพแวดล้อมกายภาพของเส้นทางพื้นที่ศึกษา
จากข้อมูลเอกสารและการส ารวจพื้นที่ภาคสนาม แล้วน าข้อมูลไปวิเคราะห์และประเมินตามเกณฑ์การ
ออกแบบระบบการสัญจรและสภาพแวดล้อมกายภาพของเส้นทางเพื่อส่งเสริมกิจกรรมทางกายที่ก าหนดไว้ 

4. เก็บข้อมูลพฤติกรรมและรูปแบบการเดินทางด้วยเท้าและจักรยานในชีวิตประจ าวันของคนในพื้นที่ศึกษา 
รวมถึงระดับความพึงพอใจต่อโครงสร้างพื้นฐานของระบบทางเท้า ทางจักรยานและสภาพแวดล้อมกายภาพ
ของเส้นทางจากการสัมภาษณ์และตอบแบบสอบถาม เพื่อน าข้อมูลที่ได้ไปวิเคราะห์เปรียบเทียบกับผลการ
ประเมินข้อมูลระบบการสัญจรของพื้นที่ศึกษาตามเกณฑ์ที่ก าหนดไว ้

5. สรุปผลการวิเคราะห์ระบบการสัญจรทางเท้า ทางจักรยนาและสภาพแวดล้อมกายภาพของเส้นทางพื้นที่
ศึกษาและเสนอแนะแนวทางการปรับปรุงระบบการสัญจรและสภาพแวดล้อมกายภาพของเส้นทางเพื่อ
ส่งเสริมกิจกรรมทางกาย  
 

1.7  ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ 

1. ทราบถึงปัจจัย องค์ประกอบของระบบการสัญจรและสภาพแวดล้อมของเส้นทางที่มีส่วนช่วยส่งเสริม
กิจกรรมทางกายและเกณฑ์การออกแบบระบบการสัญจรและสภาพแวดล้อมกายภาพของเส้นทางเพื่อ
ส่งเสริมกิจกรรมทางกาย 

2. ทราบถึงผลการวิเคราะห์ระบบการสัญจรทางเท้า ทางจักรยานและลักษณะสภาพแวดล้อมของเส้นทางพื้นที่
ศึกษา 

3. เป็นแนวทางในการพัฒนาปรับปรุงระบบการสัญจรทางเท้า ทางจักรยานและสภาพแวดล้อมกายภาพของ
เส้นทางเพื่อส่งเสริมกิจกรรมทางกายและเป็นตัวอย่างแนวทางในการพัฒนาสุขภาวะแก่เมืองอื่นๆ 

 



บทที่ 2 

แนวความคิด ทฤษฎี และงานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง 

 

 การศึกษาและทบทวนวรรณกรรมในบทนี้เพื่อต้องการหาความเช่ือมโยงของแนวคิด ทฤษฎีและงานวิจัยที่
เกี่ยวข้องแนวคิดเมืองสุขภาวะ แนวคิดเกี่ยวกับกิจกรรมทางกาย แนวคิดเกี่ยวกับการสัญจรที่ใช้แรงกาย และแนวคิด
เกี่ยวกับการออกแบบระบบการสัญจรเพื่อส่งเสริมกิจกรรมทางกายเพื่อใช้เป็นแนวทางในการก าหนดกรอบ ขอบเขต
งานวิจัย องค์ประกอบของระบบการสัญจรเพื่อน าไปสู่การก าหนดเกณฑ์การออกแบบระบบการสัญจรและ
สภาพแวดล้อมกายภาพของเส้นทางเพื่อส่งเสริมกิจกรรมทางกาย โดยท าการศึกษาจากแนวคิดต่างๆ ดังนี้ 
 

2.1  แนวคิดเกี่ยวกับเมืองสุขภาวะ  

2.2  แนวคิดเกี่ยวกับกิจกรรมทางกาย  

2.2.1 องค์ประกอบของกิจกรรมทางกาย  
2.2.2 กิจกรรมทางกายเพื่อการส่งเสริมสุขภาพ 
2.2.3 ประโยชน์ของกิจกรรมทางกาย  
2.2.4 ปัญหาการขาดกิจกรรมทางกาย 
2.2.5 การสร้างแรงจูงใจเพื่อส่งเสริมกิจกรรมทางกาย  

2.3  แนวคิดเกี่ยวกับการสัญจรที่ใช้แรงกาย  

2.3.1 นิยามของการสัญจรที่ใช้แรงกาย 
2.3.2 แนวคิดเกี่ยวกับการสัญจรทางเท้า  
2.3.3 แนวคิดเกี่ยวกับการสัญจรด้วยจักรยาน  
2.3.4 การส่งเสริมกิจกรรมทางกายด้วยการสัญจรที่ใช้แรงกาย 

2.4  แนวคิดเกี่ยวกับการออกแบบระบบการสัญจรเพื่อส่งเสริมกิจกรรมทางกาย 

2.4.1. หลักการออกแบบระบบการสัญจรเพื่อส่งเสริมกิจกรรมทางกาย 
2.4.2. เกณฑ์มาตราฐานในการออกแบบระบบการสัญจรที่ใช้แรงกาย 
2.4.3. การออกแบบทางจักรยานท่ีใช้ร่วมกับยานพาหนะอื่นบนถนน  

2.1  แนวคิดเมืองสุขภาวะ   

แนวคิดเมืองสุขภาวะได้ถูกริเริ่มขึ้นโดยองค์การอนามัยโลก (World Health Organization [WHO]) ใน
ภูมิภาคยุโรปเมื่อปี พ.ศ. 2529 เพื่อให้เกิดการผนวกประเด็นด้านสุขภาพเข้าไปในการพัฒนาเมืองอย่างยั่งยืน โดย
ตั้งอยู่บนพ้ืนฐานแนวคิดที่ว่าสภาพแวดล้อมของเมืองสามารถส่งผลต่อสุขภาวะของประชาชน คนเราจะมีสุขภาพที่ดี
ได้ก็ต่อเมื่ออยู่ในสภาพแวดล้อมท่ีดี การวางผังเมืองและนโยบายต่างๆ โดยเฉพาะในเรื่องการใช้ประโยชน์พื้นที่เมือง
และการคมนาคมขนส่งท่ีมีประสิทธิภาพ ตลอดจนการปรับปรุงพัฒนาสภาพแวดล้อมทางกายภาพที่มีคุณภาพเอื้อให้
ประชาชนมีพื้นที่ในการประกอบกิจกรรมต่างๆ ปัจจัยเหล่านี้จะส่งผลดีต่อสุขภาพของประชาชนส่วนรวมมากกว่า
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การพยายามที่จะเข้าไปส่งเสริมสุขภาพรายบุคคลหรือปรับเปลี่ยนพฤติกรรมส่วนบุคคล แนวคิดเมืองสุขภาวะนั้นเป็น
การมองประเด็นด้านสุขภาพแบบองค์รวมซึ่งถือเป็นเป้าหมายหลักของการพัฒนาอย่าง 

“สุขภาพ” หมายถึง ความสมบูรณ์แข็งแรงของร่างกาย จิตใจและสังคมไม่ใช่เพียงแต่การปราศจากโรคหรอื
ทุพพลภาพเท่าน้ันต้องมีความสมบูรณ์ของสุขภาพกาย สุขภาพจิตและสุขภาพทางสังคมครบทุกด้าน องค์ประกอบใน
การสร้างความสมบูรณ์ของสุขภาพประกอบด้วยการส่งเสริมสุขภาพ การป้องกันโรค การรักษาโรคและการฟื้นฟู
สภาพ โดยแนวคิดเมืองสุขภาวะมุ่งเน้นการสร้างสรรค์และปรับปรุงสิ่งแวดล้อมท้ังด้านกายภาพและสังคมนั้นเป็นการ
มุ่งเน้น “การสร้างสุขภาพ” หรือการส่งเสริมสุขภาพและการป้องกันโรคมากกว่า “การซ่อมสุขภาพ” หรือการรักษา
โรคและการฟื้นฟูสภาพ ด้วยเหตุที่ว่าการสร้างสุขภาพนั้นเป็นสิ่งที่ประชาชนสามารถท าได้ด้วยตัวเอง เกิด
ประสิทธิผลดีกว่าและเสียค่าใช้จ่ายน้อยกว่าการซ่อมสุขภาพท่ีต้องอาศัยการบริการด้านการแพทย์เป็นหลัก  

เมืองสุขภาวะ (Healthy cities) หมายถึง เมืองที่มีการสร้างสรรค์และปรับปรุงสิ่งแวดล้อมท้ังด้านกายภาพ
และสังคมอย่างต่อเนื่องรวมทั้งมีการขยายแหล่งทรัพยากรของชุมชนโดยให้ประชาชนในชุมชนนั้นมีส่วนร่วมและ
ช่วยเหลือซึ่งกันและกันเกี่ยวกับการด าเนินวิถีทางชีวิต เพื่อให้ได้เต็มศักยภาพหรือคุณภาพของชีวิตที่ดีที่สุด (WHO 
Health Cities, 1988) เมืองสุขภาวะในความหมายของบุคคลทั่วไปมักจะหมายถึงเมืองที่มีพลเมืองที่มีสุขภาพ
อนามัยที่ดีซึ่งความหมายอาจไม่ตรงทีเดียวนัก เพราะเมืองสุขภาวะนอกจากหมายถึงเมืองที่มีพลเมืองที่มีสุขภาพดี
แล้วยังหมายถึงเมืองที่มีสิ่งแวดล้อมท่ีดี มีการจราจรดี เมืองที่มีมลภาวะน้อยที่สุดซึ่งสภาพดังกล่าวข้างต้นจะเกิดจาก
การรวมตัวของชุมชนเมืองนั้นในการรวมกันต่อสู้เพื่อก่อให้เกิดสภาวะดังกล่าวข้างต้น จะเห็นได้ว่าสภาวะดังกล่าวจะ
เกิดขึ้นได้ก็ด้วยความร่วมมือร่วมใจของพลเมืองในชุมชนนั้นและเจ้าหน้าที่ของเมืองทุกระดับในชุมชนเมืองนั้น
โดยเฉพาะผู้บริหารระดับสูงสุดของชุมชนนั้น (ไชยยันตร์ กัมปนาทแสนยากร, 2538) 

(วิมลสิทธ์ิ หรยางกูร, 2554) ได้กล่าวถึงทฤษฎีความสัมพันธ์ระหว่างมนุษย์กับสภาพแวดล้อมและแนวคิด
สภาพแวดล้อมกายภาพก าหนดพฤติกรรมไว้ว่า มนุษย์มีความสัมพันธ์กับสิ่งต่างๆ รอบตัวที่เป็นรูปธรรม ได้แก่ สิ่ง
ต่างๆ ท่ีมนุษย์สร้างขึ้น เช่น อาคาร บ้านเรือน ถนน ชุมชน เมือง สภาวะแวดล้อมทางอุณหภูมิ แสงสว่าง ระดับเสียง
ที่เกิดจากการกระท าของมนุษย์และสิ่งต่างๆ ที่ปรากฎตามธรรมชาติ เช่น ต้นไม้ พืชพรรณ แม่น้ าล าธาร ที่ราบ ภูมิ
ประเทศ ตลอดจนภูมิอากาศ สิ่งต่างๆ เหล่านี้ล้วนเป็นองค์ประกอบของสภาวะหรือสภาพการณ์ที่เกิดความสัมพันธ์
ขึ้นระหว่างมนุษย์กับสภาพแวดล้อม องค์ประกอบเหล่านี้ย่อมมีส่วนในการก าหนดสภาพพฤติกรรมอาจสนับสนุน
หรือเป็นอุปสรรคต่อการเกิดพฤติกรรม สภาพแวดล้อมกายภาพท้ังระดับอาคารและระดับชุมชนเป็นปัจจัยส าคัญที่มี
อิทธิพลต่อพฤติกรรมของมนุษย์ทั้งที่เป็นพฤติกรรมบุคคลและพฤติกรรมสังคม ดังที่วินสตัน เชอร์ชิลล์กล่าวไว้หลัง
ช่วงสงครามโลกว่า “We shape our buildings, and afterwards our buildings shape us.”  

จากแนวคิดและทฤษฎีข้างต้นพอสรุปได้ว่า สุขภาพของคนเรานั้นเป็นผลมาจากพฤติกรรมในการด าเนิน
ชีวิตประจ าวันของแต่ละบุคคล และพฤติกรรมเป็นผลมาจากสภาพแวดล้อมทางกายภาพของชุมชนหรือเมืองนั้นๆ ที่
มีอิทธิพลในการก าหนดรูปแบบของพฤติกรรมในการด าเนินชีวิตประจ าวัน ดังนั้นสุขภาพของคนที่อาศัยอยู่ในเมือง
ย่อมเป็นผลมาจากสภาพแวดล้อมของเมือง หากเมืองใดมีสภาพแวดล้อมที่ดีย่อมส่งผลให้คนที่อาศัยอยู่ในเมืองนั้นมี
สุขภาพท่ีดีทั้งร่างกายและจิตใจ แนวคิดเมืองสุขภาวะได้มุ่งเน้นให้ผู้คนที่อาศัยอยู่ในเมืองมีสุขภาพที่ดีจึงย่อมต้องให้
ความส าคัญต่อการสร้างสรรค์สภาพแวดล้อมทางกายภาพของเมืองที่ดีและเหมาะสมต่อการด ารงชีวิตประจ าวัน 

 

2.2  แนวคิดเกี่ยวกับกิจกรรมทางกาย  

กิจกรรมทางกายเป็นปัจจัยส าคัญที่มีส่วนช่วยในการเสริมสร้างสุขภาพตามแนวคิดเมืองสุขภาวะของ
องค์การอนามัยโลก กิจกรรมทางกาย (Physical activity) หมายถึง กิจกรรมที่เกี่ยวข้องกับการเคลื่อนไหวร่างกาย
โดยอาศัยการใช้พลังงานของกล้ามเนื้อและกระดูก ซึ่งไม่ได้มีความหมายถึงเฉพาะการออกก าลังกายเท่านั้นแต่อาจ
เป็นส่วนหนึ่งของการด าเนินชีวิตประจ าวัน เช่น การท างานบ้าน การท างาน การเดินทาง งานอดิเรก กิจกรรมการ
พักผ่อน การเล่น การออกก าลังกาย การเล่นกีฬา การเดิน การขี่จักรยาน เป็นต้น   ประโยชน์ของกิจกรรมทางกาย
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เป็นการส่งเสริมสุขภาพให้มีความสมบูรณ์แข็งแรงและยังช่วยลดความเสี่ยงของปัญหาสุขภาพต่างๆ เช่น โรคหัวใจ 
โรคเบาหวาน โรคมะเร็ง โรคความดันโลหิต ช่วยสร้างสมดุลของร่างกาย ควบคุมน้ าหนัก ส่งเสริมพัฒนาการของเด็ก 
ส่งเสริมสุขภาพจิตและความสัมพันธ์ทางสังคม ช่วยสร้างปฎิสัมพันธ์และความรู้สึกเป็นส่วนหนึ่งของสังคม ในทางตรง
ข้ามหากขาดการประกอบกิจกรรมทางกายอย่างสม่ าเสมอย่อมก่อให้เกิดความเสี่ยงต่อการเกิดปัญหาสุขภาพต่างๆ 
ซึ่งเป็นสาเหตุของการเจ็บป่วยและเสียชีวิต (World Health Organization, 2006) 

 

2.2.1  องค์ประกอบของกจิกรรมทางกาย  

องค์การอนามัยโลก (World Health Organization, 2010) ได้กล่าวถึงการประกอบกิจกรรมทางกายและ
การออกก าลังกายเพื่อส่งเสริมสุขภาพน้ันเกี่ยวข้องกับองค์ประกอบต่างๆ ดังน้ี  

1) ชนิดของกิจกรรมทางกาย - การประกอบกิจกรรมทางกายนั้นมีหลายวัตถุประสงค์ เช่น แอโรบิก การสร้าง
ความแข็งแรงของกล้ามเนื้อ การสร้างความยืดหยุ่น รักษาความสมดุลของร่างกาย เป็นต้น  

2) ความต่อเนื่อง - ระยะเวลาของการท ากิจกรรมทางกายหรือออกก าลังกายในแต่ละครั้ง 
3) ความถี่ - จ านวนครั้งของการท ากิจกรรมทางกายหรือออกก าลังกาย โดยทั่วไปวัดเป็นจ านวนครั้งต่อสัปดาห์ 
4) ความหนัก - ระดับของการออกแรงหรือใช้พลังงานในการท ากิจกรรมทางกายหรือการออกก าลังในแต่ละครั้ง  

สามารถแบ่งได้ 3 ระดับ คือ 
- ระดับเบา คือ ระดับที่มีการเคลื่อนไหวน้อยมาก เช่น การยืน การนั่ง 
- ระดับปานกลาง คือ การเคลื่อนไหวออกแรงท่ีใช้กล้ามเนื้อมัดใหญ่ซึ่งมีความหนักและเหนื่อยในระดับเดียวกับ

การเดินค่อนข้างเร็ว การขี่จักรยาน การเต้นร า เช่น การท างานบ้าน งานสวน 
- ระดับหนัก คือ การเคลื่อนไหวร่างกายที่มีการท าซ้ าและต่อเนื่องโดยมีการใช้กล้ามเนื้อมัดใหญ่และมีระดับชีพ

จรมากกว่าร้อยละ 70 ของการเต้นชีพจรสูงสุด เช่น การวิ่ง การเดินขึ้นบันได งานหนักในอาชีพ เช่น ชาวไร่ 
ชาวสวน นักกีฬา 

โดยทั่วไปกิจกรรมทางกาย (Physical activity) จึงหมายถึง กิจกรรมที่เกี่ยวข้องกับการเคลื่อนไหวร่างกาย
ในการด าเนินชีวิตมักจะเป็นการใช้พลังงานในระดับเบาถึงระดับปานกลางเป็นส่วนใหญ่ แบ่งได้  4 กลุ่ม คือ การ
ท างานบ้าน งานอาชีพ การเดินทาง และการท างานอดิเรกต่างๆ เช่น การเล่นกีฬา การเดิน การขี่จักรยาน การ
ท่องเที่ยว เป็นต้น ส่วนการออกก าลังกาย (Exercise) หมายถึง การออกก าลังเคลื่อนไหวร่างกายที่มีการวางแผนมี
แบบแผนโดยจะเป็นกิจกรรมที่มีการกระท าซ้ าๆ หรือสม่ าเสมอ โดยมีจุดมุ่งหมายเพื่อเพิ่มหรือคงไว้ซึ่งสมรรถภาพ
ทางกาย ความแข็งแรงของกล้ามเนื้อ ความยืดหยุ่นของกล้ามเนื้อและข้อ โดยมักจะเป็นการใช้พลังงานในระดับปาน
กลางถึงระดับหนัก 

 

2.2.2  กิจกรรมทางกายเพ่ือการส่งเสริมสขุภาพ 

องค์การอนามัยโลก (World Health Organization, 2010) ได้เสนอแนะกิจกรรมทางกายที่เหมาะสมกับ
แต่ละช่วงวัยทั้งในด้านชนิดของกิจกรรม ความต่อเนื่อง ความถี่ ระดับความหนัก-เบา เพื่อให้การประกอบกิจกรรม
เป็นประโยชน์ต่อสุขภาพของคนทุกเพศทุกวัยตั้งแต่เด็ก ผู้ใหญ่ ผู้สูงอายุท้ังหญิงและชาย น าไปสู่การเติบโตอย่างมีสุข
ภาวะและพัฒนาการทางสังคม เสริมสร้างความแข็งแรงสมบูรณ์ของร่างกายและจิตใจ ช่วยลดความเสี่ยงจากโรคภัย
ไข้เจ็บต่างๆ ป้องกันความเจ็บป่วยจากโรคที่เกี่ยวกับความชรา ช่วยพัฒนาสุขภาพจิตและความสัมพันธ์ในสังคม โดย
แบ่งออกเป็น 3 กลุ่ม ดังนี้ 

1) ส าหรับเด็กอายุ 5-17 ปี  ควรมีกิจกรรมทางกายในระดับปานกลางถึงหนักเป็นเวลาอย่างน้อย 60 นาทีต่อวัน 
กิจกรรมที่เหมาะสมกับช่วงอายุนี้ ได้แก่ การเล่น เกม กีฬา การเดิน การขี่จักรยาน กิจกรรมนันทนาการ 
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กิจกรรมการเรียนรู้ การออกก าลังกาย โดยการสนับสนุนของครอบครัว โรงเรียนและชุมชน ประโยชน์ที่จะได้รับ 
คือ ช่วยพัฒนากล้ามเนื้อและกระดูกเสริมสร้างความแข็งแรงของร่างกาย ส่งเสริมพัฒนาการของเด็ก การ
ไหลเวียนโลหิต การเผาผลาญพลังงาน สร้างความสนุกสนาน 

2) ส าหรับผู้ใหญ่อายุ 18-64 ปี  ควรมีกิจกรรมทางกายในระดับปานกลางเป็นเวลาอย่างน้อย 150 นาทีต่อสัปดาห์
หรือในระดับหนักเป็นเวลาอย่างน้อย 75 นาทีนาทีต่อสัปดาห์ กิจกรรมที่เหมาะสมกับช่วงอายุนี้ ได้แก่ กิจกรรม
นันทนาการ การเดิน การขี่จักรยาน การท างาน งานบ้าน การเล่น เกม กีฬา การออกก าลังกายร่วมกับเพื่อน 
ครอบครัวและชุมชน ประโยชน์ที่จะได้รับ คือ เสริมสร้างความแข็งแรงของกล้ามเนื้อและกระดูก การไหลเวียน
โลหิต ช่วยเผาผลาญพลังงานส่วนเกิน ลดความเสี่ยงของโรคต่างๆ เช่น โรคอ้วน โรคหัวใจ ความดันโลหิต 
โรคเบาหวานและช่วยลดความเครียด 

3) ส าหรับผู้ที่อายุมากกว่า 65 ปีขึ้นไป  ควรมีกิจกรรมทางกายในระดับปานกลางเป็นเวลาอย่างน้อย 150 นาทีต่อ
สัปดาห์หรือในระดับหนักเป็นเวลาอย่างน้อย 75 นาทีต่อสัปดาห์ กิจกรรมที่เหมาะสมกับช่วงอายุนี้ ได้แก่ 
กิจกรรมนันทนาการ การเดิน การขี่จักรยาน การท างาน งานบ้าน การเล่น เกม กีฬา การออกก าลังกายร่วมกับ
เพื่อน ครอบครัวและชุมชน ประโยชน์ที่จะได้รับ คือ เสริมสร้างความแข็งแรงของกล้ามเนื้อและกระดูก การ
ไหลเวียนโลหิต ช่วยเผาผลาญพลังงานส่วนเกิน ลดความเสี่ยงของโรคต่างๆ เช่น โรคอ้วน โรคหัวใจ ความดัน
โลหิต โรคเบาหวาน และช่วยลดความเครียด 

โดยสรุปส าหรับบุคคลทั่วไปควรมีกิจกรรมทางกายหรือการเคลื่อนไหวออกแรงในระดับปานกลางอย่าง
น้อย 30 นาทีต่อวัน เช่น การเดินเป็นระยะทางประมาณ 2.00-2.40 กิโลเมตร โดยค านวณจากความเร็วเฉลี่ยของ
การเดินเท้า 1.00-1.50 เมตรต่อวินาที หรือการขี่จักรยานเป็นระยะทางประมาณ 10-12.5 กิโลเมตร โดยค านวณ
จากความเร็วเฉลี่ยของการขี่จักรยาน 20-25 กิโลเมตรต่อช่ัวโมง จึงจะเพียงพอต่อระดับความต้องการของการออก
ก าลังกายต่อวันในการเสริมสร้างความสมบูรณ์แข็งแรงของร่างกาย 

 

2.2.3  ประโยชน์ของกจิกรรมทางกาย  

กิจกรรมทางกายเป็นประโยชน์ต่อคนทุกเพศทุกวัยตั้งแต่เด็กจนถึงผู้สูงอายุทั้งในด้านสุขภาพ สิ่งแวดล้อม 
สังคมและเศรษฐกิจน าไปสู่การเติบโตอย่างมีสุขภาวะและพัฒนาการทางสังคมที่ดีของเด็ก เสริมสร้างความแข็งแรง
สมบูรณ์ของร่างกายและจิตใจ ช่วยลดความเสี่ยงจากโรคภัยไข้เจ็บต่างๆ ป้องกันความเจ็บป่วยจากโรคที่เกี่ยวกับ
ความชรา ช่วยพัฒนาสุขภาพจิตและความสัมพันธ์ในสังคม (National Heart Foundation of Australia, 2009)  

1) ด้านสุขภาพ (Health benefits) กิจกรรมทางกายหรือการเคลื่อนไหวออกแรงนั้นช่วยเสริมสร้างให้กล้ามเนื้อ 
ข้อต่อ เอ็นและกระดูกของร่างกายให้มีความยืดหยุ่น แข็งแรงท าให้เคลื่อนไหวได้อย่างคล่องแคล่ว  
กระฉับกระเฉง ช่วยเพิ่มปริมาณการเผาผลาญพลังงานและไขมันส่วนเกิน ช่วยลดระดับไขมันในเลือด  ช่วย
ควบคุมน้ าหนัก อีกท้ังยังสามารถช่วยลดความตึงเครียด ความวิตกกังวลและภาวะซึมเศร้า กิจกรรมทางกายท า
ให้ร่างกายรู้สึกผ่อนคลาย สดช่ืนและจิตใจแจ่มใส ช่วยลดความเสี่ยงต่อการเกิดโรคต่างๆ เช่น  โรคหัวใจและ
หลอดเลือด โรคความดัน โรคเบาหวาน โรคระบบทางเดินหายใจ โรคกระดูกพรุน โรคอ้วน โรคมะเร็ง เป็นต้น 

2) ด้านสิ่งแวดล้อม (Environmental benefits) การส่งเสริมกิจกรรมทางกายด้วยการสัญจรที่ใช้แรงกาย เช่น 
การเดินและขี่จักรยานตลอดจนการเชื่อมต่อกับบริการของระบบขนส่งสาธารณะในการด าเนินชีวิตประจ าวันนั้น
ท าให้สามารถลดปริมาณการใช้ยานพาหนะแบบมีเครื่องยนต์ ส่งผลให้ช่วยลดความแออัดของการจราจร ลด
มลพิษทางอากาศและเสียง การปล่อยก๊าซเรือนกระจก ช่วยประหยัดพลังงานและลดการเผาไหม้ของเชื้อเพลิงซึ่ง
มีผลกระทบต่อคุณภาพสิ่งแวดล้อมและคุณภาพชีวิต โดยการส่งเสริมการสัญจรที่ใช้แรงกายนั้นสามารถช่วยลด
จ านวนการเกิดอุบัติเหตุ การบาดเจ็บและความเสี่ยงในการเกิดโรคภัยไข้เจ็บต่างๆ จากมลภาวะบนท้องถนนได้  
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3) ด้านสังคม (Social benefits) กิจกรรมทางกายมีส่วนช่วยส่งเสริมให้เกิดปฎิสัมพันธ์กับบุคคลอื่นในสังคมด้วย
การท ากิจกรรมร่วมกัน การพบปะพูดคุย แลกเปลี่ยนความคิดเห็น การมีส่วนร่วมในสังคม การช่วยเหลือซึ่งกัน
และกัน พัฒนาความสัมพันธ์ทางสังคม คุณภาพชีวิตตลอดจนช่วยเพิ่มความเข้มแข็งของชุมชนและยังสามารถ
ช่วยลดปัญหาอาชญากรรมได้ การส่งเสริมการสัญจรที่ใช้แรงกายด้วยการเดิน ขี่จักรยานและบริการระบบขนส่ง
สาธารณะท าให้ลดปริมาณการใช้ยานพาหนะแบบมีเครื่องยนต์และช่วยลดความไม่เท่าเทียมกันในการเข้าถึง
บริการสาธารณะของผู้ด้อยโอกาสทางสังคม เช่น ผู้พิการ ผู้มีรายได้น้อยและผู้สูงอาย ุ

4) ด้านเศรษฐกิจ (Economic benefits) การประกอบกิจกรรมทางกายอย่างสม่ าเสมอนั้นช่วยให้มีร่างกายที่
สมบูรณ์แข็งแรงและสุขภาพจิตที่ดี ท าให้ปราศจากโรคภัยไข้เจ็บมารบกวนจึงสามารถช่วยลดค่าใช้จ่ายในการ
รักษาพยาบาลจากโรคภัยไข้เจ็บต่างๆ ท้ังทางตรงและทางอ้อม การส่งเสริมการเดิน ข่ีจักรยานและการใช้บริการ
ระบบขนส่งสาธารณะในการด าเนินชีวิตประจ าวันแทนการใช้ยานพาหนะแบบมีเครื่องยนต์นั้นท าให้สามารถช่วย
ลดค่าใช้จ่ายในการเดินทาง เนื่องจากระบบขนส่งสาธารณะมีค่าใช้จ่ายที่น้อยกว่ารวมถึงการลดค่าใช้จ่ายในการ
ก่อสร้างโครงสร้างพื้นฐาน เช่น ถนน ที่จอดรถและค่าดูแลรักษาซึ่งต้องใช้งบประมาณจ านวนมาก 
 

2.2.4  ปัญหาการขาดกิจกรรมทางกาย 

องค์การอนามัยโลกได้กล่าวถึงสาเหตุของปัญหาการขาดกิจกรรมทางกายว่า ภายหลังสงครามโลกครั้งที่ 2 
เมืองส่วนใหญ่มีการเติบโตอย่างรวดเรว็แต่ไม่ยั่งยืนมกีารเพิ่มขึ้นของการใช้ยานพาหนะส่วนตวัสูงท าให้ผู้คนมีกิจกรรม
ทางกายที่ลดลงจากปัจจัยต่างๆ เช่น การใช้ประโยชน์ที่ดินความหนาแน่นต่ าที่พักอาศัย ที่ท างาน ร้านค้าและ
สวนสาธารณะแยกส่วนออกจากกันมีระยะทางไกลเกินกว่าท่ีจะสามารถเดินทางด้วยการเดินหรือขี่จักรยานในเวลาที่
เหมาะสม ซึ่งน าไปสู่การใช้รถยนต์และยานพาหนะส่วนตัวที่เพิ่มมากขึ้นหรือแม้แต่พื้นที่ใจกลางเมืองที่มีความ
หนาแน่นสูงแต่กลับไม่มีพื้นที่สีเขียวท่ีเพียงพอ สภาพแวดล้อมของเมืองไม่เอื้ออ านวยต่อการเดินหรือขี่จักรยานอย่าง
ปลอดภัย บริการระบบขนส่งสาธารณะไม่มีประสิทธิภาพ ไม่มีพื้นท่ีประกอบกิจกรรมที่เพียงพอ ขาดสิ่งอ านวยความ
สะดวก สภาพแวดล้อมไม่เหมาะสม เช่น ขยะ มลพิษทางอากาศ ทางเดินทรุดโทรม ไม่มีจุดแวะพักและร่มเงา เป็น
ต้น ผลเสียของการขาดกิจกรรมทางกายก่อให้เกิดความเสี่ยงต่อการเกิดปัญหาสุขภาพต่างๆ ซึ่งเป็นสาเหตุของการ
เจ็บป่วยและเสียชีวิตของผู้คนจ านวนมากในปัจจุบัน (World Health Organization, 2008) 

โดยสรุปการเสริมสร้างสุขภาพตามแนวคิดเมืองสุขภาวะขององค์การอนามัยโลกนั้นได้ให้ความส าคัญกับ
การเพิ่มกิจกรรมทางกายหรือกิจกรรมที่เกี่ยวข้องการเคลื่อนไหวออกแรงในการด าเนินชีวิตประจ าวั น เช่น การ
ท างาน การเดินทาง งานอดิเรก กิจกรรมการพักผ่อนและการออกก าลังกาย ซึ่งกิจกรรมทางกายนั้นเป็นการส่งเสริม
สุขภาพให้มีความสมบูรณ์แข็งแรงทั้งร่างกายและจิตใจ อีกทั้งยังสามารถช่วยลดความเสี่ยงของปัญหาสุขภาพที่เกิด
จากการขาดกิจกรรมการเคลื่อนไหวออกแรงหรือการออกก าลังกายที่เพียงพอ 

 

2.2.5  การสร้างแรงจูงใจเพ่ือส่งเสริมกิจกรรมทางกาย  

(Hynds, 2009) ได้กล่าวถึงแรงจูงใจที่ท าให้ผู้คนมีส่วนร่วมกับกิจกรรมทางกาย แรงจูงใจเป็นสิ่งกระตุ้น
ส าคัญในการช่วยส่งเสริมกิจกรรมทางกายและการออกก าลังกาย ด้วยการสร้างความรู้สึกสนใจ ความชอบ การอยาก
มีส่วนร่วม โดยจ าแนกออกเป็น 3 ปัจจัย ดังน้ี 

1) การส่งเสริมสุขภาพ (Improving health) การเผยแพร่ความรู้กับประชาชนให้ตระหนักถึงความส าคัญของ
สุขภาพและการดูแลสุขภาพด้วยการท ากิจกรรมทางกาย ทราบถึงประโยชน์ของท ากิจกรรมทางกายอย่าง
สม่ าเสมอ เช่น ช่วยเสริมสร้างความสมบูรณแ์ข็งแรงของร่างกายและจิตใจ ช่วยลดความเสี่ยงต่อการเกิดโรคตา่งๆ 
โดยเฉพาะโรคอ้วน โรคหัวใจ โรคมะเร็ง และโทษของการขาดกิจกรรมทางกายที่เพียงพอ ซึ่งสามารถเป็นแรง
กระตุ้นให้ประชาชนหันมาให้ความสนใจในการดูแลสุขภาพและประกอบกิจกรรมทางกายกันมากข้ึน 
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2) การสร้างสภาพแวดล้อม (Built environment) การสร้างสภาพแวดล้อมที่เหมาะสมส าหรับประกอบ
กิจกรรมทางกาย เช่น ความปลอดภัย สิ่งอ านวยความสะดวก การเข้าถึง การเช่ือมต่อกับระบบอื่นๆ ความ
น่าสนใจของสถานท่ี การลดปริมาณยานพาหนะส่วนตัว การควบคุมความเร็ว รวมถึงสภาพแวดล้อมที่มีลักษณะ
ความเป็นธรรมชาติให้มีความสวยงาม ความหลากหลายของสิ่งมีชีวิตทั้งพรรณไม้ ดอกไม้ สัตว์ป่า มีร่มเงาของ
ต้นไม้ เป็นการสร้างแรงกระตุ้นและเพิ่มโอกาสให้เกิดกิจกรรมทางกายในชีวิตประจ าวันมากขึ้น ส่งเสริมการ
สัญจรที่ใช้แรงกายด้วยการเดิน การขี่จักรยานและการใช้บริการระบบขนส่งสาธารณะไปยังจุดหมายปลายทาง
ต่างๆ ในเมือง เช่น พื้นที่สีเขียว สวนสาธารณะ ร้านค้า สถานท่ีท างาน เป็นต้น 

3) ความสัมพันธ์ทางสังคม (Social contact) ปฎิสัมพันธ์ทางสังคมเป็นปัจจัยหนึ่งที่มีอิทธิพลต่อการตัดสินใจใน
การมีส่วนร่วมในกิจกรรมทางกาย จากรายงานการวิจัยพบว่าผู้คนจะท ากิจกรรมทางกายมากขึ้นเมื่อมีการ
ชักชวนและสนับสนุนจากบุคคลรอบข้าง เช่น เพื่อน ครอบครัวและคนในชุมชน กิจกรรมทางกายยังเปิดโอกาส
ให้เกิดการสร้างปฎิสัมพันธ์กันทางสังคม ส่งเสริมโอกาสในการสร้างมิตรภาพกับบุคคลอื่น การพบปะพูดคุย การ
แลกเปลี่ยนประสบการณ์และการเรียนรู้สิ่งใหม่ๆ จากคนในสังคม 

โดยสรุปการเสริมสร้างสุขภาพตามแนวคิดเมืองสุขภาวะขององค์การอนามัยโลกได้ให้ความส าคัญกับการ
เพิ่มกิจกรรมทางกายหรือกิจกรรมที่เกี่ยวข้องการเคลื่อนไหวออกแรงในการด าเนินชีวิตประจ าวัน ซึ่งจ าเป็นต้อง
อาศัยการสร้างแรงจูงใจท้ังทางด้านบุคคล สภาพแวดล้อมและสังคมในการกระตุ้นให้เห็นถึงความส าคัญของกิจกรรม
ทางกาย เพื่อส่งเสริมสุขภาพให้มีความสมบูรณ์แข็งแรงท้ังร่างกายและจิตใจ  

2.2.6  การส่งเสริมกิจกรรมทางกายด้วยการสัญจรที่ใช้แรงกาย 

กิจกรรมทางกายนั้นได้ถูกยอมรับจากสากลทั่วโลกว่ามีประโยชน์ต่อการส่งเสริมความสมบูรณ์แข็งแรงของ
ร่างกายของคนทุกเพศทุกวัย และจะมีประสิทธิภาพมากที่สุดโดยการส่งเสริมการสัญจรที่ใช้แรงกายด้วยการเดินหรือ
ขี่จักรยานไปยังจุดหมายปลายทางต่างๆ ในชีวิตประจ าวันแทนการใช้ยานพาหนะส่วนตัวแบบมีเครื่องยนต์ การ
สัญจรที่ใช้แรงกายจึงมีส่วนส าคัญในการส่งเสริมกิจกรรมทางกาย โดยการเดินหรือข่ีจักรยานเพียง 30 นาทีต่อวันนั้น
เพียงพอต่อการเสริมสร้างความสมบูรณ์แข็งแรงของร่างกายลและนับเป็นข้อได้เปรียบอย่างมากหากจะเปรียบเทียบ
กับการออกก าลังกาย เล่นกีฬาหรือกิจกรรมอื่นๆ ที่ต้องใช้ทักษะ ความสามารถพิเศษหรืออุปกรณ์ต่างๆ และที่ส าคัญ
การเดินหรือขี่จักรยานยังสามารถกลายเป็นส่วนหนึ่งของการด าเนินชีวิตประจ าวันของคนทุกเพศทุกวัย  ทุกคน
สามารถเข้าถึงได้ มีค่าใช้จ่ายน้อยและเป็นจุดเริ่มต้นส าคัญของการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมที่น าไปสู่กิจกรรมทางกาย
หรือการออกก าลังกายที่เพิ่มมากขึ้นในอนาคต  อีกทั้งยังสามารถช่วยบรรเทาปัญหาของเมืองได้ เช่น ปัญหา
การจราจร มลพิษทางอากาศและเสียง ลดอุบัติเหตุ เป็นต้น (World Health Organization, 2008) 

 

2.3  แนวคิดเกี่ยวกับการสัญจรที่ใช้แรงกาย  

2.3.1  นิยามของการสัญจรที่ใช้แรงกาย  

การสัญจรที่ใช้แรงกาย (Active transport) หมายถึง การเดินทางที่อาศัยการเคลื่อนไหวออกแรงของ
ร่างกายแทนการใช้ยานพาหนะแบบมีเครื่องยนต์ เช่น การเดิน การขี่จักรยาน รวมถึงการใช้บริการระบบขนส่ง
สาธารณะส าหรับการเดินทางในระยะทางที่ไกลขึ้นซึ่งทั้งหมดล้วนเป็นส่วนประกอบส่วนหนึ่งของการเดินทาง  
(Villanueva et al, 2008) และ Transport Canada (2011) หมายถึง การเดินทางใดๆ ก็ตามโดยอาศัยพลังงาน
จากร่างกายมนุษย์ในการเดินทางไปยังจุดหมายปลายทางต่างๆ ด้วยตัวเอง เช่น สถานที่ท างาน โรงเรียน ร้านค้า 
บ้าน การสัญจรที่ใช้แรงกายท่ีได้รับความนิยมมากท่ีสุด คือ การเดิน การขี่จักรยานและการใช้ระบบขนส่งสาธารณะ  

จากนิยามข้างต้นสามารถสรุปได้ว่า การสัญจรที่ใช้แรงกายเกี่ยวข้องกับการเดินทางไปยังจุดหมาย
ปลายทางต่างๆ ในชีวิตประจ าวันด้วยการเคลื่อนไหวออกแรงของร่างกายเป็นหลัก เช่น การเดิน การขี่จักรยาน
รวมถึงการใช้ระบบขนส่งสาธารณะแทนการยานพาหนะส่วนตัวแบบมีเครื่องยนต์ 
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2.3.2  แนวคิดเกี่ยวกับการสัญจรทางเท้า  

การสัญจรทางเท้าถือเป็นวิธีการสัญจรประเภทแรกที่มนุษย์ใช้ในการคมนาคมไปยังสถานท่ีต่างๆ ต่อมาเมื่อ
มีการพัฒนายานพาหนะเข้ามาแทนที่ท าให้การสัญจรทางเท้าลดบทบาทลง เมื่อยานพาหนะมีปริมาณเพิ่มขึ้นท าให้
ความต้องการใช้พลังงานเพิ่มมากขึ้น ส่งผลให้เกิดปัญหาด้านสิ่งแวดล้อมและการขาดแคลนพลังงานตามมา  ใน
ปัจจุบันโลกหันกลับมาให้ความส าคัญกับการประหยัดพลังงานมากขึ้นท าให้แนวคิดเรื่องการสัญจรทางเท้าเป็น
แนวคิดที่ทั่วโลกน ากลับมาใช้อีกครั้ง  

2.3.2.1  ความหมายของทางเดินเท้า 

ดนัย ทายตะคุ (2527: 81) กล่าวว่า มรรควิถี หมายถึง บริเวณหรือพ้ืนท่ีที่มีลักษณะเปน็แนวหรือเสน้ทางที่
ประกอบไปด้วยต้นไม้ที่ให้ร่มเงาใช้เป็นทางเดินสาธารณะหรือเส้นทางที่ปลอดจากการจราจรและยวดยานต่าง  ๆ 
หรืออาจจะเป็นพื้นที่ลานโล่งในย่านการค้าใจกลางเมือง โดยที่มีการบริการด้านขนสง่มวลชนหรือการขนส่งสาธารณะ
เข้าสู่พื้นที่ได้ และ Roberto Brambilla and Gianni Longo (1977) ให้ค าจ ากัดความ Pedestrian street ว่าเป็น
พื้นที่ที่แยกออกจากทางสัญจรรถยนต์ ไม่มีอุบัติเหตุจากรถยนต์และมีส่วนประกอบต่างๆ ของเมือง เช่น รูปแบบ
สถาปัตยกรรม สถานท่ีประวัติศาสตร์ เป็นต้น 

2.3.2.2  แนวคิดในออกแบบทางเดินเท้า  

การออกแบบทางเดินเท้ามีข้อพิจารณา (Litman, 2009 อ้างถึงใน เดวิตร์ สุขเสน, 2552) ดังต่อไปนี้  

1) ความปลอดภัย คือ การสร้างความปลอดภัยให้ผู้ใช้งานทั้งจากยานพาหนะ สัตว์และพืชมีพิษ แยกรถยนต์ออก
จากทางเดินเท้าและทางจักรยาน รวมถึงก าหนดขอบเขตของทางให้ชัดเจนและมีความกว้างของเส้นทางที่
เหมาะสมต่อการใช้งาน  

2) การป้องกันภัย คือ การป้องกันอาชญากรรมที่อาจเกิดขึ้น เช่น การโจรกรรมทรัพย์สินด้วยการติดตั้งกล้องวงจร
ปิด การมีหน่วยงานรักษาความปลอดภัยหรือการติดตั้งไฟฟ้าส่องสว่าง เป็นต้น  

3) การเข้าใจทิศทาง คือ การออกแบบวางผังให้เข้าใจได้ง่ายและเกิดประสิทธิภาพในการใช้งาน ผู้ใช้ไม่สับสนหรือ
หลงทาง รับรู้ทางเข้า ทางออก เส้นทางหลักเส้นทางรองและจุดตัดได้ชัดเจน รวมถึงการให้แสงสว่าง การใช้ป้าย
บอกทางหรือสัญลักษณ์ที่มองเห็นและเข้าใจได้ง่าย  

4) การสื่อความหมาย คือ การออกแบบที่สื่อความหมายให้เข้าใจถึงเอกลักษณ์หรือบริบทของพื้นที่ได้ง่ายและมี
ความสวยงาม  

5) ความต่อเนื่อง คือ ความต่อเนื่องในการใช้งานทั้งในแง่ของการเข้าถึงและการรับรู้เส้นทาง โดยต้องมีการ
เชื่อมโยงและรองรับกิจกรรมต่างๆที่เกิดขึ้นในแต่ละย่านอย่างต่อเนื่อง  

6) การดึงดูดใจ คือ การสร้างการรับรู้ภมูิทัศน์โดยรอบทั้งเรื่องของสีสัน พื้นผิว วัสดุอุปกรณ์ประกอบถนนต่างๆ เพื่อ
สร้างบรรยากาศ ความน่าสนใจและเสน่ห์ในกับพื้นที่ตลอดจนองค์ประกอบต่างๆ ของภูมิทัศน์เมือง พื้นที่
ประวัติศาสตร์ ศิลปวัฒนธรรมและกิจกรรมต่างๆ  

7) ความคล่องตัว คือ การจัดสิ่งอ านวยความสะดวกและอุปกรณ์ประกอบเส้นทางส าหรับการเดินเท้าและจักรยาน
ให้เกิดความสะดวกและต่อเนื่อง จุดที่เกิดการหยุดซ้าๆ จะท าให้ลดความคล่องตัวเกิดความไม่สะดวกและลด
แรงจูงใจในการใช้งาน 

8) การออกแบบเพ่ือทุกคน  คือ การออกแบบเพื่อความเท่าเทียมในการใช้พื้นที่และสามารถรองรับผู้ใช้งานได้ทุก
เพศ ทุกวัยให้ได้รับความสะดวกในการใช้พื้นที่ 
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2.3.2.3  องค์ประกอบท่ีจ าเป็นส าหรับทางเท้า  

การสัญจรทางเท้าเป็นการเดินทางที่ประหยัดพลังงานและเป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม  ในการออกแบบ
เส้นทางน ต้องค านึงถึงความสามารถในการรองรับการใช้งานและองค์ประกอบท่ีเกี่ยวข้องด้วย เช่น  

1) วัสดุพืชพรรณ มีความส าคัญต่อภูมิทัศน์ของเมือง ทั้งประโยชน์ทางด้านการใช้สอย ด้านสุนทรียภาพ ด้าน
สภาพแวดล้อมทางกายภาพ ต้นไม้และพืชพรรณช่วยให้ร่มเงาและลดอุณหภูมิที่เกิดขึ้นในพ้ืนท่ี  

2) สิ่งอ านวยความสะดวก เช่น ทางลาดขึ้นลง ทางข้ามแยก ทางลอดหรืออุโมงค์ลอด สะพานลอย เป็นต้น  
3) ไฟส่องสว่าง การออกแบบระบบไฟฟ้าและแสงสว่างส าหรับทางเท้าเพื่อความปลอดภัยและความสะดวกใน

การเดินทางในเวลากลางคืน  
4) อุปกรณ์ถนน ช่วยอ านวยความสะดวกให้กับผู้ใช้งานและ เพิ่มคุณภาพให้กับการเดินทาง เช่น ที่นั่ง ถังขยะ 

เสาเตี้ย ป้ายบอกทาง ที่รอรถประจ าทาง ตู้ไปรษณีย์และตู้โทรศัพท์ เป็นต้น (เดวิตร์ สุขเสน, 2552) 

2.3.3  แนวคิดเกี่ยวกับการสัญจรด้วยจักรยาน  

จักรยานจัดเป็นยานพาหนะส่วนบุคคลประเภทหนึ่งที่มีความสามารถในการใช้งานในพื้นที่จ ากัดได้ดี  
รองรับความต้องการเดินทางในระยะใกล้ที่ไปไดไ้กลกว่าระยะเดนิเท้าได้อย่างมีประสิทธิภาพ มีข้อจ ากัดในการใช้งาน
และการเข้าถึงน้อย มีต้นทุนในการใช้งานท่ีไม่สูงนักเมื่อเทียบกับการยานพาหนะประเภทอ่ืน จึงนับเป็นยานพาหนะที่
ควรได้รับการวางแผนและออกแบบโครงสร้างพื้นฐานอย่างเหมาะสม สะดวก ปลอดภัยและมีประสิทธิภาพ เพื่อเป็น
ทั้งการเดินทางเพื่อตอบสนองความต้องการการสัญจรจากต้นทางถึงปลายทางโดยตรงหรือเป็นส่วนหนึ่งของระบบ
การเดินทางทั้งหมดที่สามารถเชื่อมต่อกับยานพาหนะประเภทอื่นๆ รวมเป็นระบบการเดินทางที่ครบสมบูรณ์ อีกทั้ง
ยังมีประโยชน์ในด้านการใช้งานเพื่อนันทนาการและการออกก าลังกายอีกด้วย (พนิต ภู่จินดา, 2556) 

 

2.3.3.1  รูปแบบของการใช้จักรยานในเขตเมือง 

ส าหรับในพ้ืนท่ีเมือง จักรยานมีข้อจ ากัดในการใช้งานสูงเนื่องจากเมืองเป็นพื้นที่ที่มีกิจกรรมต่างๆ กระจุก
ตัวอยู่มาก มีความต้องการในการใช้ประโยชน์ที่ดินเป็นอย่างสูง พื้นที่ส าหรับการสัญจรจึงมีจ ากัดและถูกใช้งานด้วย
ยานพาหนะหลากหลายประเภทที่มีความเร็วและความแข็งแรงแตกต่างกัน ซึ่งจักรยานนับเป็นยานพาหนะที่มีความ
อ่อนไหวต่อสภาพแวดล้อมสูงไม่ว่าจะเป็นสภาพอากาศ สภาพเส้นทาง การใช้ทางสัญจรร่วมกับยานพาหนะประเภท
อื่น อีกท้ังยังมีข้อจ ากัดด้านระยะทางในการเดินทางแต่จักรยานสามารถเดินทางได้โดยไม่ได้รับผลกระทบจากปัญหา
จราจรมากนัก เป็นการเดินทางที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อมเมืองและมีต้นทุนต่ า การใช้จักรยานจึงมีความสอดคล้องกับ
บริบทของเมืองในแง่ของการก่อให้เกิดกิจกรรมทางกาย (Physical Activity) ผ่านการใช้ชีวิตประจ าวันในเมือง เป็น
ผลดีต่อท้ังสุขภาวะในระดับบุคคลและส่วนรวม ซึ่งการใช้จักรยานในเขตเมืองมีหลายรูปแบบ ได้แก่   

1) การใช้จักรยานเพ่ือการไปท างานหรือไปเรียนหนังสือตามปกติ หมายถึง การใช้จักรยานเป็นยานพาหนะ
เพื่อการเดินทางจากบ้านไปที่ท างานหรือโรงเรียนและเดินทางกลับบ้านในระยะทางไม่เกิน 8 กิโลเมตรหรือ 30 นาที 
เป็นการเดินทางในช่วงเร่งด่วนเช้าและเย็นซึ่งเป็นช่วงเวลาที่อากาศยังไม่ร้อนนักแต่เป็นเวลาที่มีปริมาณการสัญจร
หนาแน่นสูง การเดินทางด้วยจักรยานเป็นการสัญจรที่มีความสะดวก รวดเร็วกว่าการเดินเท้า ไม่ต้องเผชิญกับปัญหา
การจราจรติดขัดบนถนน สามารถข่ีจักรยานลัดเลาะไปตามช่องว่างต่าง ๆ บนผิวการจราจรหรือผิวของทางเท้า ด้วย
ความเร็วในการขับขี่ไม่สูงนัก มีต้นทุนการเดินทางที่ต่ าเหมาะกับการสัญจรในระยะใกล้ ผู้ขับขี่มีความคุ้นเคยกับ
เส้นทางเป็นอย่างดีและอยู่ในระยะที่สามารถเดินทางได้โดยไม่เหนื่อยเกินไปนัก โครงสร้างพื้นฐานที่จะรองรับการ
สัญจรด้วยจักรยานจะต้องมีคุณภาพสูงและปลอดภัย โดยเฉพาะอย่างยิ่งบนเส้นทางที่จักรยานต้องใช้ร่วมกับ
ยานพาหนะแบบมีเครื่องยนต์ประเภทต่าง  
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2) การใช้จักรยานเพ่ือเป็นส่วนหนึ่งของการเดินทางแบบประจ า หมายถึง การใช้จักรยานเป็นส่วนหนึ่งของ
การเดินทางทั้งหมดเพื่อไปยังจุดหมายปลายทาง เช่น การใช้จักรยานจากบ้านไปจอดยังสถานีขนส่งมวลชนเพื่อต่อ
ยานพาหนะไปยังแหล่งงาน เป็นต้น การเดินทางประเภทนี้ใช้เวลา เดียวกับการเดินทางประเภทที่ 1 มักจะมี
ระยะทางไม่ไกลนัก เป็นเพียงการเดินทางบนถนนซอยไปสู่ถนนสายหลักที่มีระบบขนส่งมวลชนให้บริการอยู่ใน
ระยะทางไม่เกิน 4 กิโลเมตรหรือ 15 นาที ซึ่งในถนนซอยส่วนใหญ่จะไม่มีทางเท้าแยกต่างหาก มีปริมาณการสัญจร
ค่อนข้างต่ า ยานพาหนะมีขนาดเล็กและมีความเร็วที่ไม่สูงนัก ผู้ขี่จักรยานจึงไม่จ าเป็นต้องมีทักษะการขี่ขั้นสูงแต่
ต้องการเส้นทางสัญจรที่มีพ้ืนผิวเอื้ออ านวยต่อการสัญจร มีการควบคุมความเร็วของยานพาหนะให้อยู่ในระดับที่เป็น
มิตรกับการเดินเท้าและจักรยาน สามารถเช่ือมต่อกับสถานีขนส่งมวลชนได้อย่างสะดวก และมีจุดจอดที่ปลอดภัยต่อ
สภาพดินฟ้าอากาศและการโจรกรรมอย่างเหมาะสม 

3) การใช้จักรยานเพ่ือการเดินทางติดต่อระหว่างวัน หมายถึง การใช้จักรยานในช่วงนอกเวลาเร่งด่วนเพื่อไป
ติดต่อธุระระหว่างวัน เช่น ขี่จักรยานจากบ้านไปซื้อสินค้าที่ร้านค้าภายในชุมชน ขี่จักรยานจากที่ ท างานไปติดต่อ
ธุรกิจ เป็นต้น การเดินทางประเภทดังกล่าวเป็นการเดินทางระยะสั้นนอกช่วงเวลาเร่งด่วน จึงมีปริมาณการสัญจรบน
เส้นทางไม่มากนัก แต่จะมีข้อจ ากัดว่าระยะการเดินทางด้วยจักรยานอาจไม่ไกลเท่าประเภทท่ี 1 และ 2 เนื่องจากผู้ขี่
จักรยานจะต้องเดินทางไปและกลับในช่วงเวลาที่ใกล้เคียงกัน มีเวลาพักร่างกายน้อยกว่าและอาจมีสัมภาระที่จะต้อง
ติดตัวด้วย อีกทั้งยังมักจะมีการเดินทางในช่วงเวลาที่มีอากาศร้อนในตอนกลางวันอีกด้วย ส่งผลให้ระยะทางในการขี่
จักรยานค่อนข้างจ ากัดเหลือเพียงครึ่งหนึ่งของประเภทท่ี 1 เท่าน้ัน (ไม่เกิน 4 กิโลเมตรเที่ยวเดียว และไปกลับไม่เกิน 
8 กิโลเมตร หรือมีระยะเวลาเดินทางไปและกลับไม่เกิน 30 นาที) 

4) การใช้จักรยานเพ่ือการออกก าลังกาย หมายถึง การใช้จักรยานเพื่อการนันทนาการ ไม่ว่าจะเป็นการออก
ก าลังกาย (Exercise) หรือ การกีฬา (Sport) เป็นการใช้จักรยานนอกเหนือจากการใช้งานปกติในชีวิตประจ าวัน จึง
เดินทางนอกช่วงเวลาเร่งด่วน ส่วนใหญ่เป็นช่วงเย็นหรือค่ าที่มีสภาพอากาศเอื้ออ านวยต่อการใช้จักรยาน ต้องการ
เส้นทางที่เป็นส่วนตัว หลีกเลี่ยงการปะปนกับยานพาหนะประเภทอื่น เนื่องจากต้องการขับขี่ด้วยความเร็วสูงและ
อาจขี่เป็นกลุ่มโดยผู้ขับขี่ที่มีทักษะสูง มีระยะการขี่ไกล ต้องการพื้นที่กว้าง พื้นที่ในการเดินทางจึงมักเป็นพื้นที่ชาน
เมืองที่มีกิจกรรมและปริมาณการสัญจรไม่หนาแน่นนัก จึงต้องใช้ช่องทางการสัญจรร่วมกับยานพาหนะแบบมี
เครื่องยนต์อื่น ๆ 

 
ภาพที่ 2.1  รูปแบบของการใช้จักรยานในเขตเมือง 

(ท่ีมา: คู่มือการออกแบบระบบกายภาพเพื่อสนุบสนุนการใช้จักรยาน, 2556) 
 

ส าหรับการวางผังทางกายภาพเพื่อสนับสนุนการใช้จักรยานควรให้ความส าคัญกับการใช้จักรยานประเภท
ที่ 1 – 3 เป็นล าดับแรก เนื่องจากเป็นการสัญจรที่ประชาชนทุกคนสามารถใช้งานได้ เป็นประเภทการสัญจรที่เป็น
ประโยชน์ต่อส่วนรวมในการลดปัญหาการจราจรและลดมลภาวะ ช่วยเพิ่มกิจกรรมทางกายอันจะน าไปสู่การสร้าง
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เสริมสุขภาวะให้แก่ประชาชนผ่านการเดินทางในชีวิตประจ าวัน ส่วนการเดินทางประเภทท่ี 4 ซึ่งเป็นการใช้จักรยาน
เพื่อการออกก าลังกาย โดยการสัญจรดังกล่าวเป็นการเสรมิคุณภาพชีวิตให้กับประชากรเมือง มีกลุ่มผู้ใช้งานจ ากัด จึง
ควรจัดล าดับความส าคัญไว้รองลงมาจากการใช้จักรยานในชีวิตประจ าวัน 

2.3.3.2  แนวทางการออกแบบเส้นทางจักรยาน 

การออกแบบเส้นทางจักรยานที่สะดวกและมีประสิทธิภาพมีหลักเกณฑ์ที่ต้องพิจารณาอยู่ 3 ส่วน ได้แก่  

1) โครงข่ายเส้นทางจักรยาน 

โครงข่ายของจักรยานมีความส าคัญในการสร้างความเช่ือมโยงที่มีประสิทธิภาพระหว่างต้นทางกับ
ปลายทาง และในฐานะการเป็นส่วนหนึ่งของระบบคมนาคมขนส่งในเมืองที่จะต้องประสานกับยานพาหนะประเภท
อื่นอย่างสะดวก ปลอดภัย และมีประสิทธิภาพจึงต้องมีโครงข่ายที่ครอบคลุมพื้นที่ส าคัญของเมือง โดยมีรูปแบบ
โครงข่ายตามความเหมาะสมของบริบทเชิงพื้นที่ 3 ลักษณะ ได้แก่ 

1.1) แบบรัศมี เป็นรูปแบบเส้นรัศมีกระจายออกจากศูนย์กลางเหมาะกับพื้นที่ที่ เป็นศูนย์รวมของกิจกรรม
ส าคัญต่าง ๆ ของเมือง เช่น ศูนย์กลางพาณิชยกรรม ศูนย์เปลี่ยนถ่ายยานพาหนะหลักของเมือง เป็นต้น พื้นที่
ดังกล่าวเป็นแหล่งต้นทางและปลายทางส าคัญของการเดินทางด้วยจักรยาน จึงเป็นศูนย์รวม (node) หลักของเมือง
ที่จะต้องมีเส้นทางเข้าและออกจากศูนย์ดังกล่าวในรูปแบบของรัศมี โดยเป็นเส้นทางหลักของยานพาหนะทุกประเภท
ในเมืองมีการสัญจรอย่างหนาแน่นจึงควรออกแบบเส้นทางจักรยานแยกออกจากทางวิ่งของยานพาหนะแบบมี
เครื่องยนต์ แต่ให้อยู่บนทางเท้าโดยแยกพื้นผิวเพื่อความสะดวกและปลอดภัยในการสัญจรด้วยจักรยาน โดยเส้นรัศมี
ไม่ควรมีระยะทางเกิน 8 กิโลเมตร ในกรณีที่เมืองมีขนาดใหญ่เกินกว่าที่ระยะเส้นรัศมีจะให้บริการได้อย่างมี
ประสิทธิภาพ ควรจัดสร้างศูนย์กลางรองเพื่อเป็นศูนย์รวมอีกแห่งหนึ่งเพื่อคงประสิทธิภาพการเช่ือมโยงของเส้นทาง
จักรยานไว้  

1.2) แบบก้างปลา เป็นโครงข่ายท่ีเหมาะสมกับพื้นที่ช้ันกลางของเมือง หรือส่วนของเส้นรัศมีของเมือง โดยมี
แกนหลักท่ีเชื่อมโยงกับศูนย์กลางส าคัญของเมืองด้วยถนนล าดับศักย์ท่ี 1 หรือ 2 ซึ่งเป็นถนนสายหลักท่ีมีระบบขนส่ง
มวลชนประสิทธิภาพสูงให้บริการอยู่ และมีเส้นรัศมีบนถนนล าดับศักย์ที่ 3 หรือ 4 แยกออกจากแกนหลักเข้าสู่พื้นที่
พักอาศัย โครงข่ายดังกล่าว จะมีทางจักรยานที่มีช่องทางเฉพาะบนทางเท้าบนแกนหลัก ส่วนเส้นทางสายรองใน
ลักษณะของก้างปลาที่มาบรรจบกับเส้นทางสายหลัก จะมีลักษณะเป็นถนนสายย่อยที่มีเขตทางไม่กว้างนัก 
ยานพาหนะทุกประเภทต้องใช้พื้นผิวการจราจรร่วมกันในลักษณะที่เป็นมิตรซึ่งกันและกัน และต้องมีการจัดเตรียมที่
จอดจักรยานท่ีปลอดภัยและกันแดดกันฝนไว้รองรับการเปลี่ยนถ่ายกับระบบขนส่งมวลชนอีกด้วย โดยส่วนก้างปลา
ไม่ควรจะมีระยะทางเกิน 4 กิโลเมตร 

1.3) แบบตาราง เป็นโครงข่ายที่เหมาะสมกับพื้นที่เฉพาะที่เป็นศูนย์กลางกิจกรรมที่ครอบคลุมพื้นที่ขนาด
ใหญ่ เช่น ศูนย์กลางพาณิชยกรรมหรือส านักงานระดับเมือง สถาบันการศึกษาในลักษณะของวิทยาเขต (Campus) 
ซึ่งพื้นที่ดังกล่าวจะจ ากัดการเข้าถึงของยานพาหนะแบบมีเครื่องยนต์ไว้นอกพื้นที่ อนุญาตให้เฉพาะระบบขนส่ง
มวลชน หรืออนุญาตให้ยานพาหนะแบบมีเครื่องยนต์เข้ามาใช้งานได้แต่มีการจ ากัดความเร็วอย่างเข้มงวด ส่วนพื้นที่
ด้านในให้ความส าคัญกับการเดินเท้าและการขี่จักรยานเป็นหลัก เส้นทางทั้งหมดจึงมีลักษณะที่เอื้ออ านวยต่อการ
เดินและการขี่จักรยาน มีภูมิทัศน์ท่ีส่งเสริมและปกป้องผู้สัญจรต่อสภาพแวดล้อม ทั้งการกันแดดกันฝน ความสะดวก
ในการใช้งาน การเช่ือมโยงการสัญจรกับการพักผ่อนหย่อนใจ นันทนาการ และการออกก าลังกาย แม้แต่ทาง
จักรยานก็ยังได้รับการออกแบบให้มีการจ ากัดความเร็ว เนื่องจากต้องใช้เส้นทางร่วมกับการเดินเท้าที่มีปริมาณมาก 
จึงไม่อนุญาตให้ขับขี่จักรยานได้อย่างรวดเร็ว 
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ภาพที่ 2.2  ลักษณะโครงข่ายเส้นทางจักรยานแบบต่างๆ 
(ท่ีมา: คู่มือการออกแบบระบบกายภาพเพื่อสนุบสนุนการใช้จักรยาน, 2556) 

 

2) ลักษณะของเส้นทางจกัรยาน 

ช่องทางในการสัญจรส าหรับจักรยานมีหลายลักษณะขึ้นกับความเหมาะสมกับบริบทและหน้าที่ของ
จักรยานในแต่ละพื้นท่ีของเมือง ซึ่งสามารถแบ่งออกได้เป็น 3 รูปแบบ ได้แก ่ 

2.1) ใช้พ้ืนผิวการสัญจรร่วมกับยานพาหนะอื่นๆ ทุกประเภท ในลักษณะของถนนที่รองรับทั้งการเดินเท้า 
จักรยานและยานพาหนะแบบมีเครื่องยนต์เหมาะกับถนนท่ีมีเขตทางไม่กว้างนัก มีปริมาณความต้องการในการสัญจร
ต่ าเป็นที่ตั้งของกิจกรรมที่มีความหนาแน่นต่ า เช่น ที่พักอาศัยในลักษณะของบ้านเดี่ยวหรือหมู่บ้านจัดสรร เป็นต้น 
ถนนลักษณะดังกล่าวท าหน้าที่ทั้งการสัญจรและเป็นที่โล่งว่างส าหรับกิจกรรมในชุมชน จึงต้องมีการจ ากัดความเร็ว
ทั้งทางกฎหมายและการออกแบบเชิงกายภาพอย่างเข้มงวดเพื่อให้ทั้งกิจกรรมชุมชนและการเคลื่อนที่ของ
ยานพาหนะทุกประเภทอยู่ร่วมกันบนถนนได้อย่างเป็นมิตร 

 
ภาพที่ 2.3  การใช้พื้นผิวการสัญจรร่วมกับยานพาหนะอื่นๆ ทุกประเภท 

 (ท่ีมา: คู่มือการออกแบบระบบกายภาพเพื่อสนุบสนุนการใช้จักรยาน, 2556) 
 

2.2) ใช้พ้ืนผิวการสัญจรร่วมกับการเดินเท้าแต่แยกออกจากยานพาหนะแบบมีเคร่ืองยนต์  เหมาะกับ
เส้นทางที่มีปริมาณการสัญจรมากและมียานพาหนะขนาดใหญ่จนไม่ปลอดภัยที่จะสัญจรร่วมกับการเดินเท้าและการ
ขี่จักรยาน โดยแบ่งพื้นที่ถนนเป็นสองส่วน ได้แก่ พื้นที่ส าหรับการสัญจรของยานพาหนะแบบมีเครื่องยนต์ และ
ยกระดับด้านข้างทั้งสองข้างไว้ส าหรับการเดินเท้า การขี่จักรยานและเป็นที่ตั้งของระบบสาธารณูปโภคของเมืองใช้
ร่วมกันทั้งสามหน้าที่ ส าหรับถนนที่มีการสัญจรจ านวนมากอาจมีพื้นที่กันชนระหว่างพื้นที่รถยนต์กับพื้นที่ทางเท้า
ด้วยก็ได้ 
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ภาพที่ 2.4  การใช้พื้นผิวการสัญจรร่วมกับการเดินเท้าแต่แยกออกจากยานพาหนะแบบมเีครื่องยนต์ 

(ท่ีมา: คู่มือการออกแบบระบบกายภาพเพื่อสนุบสนุนการใช้จักรยาน, 2556) 
 

2.3) ใช้พ้ืนผิวแยกเฉพาะส าหรับจักรยาน เหมาะกับพื้นที่บนเส้นทางสายหลักของเมืองและมีการสัญจรด้วย
จักรยานจ านวนมากและมีความเร็วในระดับที่ไม่เป็นมิตรกับทางเดินเท้า จัดให้มีพื้นผิวการสัญจรที่อ านวยต่อการขี่
จักรยานได้อย่างสะดวกและรวดเร็ว โดยมีพื้นท่ีกันชนกับพื้นที่ส าหรับยานพาหนะแบบมีเครื่องยนต์และแยกออกจาก
ทางเดินเท้า มีทางเข้าออกเฉพาะบริเวณเช่ือมโยงกับกิจกรรมส าคัญหรือสถานีระบบขนส่งมวลชน 

 
ภาพที่ 2.5  การใช้พื้นผิวแยกเฉพาะส าหรับจักรยาน 

(ท่ีมา: คู่มือการออกแบบระบบกายภาพเพื่อสนุบสนุนการใช้จักรยาน, 2556) 
 

3) ขนาดมาตรฐานและระยะต่าง ๆ ของเส้นทางจกัรยาน 

 แนวทางการออกแบบช่องทางในการสญัจรส าหรบัจักรยานหากพิจารณาจากล าดับศักย์ของถนนโดยแยก
ตามการเชื่อมต่อ สามารถแบ่งออกได้เป็น 4 รูปแบบ ได้แก่  

3.1) ล าดับศักย์ที่ 1 ถนนสายประธาน (Principal Arterial) เช่ือมโยงระหว่างศูนย์กลางหลักของเมืองกับ
ศูนย์กลางรองของเมือง มียานพาหนะจ านวนมากและมีรถใหญ่เป็นสัดส่วนสูง จักรยานไม่ควรไปวิ่งบนถนนดังกล่าว 
ยกเว้นกรณีเชื่อมโยงผ่านถนนดังกล่าวในระยะสั้น ให้ท าเป็นทางวิ่งเฉพาะที่แยกออกจากช่องทางรถยนต์ โดยมีพื้นที่
กันชนเพื่อความปลอดภัยในการสัญจร ไม่ต้องการการเชื่อมต่อ แค่มาผ่านสั้นๆ แล้วออกไปสู่ถนนสายหลัก-รอง 

 
ภาพที่ 2.6  ช่องทางในการสัญจรส าหรับจักรยานบนถนนสายประธาน 

(ท่ีมา: คู่มือการออกแบบระบบกายภาพเพื่อสนุบสนุนการใช้จักรยาน, 2556) 
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3.2) ล าดับศักย์ท่ี 2 ถนนสายหลัก (Minor Arterial) ผ่านพาณิชยกรรมระดับเมืองและที่พักอาศัยหนาแน่น
สูง มีระบบขนส่งมวลชนหลักอยู่บนเส้นทาง ต้องการทางจักรยานที่ปะปนไปกับทางเท้าอย่างมีประสิทธิภาพ อาจมี
ทางวิ่งเฉพาะบริเวณที่มีความหนาแน่นของการเดินเท้ามาก และมีจุดจอดในบริเวณที่เหมาะสม สามารถต่อกับระบบ
ขนส่งมวลชนได้อย่างสะดวก 

 
ภาพที่ 2.7  ช่องทางในการสัญจรส าหรับจักรยานบนถนนสายหลัก 

 (ท่ีมา: คู่มือการออกแบบระบบกายภาพเพื่อสนุบสนุนการใช้จักรยาน, 2556) 
 

3.3) ล าดับศักย์ท่ี 3 ถนนสายรอง (Collector Streets) เป็นที่พักอาศัยหนาแน่นปานกลาง-สูง และพาณิช
ยกรรมระดับย่าน มีทางเท้า ถนนกว้าง 2 – 4 ช่องจราจร มีระบบขนส่งมวลชนแบบวิ่งบนถนน มีรถใหญ่บ้าง แต่ไม่
มากนัก จักรยานสามารถวิ่งได้ทั้งบนถนนและทางเท้า ไม่ต้องการทางเฉพาะ และมีจุดเปลี่ยนถ่ายทางเท้า -จักรยาน
ไปสู่ระบบขนส่งมวลชน 

3.4) ล าดับศักย์ท่ี 4 ถนนซอย/ถนนท้องถิ่น (Local Streets) เขตที่พักอาศัยหนาแน่นต่ า-ปานกลาง(การใช้
ประโยชน์เบาบาง ไม่มีรถขนาดใหญ่) ที่เป็นต้นทางหรือปลายทางของการเดินทาง  ถนนแคบสองเลนสวนกัน เขต
ทางไม่เกิน 10 เมตร มักจะไม่มีทางเท้า ท าทางจักรยานไม่ได้ จักรยานและเดินเท้ากับรถยนต์อยู่ร่วมทางกัน แนวทาง
ออกแบบคือท าให้ยานพาหนะทั้งสามอยู่ด้วยกันได้อย่างปลอดภัยและสามารถเคลื่อนที่ได้อย่างมีประสิทธิภาพด้วย
เทคนิคการท าให้การสัญจรเป็นมิตรกับกิจกรรมของชุมชน (traffic calming) 

  
ภาพที่ 2.8  ช่องทางในการสัญจรส าหรับจักรยานบนถนนสายรองและบนถนนซอย/ถนนท้องถิ่น 

(ท่ีมา: คู่มือการออกแบบระบบกายภาพเพื่อสนุบสนุนการใช้จักรยาน, 2556) 
 

2.3.3.3  เกณฑ์มาตรฐานต่างๆ ของขนาดเส้นทางจักรยาน 

1) มาตรฐานขนาดเส้นทางจักรยานจ าแนกตามล าดับรูปแบบการสัญจร 

ตารางที่ 2.1  มาตรฐานขนาดเส้นทางจักรยานตามมาตรฐานผังเมืองจ าแนกตามรูปแบบการสัญจร 

การสัญจร ขนาด (ความกว้าง x ความสูง) (เมตร) 
สัญจรทางเดียว   

ขนาดขั้นต่ าสัญจรรถทางเดียว 1.5 X 2.4 
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ระยะมาตรฐานจักรยานท่ีใช้ร่วมกับรถยนต์ 1.2 - 1.8 x 2.4 
ความสูงป้ายสัญลักษณ์   
    - ความสูงจากขอบล่าง บริเวณในเมือง 1.5 
    - ความสูงจากขอบล่าง บริเวณนอกเมือง 2.1 

สัญจรสองทาง   
ขนาดขั้นต่ าสัญจรรถสองทาง  2.4 x 2.4 
ขนาดขั้นต่ าสัญจรรถสองทาง (เกณฑม์าตรฐานผังเมืองรวม 2549) 3.6 x ไม่ระบุความสูง 
ระยะมาตรฐานจักรยานท่ีใช้ร่วมกับทางเท้า 3 x 2.4 
ที่มา: คู่มือการออกแบบระบบกายภาพเพื่อสนับสนุนการใช้จักรยาน, 2556 

2) มาตรฐานขนาดเส้นทางจักรยานจ าแนกตามลักษณะการใช้พ้ืนผิวการสัญจร 

ตารางที่ 2.2  มาตรฐานขนาดเส้นทางจักรยานจ าแนกตามลักษณะการใช้พื้นผิวการสญัจร 

ใช้พื้นผิวการสัญจรแยกกับยานพาหนะอื่น (Bike Path) ขนาด(เมตร)  

ระยะถอยร่นจากช่องสัญจรรถพร้อมอุปกรณ์กั้น อย่างน้อย  0.5  
ช่องสัญจรจักรยานแบบสวนทางกันได้ อย่างน้อย  3.0 
ระยะถอยร่นจากอุปกรณ์ประกอบถนนกับช่องจักรยาน อย่างน้อย  0.5  
ระยะความสูงอุปกรณ์ประกอบถนนกับช่องจักรยาน อย่างน้อย  2.4 
ระยะถอยร่นชายขอบสิ่งปลูกสร้างหรืออาคารกับช่องจักรยาน อย่างน้อย 2.4 

ใช้พื้นผิวการสัญจรร่วมกับรถยนต์ (Bike lane)   

ระยะถอยร่นจากอุปกรณ์ประกอบถนนกับช่องจักรยาน อย่างน้อย 0.5  
ระยะความสูงอุปกรณ์ประกอบถนนกับช่องจักรยาน อย่างน้อย 2.4 
ช่องสัญจรจักรยานแบบเดินรถทางเดียว อย่างน้อย 1.2 

ที่มา: คู่มือการออกแบบระบบกายภาพเพื่อสนับสนุนการใช้จักรยาน, 2556 

3) มาตรฐานขนาดเส้นทางจักรยานจ าแนกตามล าดับศักย์ถนน 

ตารางที่ 2.3  มาตรฐานเส้นทางจกัรยานจ าแนกตามล าดับศักย์ถนน 

ล าดับศักดิ์ของถนน ขนาด (เมตร) 

ล าดับศักดิ์ท่ี 1 : ถนนสายประธาน 1 ช่องต่อทิศทาง ช่องละ 2.50 เมตร 

ล าดับศักดิ์ท่ี 2 : ถนนสายหลัก 1 ช่องต่อทิศทาง ช่องละ 2.50 เมตร 

ล าดับศักดิ์ท่ี 3 : ถนนสายรอง 1 ช่องต่อทิศทาง ช่องละ 2.50 เมตร 

ล าดับศักดิ์ท่ี 4 : ถนนสายย่อย ไม่มี (ใช้ทางวิ่งร่วมกับรถยนต์ส่วนบุคคล) 

ที่มา: คู่มือการออกแบบระบบกายภาพเพื่อสนับสนุนการใช้จักรยาน, 2556 

กิจกรรมทางกายจะเกิดประสิทธิภาพสูงสุดในการส่งเสริมสุขภาพได้นั้น นอกเหนือจากปัจจัยการส่งเสริม
การสัญจรที่ใช้แรงกายด้วยการเดินและขี่จักรยานแล้วนั้นยังต้องได้รับการสนับสนุนและเช่ือมต่อกับระบบอื่นๆ ของ
เมืองด้วย เช่น ระบบขนส่งสาธารณะ การใช้ประโยชน์ที่ดินแบบผสมผสาน การเข้าถึงและเช่ือมต่อกับทางเท้า ทาง
จักรยานและระบบถนน พื้นที่สีเขียว สวนสาธารณะ ความปลอดภัยและสิ่งอ านวยความสะดวกต่างๆ เพื่อส่งเสริม
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การเดิน การขี่จักรยานและระบบขนส่งสาธารณะให้เป็นระบบโครงข่ายที่เ ช่ือมต่อกันส าหรับการสัญจรใน
ชีวิตประจ าวัน ลดจ านวนการใช้ยานพาหนะส่วนตัวแบบมีเครื่องยนต์ การส่งเสริมการเดินและขี่จักรยานอย่าง
ปลอดภัยในเมืองนั้นเป็นการส่งเสริมสุขภาพและสิ่งแวดล้อม ช่วยลดความแออัดของการจราจร จ านวนของอุบัติเหตุ 
มลพิษทางอากาศและเสียง ประหยัดพลังงาน ส่งเสริมคุณภาพชีวิตที่ดีในเมืองซึ่งได้กลายเป็นกระบวนทัศน์ใหม่ของ
แนวคิดเกี่ยวกับนโยบายการพัฒนาเมืองและระบบคมนาคมของเมืองที่ได้ให้ความส าคัญกับการสัญจรที่ใช้แรงกาย
ด้วยการเดิน การขี่จักรยานและระบบขนส่งสาธารณะมากกว่าการสัญจรที่ใช้เช้ือเพลิง (Institute of Medicine of 
the National Academies, 2005; World Health Organization, 2006) 

 

2.4  แนวคิดเกี่ยวกับการออกแบบระบบการสัญจรเพื่อส่งเสริมกิจกรรมทางกาย 

2.4.1  หลักการออกแบบระบบการสัญจรเพ่ือส่งเสริมกิจกรรมทางกาย 

เป้าหมายของการออกแบบสภาพแวดล้อมเพื่อส่งเสริมสุขภาพตามแนวคิดเมืองสุขภาวะขององค์การ
อนามัยโลก คือ การปรับปรุงสุขภาวะสาธารณะโดยการปรับปรุงหรือสร้างสภาพแวดล้อมที่ส่งเสริมกิจกรรมทางกาย
ด้วยการสัญจรที่ใช้แรงกาย เช่น การเดิน ขี่จักรยานและการเช่ือมต่อกับระบบขนส่งสาธารณะ โดยมีองค์ประกอบ
หลักในการออกแบบระบบการสัญจรและสภาพแวดล้อมของเส้นทางที่ควรค านึงถึง  4 ปัจจัย ได้แก่ การเช่ือมต่อ 
ความปลอดภัย สิ่งอ านวยความสะดวกและความน่าสนใจของเส้นทาง (National Heart Foundation of 
Australia, 2009)  

1) การเชื่อมต่อ หมายถึง การเชื่อมต่อกันของโครงข่ายระบบถนน ทางเท้า ทางจักรยานท าให้มีระยะการเดินทางที่
สั้นลง มีทางเลือกในการเดินทางและความสามารถในการเข้าถึงสถานที่ต่างๆ มากขึ้น การเช่ือมต่อระบบ
โครงข่ายการสัญจรทั้งระบบถนน ทางเท้า ทางจักรยานกับพื้นที่ส่วนต่างๆของเมือง เช่น ที่พักอาศัย สถานที่
ท างาน สถานท่ีส าคัญของเมือง โรงเรียน สวนสาธารณะ จุดหมายปลายทางต่างๆ ระบบขนส่งสาธารณะภายใน
เมืองท าให้ผู้คนมีทางเลือกในการเดินทางที่หลากหลายและสามารถเดินทางด้วยการเดิน ขี่จักรยานในระยะทาง
ใกล้ๆ หรือชุมชนละแวกบ้านได้ซึ่งสามารถช่วยส่งเสริมให้เกิดกิจกรรมทางกายด้วยการสัญจรที่ใช้แรงกาย 

2) ความปลอดภัย  เป็นปัจจัยส าคัญที่ต้องค านึงถึงในการออกแบบสภาพแวดล้อมเพื่อส่งเสริมกิจกรรมทางกาย 
สภาพแวดล้อมท่ีไม่ปลอดภัยท าให้ผู้คนรู้สึกวิตกกังวลเกี่ยวกับอันตรายที่จะเกิดขึ้นในการท ากิจกรรมต่างๆ ส่งผล
ให้การใช้พื้นที่เพ่ือกิจกรรมทางกาย เช่น การเดิน ขี่จักรยาน ออกก าลังกายลดลง สภาพแวดล้อมที่ให้ความรู้สึก
ไม่ปลอดภัย เช่น เส้นทางที่ไม่ชัดเจนสร้างความสับสน การจราจรที่พลุ่กพล่าน พื้นที่ท่ีเป็นมุมอับสายตา ไม่มีแสง
สว่าง มีสิ่งกีดขวาง เป็นต้น การออกแบบสภาพแวดล้อมท่ีดีและปลอดภัยสามารถส่งเสริมให้ผู้คนออกมาใช้พื้นที่
เพื่อท ากิจกรรมทางกายมากขึ้น  

3) สิ่งอ านวยความสะดวก  สภาพแวดล้อมท่ีปลอดภัยเพียงอย่างเดียวไม่สามารถท่ีจะท าให้เกิดกิจกรรมทางกายได้
อย่างมีประสิทธิภาพ สิ่งอ านวยความสะดวกช่วยท าให้กิจกรรมทางกายนั้นมีความสะดวกและมีประสทิธิภาพมาก
ขึ้น เช่น การปรับปรุงทางเดิน ทางจักรยาน ทางข้ามถนน สถานที่ออกก าลังกายให้มีความสะดวกในการเข้าถึง
และการใช้พื้นที่ เช่น การเดิน ขี่จักรยานและออกก าลังกาย การออกแบบสภาพแวดล้อมให้มีความสะดวกต่อ
การท ากิจกรรมสามารถส่งเสริมให้ผู้คนออกมาใช้พื้นที่เพ่ือท ากิจกรรมทางกายในชีวิตประจ าวันมากข้ึน  

4) ความน่าสนใจ  นอกเหนือจากสภาพแวดล้อมที่มีความสะดวก ปลอดภัยแล้ว ความน่าสนใจของเส้นทางนับว่า
ปัจจัยหนึ่งที่มีอิทธิพลต่อการตัดสินใจในการประกอบกิจกรรมทางกาย การสร้างความน่าสนใจของเส้นทางเป็น
สิ่งส าคัญที่จะสามารถท าให้ผู้คนเกิดความสนใจในการท ากิจกรรมทางกายอย่างต่อเนื่องในระยะยาว การ
ออกแบบสภาพแวดล้อมท่ีสามารถสร้างแรงดึงดูดความสนใจของผู้คนให้ท ากิจกรรมทางกายมากขึ้น เช่น ความ
สะดวกสบาย ความสวยงามของภูมิทัศน์ ทัศนียภาพ ความเป็นธรรมชาติ มุมมอง ร่มเงา บรรยายกาศ สามารถ
ส่งเสริมให้ผู้คนออกมาใช้พื้นที่เพ่ือท ากิจกรรมทางกายในชีวิตประจ าวันมากข้ึนท้ังในระยะสั้นและระยะยาว 
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2.4.2  เกณฑ์มาตราฐานในการออกแบบระบบการสัญจรที่ใช้แรงกาย 

การออกแบบระบบการสัญจรที่ใช้แรงกายเพื่อส่งเสริมกิจกรรมทางกายนั้นสามารถแบ่งการสัญจรออกเป็น 
2 ระบบ คือ ระบบการสัญจรทางเท้าและระบบการสัญจรทางจักรยาน โดยผู้วิจัยได้ท าการเลือกศึกษาเกณฑ์ในการ
ออกแบบระบบการสัญจรและสภาพแวดล้อมกายภาพเพื่อส่งเสริมกิจกรรมทางกายจากตัวอย่างของ 4 ประเทศดังนี้ 
1) Increasing Physical Activity Through Community - Design: A Guide for Public Health 
Practitioners. (National Center for Bicycling & Walking, 2002)  2) Healthy by Design : a planners’ 
guide to environments for active living. (Heart Foundation, 2004)  3) Active Transportation Plan - 
Technical Appendix: Facility Planning and Design Guidelines. (SGE Acres Limited, 2006) และ 4) 
รายงานฉบับสมบูรณ์โครงการจัดท ามาตรฐานด้านผังเมืองของกรุงเทพมหานคร. (ส านักงานผังเมืองกรุงเทพมหานคร
และคณะสถาปัตยกรรมศาสตร์ จุฬาลงกรณ์มหาวิมยาลัย, 2553) เนื่องจากเกณฑ์และมาตรฐานการออกแบบระบบ
การสัญจรที่ใช้แรงกายเพื่อส่งเสริมกิจกรรมทางกายของตัวอย่างทั้ง 4 ประเทศท่ียกมานั้น  

 มีวัตถุประสงค์เพื่อสร้างสุขภาวะของประชาชนด้วยการส่งเสริมให้ผู้คนในชุมชนหันมาใช้การเดินทางด้วย
เท้าและการขี่จักรยานในชีวิตประจ าวันเพิ่มมากขึ้น โดยการก าหนดเกณฑ์และมาตรฐานต่างๆ เพื่อใช้เป็น
แนวทางในการออกแบบระบบการสัญจรและสภาพแวดล้อมทางกายภาพให้มีความสะดวก ปลอดภัยและ
มีประสิทธิภาพในการส่งเสริมกิจกรรมทางกาย 

 เป็นเกณฑ์มาตราฐานสากลที่ใช้ในการออกแบบสภาพแวดล้อมกายภาพของระบบการสัญจรทางเท้า ทาง
จักรยานเพื่อสร้างให้เกิดความเช่ือมต่อ ความปลอดภัย ความสะดวกและความน่าสนใจของเส้นทาง โดย
สามารถใช้เป็นแหล่งข้อมูลอ้างอิงส าหรับการวางผังและออกแบบระบบการสัญจรเพื่อส่งเสริมกิจกรรมทาง
กายที่มีความน่าเชื่อถือและเป็นที่ยอมรับในระดับสากล 

 เกณฑ์และมาตรฐานต่างๆ เป็นเพียงข้อเสนอแนะเพื่อใช้เป็นแนวทางในการออกแบบระบบการสัญจรและ
สภาพแวดล้อมทางกายภาพเพื่อส่งเสริมกิจกรรมทางกายของแต่ละประเทศ ไม่ได้เป็นเกณฑ์หรือค่า
มาตรฐานที่ตายตัวเสมอไป สามารถน าไปประยุกต์ใช้ให้เหมาะสมกับสภาพแวดล้อม บริบทของชุมชนหรือ
เมืองอื่นๆ ได้ 

 

โดยผู้วิจัยได้ท าตารางแสดงการเปรียบเทียบรายละเอียดในประเด็นต่างๆ ของเกณฑ์การออกแบบระบบ
การสัญจรและสภาพแวดล้อมของเส้นทางเพื่อส่งเสริมกิจกรรมทางกายจากตัวอย่างทั้ง 4 ประเทศตามตารางที่ 2.4-
2.5 แล้วจึงท าการสรุปเป็นเกณฑ์ที่ใช้ในการศึกษานี้ โดยมีเกณฑ์ในการพิจารณาดังนี้ 

ล าดับที่ 1) พิจารณาเกณฑ์ที่มีค่าสูงสุดในการออกแบบระบบการสัญจรและสภาพแวดล้อมของเส้นทาง
จากตัวอย่างทั้ง 4 ประเทศ เพื่อก าหนดให้เกณฑ์ที่ใช้ในการศึกษานี้มีเนื้อหาครอบคลุมในทุกประเด็น ปัจจัยและ
องค์ประกอบท่ีส าคัญในการส่งเสริมกิจกรรมทางกายให้มีประสิทธิภาพมากที่สุด 

ล าดับที่ 2) พิจารณาถึงความเหมาะสมและความเป็นไปได้ในการน าเกณฑ์การออกแบบระบบการสัญจร
และสภาพแวดล้อมกายภาพของเส้นทางเพื่อส่งเสริมกิจกรรมทางกายที่ใช้ในการศึกษานี้มาประยุกต์ใช้ให้เหมาะสม
กับบริบทของพื้นที่ศึกษา โดยการพิจารณาปรับปรุงเกณฑ์ที่ใช้ในการศึกษานี้อีกครั้งหลังจากที่ได้ท าการเก็บรวบรวม
ข้อมูลและลงส ารวจพื้นที่ภาคสนามของพื้นที่ศึกษาแล้ว เพื่อให้เกณฑ์ที่ได้มีความเหมาะสมในการน าไปใช้ประเมิน
ตามลักษณะเฉพาะหรือบริบทของพื้นที่ศึกษา และผลของการศึกษาท่ีได้สามารถน าไปใช้เป็นแนวทางในการปรับปรุง
ระบบการสัญจรและสภาพแวดล้อมให้มีความเหมาะสมกับบริบทของพื้นที่ศึกษา 

โดยสามารถสรุปเปรียบเทียบเกณฑ์ในการออกแบบระบบการสัญจรและสภาพแวดล้อมกายภาพของ
เส้นทางเพื่อส่งเสริมกิจกรรมทางกายจากตัวอย่างทั้ง 4 ประเทศได้ดังนี้ 
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2.4.2.1  เกณฑ์ในการออกแบบทางเท้าและสภาพแวดล้อมของเส้นทาง 

ตารางที่ 2.4  แสดงการเปรียบเทยีบเกณฑ์ในการออกแบบทางเท้าและสภาพแวดล้อมของเส้นทาง 

 
ที่มา: ผู้วิจัย (โดยใช้สัญลักษณ์ • แทนค่า มี และ  – แทนค่า ไม่มี) 

 

1) การเชื่อมต่อ 
1.1 ระบบโครงข่ายทางเท้ามีความต่อเนื่องและเชื่อมต่อกัน 
1.2 ระบบโครงข่ายทางเท้าเชื่อมต่อกับจุดหมายปลายทางต่างๆ 
1.3 ระบบโครงข่ายทางเท้าเชื่อมต่อกับระบบขนส่งสาธารณะ 

Increasing 

Physical 

Activity 

(2002), (USA)

Healthy by 

Design (2004), 

(Australia)

Active 

Transportation 

Plan (2006), 

(Canada)

มาตรฐาน

ด้านผงัเมือง

ของกรงุเทพฯ 

(2553), 

(ประเทศไทย)

เกณฑ์ท่ีใช้

ใน

การศึกษา

1) การเช่ือมต่อ
1.1 ระบบโครงขา่ยทางเทา้มคีวามต่อเนื่องและเชือ่มต่อกนั • • • • •
1.2 ระบบโครงขา่ยทางเทา้เชือ่มต่อกบัจุดหมายปลายทางต่างๆ • • • – •
1.3 ระบบโครงขา่ยทางเทา้เชือ่มต่อกบัระบบขนส่งสาธารณะ • • • – •

2) ความปลอดภยั
2.1 ไม่มสีิง่กดีขวางการมองเหน็บนทางเทา้ • • • • •
2.2 มรีะยะโลง่ของมุมมองสายตาจากระดบัพืน้ / ระดบัศรีษะ <0.90/>2.40 ม. <0.70/>2.40 ม. />2.40 <1.00/>3.00 <0.70/>2.40 ม.
2.3 มไีฟส่องสวา่งในเวลากลางคนื – • • • •
2.4 รปูแบบการขา้มถนน

มไีฟสญัญาณขา้มถนนส าหรบับรเิวณทีม่กีจิกรรมหนาแน่น • • • – •
มทีางมา้ลายขา้มถนนส าหรบับรเิวณทีม่กีจิกรรมไม่หนาแน่น – • • – •

3) ส่ิงอ านวยความสะดวก
3.1 ขนาดทางเทา้

ส าหรบัถนนสายหลกัหรอืบรเิวณกจิกรรมหนาแน่น >2.40 ม. >2.50 ม. >3.00 ม. >2.40 ม. >2.40 ม.
ส าหรบัถนนสายรองหรอืบรเิวณกจิกรรมไม่หนาแน่น >1.50 ม. >1.50 ม. >1.50 ม. >1.80 ม. >1.50 ม.

3.2 ไม่มสีิง่กดีขวางการสญัจรทางเทา้ • • • • •
3.3 การเปลีย่นถ่ายระดบัเป็นทางลาด • • • – •
3.4 ระยะถอยร่นจากถนน >0.60 ม. >0.50 ม. 0.20-0.50 ม. – >0.50 ม.
3.5 ระยะหา่งระหวา่งจุดขา้มถนน

ระยะหา่งระหวา่งจุดขา้มถนนในบรเิวณกจิกรรมหนาแน่น 120 ม. – 200 ม. – 120 ม.
ระยะหา่งระหวา่งจุดขา้มถนนในบรเิวณกจิกรรมไม่หนาแน่น 300 ม. – 200 ม. – 300 ม.

3.6 มทีางเทา้ทัง้สองฝ ัง่ของถนน • • – – •
3.7 วสัดุพืน้ผวิไม่ลืน่และง่ายต่อการดแูลรกัษา • • – • •

4) ความน่าสนใจ
4.1 ทางเทา้เชือ่มต่อกบัสถานทีส่ าคญั จุดหมายตาและสถานทีน่่าสนใจ – • – – •
4.2 มรี่มเงาบนทางเทา้ • • – • •

เกณฑ์ในการออกแบบทางเท้าและ

สภาพแวดล้อมของเส้นทางเพ่ือส่งเสริม

กิจกรรมทางกาย
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ภาพที่ 2.9  แสดงการเปรียบเทียบการเช่ือมต่อของระบบโครงข่ายระบบทางเท้า (ท่ีมา: ผู้วิจัย) 

2) ความปลอดภัย 
2.1 ไม่มสีิ่งกีดขวางการมองเห็นบนทางเท้า 
2.2 มีระยะโล่งของมุมมองสายตาจากระดับพื้นไม่เกิน 0.70 เมตร/ ระดบัศีรษะไม่ต่ ากว่า 2.40 เมตร 
2.3 มีไฟส่องสว่างในเวลากลางคืน 
2.4 รูปแบบการข้ามถนน  –  มีไฟสัญญาณข้ามถนนส าหรับบรเิวณที่มีกจิกรรมหนาแน่น 

                           –  มีทางม้าลายข้ามถนนส าหรับบริเวณที่มีกจิกรรมไม่หนาแน่น 

 
ภาพที่ 2.10  แสดงเกณฑ์ในการออกแบบทางเท้าด้านความปลอดภยั (ที่มา: ผู้วิจัย) 

3) สิ่งอ านวยความสะดวก 
3.1 ขนาดทางเท้า  –  ไม่น้อยกว่า 2.40 เมตร ส าหรับถนนสายหลักหรือบริเวณกจิกรรมหนาแน่น 

                  –   ไม่น้อยกว่า 1.50 เมตร ส าหรับถนนสายรองหรอืบริเวณกิจกรรมไมห่นาแน่น 
3.2 ไม่มสีิ่งกีดขวางการสัญจรทางเท้า 
3.3 การเปลีย่นถ่ายระดับเป็นทางลาด 
3.4 ระยะถอยร่นจากถนน  –  ไม่น้อยกว่า 0.50 เมตรทั้งบนถนนสายหลกัและสายรอง 
3.5 ระยะห่างระหว่างจดุข้ามถนน   –  120 เมตร ในบริเวณกิจกรรมหนาแน่น และ 300 เมตร ในบรเิวณ

กิจกรรมไม่หนาแน่น 
3.6 มีทางเท้าทั้งสองฝั่งของถนน 
3.7 วัสดุพื้นผิวไมล่ื่นและดูแลรักษาง่าย 
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ภาพที่ 2.11  แสดงเกณฑ์ในการออกแบบทางเท้าด้านสิ่งอ านวยความสะดวก (ท่ีมา: ผู้วิจัย) 

 

4) ความน่าสนใจ 
4.1 ทางเท้าเชื่อมต่อกับสถานที่ส าคัญ จุดหมายตาและสถานท่ีน่าสนใจ 
4.2 มีร่มเงาบนทางเท้า 

 
ภาพที่ 2.12  แสดงเกณฑ์ในการออกแบบทางเท้าด้านความน่าสนใจ (ที่มา: ผู้วิจัย) 

 

2.4.2.2  เกณฑ์ในการออกแบบทางจักรยานและสภาพแวดล้อมของเส้นทาง 

ตารางที่ 2.5  แสดงการเปรียบเทยีบเกณฑ์ในการออกแบบทางจักรยานและสภาพแวดล้อมของเส้นทาง 

 
 

Increasing 

Physical 

Activity 

(2002), (USA)

Healthy by 

Design (2004), 

(Australia)

Active 

Transportation 

Plan (2006), 

(Canada)

มาตรฐาน

ด้านผงัเมือง

ของกรงุเทพฯ 

(2553), 

(ประเทศไทย)

เกณฑ์ท่ีใช้

ใน

การศึกษา

1) การเช่ือมต่อ
1.1 ระบบโครงขา่ยทางจกัรยานมคีวามต่อเนื่องและเชือ่มต่อกนั • • • – •
1.2 ระบบโครงขา่ยทางจกัรยานเชือ่มต่อกบัจุดหมายปลายทางต่างๆ • • • – •
1.3 ระบบโครงขา่ยทางจกัรยานเชือ่มต่อกบัระบบขนส่งสาธารณะ • • • – •

2) ความปลอดภยั
2.1 ไม่มสีิง่กดีขวางการมองเหน็บนทางจกัรยาน • • • – •
2.2 มรีะยะโลง่ของมุมมองสายตาจากระดบัพืน้ / ระดบัศรีษะ <0.90/>2.40 ม. <0.70/>2.40 ม. />2.40 – <0.70/>2.40 ม.
2.3 มไีฟส่องสวา่งในเวลากลางคนื – • – – •

เกณฑ์ในการออกแบบทางจกัรยานและ

สภาพแวดล้อมของเส้นทางเพ่ือส่งเสริม

กิจกรรมทางกาย
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ตารางที่ 2.5  แสดงการเปรียบเทยีบเกณฑ์ในการออกแบบทางจักรยานและสภาพแวดล้อมของเส้นทาง(ต่อ) 

 
ที่มา: ผู้วิจัย (โดยใช้สัญลักษณ์ • แทนค่า มี และ  – แทนค่า ไม่มี 
 

1) การเชื่อมต่อ 
1.1 ระบบโครงข่ายทางจักรยานมีความต่อเนื่องและเชื่อมต่อกัน 
1.2 ระบบโครงข่ายทางจักรยานเชื่อมต่อกับจุดหมายปลายทางต่างๆ 
1.3 ระบบโครงข่ายทางจักรยานเชื่อมต่อกับระบบขนส่งสาธารณะ 

 
ภาพที่ 2.13  แสดงการเปรียบเทียบการเช่ือมต่อของระบบโครงข่ายระบบทางจักรยาน (ท่ีมา: ผู้วิจัย) 

 

2) ความปลอดภัย 
2.1 ไม่มสีิ่งกีดขวางการมองเห็นบนทางจักรยาน  
2.2 มีระยะโล่งของมุมมองสายตาจากระดับพื้นไม่เกิน 0.70 เมตร/ ระดบัศีรษะไม่ต่ ากว่า 2.40 เมตร 
2.3 มีไฟส่องสว่างในเวลากลางคืน 

Increasing 

Physical 

Activity 

(2002), (USA)

Healthy by 

Design (2004), 

(Australia)

Active 

Transportation 

Plan (2006), 

(Canada)

มาตรฐาน

ด้านผงัเมือง

ของกรงุเทพฯ 

(2553), 

(ประเทศไทย)

เกณฑ์ท่ีใช้

ใน

การศึกษา

3) ส่ิงอ านวยความสะดวก
3.1 ขนาดทางจกัรยาน

บนถนนที่มีความเร็วของยานพาหนะไม่เกิน 60 กม./ชม. >1.50 ม >1.50 ม. >1.50 ม. 2.50 ม. >1.50 ม.
บนถนนที่มีความเร็วของยานพาหนะไม่เกิน 80 กม./ชม. >1.80 ม. >2.00 ม. >2.00 ม. 2.50 ม. >2.00 ม.
บนถนนที่มีความเร็วของยานพาหนะไม่เกิน 100 กม./ชม. >2.40 ม. >2.50 ม. >2.50 ม. 2.50 ม. >2.50 ม.

3.1 ขนาดถนนที่ใช้ทางจกัรยานร่วมกบัยานพาหนะอ่ืน
บนถนนสายหลกั 4.20-4.80 ม. – 4.20-4.50 ม. – >4.20 ม.
บนถนนสายรอง 3.60 ม. – 3.50-4.00 ม. – >3.50 ม.
ทางจกัรยานบนไหลท่าง 1.20-1.80 ม. – 1.20-1.50 ม. – >1.50 ม.

3.2 ไม่มีสิ่งกีดขวางการสญัจรทางจกัรยาน • • • • •
3.3 วสัดพืุน้ผิวที่ไม่ลื่นและงา่ยตอ่การดแูลรักษา • • – – •
3.5 เส้นทางจกัรยานมีความชดัเจน เป็นเส้นตรงหรือระบบตาราง • • – – •
3.6 มีที่จอดจกัรยานตามสถานที่ที่เป็นจดุสิน้สดุการเดนิทางหรือจดุ

เปลี่ยนระบบการเดนิทาง • • • – •

4) ความน่าสนใจ
4.1 ทางจกัรยานเช่ือมตอ่กบัสถานที่ส าคญั จดุหมายตา สถานที่น่าสนใจ – • – – •
4.2 มรี่มเงาบนทางจกัรยาน – • – – •

เกณฑ์ในการออกแบบทางจกัรยานและ

สภาพแวดล้อมของเส้นทางเพ่ือส่งเสริม

กิจกรรมทางกาย
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ภาพที่ 2.14  แสดงเกณฑ์ในการออกแบบทางจักรยานด้านความปลอดภัย (ท่ีมา: ผู้วิจัย) 

 

3) สิ่งอ านวยความสะดวก 
3.1 ขนาดทางจักรยาน  – ไม่น้อยกว่า 1.50 เมตร บนถนนท่ีมีความเร็วของจราจรไม่เกิน 60 กม./ชม. 

            – ไม่น้อยกว่า 2.00 เมตร บนถนนท่ีมีความเร็วของยานพาหนะไมเ่กิน 80 กม./ชม. 
            – ไม่น้อยกว่า 2.50 เมตร บนถนนท่ีมีความเร็วของยานพาหนะไมเ่กิน 100 กม./ชม. 

3.2 ขนาดถนนท่ีใช้ทางจักรยานร่วมกบัยานพาหนะอื่น 
- ไม่น้อยกว่า 4.20 เมตร บนถนนสายหลัก 
- ไม่น้อยกว่า 3.50 เมตร บนถนนสายรอง 
- ไม่น้อยกว่า 1.50 เมตร ส าหรับทางจักรยานบนไหล่ทาง 

3.3 ไม่มสีิ่งกีดขวางการสัญจรทางจักรยาน 
3.4 วัสดุพื้นผิวท่ีไม่ลื่นและดูแลรักษาง่าย 
3.5 เส้นทางจักรยานมีความชัดเจน เปน็เส้นตรงหรือเป็นระบบตาราง 
3.6 มีที่จอดจักรยานตามสถานท่ีที่เป็นจุดสิ้นสุดการเดินทางหรือจุดเปลี่ยนระบบการเดินทาง 

  
 

ภาพที่ 2.15  แสดงเกณฑ์ในการออกแบบทางจักรยานด้านสิ่งอ านวยความสะดวก (ที่มา: ผู้วิจัย) 
 

4) ความน่าสนใจ 
4.1 ทางจักรยานเช่ือมต่อกับสถานท่ีส าคัญ จุดหมายตา สถานท่ีน่าสนใจ 
4.2 มีร่มเงาบนทางจักรยาน 
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ภาพที่ 2.16  แสดงเกณฑ์ในการออกแบบทางจักรยานด้านความน่าสนใจ (ที่มา: ผู้วิจัย) 

 

2.4.3  การออกแบบทางจักรยานที่ใช้ร่วมกับยานพาหนะอืน่บนถนน  

ถนนท่ีมีการออกแบบทางจักรยานให้สามารถใช้ร่วมกับยานพาหนะอื่นบนเส้นทางเดียวกันได้นั้นช่วยสร้าง
โอกาสในการเพิ่มกิจกรรมทางกายหรือออกก าลังกายในการด าเนินชีวิตประจ าวัน อีกทั้งยังสามารถช่วยลดมลภาวะ
ทางอากาศ เสียงและน้ า ลดความหนาแน่นของการจราจร ลดค่าใช้จ่ายในการเดินทาง ทางจักรยานควรมีการ
ปรับปรุงเรื่องความปลอดภัยส าหรับทุกคนที่สัญจรบนถนนไม่เฉพาะผู้ขี่จักรยานแต่ทุกคนควรได้รับความปลอดภัย
ทั้งหมด โดยการออกแบบทางจักรยานที่สามารถท าให้ผู้ขี่รู้สึกได้ว่ามีพื้นที่ว่างที่ปลอดภัยในการสัญจรร่วมกับ
ยานพาหนะอื่นบนถนน ซึ่งนอกเหนือจากการใช้กฎหมายบังคับแล้วยานพาหนะชนิดอื่นควรระมัดระวังผู้ขี่จักรยาน
รวมถึงการมีน้ าใจแบ่งปันเส้นทางและอ านวยความสะดวกให้กับผู้ขี่จักรยาน เนื่องจากจักรยานก็เป็นยานพาหนะที่มี
สิทธิในการใช้ถนนเช่นเดียวกันยานพาหนะชนิดอื่น การออกแบบวางผังทางจักรยานนั้นเป็นสิ่งที่ง่ายและมีค่าใช้จ่ายที่
น้อยสามารถท าได้ทั้งในการก่อสร้างถนนใหม่หรือการปรับปรุงถนนเดิมที่มีอยู่แล้ว โดยมีข้อพิจารณาในการออกแบบ
ทางจักรยาน เช่น ระยะการมองเห็น ภูมิประเทศ ความกว้างของถนน การออกแบบบริเวณจุดตัดหรือสี่แยกของถนน 
สัญลักษณ์ เครื่องหมายเส้นทางจักรยาน เครื่องกั้น การระบายน้ า วัสดุพื้นผิว การออกแบบพื้นที่เฉพาะ เช่น ทาง
รถไฟ ถนนส่วนบุคคล เป็นต้น (John Wiley & Sons, 2006) 
ประเภทของทางจักรยานที่ใช้ร่วมกับยานพาหนะอืน่บนถนน 

1) ทางจักรยาน (Bicycle lane) 

ทางจักรยานแบบมีเส้นเครื่องหมายกั้นกับถนนประมาณ 15-20 ซม.เพื่อบ่งบอกว่าเป็นเส้นทางจักรยาน 
สามารถใช้ได้บนถนนหลักและถนนรองสามารถท าได้ในหลายลักษณะ เช่น การลดขนาดช่องจราจรเดิมให้แคบลง 
การลดจ านวนช่องจราจรลง การย้ายที่จอดรถข้างถนนออกไป การขยายถนนหรือไหล่ทางของถนน เป็นต้น การ
สร้างทางจักรยานลักษณะนี้สามารถท าได้ทั้งในการก่อสร้างถนนใหม่หรือการปรับปรุงผิวถนนเดิม ในบางกรณีถนน
อาจมีความยากในการก่อสร้างทางจักรยาน เช่น ผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมในการขยายถนน ภูมิประเทศไม่เหมาะสม 
ความลาดชัน ความจ าเป็นของที่จอดรถ ความหนาแน่นของการจราจร เป็นต้น  
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ภาพที่ 2.17  แสดงภาพเปรียบเทยีบการปรับปรุงถนนโดยการเพิ่มทางจักรยาน 

 

2) เส้นทางจักรยาน (Bike route) 

เส้นทางจักรยานบนไหล่ทาง คือ ถนนที่มีไหล่ทางและมีเส้นแบ่งช่องจราจรที่ชัดเจนซึ่งสามารถใช้ในการขี่
จักรยานได้และมักที่จะอนุญาตให้สามารถจอดรถริมถนนได้ ส่วนใหญ่มักจะเป็นบนถนนในพ้ืนท่ีชนบท  

 
ภาพที่ 2.18  ทางจักรยานบนไหลท่าง 

 

การใช้สัญลักษณ์หรือเครื่องหมายที่แสดงถึงการแบ่งถนนเพื่อเป็นทางจักรยาน (Signed shared 
roadway) โดยไม่จ าเป็นต้องแยกเส้นทางออกมาเป็นทางจักรยานโดยเฉพาะ ผู้ที่สัญจรบนถนนทั้งผู้ขี่จักรยานและผู้
ขับข่ียานพาหนะชนิดอื่นต้องแบ่งปันการใช้ถนนร่วมกัน โดยสามารถท าทางจักรยานได้ใน 3 ลักษณะ คือ 

1) การขยายขอบทาง คือ การขยายขอบทางหรือไหล่ทางของถนนให้กว้างกว่าปกติเพื่อให้มีพื้นท่ีเพียงพอ
ส าหรับใช้เป็นเส้นทางจักรยานและสร้างความปลอดภัยแกผู่้ขี่จักรยาน เหมาะส าหรับถนนในชุมชน 

2) ทางจักรยานแบบ Boulevard คือ ทางจักรยานที่ใช้ร่วมกับยานพาหนะอื่นบนถนนและไม่มีการแบ่งเป็น
ทางจักรยานโดยเฉพาะแต่ให้ล าดับความส าคัญของจักรยานมากกว่ายานพาหนะชนิดอื่นบนถนน มีการ
ควบคุมความเร็วของการจราจรและสร้างอุปสรรคเพื่อควบคุมความเร็วของยานพาหนะเพื่อสร้างความ
ปลอดภัยให้กับผู้ใช้จักรยานเหมาะส าหรับถนนสายรองที่มีความหนาแน่นของการจราจรน้อย 

3) ทางจักรยานแบบอาศัยป้ายบอกทาง คือ ทางจักรยานอาศัยป้ายบอกข้อมูลต่างๆ เช่น เส้นทางจักรยาน ทิศ
ทางการเดินทาง สถานที่ส าคัญ จุดหมายปลายทางต่างๆ การเช่ือมต่อกับทางจักรยานอื่น การเช่ือมต่อกับ
ถนนภายในชุมชน เป็นต้น เหมาะส าหรับถนนท่ีมีการจราจรน้อยซึ่งไม่จ าเป็นต้องมีทางจักรยานโดยเฉพาะใช้
ในการเช่ือมต่อบอกเส้นทางระยะทางสั้นๆ 
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2.5  กรอบแนวคิดในงานวิจัย 

จากการทบทวนวรรณกรรมสามารถสรุปความเช่ือมโยงของแนวคิด ทฤษฎีและงานวิจัยที่เกี่ยวข้องได้ดังนี้ 
แนวคิดเมืองสุขภาวะนั้นมุ่งเน้นการส่งเสริมให้ผู้คนที่อาศัยอยู่ในเมืองมีสุขภาพอนามัยที่ดีด้วยการสร้างสรรค์
สภาพแวดล้อมทางกายภาพของเมืองเพื่อส่งเสริมให้เกิดกิจกรรมทางกายในการด ารงชีวิตประจ าวัน โดยวิธีที่มี
ประสิทธิภาพมากที่สุด คือ การส่งเสริมการสัญจรที่ใช้แรงกายด้วยการเดินและขี่จักรยานไปยังจุดหมายปลายทาง
ต่างๆ ในชีวิตประจ าวันแทนการใช้ยานพาหนะส่วนตัวแบบมีเครื่องยนต์ การเดินหรือขี่จักรยานเพียง 30 นาทีต่อวัน
นั้นเพียงพอส าหรับระดับความต้องการของการออกก าลังในการเสริมสร้างความสมบูรณ์แข็งแรงของร่างกาย  ซึ่งถือ
เป็นเป้าหมายหลักในการส่งเสริมสุขภาพตามแนวคิดเมืองสุขภาวะขององค์การอนามัยโลกที่ต้องการสร้าง
สภาพแวดล้อมทางกายภาพของเมืองเพื่อส่งเสรมิการเดินหรอืข่ีจักรยานให้ได้อยา่งน้อย 30 นาทีต่อวัน โดยต้องได้รับ
การสนับสนุนและเช่ือมต่อกับระบบอื่นๆ ของเมืองด้วย เช่น ระบบขนส่งสาธารณะ การ ใช้ประโยชน์ที่ดินแบบ
ผสมผสาน การเข้าถึงและเชื่อมต่อกับทางเท้า ทางจักรยานและระบบถนน พื้นที่สีเขียว สวนสาธารณะ เพื่อส่งเสริม
การเดิน การขี่จักรยานและระบบขนส่งสาธารณะให้เป็นระบบโครงข่ายที่เช่ือมต่อกัน เอื้ออ านวยและสร้างความ
สะดวกของการสัญจรในชีวิตประจ าวัน โดยในการออกแบบระบบการสญัจรและสภาพแวดล้อมกายภาพของเส้นทาง
เพื่อส่งเสริมกิจกรรมทางกายนั้น ต้องค านึงถึงปัจจัยหลัก 4 อย่างได้แก่ การเช่ือมต่อ ความปลอดภัย สิ่งอ านวยความ
สะดวกและความน่าสนใจของเส้นทาง เพื่อส่งเสริมการเดินและขี่จักรยานให้มีความสะดวกปลอดภัยแก่ผู้ใช้เส้นทาง  

เมื่อทราบถึงความเช่ือมโยงของแนวคิดข้างต้นแล้ว ขั้นตอนต่อไป คือ การศึกษาปัจจัยและองค์ประกอบ
ของระบบการสัญจรที่ใช้แรงกายด้วยการเดินและขี่จักรยานเพื่อน าไปสู่การก าหนดเกณฑ์ในการออกแบบระบบการ
สัญจรและสภาพแวดล้อมกายภาพของเส้นทางเพื่อส่งเสริมกิจกรรมทางกายที่ใช้ในการศึกษานี้ เมื่อได้เกณฑ์ในการ
ออกแบบแล้วจึงท าการเก็บรวบรวมข้อมูลโดยแบ่งออกเป็น 2 ข้ันตอนดังนี้  

1) ข้อมูลระบบการสัญจรทางเท้า ทางจักรยานและลักษณะสภาพแวดล้อมของเส้นทางของพื้นที่ศึกษาจาก
การลงส ารวจพ้ืนท่ีและเอกสารข้อมูลที่เกี่ยวข้อง เพื่อน าข้อมูลที่ได้ไปวิเคราะห์และประเมินตามเกณฑ์ที่ก าหนดไว้  

2) การเก็บข้อมูลพฤติกรรม รูปแบบการเดินทางด้วยเท้าและจักรยานในชีวิตประจ าวันของคนในพื้นที่
ศึกษา รวมถึงระดับความพึงพอใจด้านโครงสร้างพื้นฐานของระบบทางเท้า ทางจักรยานและลักษณะสภาพแวดล้อม
ของเส้นทางจากการสัมภาษณ์และตอบแบบสอบถาม เพื่อน าข้อมูลที่ได้ไปวิเคราะห์และประเมินเปรียบเทียบกับผลที่
ได้จากการประเมินข้อมูลภาคสนามของพื้นที่ศึกษาตามเกณฑ์ที่ก าหนดไว้ แล้วจึงท าการสรุปผลการศึกษาและ
เสนอแนะแนวทางการปรับปรุงระบบการสัญจรและสภาพแวดล้อมกายภาพของเส้นทางพื้นที่ศึกษาเพื่อส่งเสริม
กิจกรรมทางกาย และให้มีความสอดคล้องกับบริบทของพื้นที่และพฤติกรรมการเดินทางของคนในพ้ืนท่ี  
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ก าหนด 
วัตถุประสงค์ ค าถามงานวิจัย ขอบเขตของการศึกษา 

 

ศึกษาแนวคิด ทฤษฎีและงานวิจยัท่ีเกี่ยวข้อง 

1. แนวคิดเกี่ยวกับเมืองสุขภาวะ 
2. แนวคิดเกี่ยวกับกจิกรรมทางกาย 
3. แนวคิดเกี่ยวกับการสัญจรที่ใช้แรงกาย 
4. แนวคิดเกี่ยวกับการออกแบบระบบการสัญจรเพื่อ

ส่งเสริมกิจกรรมทางกาย 

ก าหนด 
เกณฑ์ในการออกแบบระบบการสัญจรและสภาพแวดล้อม

กายภาพเพ่ือส่งเสริมกิจกรรมทางกาย 

1) ระบบการสัญจรและ
สภาพแวดล้อมทาง
กายภาพของเส้นทาง
พื้นท้ีศึกษาจากข้อมูล
เอกสารและการลง
ส ารวจพื้นท่ีภาคสนาม 

วิเคราะห์และประเมิน 
ระบบการสัญจรและสภาพแวดล้อมกายภาพของเส้นทาง

พื้นท่ีศึกษาตามเกณฑ์ที่ก าหนดไว้  
 

สรุปผลการวิเคราะห์เปรียบเทียบ 

เสนอแนะแนวทาง 

การปรับปรุงระบบการสัญจรและสภาพแวดล้อมกายภาพ 
ของเส้นทางพื้นท่ีศึกษาเพื่อส่งเสริมกิจกรรมทางกาย 

 

ศึกษา 
แนวคิดเมืองสุขภาวะและข้อมูลเบื้องต้นของพื้นท่ีศึกษา 

 

2) พฤติกรรม รูปแบบการ
เดินทางด้วยเท้า จักรยาน 
และความพึงพอใจด้าน
โครงสร้างพื้นฐานของ
ระบบทางเท้า ทาง
จักรยานจากแบบ 
สอบถาม 

เก็บรวบรวมข้อมูลของพ้ืนที่ศึกษา 

วิเคราะห์และประเมิน 
พฤติกรรม รูปแบบการเดินทางด้วยเท้า จักรยาน 
และความพึงพอใจด้านโครงสร้างพื้นฐานของ
ระบบทางเท้า ทางจักรยานจากแบบสอบถาม 



บทที่ 3 
ระเบียบวิธีวิจัย 

 

งานวิจัยนี้ เป็นการศึกษาคุณสมบัติทางกายภาพของระบบการสัญจรทางเท้า ทางจักรยานและ
สภาพแวดล้อมของเส้นทางในเขตเทศบาลนครตรัง โดยน าข้อมูลระบบการสัญจรของพื้นที่ศึกษามาวิเคราะห์และ
ประเมินตามเกณฑ์การออกแบบระบบการสัญจรและสภาพแวดล้อมกายภาพของเส้นทางเพื่อส่งเสริมกิจกรรมทาง
กายที่ก าหนดไว้ และน าผลที่ได้จากการประเมินตามเกณฑ์มาวิเคราะห์เปรียบเทียบกับผลการประเมินข้อมูลที่ได้จาก
แบบสอบถาม แล้วจึงสรุปผลของงานวิจัยและเสนอแนะแนวทางการปรับปรุงระบบการสัญจรและสภาพแวดล้อม
กายภาพของเส้นทางเพื่อส่งเสริมกิจกรรมทางกาย  

3.1  การก าหนดรูปแบบการวิจัย 

การวิจัยนี้เป็นการศึกษาคุณสมบัติทางกายภาพของระบบการสัญจรและสภาพแวดล้อมของเส้นทางในเขต
เทศบาลนครตรัง โดยเริ่มต้นจากการศึกษาทบทวนวรรณกรรมแนวคิด ทฤษฎีและงานวิจัยที่เกี่ยวข้องเพื่อสร้าง
ก าหนดกรอบแนวคิด วัตถุประสงค์ ขอบเขตของงานวิจัยและขอบเขตพื้นท่ีศึกษา การเก็บรวบรวมข้อมูลจากเอกสาร
ของหน่วยงานต่างๆ การลงส ารวจพื้นที่ภาคสนามและการเก็บข้อมูลจากแบบสอบถาม แล้วจึงท าการวิเคราะห์  
สรุปผลและเสนอแนะแนวทางการปรับปรุงระบบการสัญจรและสภาพแวดล้อมกายภาพเส้นทางของพื้นที่ศึกษาเพื่อ
ส่งเสริมกิจกรรมทางกาย 

3.2  วิธีวิจัย 

3.2.1  การศึกษาข้อมูลเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

ศึกษาข้อมูลเบื้องต้นโดยการทบทวนวรรณกรรมจากแนวคิด ทฤษฎีและงานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับ 

-  แนวคิดเมืองสุขภาวะ   

-  แนวคิดเกี่ยวกับกิจกรรมทางกาย 

-  แนวคิดเกี่ยวกับการสัญจรที่ใช้แรงกาย 

-  แนวคิดเกี่ยวกับการออกแบบระบบการสัญจรเพื่อส่งเสริมกิจกรรมทางกาย 

เพื่อน ามาใช้ในการก าหนดกรอบแนวคิด วัตถุประสงค์ ขอบเขตของงานวิจัย เกณฑ์เบื้องต้นในการเลือก
พื้นที่ศึกษา เกณฑ์ในการออกแบบระบบการสัญจรและสภาพแวดล้อมกายภาพของเส้นทางเพื่อส่งเสริมกิจกรรมทาง
กายรวมถึงประเด็นและรายละเอียดในการเก็บข้อมูลเพื่อใช้ในการวิจัย 

3.2.2  การเลือกพื้นที่ศึกษา 

3.2.2.1  การเลือกขอบเขตพ้ืนทีศ่ึกษา 

เกณฑ์เบื้องต้นในการเลือกพื้นที่ศึกษาของงานวิจัยนี้ได้มาจากการทบทวนวรรณกรรมในบทที่ 2 ซึ่งได้
ก าหนดคุณลักษณะของเมืองสุขภาวะไว้ ได้แก่ เมืองที่มีระบบโครงสร้างพื้นฐานที่ส่งเสริมการเดินและขี่จักรยาน มี
ระบบขนส่งสาธารณะภายในเมือง มีการใช้ประโยชน์ท่ีดินแบบผสมผสาน มีโครงข่ายทางเท้า ทางจักรยานและถนน
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ที่เช่ือมต่อกัน มีพื้นที่สีเขียวและสวนสาธารณะ ซึ่งเมื่อพิจารณาในเบื้องต้นแล้วพบว่าเมืองตรังมีคุณลักษณะตาม
เกณฑ์ของเมืองสุขภาวะที่ก าหนดไว้ คือ มีระบบโครงสร้างพื้นฐานของเมืองที่สามารถรองรับการสัญจรทั้งการเดินเทา้ 
ขี่จักรยานและระบบขนส่งสาธารณะภายในเมืองที่มีความต่อเนื่องและเชื่อมต่อกัน มีความหนาแน่นบริเวณศูนย์กลาง
เมือง ลักษณะการใช้ประโยชน์ท่ีดินแบบผสมผสานท้ังที่อยู่อาศัย พาณิชยกรรม บริการและมีพื้นที่สีเขียวกระจายอยู่
รอบเมือง แต่ละบล็อกของถนนมีซอยหรือทางเดินต่างๆ จ านวนมากท าให้มีระยะทางที่สะดวกต่อการเดินเท้าหรือขี่
จักรยาน ประกอบกับปริมาณการจราจรของยานพาหนะบนท้องถนนท่ีไม่หนาแน่นและพลุ่กพล่านจนเกินไปจึงท าให้
มีปริมาณมลพิษและจ านวนอุบัติเหตุบนท้องถนนท่ีน้อยกว่าเมืองขนาดใหญ่  

 

3.2.2.1  การเลือกระบบการสัญจรที่ใช้ในการศึกษา 

รูปแบบของระบบถนนในเขตเทศบาลนครตรัง สามารถจ าแนกประเภทของถนนตามลกัษณะหน้าที่การ

ใช้งานและขนาดเขตทางดงันี ้(ส านกัโยธาธิการและผงัเมืองจงัหวดัตรัง, 2551) 

1. ถนนสายประธาน ท าหน้าที่เช่ือมต่อระหว่างชุมชนต่างๆ ในระดับภาคหรือระดับจังหวัดรับการจราจรชนิดผ่าน
เมืองซึ่งมีปริมาณการจราจรและความเร็วสูง ถนนประเภทนี้ คือ  ถนนที่มีเขตทางตั้งแต่ 30.00 เมตร และ 
40.00 เมตรขึ้นไป ได้แก่ ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 4 และทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 404 เป็นต้น 

2. ถนนสายหลัก ท าหน้าที่เป็นถนนท่ีเชื่อมต่อระหว่างชุมชนและรับการจราจรจากถนนสายประธานเพื่อกระจายไป
ตามถนนสายรอง ถนนเหล่านี้จะมีปริมาณการจราจรชนิดผ่านเมืองปะปนอยู่ด้วยเป็นถนนที่ใช้ประโยชน์ในการ
เช่ือมส่วนต่างๆของเมืองเข้าด้วยกัน ถนนประเภทนี้ คือ ถนนที่มีเขตทางตั้งแต่ 20.00 เมตรขึ้นไป ได้แก่ ถนน
ห้วยยอด ถนนพัทลุง ถนนกันตัง เป็นต้น 

3. ถนนสายรอง เป็นถนนที่รับการจราจรถนนสายหลกักระจายเข้าสูถ่นนสายย่อยท าหน้าท่ีให้บรกิารเฉพาะในแต่ละ
พื้นที่หรือเช่ือมต่อไปยังการใช้ประโยชน์ท่ีดินใกล้เคียงด้วยและรับการจราจรภายในเมืองที่มีความเร็วค่อนข้างต่ า 
คือ ถนนท่ีมีเขตทาง 14.00 เมตรและ 16.00 เมตร ได้แก่ ถนนพระราม 6 ถนนสังขวิทย์ เป็นต้น 

4. ถนนสายย่อย เป็นถนนหรือซอยเดิมที่มีอยู่แล้วหรือที่จะก่อสร้างใหม่ มีหน้าที่รับการจราจรจากอาคารหรือกลุ่ม
อาคารให้เข้า – ออก สู่ถนนสายรองได้ มีปริมาณการจราจรและความเร็วของยวดยานต่ า มักจะเป็นถนนสาย
สั้นๆ แต่มีความจ าเป็นเนื่องจากท าให้พ้ืนท่ีส่วนย่อยของชุมชนสามารถติดต่อเข้าถึงได้โดยสะดวก 

 โดยในการศึกษานี้ได้เลือกท าการเก็บข้อมูลของระบบทางเท้าและทางจักรยานบนถนนสายหลักและถนน
สายรองภายในขอบเขตเทศบาลนครตรัง เนื่องจากมีระบบโครงข่ายถนนที่ชัดเจนและเป็นเส้นทางที่ใช้ในการรองรับ

จราจรหลักของเมือง ซึ่งประกอบด้วย ถนนสายหลักจ านวน 15 เส้นทาง ได้แก่ ถนนกันตัง ถนนท่ากลาง ถนนวิเศษ
กุล ถนนรัษฎา ถนนพระราม 6 ถนนคลองน้ าเจ็ด ถนนราชด าเนิน ถนนพัทลุง ถนนเจิมปัญญา ถนนห้วยยอด ถนน
เพลินพิทักษ์ ถนนรักษ์จันทน์ ถนนเวียนกะพัง ถนนบ้านโพธิ์ และถนนควนขัน ถนนสายรองจ านวน 18 เส้นทาง 
ได้แก่ ถนนบางรัก ถนนจริงจิตร ถนนวังตอ ถนนหนองยวน ถนนวิเศษกุลซอย 5 ถนนรื่นรมย์ ถนนอุดมลาภ ถนน
ควนคีรี ถนนสังขวิทย์ ถนนควนขนุน ถนนน้ าผุด ถนนสถานี ถนนท่ากลางซอย1 ถนนสวนจันทน์ ถนนรักษ์จันทน์
ซอย 7ถนนโคกขัน ถนนศรีตรัง 1 และถนนเลียบทางรถไฟ 
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แผนที่ 3.1  แสดงขอบเขตและระบบการสญัจรที่ใช้ในการศึกษา (ท่ีมา: ผู้วิจัย) 
 

3.2.3  การเก็บรวบรวมข้อมูล 

3.2.3.1  การเก็บรวบรวมข้อมูลจากเอกสาร (ทุติยภูมิ) 

1) การทบทวนวรรณกรรม แนวคิด ทฤษฎีและงานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับแนวคิดเมืองสุขภาวะ แนวคิดเกี่ยวกับ
กิจกรรมทางกาย แนวคิดเกี่ยวกับการสัญจรที่ใช้แรงกายและแนวคิดเกี่ยวกับการออกแบบระบบการสัญจร
เพื่อส่งเสริมกิจกรรมทางกายเพื่อน ามาใช้ในการก าหนดกรอบแนวคิด วัตถุประสงค์ ขอบเขตของงานวิจัย 
องค์ประกอบและเกณฑ์ในการออกแบบของระบบการสัญจรและสภาพแวดล้อมกายภาพของเส้นทาง  
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2) การรวบรวมข้อมูลของระบบการสัญจรและสภาพแวดล้อมของเส้นทางพื้นที่ศึกษา เช่น ระบบโครงข่ายถนน 
ทางเท้า ทางจักรยาน ลักษณะกายภาพของเส้นทาง ระบบไฟส่องสว่าง ระบบขนส่งสาธารณะภายในเมือง 
เป็นต้น จากเอกสารของหน่วยงานต่างๆ  
 

3.2.3.2  ข้อมูลจากการลงส ารวจพ้ืนที ่(ปฐมภมู)ิ 

การเก็บข้อมูลจากการลงส ารวจพื้นที่ภาคสนามของระบบการสัญจรและสภาพแวดล้อมของเส้นทางพื้นที่
ศึกษา เพื่อน าข้อมูลที่ได้มาใช้ในการวิเคราะห์และประเมินตามรายละเอียดของเกณฑ์การออกแบบระบบการสัญจร
และสภาพแวดล้อมกายภาพของเส้นทางเพื่อส่งเสริมกิจกรรมทางกายที่ก าหนดไว้ โดยในการเก็บข้อมูลระบบการ
สัญจรสามารถแยกออกเป็น 2 ระบบ คือ 1) การเก็บข้อมูลของระบบทางเท้า และ 2) การเก็บข้อมูลของระบบทาง
จักรยาน โดยมีหัวข้อและรายละเอียดในการเก็บข้อมูลดังนี้ 

1. การเก็บข้อมูลของระบบทางเท้าและสภาพแวดล้อมของเสน้ทาง 

1) การเชื่อมต่อ ประกอบด้วยหัวข้อต่างๆ ดังนี้ 1) ระบบโครงข่ายทางเท้ามีความต่อเนื่องและเช่ือมต่อกัน   2) 
ระบบโครงข่ายทางเท้าเชื่อมต่อกับจุดหมายปลายทางต่างๆ และ 3) ระบบโครงข่ายทางเท้าเช่ือมต่อกับระบบ
ขนส่งสาธารณะ ข้อมูลด้านการเช่ือมต่อสามารถเก็บรวบรวมได้จากเอกสารของหน่วยงานต่างๆ เช่น ส านัก
โยธาธิการและผังเมืองจังหวัดตรัง เทศบาลนครตรัง กรมการขนส่งทางบก  ส านักจัดระบบขนส่งทางบก 
ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร กรมทางหลวงและการลงส ารวจพื้นที่ภาคสนามเพื่อ
ตรวจสอบความถูกต้องของข้อมูล 

2) ความปลอดภัย ประกอบด้วยหัวข้อต่างๆ ดังน้ี 1) สิ่งกีดขวางการมองเห็นบนทางเท้า 2) ระยะโล่งของมุมมอง
สายตาจากระดับพื้น/ระดับศีรษะ 3) ไฟส่องสว่างในเวลากลางคืน และ 4) รูปแบบการข้ามถนน ข้อมูลด้าน
ความปลอดภัยสามารถเก็บรวบรวมได้จากการลงส ารวจพื้นที่ภาคสนาม โดยการสังเกตการณ์ การวัดระยะ
ต่างๆ เช่น ระยะโล่งของมุมมองสายตาจากระดับพื้น/ระดับศีรษะของป้ายต่างๆ ระยะห่างระหว่างเสาไฟส่อง
สว่างและจดบันทึกข้อมูลประกอบกับข้อมูลบางส่วนจากเอกสารของหน่วยงานต่างๆ 

3) สิ่งอ านวยความสะดวก ประกอบด้วยหัวข้อต่างๆ ดังนี้ 1) ขนาดทางเท้า 2) สิ่งกีดขวางการสัญจรทางเท้า 3) 
การเปลี่ยนถ่ายระดับเป็นทางลาด 4) ระยะถอยร่นจากถนน 5) ระยะห่างระหว่างจุดข้ามถนน 6) ทางเท้าทั้ง
สองฝั่งของถนน และ 7) วัสดุพื้นผิว ข้อมูลด้านสิ่งอ านวยความสะดวกสามารถเก็บรวบรวมข้อมูลได้จากการลง
ส ารวจพ้ืนท่ีภาคสนามโดยการสังเกตการณ์ การวัดระยะต่างๆ เช่น ขนาดทางเท้า ระยะถอยร่น เป็นต้น และ
จดบันทึกข้อมูลประกอบกับข้อมูลบางส่วนจากเอกสารของหน่วยงานต่างๆ 

4) ความน่าสนใจ ประกอบด้วยหัวข้อต่างๆ ดังนี้ 1) ทางเท้าเช่ือมต่อกับสถานที่ส าคัญ จุดหมายตาสถานที่
น่าสนใจ และ 2) ร่มเงาบนทางเท้า ข้อมูลด้านความน่าสนใจของเส้นทางสามารถเก็บรวบรวมข้อมูลได้จากการ
ลงส ารวจพ้ืนท่ีภาคสนามโดยการสังเกตการณ์และจดบันทึกข้อมูล  

 

2. การเก็บข้อมูลของระบบทางจักรยานและสภาพแวดล้อมของเสน้ทาง 

1) การเชื่อมต่อ ประกอบด้วยหัวข้อต่างๆ ดังน้ี 1) ระบบโครงข่ายทางจักรยานมีความต่อเนื่องและเช่ือมต่อกัน 2) 
ระบบโครงข่ายทางจักรยานเช่ือมต่อกับจุดหมายปลายทางต่างๆ และ 3) ระบบโครงข่ายทางจักรยานเช่ือมต่อ
กับระบบขนส่งสาธารณะ ข้อมูลด้านการเช่ือมต่อสามารถเก็บรวบรวมได้จากเอกสารของหน่วยงานต่างๆ เช่น 
ส านักโยธาธิการและผังเมืองจังหวัดตรัง เทศบาลนครตรัง ส านักจัดระบบขนส่งทางบก ส านักงานนโยบายและ
แผนการขนส่งและจราจรและการลงส ารวจพ้ืนท่ีภาคสนาม 

2) ความปลอดภัย ประกอบด้วยหัวข้อต่างๆ ดังนี้ 1) สิ่งกีดขวางการมองเห็นบนทางจักรยาน 2) ระยะโล่งของ
มุมมองสายตาจากระดับพื้น/ระดับศีรษะ และ 3) ไฟส่องสว่างในเวลากลางคืน ข้อมูลด้านความปลอดภัย
สามารถเก็บรวบรวมไดจ้ากการลงส ารวจพื้นท่ีภาคสนามโดยการสงัเกตการณ์ การวัดระยะต่างๆ เช่น ระยะโล่ง
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ของมุมมองสายตาจากระดับพื้น/ระดับศีรษะของป้ายต่างๆ ระยะห่างระหว่างเสาไฟส่องสว่าง และจดบันทึก
ข้อมูลประกอบกับข้อมูลบางส่วนจากเอกสารของหน่วยงานต่างๆ 

3) สิ่งอ านวยความสะดวก ประกอบด้วยหัวข้อต่างๆ ดังนี้ 1) ขนาดทางจักรยาน 2) ขนาดถนนที่ใช้ทางจักรยาน
ร่วมกับยานพาหนะอื่น 3) สิ่งกีดขวางการสัญจรทางจักรยาน 4) วัสดุพื้นผิว 5) เส้นทางจักรยานมีความชัดเจน
เป็นเส้นตรงหรือเป็นระบบตาราง และ 6) ที่จอดจักรยาน ข้อมูลด้านสิ่งอ านวยความสะดวกสามารถเก็บ
รวบรวมได้จากการลงส ารวจพื้นที่ภาคสนามโดยการสังเกตการณ์ การวัดระยะต่างๆ เช่น ขนาดทางจักรยาน 
และจดบันทึกข้อมูลประกอบกับข้อมูลบางส่วนจากเอกสารของหน่วยงานต่างๆ 

4) ความน่าสนใจ ประกอบด้วยหัวข้อต่างๆ ดังน้ี 1) ทางจักรยานเช่ือมต่อกับสถานที่ส าคัญ จุดหมายตา สถานที่
น่าสนใจ และ 2) ร่มเงาบนทางจักรยาน ข้อมูลด้านความน่าสนใจของเส้นทางสามารถเก็บรวบรวมได้จากการ
ลงส ารวจพ้ืนท่ีภาคสนามโดยการสังเกตการณ์และจดบันทึกข้อมูล  
 

3.2.3.3  การเก็บข้อมูลโดยการใช้แบบสอบถาม 

การเก็บรวบรวมข้อมูลพฤติกรรม รูปแบบการเดินทางด้วยเท้าและจักรยานในชีวิตประจ าวันของคนใน
พื้นที่ศึกษา และระดับความพึงพอใจด้านโครงสร้างพื้นฐานของระบบทางเท้า ทางจักรยานและลักษณะ
สภาพแวดล้อมทางกายภาพของเส้นทางจากการสัมภาษณ์และตอบแบบสอบถาม โดยการท าแบบสอบถามแบ่ง
ออกเป็น 2 ครั้ง คือ 

1. การเก็บข้อมูลแบบสอบถามปลายเปิด (Open Ended Question) 

การเก็บข้อมูลเบื้องต้นของพฤติกรรมและรูปแบบการเดินทางด้วยเท้าและจักรยานในชีวิตประจ าวันของ
คนในพื้นที่ศึกษาจากการตอบแบบสอบถามปลายเปิด เพื่อน าค าตอบที่ได้มาใช้เป็นแนวทางในการสร้าง
แบบสอบถามปลายปิด โดยท าการเก็บกลุ่มตัวอย่างแบบสุ่มจากบุคคลทั่วไปที่มีการสัญจรในเขตเทศบาลนครตรัง
จ านวน 200 ตัวอย่าง 

2. การเก็บข้อมูลแบบสอบถามปลายปิด (Close Ended Question) 

การเก็บข้อมูลพฤติกรรม รูปแบบการเดินทางด้วยเท้าและจักรยานในชีวิตประจ าวัน และระดับความพึง
พอใจด้านโครงสร้างพื้นฐานของระบบทางเท้า ทางจักรยานจากการตอบแบบสอบถามปลายปิด  ลักษณะเป็นการ
เลือกค าตอบตามที่ก าหนดไว้และท าการเก็บกลุ่มตัวอย่างแบบสุ่มจากบุคคลทั่วไปที่มีการสัญจรในเขตเทศบาลนคร
ตรัง โดยให้มีการกระจายตัวของกลุ่มตัวอย่างที่หลากหลายทั้งเพศ อายุ อาชีพและสถานท่ีทั้งย่านพาณิชกรรม ย่านที่
พักอาศัย สถานศึกษาและสถานที่ราชการ การเก็บข้อมูลจะแบ่งออกเป็น 3 ส่วน ได้แก่ 1) ข้อมูลส่วนตัว 2) ข้อมูล
เกี่ยวกับการเดินทางด้วยเท้าและจักรยานในชีวิตประจ าวัน และ 3) ข้อมูลเกี่ยวกับโครงสร้างพื้นฐานของระบบทาง
เท้า ทางจักรยานและสภาพทางกายภาพของเส้นทาง การก าหนดจ านวนของกลุ่มตัวอย่างใช้วิธีค านวณของ 
Yamane (1973) ค านวณจากกลุ่มตัวอย่าง คือ จ านวนของประชากรทั้งหมดในเขตเทศบาลนครตรังในปี พ.ศ.2554 
ซึ่งมจี านวนประชากรทั้งหมด 60,568 คน (ส านักงานสถิติจังหวัดตรัง, 2555) ใช้ความคลาดเคลื่อนที่ 5% หรือระดับ
ความเชื่อมั่นที่ 95% จะได้จ านวนของกลุ่มตัวอย่างที่ 397.3757 หรือประมาณ 400 ตัวอย่าง  

สตูรค านวณ     n = N/(1+Ne2)          โดยที่    n = จ านวนของตัวอย่าง       N = จ านวนประชากร  

                                             e = สัดส่วนของความคลาดเคลื่อนเทียบกับค่าพารามิเตอร์ 

การคัดเลือกกลุ่มตัวอย่างใช้วิธีการสุ่มตัวอย่างแบบช้ันภูมิ (Stratified Random Sampling) โดยแบ่งออกเป็น  

ช้ันแรก) เป็นการแบ่งกลุ่มประชากรตามเพศ ช่วงอายุ โดยก าหนดสัดส่วนของกลุ่มตัวอย่างเพศชายและ
หญิงให้มีขนาดใกล้เคียงกัน และก าหนดสัดส่วนของกลุ่มตัวอย่างช่วงอายุของคนวัยท างาน(25-60 ปีขึ้นไป) ไว้ที่ 
65% และช่วงอายุของคนวัยเรียน (ต่ ากว่า 24 ปี) ไว้ที่ 35% โดยเกณฑ์ในการก าหนดกลุ่มตัวอย่างพิจารณาจาก
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จ านวนสัดส่วนประชากรในเขตเทศบาลนครตรังที่มีจ านวนเพศชาย (47%) เพศหญิง (53%) และมีช่วงอายุคนวัย
ท างาน 25-60 ปีขึ้นไปรวม 65% และช่วงอายุของคนวัยเรียนต่ ากว่า 24 ปีรวม 35% 

ช้ันที่สอง) เป็นการเลือกพื้นที่ตามแหล่งกิจกรรมแต่ละประเภทจากบุคคลที่มีการเดินทางในพื้นที่ศึกษา 
โดยพยายามให้มีการกระจายตัวของกลุ่มตัวอย่างที่หลากหลายในด้านสถานที่ที่ท าการเก็บข้อมูลทั้งพื้นที่ใจกลาง
เมืองย่านพาณิชยกรรมและที่อยู่อาศัยหนาแน่นมาก พ้ืนที่ย่านที่อยู่อาศัยหนาแน่นปานกลางและหนาแน่นน้อย เช่น 
สถานท่ีท างาน สถานท่ีราชการ  สถานศึกษา โรงพยาบาล ตลาด ร้านค้าและบ้านพักอาศัย เป็นต้น 

 

3.2.4  การวิเคราะห์ข้อมูล 

3.2.4.1  การวิเคราะห์ข้อมูลตามเกณฑ์ที่ก าหนดไว้ 

ในขั้นตอนนี้จะน าข้อมูลองค์ประกอบทางกายภาพของระบบสัญจรทางเท้า ทางจักรยานจากการเก็บข้อมูล
พื้นที่ภาคสนามและเอกสารของหน่วยงานต่างๆ  มาวิเคราะห์ตามเกณฑ์การออกแบบระบบการสัญจรและ
สภาพแวดล้อมกายภาพของเส้นทางเพื่อส่งเสริมกิจกรรมทางกายที่ก าหนดไว้ในแต่ละหัวข้อ และใช้การแสดงผลใน
รูปแบบของแผนที่เพื่อใช้ในการวิเคราะห์ โดยการแบ่งผลการประเมินเป็นเกณฑ์เชิงคุณภาพออกเป็น 3 ระดับ คือ 
ระดับดี ปานกลาง และไม่ดี ด้วยการประเมินจากข้อมูลเชิงปริมาณตามเกณฑ์และเง่ือนไขท่ีก าหนดไว้ ดังนี้  

1) เกณฑ์การออกแบบระบบการสัญจรและสภาพแวดล้อมกายภาพของเส้นทางเพื่อส่งเสริมกิจกรรมทางกายที่
ก าหนดไว(้ตารางที่ 2.4-2.5) โดยก าหนดเกณฑ์ในการพิจารณาดังนี้ เส้นทางมีคุณลักษณะทางกายภาพผ่าน
เกณฑ์ที่ก าหนดไว้มากกว่า 60% ของเส้นทางทั้งหมดถือว่าอยู่ในเกณฑ์ที่ดี, อยู่ระหว่าง 30-60% ถือว่าอยู่ใน
เกณฑ์ปานกลาง และน้อยกว่า 30% ถือว่าอยู่ในเกณฑ์ไม่ดี 

2) หากเกณฑ์ข้อใดที่ไม่ได้ระบุหรือสามารถวัดได้ด้วยข้อมูลเชิงปริมาณและตัวเลข ผู้วิจัยจะท าการประเมิน
เกณฑ์ของประเด็นนั้นด้วยการเทียบเป็นสดัสว่นร้อยละกับจ านวนเส้นทางทั้งหมด ดังนี้ เส้นทางมีคุณลักษณะ
ทางกายภาพผ่านเกณฑ์ที่ก าหนดไว้มากกว่า 60% ของเส้นทางถือว่าอยู่ในเกณฑ์ที่ดี, อยู่ระหว่าง 30-60% 
ถือว่าอยู่ในเกณฑ์ปานกลาง และน้อยกว่า 30% ถือว่าอยู่ในเกณฑ์ไม่ดี 

 

1. เกณฑ์ในการวิเคราะห์ทางเท้าและสภาพแวดล้อมของเส้นทาง 

1) การเชื่อมต่อ 

1.1 ระบบโครงข่ายทางเท้ามีความต่อเนื่องและเชื่อมต่อกัน - พิจารณาจากความต่อเนื่องและการเช่ือมต่อของ
ระบบโครงข่ายทางเท้าในเขตเทศบาลนคร โดยแบ่งเกณฑ์ในการพิจารณาดังนี้ โครงข่ายทางเท้ามีความ
ต่อเนื่องและเชื่อมต่อกันมากกว่า 60% ของเส้นทางทั้งหมดถือว่าอยู่ในเกณฑ์ที่ดี, อยู่ระหว่าง 30-60% ถือ
ว่าอยู่ในเกณฑ์ปานกลางและน้อยกว่า 30% ถือว่าอยู่ในเกณฑ์ไม่ดี (ตามเง่ือนไขท่ี 1) 

1.2 ระบบโครงข่ายทางเท้าเช่ือมต่อกับจุดหมายปลายทางต่างๆ  - พิจารณาจากความเช่ือมต่อของระบบ
โครงข่ายทางเท้ากับจุดหมายปลายทางต่างๆ เช่น สถานท่ีราชการ ย่านการค้า ตลาด โรงเรียน สถานีขนส่ง 
สวนสาธารณะ เป็นต้น โดยแบ่งเกณฑ์ในการพิจารณาดังนี้ โครงข่ายทางเท้ามีความเช่ือมต่อกับจุดหมาย
ปลายทางต่างๆ มากกว่า 60% ของเส้นทางทั้งหมดถือว่าอยู่ในเกณฑ์ที่ดี, อยู่ระหว่าง 30-60% ถือว่าอยู่ใน
เกณฑ์ปานกลางและน้อยกว่า 30% ถือว่าอยู่ในเกณฑ์ไม่ดี (ตามเง่ือนไขท่ี 1) 

1.3 ระบบโครงข่ายทางเท้าเชื่อมต่อกับระบบขนส่งสาธารณะ - พิจารณาจากความเชื่อมต่อของระบบโครงข่าย
ทางเท้ากับระบบขนส่งสาธารณะภายในเมือง โดยแบ่งเกณฑ์ในการพิจารณาดังนี้ โครงข่ายทางเท้ามีการ
เชื่อมต่อกับระบบขนส่งสาธารณะมากกว่า 60% ของเส้นทางทั้งหมดถือว่าอยู่ในเกณฑ์ที่ดี, อยู่ระหว่าง 30-
60% ถือว่าอยู่ในเกณฑ์ปานกลางและน้อยกว่า 30% ถือว่าอยู่ในเกณฑ์ไม่ดี (ตามเง่ือนไขท่ี 1) 
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2) ความปลอดภัย 

2.1 สิ่งกีดขวางการมองเห็น - พิจารณาจากสิ่งกีดขวางการมองเห็นบนทางเท้า เช่น ป้ายจราจร ป้ายโฆษณา 
ต้นไม้ เป็นต้น โดยแบ่งเกณฑ์ในการพิจารณาดังนี้ ทางเท้าที่มีระดับสิ่งกีดขวางการมองเห็นน้อยกว่า 30% 
ของเส้นทางถือว่าอยู่ในเกณฑ์ที่ดี, อยู่ระหว่าง 30-60% ถือว่าอยู่ในเกณฑ์ปานกลางและมากกว่า 60% ถือ
ว่าอยู่ในเกณฑ์ไม่ดี (ตามเง่ือนไขท่ี 2) 

2.2 ระยะโล่งของมุมมองสายตาจากระดับพื้น/ระดับศีรษะ - พิจารณาจากระยะโล่งของมุมมองสายตาจาก
อุปกรณ์ประกอบถนนท่ีติดตั้งอยู่บนทางเท้า เช่น ป้ายจราจร ป้ายโฆษณา ต้นไม้ เป็นต้น โดยเกณฑ์ที่ใช้ใน
การศึกษานี้ได้ก าหนดระยะโล่งของมุมมองสายตาจากระดับพื้นไม่เกิน 0.70 เมตรและจากระดับศีรษะไม่
ต่ ากว่า 2.40 เมตร และแบ่งเกณฑ์ในการพิจารณาดังนี้ ทางเท้ามีระยะโล่งของมุมมองสายตาจากระดับ
พื้น/ระดับศีรษะผ่านเกณฑ์ที่ก าหนดไว้มากกว่า 60% ของเส้นทางถือว่าอยู่ในเกณฑ์ที่ดี, อยู่ระหว่าง 30-
60% ถือว่าอยู่ในเกณฑ์ปานกลางและน้อยกว่า 30% ถือว่าอยู่ในเกณฑ์ไม่ดี (ตามเง่ือนไขท่ี 1) 

2.3 ไฟส่องสว่างในเวลากลางคืน - พิจารณาจากไฟส่องสว่างบนทางเท้าในเวลากลางคืนจากโคมไฟส่องสว่าง
ส าหรับทางเท้าโดยเฉพาะหรือไฟส่องสว่างจากอาคารบ้านเรือนที่อยู่ติดกับทางเท้า โดยแบ่งเกณฑ์ในการ
พิจารณาดังนี้  ทางเท้าที่มีไฟส่องสว่างมากกว่า 60% ของเส้นทางถือว่าอยู่ในเกณฑ์ที่ดี, อยู่ระหว่าง 30-
60% ถือว่าอยู่ในเกณฑ์ปานกลางและน้อยกว่า 30%  ถือว่าอยู่ในเกณฑ์ไม่ดี (ตามเง่ือนไขท่ี 2) 

2.4 รูปแบบการข้ามถนน - พิจารณาจากรูปแบบการข้ามถนนจากไฟสัญญาณข้ามถนน ไฟจราจรและทางม้า
ลาย โดยเกณฑ์ที่ใช้ในการศึกษานี้ได้ก าหนดให้มีไฟสัญญาณข้ามถนนส าหรับบริเวณที่มีกิจกรรมหนาแน่น
และมีทางม้าลายข้ามถนนส าหรับบริเวณที่มีกิจกรรมไม่หนาแน่น และแบ่งเกณฑ์ในการพิจารณาดังนี้  มี
ไฟสัญญาณข้ามถนนหรือไฟจราจรในบริเวณที่มีกิจกรรมหนาแน่นถือว่าอยู่ในเกณฑ์ที่ดี, ไม่มีไฟสัญญาณ
ข้ามถนนหรือไฟจราจรถือว่าอยู่ในเกณฑ์ไม่ดี และมีทางม้าลายข้ามถนนในบริเวณที่มีกิจกรรมไม่หนาแน่น
ถือว่าอยู่ในเกณฑ์ที่ดี, ไม่มีทางม้าลายข้ามถนนถือว่าอยู่ในเกณฑ์ไม่ดี  

3) สิ่งอ านวยความสะดวก 

3.1 ขนาดทางเท้า - พิจารณาจากขนาดทางเท้าในเขตเทศบาลนครตรัง โดยเกณฑ์ที่ใช้ในการศึกษานี้ได้ก าหนด
ขนาดทางเท้าส าหรับถนนสายหลักหรือบริเวณกิจกรรมหนาแน่นไม่น้อยกว่า 2.40 เมตรและส าหรับถนน
สายรองหรือบริเวณกิจกรรมไม่หนาแน่นไม่น้อยกว่า 1.50 เมตร และแบ่งเกณฑ์ในการพิจารณาดังนี้ ทาง
เท้าที่มีขนาดทางเท้าผ่านเกณฑ์ที่ก าหนดไว้มากกว่า 60% ของเส้นทางถือว่าอยู่ในเกณฑ์ที่ดี, อยู่ระหว่าง 
30-60% ถือว่าอยู่ในเกณฑ์ปานกลางและน้อยกว่า 30% ถือว่าอยู่ในเกณฑ์ไม่ดี (ตามเง่ือนไขท่ี 1) 

3.2 สิ่งกีดขวางการสัญจรทางเท้า - พิจารณาจากสิ่งกีดขวางการสัญจรบนทางเท้า เช่น ป้ายจราจร ป้ายบอก
ข้อมูล ป้ายโฆษณา เสาไฟฟ้า ตู้โทรศัพท์ ถังขยะ ต้นไม้ เป็นต้น โดยแบ่งเกณฑ์ในการพิจารณาดังนี้ ทาง
เท้าที่มีระดับสิ่งกีดขวางการสัญจรน้อยกว่า 30% ของเส้นทางถือว่าอยู่ในเกณฑ์ที่ดี, อยู่ระหว่าง 30-60% 
ถือว่าอยู่ในเกณฑ์ปานกลางและมากกว่า 60% ถือว่าอยู่ในเกณฑ์ไม่ดี  (ตามเง่ือนไขท่ี 2) 

3.3 การเปลี่ยนถ่ายระดับเป็นทางลาด - พิจารณาจากการเปลี่ยนถ่ายระดับของทางเท้าด้วยการใช้ทางลาด 
โดยแบ่งเกณฑ์ในการพิจารณาดังนี้ ทางเท้าที่มีการเปลี่ยนถ่ายระดับเป็นทางลาดมากกว่า 60% ของ
เส้นทางถือว่าอยู่ในเกณฑ์ที่ดี, อยู่ระหว่าง 30-60% ถือว่าอยู่ในเกณฑ์ปานกลางและน้อยกว่า 30% ถือว่า
อยู่ในเกณฑ์ไม่ดี (ตามเง่ือนไขท่ี 2) 

3.4 ระยะถอยร่นจากถนน - พิจารณาจากระยะถอยร่นของทางเท้าจากผิวการจราจร โดยเกณฑ์ที่ใช้ใน
การศึกษานี้ได้ก าหนดระยะถอยร่นของทางเท้าไม่น้อยกว่า 0.50 เมตรทั้งบนถนนสายหลักและสายรอง 
และแบ่งเกณฑ์ในการพิจารณาดังนี้ ทางเท้าที่มีระยะถอยร่นผ่านเกณฑ์ที่ก าหนดไว้มากกว่า 60% ของ
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เส้นทางถือว่าอยู่ในเกณฑ์ที่ดี, อยู่ระหว่าง 30-60% ถือว่าอยู่ในเกณฑ์ปานกลางและน้อยกว่า 30% ถือว่า
อยู่ในเกณฑ์ไม่ดี (ตามเง่ือนไขท่ี 1) 

3.5 ระยะห่างระหว่างจุดข้ามถนน - พิจารณาจากระยะห่างระหว่างจุดข้ามถนนแต่ละจุด โดยเกณฑ์ที่ใช้ใน
การศึกษานี้ได้ก าหนดระยะห่างระหว่างจุดข้ามถนนในบริเวณกิจกรรมหนาแน่นไว้ที่ 120 เมตรและใน
บริเวณกิจกรรมไม่หนาแน่นไว้ที่ 300 เมตร และแบ่งเกณฑ์ในการพิจารณาดังนี้ ทางเท้าที่มีระยะห่าง
ระหว่างจุดข้ามถนนผ่านเกณฑ์ที่ก าหนดไว้มากกว่า 60% ของเส้นทางถือว่าอยู่ในเกณฑ์ที่ดี, อยู่ระหว่าง 
30-60% ถือว่าอยู่ในเกณฑ์ปานกลางและน้อยกว่า 30% ถือวา่อยู่ในเกณฑ์ไม่ดี (ตามเง่ือนไขท่ี 1) 

3.6 ทางเท้าทั้งสองฝั่งของถนน - พิจารณาจากจ านวนทางเท้าทั้งสองฝั่งของถนน โดยแบ่งเกณฑ์ในการ
พิจารณาดังนี้ ถนนท่ีมีทางเท้าทั้งสองฝั่งมากกว่า 60% ของเส้นทางถือว่าอยู่ในเกณฑ์ที่ดี, อยู่ระหว่าง 30-
60% ถือว่าอยู่ในเกณฑ์ปานกลางและน้อยกว่า 30% ถือว่าอยู่ในเกณฑ์ไม่ดี (ตามเง่ือนไขท่ี 2) 

3.7 วัสดุพื้นผิวไม่ลื่นและดูแลรักษาง่าย - พิจารณาจากคุณลักษณะของวัสดุพื้นผิวของทางเท้า เช่น พื้น
คอนกรีต พื้นอิฐบล็อกส าเร็จรูป เป็นต้น โดยแบ่งเกณฑ์ในการพิจารณาดังน้ี ถนนท่ีมีวัสดุพื้นผิวของทางเท้า
ไม่ลื่นและดูแลรักษาง่ายมากกว่า 60% ของเส้นทางถือว่าอยู่ในเกณฑ์ที่ดี, อยู่ระหว่าง 30-60% ถือว่าอยู่ใน
เกณฑ์ปานกลางและน้อยกว่า 30% ถือว่าอยู่ในเกณฑ์ไม่ดี (ตามเง่ือนไขท่ี 2) 

4) ความน่าสนใจ 

4.1 ทางเท้าเช่ือมต่อกับสถานที่ส าคัญ จุดหมายตา สถานที่น่าสนใจ - พิจารณาจากความเช่ือมต่อของระบบ
โครงข่ายทางเท้ากับสถานที่ส าคัญ จุดหมายตาและสถานที่น่าสนใจในเขตเทศบาลนครตรัง  เช่น สถานที่
ราชการ ย่านการค้า ตลาด ร้านค้า โรงเรียน โรงพยาบาล สถานีขนส่ง สนามกีฬา สวนสาธารณะ หอ
นาฬิกา เป็นต้น โดยแบ่งเกณฑ์ในการพิจารณาดังนี้ ทางเท้ามีการเช่ือมต่อกับสถานที่ส าคัญ จุดหมายตา
และสถานท่ีน่าสนใจมากกว่า 60% ของเส้นทางทั้งหมดถือว่าอยู่ในเกณฑ์ที่ดี, อยู่ระหว่าง 30-60% ถือว่า
อยู่ในเกณฑ์ปานกลางและน้อยกว่า 30% ถือว่าอยู่ในเกณฑ์ไม่ดี (ตามเง่ือนไขท่ี 1) 

4.2 ร่มเงาบนทางเท้า - พิจารณาจากระดับร่มเงานบนทางเท้าจากต้นไม้ อาคารบ้านเรือนและสิ่งก่อสร้างริม
ทางเท้า โดยแบ่งเกณฑ์ในการพิจารณาดังนี้ ทางเท้าที่มีระดับร่มเงานบนทางเท้ามากกว่า 60% ของ
เส้นทางถือว่าอยู่ในเกณฑ์ที่ดี, อยู่ระหว่าง 30-60% ถือว่าอยู่ในเกณฑ์ปานกลางและน้อยกว่า 30% ถือว่า
อยู่ในเกณฑ์ไม่ดี (ตามเง่ือนไขที่ 2) 

 

2. เกณฑ์ในการวิเคราะห์ทางจักรยานและสภาพแวดล้อมของเสน้ทาง 

1) การเชื่อมต่อ 

1.1 ระบบโครงข่ายทางจักรยานมีความต่อเนื่องและเชื่อมต่อกัน - พิจารณาจากความต่อเนื่องและการเช่ือมต่อ
ของระบบโครงข่ายทางจักรยานในเขตเทศบาลนครตรัง โดยแบ่งเกณฑ์ในการพิจารณาดังนี้ โครงข่ายทาง
จักรยานมีความต่อเนื่องและเช่ือมต่อกันมากกว่า 60% ของเส้นทางทั้งหมดถือว่าอยู่ในเกณฑ์ที่ดี, อยู่
ระหว่าง 30-60% ถือว่าอยู่ในเกณฑ์ปานกลางและน้อยกว่า 30% ถือว่าอยู่ในเกณฑ์ไม่ดี (ตามเง่ือนไขท่ี 1) 

1.2 ระบบโครงข่ายทางจักรยานเช่ือมต่อกับจุดหมายปลายทางต่างๆ - พิจารณาจากความเช่ือมต่อของระบบ
โครงข่ายทางจักรยานกับจุดหมายปลายทางต่างๆ เช่น สถานที่ราชการ ย่านการค้า ตลาด โรงเรียน 
โรงพยาบาล สถานีขนส่ง สวนสาธารณะ เป็นต้น โดยแบ่งเกณฑ์ในการพิจารณาดังนี้ โครงข่ายทางจักรยาน
มีความเช่ือมต่อกับจุดหมายปลายทางต่างๆ มากกว่า 60% ของเส้นทางทั้งหมดถือว่าอยู่ในเกณฑ์ที่ดี, อยู่
ระหว่าง 30-60% ถือว่าอยู่ในเกณฑ์ปานกลางและน้อยกว่า 30% ถือว่าอยู่ในเกณฑ์ไม่ดี (ตามเง่ือนไขท่ี 1) 
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1.3 ระบบโครงข่ายทางจักรยานเช่ือมต่อกับระบบขนส่งสาธารณะ - พิจารณาจากความเช่ือมต่อของระบบ
โครงข่ายทางจักรยานกับระบบขนส่งสาธารณะภายในเมือง โดยแบ่งเกณฑ์ในการพิจารณาดังนี้ โครงข่าย
ทางจักรยานมีความเช่ือมต่อกับระบบขนส่งสาธารณะมากกว่า 60% ของเส้นทางถือว่าอยู่ในเกณฑ์ที่ดี, อยู่
ระหว่าง 30-60% ถือว่าอยู่ในเกณฑ์ปานกลางและน้อยกว่า 30% ถือว่าอยู่ในเกณฑ์ไม่ดี (ตามเง่ือนไขท่ี 1) 

2) ความปลอดภัย 

2.1 สิ่งกีดขวางการมองเห็นบนทางจักรยาน - พิจารณาจากสิ่งกีดขวางการมองเห็นบนทางจักรยาน เช่น ป้าย
จราจร  ป้ายโฆษณา ต้นไม้ เป็นต้น โดยแบ่งเกณฑ์ในการพิจารณาดังนี้ ทางจักรยานที่มีระดับสิ่งกีดขวาง
การมองเห็นน้อยกว่า 30% ของเส้นทางถือว่าอยู่ในเกณฑ์ที่ดี, อยู่ระหว่าง 30-60% ถือว่าอยู่ในเกณฑ์ปาน
กลางและมากกว่า 60% ถือว่าอยู่ในเกณฑ์ไม่ดี (ตามเง่ือนไขท่ี 2) 

2.2 ระยะโล่งของมุมมองสายตาจากระดับพื้น/ระดับศีรษะ - พิจารณาจากระยะโล่งของมุมมองสายตาจาก
อุปกรณ์ประกอบถนนท่ีติดตั้งอยู่บนทางจักรยาน เช่น ป้ายจราจร ป้ายโฆษณา ต้นไม้ เป็นต้น โดยเกณฑ์ที่
ใช้ในการศึกษานี้ได้ก าหนดระยะโล่งของมุมมองสายตาจากระดับพื้นไม่เกิน 0.70 เมตรและจากระดับ
ศีรษะไม่ต่ ากว่า 2.40 เมตร และแบ่งเกณฑ์ในการพิจารณาดังนี้ ทางจักรยานมีระยะโล่งของมุมมองสายตา
จากระดับพื้น/ระดับศีรษะผ่านเกณฑ์ที่ก าหนดไว้มากกว่า 60% ของเส้นทางถือว่าอยู่ในเกณฑ์ที่ดี, อยู่
ระหว่าง 30-60% ถือว่าอยู่ในเกณฑ์ปานกลางและน้อยกว่า 30% ถือว่าอยู่ในเกณฑ์ไม่ดี (ตามเง่ือนไขท่ี 1) 

2.3 ไฟส่องสว่างในเวลากลางคืน - พิจารณาจากไฟส่องสว่างบนทางจักรยานในเวลากลางคืนจากไฟส่องสว่าง
ของถนน โดยใช้เกณฑ์มาตราฐานทั่วไปงานติดตั้งไฟฟ้าแสงสว่าง(กรมทางหลวง, 2554) ในการพิจารณา
ตามตารางที่ 3.1 ดังนี้ ทางจักรยานที่มีต าแหน่งเสาไฟและชนิดของหลอดผ่านเกณฑ์มาตราฐานของกรม
ทางหลวงมากกว่า 60% ของเส้นทางถือว่าอยู่ในเกณฑ์ที่ดี, อยู่ระหว่าง 30-60% ถือว่าอยู่ในเกณฑ์ปาน
กลางและน้อยกว่า 30%  ถือว่าอยู่ในเกณฑ์ไม่ดี (ตามเง่ือนไขท่ี 1) 

ตารางที่ 3.1  การออกแบบต าแหน่งเสาไฟและดวงโคม 
 

ชนิดของหลอด 
 

ความสูงเสา (เมตร) ความกว้างผิวจราจร  

ความสว่าง (ลักซ์) 2 ช่องจราจร 3 ช่องจราจร 
100 วัตต์ 6 38 - 6.5 
250 วัตต์ 9 50 - 10 
250 วัตต์ 9 32 - 21.5 

400 วัตต์ 12 - 40 21.5 
ที่มา: กรมทางหลวง, 2554  

3) สิ่งอ านวยความสะดวก 

3.1 ขนาดทางจักรยาน - พิจารณาจากขนาดทางจักรยานในเขตเทศบาลนครตรัง โดยเกณฑ์ที่ใช้ในการศึกษานี้
ได้ก าหนดขนาดทางจักรยานบนถนนท่ีมีความเร็วของจราจรไม่เกิน 60 กม./ชม.ไว้ไม่น้อยกว่า 1.50 เมตร, 
บนถนนท่ีมีความเร็วของยานพาหนะไม่เกิน 80 กม./ชม.ไว้ไม่น้อยกว่า 2.00 เมตรและบนถนนท่ีมีความเร็ว
ของยานพาหนะไม่เกิน 100 กม./ชม.ไว้ไม่น้อยกว่า 2.50 เมตร และแบ่งเกณฑ์ในการพิจารณาดังนี้ ทาง
จักรยานท่ีมีขนาดทางจักรยานผ่านเกณฑ์ที่ก าหนดไว้มากกว่า 60% ของเส้นทางถือว่าอยู่ในเกณฑ์ที่ดี, อยู่
ระหว่าง 30-60% ถือว่าอยู่ในเกณฑ์ปานกลางและน้อยกว่า 30% ถือว่าอยู่ในเกณฑ์ไม่ดี (ตามเง่ือนไขท่ี 1) 

3.2 ขนาดถนนท่ีใช้ทางจักรยานร่วมกับยานพาหนะอื่น - พิจารณาจากขนาดถนนท่ีมีการใช้ทางจักรยานร่วมกับ
ยานพาหนะอื่น โดยเกณฑ์ที่ใช้ในการศึกษานี้ได้ก าหนดขนาดถนนไว้ไม่น้อยกว่า 4.20 เมตรส าหรับถนน
สายหลัก, ไม่น้อยกว่า 3.50 เมตรส าหรับถนนสายรองและไม่น้อยกว่า 1.50 เมตรส าหรับทางจักรยานบน
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ไหล่ทาง และได้แบ่งเกณฑ์ในการพิจารณาดังนี้ ทางจักรยานที่มีขนาดถนนที่ใช้ทางจักรยานร่วมกับ
ยานพาหนะอื่นผ่านเกณฑ์ที่ก าหนดไว้มากกว่า 60% ของเส้นทางถือว่าอยู่ในเกณฑ์ที่ดี, อยู่ระหว่าง 30-
60% ถือว่าอยู่ในเกณฑ์ปานกลางและน้อยกว่า 30% ถือว่าอยู่ในเกณฑ์ไม่ดี (ตามเง่ือนไขท่ี 1) 

3.3 สิ่งกีดขวางการสัญจรทางจักรยาน - พิจารณาจากสิ่งกีดขวางการสัญจรบนทางจักรยาน เช่น ป้ายจราจร 
ป้ายโฆษณา เสาไฟฟ้า ต้นไม้ เป็นต้น โดยแบ่งเกณฑ์ในการพิจารณาดังนี้ ทางจักรยานท่ีมีระดับสิ่งกีดขวาง
การสัญจรน้อยกว่า 30% ของเส้นทางถือว่าอยู่ในเกณฑ์ที่ดี, อยู่ระหว่าง 30-60% ถือว่าอยู่ในเกณฑ์ปาน
กลางและมากกว่า 60% ถือว่าอยู่ในเกณฑ์ไม่ดี (ตามเง่ือนไขท่ี 2) 

3.4 วัสดุพื้นผิวที่ไม่ลื่นและดูแลรักษาง่าย - พิจารณาจากคุณลักษณะวัสดุพื้นผิวของทางจักรยาน เช่น พื้น
คอนกรีต พ้ืนยางมะตอย เป็นต้น โดยแบ่งเกณฑ์ในการพิจารณาดังนี้ ถนนที่มีวัสดุพื้นผิวของทางจักรยาน
ไม่ลื่นและดูแลรักษาง่ายมากกว่า 60% ของเส้นทางถือว่าอยู่ในเกณฑ์ที่ดี, อยู่ระหว่าง 30-60% ถือว่าอยู่ใน
เกณฑ์ปานกลางและน้อยกว่า 30% ถือว่าอยู่ในเกณฑ์ที่ไม่ดี (ตามเง่ือนไขท่ี 2) 

3.5 เส้นทางจักรยานมีความชัดเจน เป็นเส้นตรงหรือเป็นระบบตาราง - พิจารณาจากระบบโครงข่ายทาง
จักรยานที่มีความชัดเจน เป็นเส้นตรงหรือเป็นระบบตาราง โดยแบ่งเกณฑ์ในการพิจารณาดังนี้ ระบบ
โครงข่ายทางจักรยานที่มีความชัดเจน เป็นเส้นตรงหรือเป็นระบบตารางถือว่าอยู่ในเกณฑ์ที่ดีและระบบ
โครงข่ายทางจักรยานท่ีไม่มีความชัดเจน ไม่เป็นเส้นตรงหรือไม่เป็นระบบตารางถือว่าอยู่ในเกณฑ์ที่ไม่ดี 

3.6 ที่จอดจักรยานตามสถานที่ที่เป็นจุดสิ้นสุดหรือจุดเปลี่ยนระบบการเดินทาง - พิจารณาถึงที่จอดจักรยาน
ตามสถานที่ที่เป็นจุดสิ้นสุดหรือจุดเปลี่ยนระบบการเดินทาง เช่น สถานที่ราชการ ย่านการค้า ตลาด 
โรงเรียน สถานีขนส่ง สนามกีฬา สวนสาธารณะ เป็นต้น โดยแบ่งเกณฑ์ในการพิจารณาดังนี้ มีที่จอด
จักรยานตามสถานที่ที่เป็นจุดสิ้นสุดหรือจุดเปลี่ยนระบบการเดินทางถือว่าอยู่ในเกณฑ์ที่ดีและไม่มีที่จอด
จักรยานถือว่าอยู่ในเกณฑ์ที่ไม่ดี 

4) ความน่าสนใจ 

4.1 ทางจักรยานเช่ือมต่อกับสถานที่ส าคัญ จุดหมายตา สถานที่น่าสนใจ - พิจารณาจากความเช่ือมต่อของ
ระบบโครงข่ายทางจักรยานกับสถานท่ีส าคัญ จุดหมายตาและสถานท่ีน่าสนใจในเขตเทศบาลนครตรัง เช่น 
สถานท่ีราชการ ย่านการค้า ตลาด ร้านค้า โรงเรียน โรงพยาบาล สถานีขนส่ง สนามกีฬา สวนสาธารณะ 
หอนาฬิกา เป็นต้น โดยแบ่งเกณฑ์ในการพิจารณาดังนี้โครงข่ายทางจักรยานมีความเช่ือมต่อเท้ากับสถานที่
ส าคัญ จุดหมายตาและสถานที่น่าสนใจมากกว่า 60% ของเส้นทางทั้งหมดถือว่าอยู่ในเกณฑ์ที่ดี, อยู่
ระหว่าง 30-60% ถือว่าอยู่ในเกณฑ์ปานกลางและน้อยกว่า 30% ถือว่าอยู่ในเกณฑ์ไม่ดี (ตามเง่ือนไขท่ี 1) 

4.2 ร่มเงาบนทางจักรยาน - พิจารณาจากระดับร่มเงานบนทางจักรยานจากต้นไม้ อาคารบ้านเรือนและ
สิ่งก่อสร้างริมถนน โดยแบ่งเกณฑ์ในการพิจารณาดังนี้ ถนนที่มีระดับของร่มเงานบนทางจักรยานมากกว่า 
60% ของเส้นทางถือว่าอยู่ในเกณฑ์ที่ดี, อยู่ระหว่าง 30-60% ถือว่าอยู่ในเกณฑ์ปานกลางและน้อยกว่า 
30% ถือว่าอยู่ในเกณฑ์ไม่ดี (ตามเง่ือนไขท่ี 2) 

 

3.2.4.2  การวิเคราะห์ข้อมูลจากแบบสอบถาม 

เป็นการประมวลผลข้อมูลพฤติกรรม รูปแบบการเดินทางด้วยเท้าและจักรยานในชีวิตประจ าวันของคนใน
พื้นที่ศึกษา และระดับความพึงพอใจด้านโครงสร้างพื้นฐานของระบบทางเท้า ทางจักรยานและลักษณะ
สภาพแวดล้อมทางกายภาพของเส้นทางจากการเก็บรวบรวมข้อมูลแบบสอบถาม ด้วยการเทียบเป็นสัดส่วนร้อยละ
กับจ านวนกลุ่มตัวอย่างท้ังหมด โดยแบ่งการประมวลผลออกเป็น  
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1) ข้อมูลส่วนตัวและข้อมูลเกี่ยวกับการเดินทางด้วยเท้าและจักรยานในชีวิตประจ าวัน ซึ่งท าให้ทราบถึงช่วง
วัยของกลุ่มตัวอย่าง รูปแบบการเดินทาง วัตถุประสงค์ของการเดินทาง จุดหมายปลายทาง ระยะทางและ
ระยะเวลาที่ใช้ในการเดินทาง ปัญหาของการเดินทางและการใช้บริการของระบบขนส่งสาธารณะ เพื่อ
น ามาประมวลผลแสดงสัดส่วนลักษณะพฤติกรรมและรูปแบบการเดินทางด้วยเท้าและจักรยานของ
ประชาชนในพ้ืนท่ีศึกษา 

2) ข้อมูลเกี่ยวกับโครงสร้างพื้นฐานของระบบทางเท้า ทางจักรยานและสภาพกายภาพของเส้นทางซึ่ งท าให้
ทราบถึงระดับความพึงพอใจ ปัญหาและความต้องการต่างๆ เช่น ด้านความปลอดภัย สิ่งอ านวยความ
สะดวกและความน่าสนใจของเส้นทาง เพื่อน ามาประมวลผลสดงสัดส่วนของระดับความพึงพอใจเกี่ยวกับ
โครงสร้างพื้นฐานและสภาพกายภาพทางเท้าและทางจักรยานของคนในพ้ืนท่ีศึกษา 

 เมื่อทราบถึงผลของการวิเคราะห์และประเมินข้อมูลของทั้งสองส่วนแล้ว คือ 1) ผลการวิเคราะห์ข้อมูล
ระบบการสัญจรทางเท้า ทางจักรยานของพื้นที่ศึกษาที่ได้จากการลงส ารวจพื้นที่ภาคสนามและเอกสารของ
หน่วยงานต่างๆ ตามเกณฑ์การออกแบบระบบการสัญจรและสภาพแวดล้อมกายภาพของเส้นทางเพื่อส่งเสริม
กิจกรรมทางกายที่ก าหนดไว้ และ 2) ผลการวิเคราะห์ข้อมูลพฤติกรรม รูปแบบการเดินทางด้วยเท้าและจักรยานใน
ชีวิตประจ าวัน และระดับความพึงพอใจด้านโครงสร้างพื้นฐานของระบบทางเท้า ทางจักรยานและสภาพแวดล้อม
กายภาพของเส้นทางจากการเก็บรวบรวมข้อมูลแบบสอบถาม แล้วจึงน าผลการประเมินที่ได้จากทั้งสองแหล่งข้อมูล
มาวิเคราะห์เปรียบเทียบกันในประเด็นต่างๆ เพื่อหาข้อสรุปของงานวิจัยและใช้เป็นแนวทางในการเสนอแนะการ
ปรับปรุงระบบการสัญจรและสภาพแวดล้อมกายภาพของเส้นทางเพื่อส่งเสริมกิจกรรมทางกาย โดยให้เกิดความ
สอดคล้องกับบริบทของพื้นที่และพฤติกรรมการเดินทางของคนในพ้ืนท่ีศึกษา 



บทที่ 4 
สภาพทั่วไปของพ้ืนที่ศึกษา 

 

การศึกษาสภาพท่ัวไปของพื้นที่ศึกษาจะกล่าวถึงข้อมูลเบื้องต้นของเทศบาลนครตรังที่เกี่ยวข้องกับงานวิจัย
นี ้เช่น การใช้ประโยชน์ที่ดิน ขนาดประชากร การตั้งถิ่นฐาน ระบบการคมนาคมและขนส่ง ระบบการสัญจร สภาพ
การจราจร ระบบการสัญจรทางเท้า ทางจักรยานรวมถึงสภาพแวดล้อมของเส้นทาง  เพื่อให้ทราบถึงลักษณะทั่วไป
ของพื้นที่และใช้เป็นข้อมูลพื้นฐานประกอบในการวิเคราะห์ระบบการสัญจรทางเท้า ทางจักรยานของพื้นที่ศึกษาตาม
เกณฑ์ที่ก าหนดไว้ โดยมีหัวข้อดังนี้  

4.1 สภาพทั่วไปของเทศบาลนครตรัง  

4.2 ระบบการสญัจรในเทศบาลนครตรัง  

4.3 ระบบการสญัจรทางเท้า ทางจักรยานในเทศบาลนครตรัง 
 

4.1  สภาพทั่วไปของเทศบาลนครตรัง 

4.1.1  การใช้ประโยชน์ที่ดิน 

จากการส ารวจการใช้ประโยชน์ท่ีดินในเขตผังเมืองรวมเมืองตรัง (ส านักงานโยธาธิการและผังเมืองจังหวัด
ตรัง, 2551)  ได้จ าแนกการใช้ประโยชน์ท่ีดินประเภทต่าง ๆ ดังต่อไปนี้  

ย่านการค้า – เป็นศูนย์กลางธุรกิจการค้าของเมืองบริเวณทิศตะวันออกของสถานีรถไฟตามถนนพระราม 6 ถนนวิเศษ
กุล ถนนพัทลุง ถนนรัษฎาและไปทางทิศเหนือของชุมชนตามถนนห้วยยอด ถนนเพลินพิทักษ์ มีการใช้ประโยชน์ที่ดิน
ประเภทน้ี ร้อยละ 3.83 ของพื้นที่ในเขตผังเมืองรวมเมืองตรัง 

ย่านพักอาศัยของเมือง - เกิดขึ้นภายในเขตเทศบาลรวมตัวอยู่ระหว่างย่านพาณิชยกรรมและขยายตัวไปทางทิศเหนือ
ตามแนวถนนห้วยยอด ทิศตะวันออกตามแนวถนนพัทลุงและทิศใต้ตามแนวทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 403 และ 404 
ซึ่งเป็นเส้นทางไปสู่สนามบินพาณิชย์ ซึ่งมีการก่อสร้างอาคารพักอาศัย บ้านจัดสรร เป็นจ านวนมาก 

ย่านอุตสาหกรรม - โรงงานอุตสาหกรรมขนาดใหญ่ในเขตชุมชนปัจจุบันไม่มี ส่วนอุตสาหกรรมที่มีอยู่ในชุมชนเป็น
อุตสาหกรรมเกี่ยวกับอู่ซ่อมรถยนต์ การผลิตน้ าดื่ม การผลิตเฟอร์นิเจอร์ ส่วนใหญ่จะประกอบกิจการแทรกอยู่ร่วมกับ
การใช้ประโยชน์ท่ีดินอื่นๆ มีการใช้ประโยชน์ท่ีดินประเภทนี้ร้อยละ 0.41 ของพื้นที่ในเขตผังเมืองรวม 

 ส าหรับการใช้ประโยชน์ที่ดินเพื่อสถาบันราชการ สถาบันการศึกษา สถาบันศาสนานั้นกระจายอยู่ทั่วไป
บริเวณเขตเทศบาลนครตรัง ส่วนบริเวณศูนย์กลางของสถาบันราชการส่วนใหญ่เกาะกลุ่มอยู่บริเวณถนนพระราม 6 
และถนนพัทลุง นอกจากนี้ก็มีสถานที่พักผ่อนหย่อนใจเป็นสวนสาธารณะที่ส าคัญได้แก่ สวนสาธารณะสระกะพัง
สุรินทร์ สวนสาธารณะสมเด็จพระศรีนครินทร์ 95 และสวนสาธารณะพระยารัษฏานุประดิษฐ์ 
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แผนที่ 4.1  แสดงผังเมืองรวมเมืองตรัง (ท่ีมา: ส านักงานโยธาธิการและผังเมืองจังหวัดตรัง, 2550 ) 
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4.1.2  ขนาดและความหนาแน่นประชากร 

 จากข้อมูลของส านักงานสถิติจังหวัดตรังปี พ.ศ. 2554 เทศบาลนครตรังมีขนาดจ านวนประชากรทั้งหมด 
60,568 คนแบ่งเป็นชาย 28,225 คนและเป็นหญิง 32,343 คน มีความหนาแน่นของประชากรประมาณ 4,100 คนต่อ
ตารางกิโลเมตรหรือประมาณ  6.5  คนต่อไร่  

ตารางที่ 4.1  แสดงข้อมูลประชากรจ าแนกตามอายุ พ.ศ.2554 

อายุ(ปี) จ านวนประชากร(คน) สัดส่วน(%) 

ต่ ากว่า 14 ป ี 14,301 23.6 
14-24 9,075 15.0 

25-59 27,411 45.4 
60 ปีขึ้นไป 7,060 11.7 

ไม่ระบุ 2,589 4.3 
รวม 60,568 100 

ที่มา: ส านักงานสถิตจิังหวัดตรัง, 2556 

4.1.3  การต้ังถิ่นฐานและการกระจายตัวของชมุชน 

 การตั้งถิ่นฐานของชุมชนจะหนาแน่นอยู่ทางทิศตะวันออกของทางรถไฟสายใต้ โดยมีศูนย์กลางอยู่บริเวณ
หน้าสถานีรถไฟและกระจายตัวออกมาทางทิศเหนือตามแนวถนนห้วยยอด ทางทิศตะวันออกตามแนวถนนพัทลุงและ
ถนนพระราม 6 และทิศใต้ตามแนวถนนกันตัง ถนนรัษฎาทางไปอ าเภอย่านตาขาวซึ่งมีแนวโน้มการขยายตัวของเมือง
ขยายออกไปทางทิศตะวันออกเฉียงใต้ตามแนวถนนทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 404 บริเวณต าบลโคกหล่อ (ทางไป
อ าเภอย่านตาขาว) ได้มีการใช้ประโยชน์ที่ดินเพิ่มขึ้นเพื่อการก่อสร้างอาคารพักอาศัย บ้านจัดสรร อาคารร้านค้าและ
พักอาศัยกึ่งพาณิชย์เกิดขึ้นมากกว่าบริเวณอื่น รวมทั้งมีร้านค้าปลีกขนาดใหญ่เกิดขึ้น คือ ห้างเทสโก้โลตัส ห้างแม็คโค 
ประกอบกับสถานท่ีราชการต่าง ๆ ก็ได้กระจายตัวตามแนวถนนสายนี้ด้วย นอกจากน้ีประชากรจะกระจายกันอยู่ทั่วไป
ในบริเวณเขตผังเมืองรวมตามต าบลต่างๆ ซึ่งส่วนใหญ่จะเกาะกลุ่มกันหนาแน่นตามทางหลวงสายส าคัญของจังหวัด   

การกระจายตัวของชุมชน - เทศบาลนครตรังประกอบด้วยชุมชนที่จดทะเบียนทั้งสิ้น 27 ชุมชน ได้แก่ 1) ชุมชนท่าจีน 
2) ชุมชนนาตาล่วง 3) ชุมชนท่ากลาง 4) ชุมชนน้ าผุด 5) ชุมชนวัดกุฎิยาราม 6) ชุมชนหนองปรือ 7) ชุมชนย่านการค้า 
8) ชุมชนหนองยวน 9) ชุมชนบ้านโพธ์ิ 10) ชุมชนสวนจันทน์-วัดนิโคธ 11) ชุมชนสระกะพังสุรินทร์ 12) ชุมชนโคกขัน 
13) ชุมชนหลังควนหาญ 14) ชุมชนควนขัน 15)ชุมชนโคกยูง 16) ชุมชนควนขนุน 17) ชุมชนศรีตรัง 18) ชุมชน
สรรพากร 19) ชุมชนวิเศษกุล 20) ชุมชนตรอกปลา 21) ชุมชนวังตอ 22) ชุมชนคลองน้ าเจ็ด23) ชุมชนต้นสมอ 24) 
ชุมชนโป๊ะเซ้ง 25) ชุมชนท้ายพรุ 26) ชุมชนบางรัก 27) ชุมชนหลังสนามกีฬา 
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แผนที่ 4.2  แสดงต าแหน่งที่ตั้งชุมชนในเขตเทศบาลนครตรัง (ท่ีมา: ผู้วิจัย ) 
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4.1.4  กิจกรรมนันทนาการ 

เทศบาลนครตรังมีสถานท่ีพักผ่อน นันทนาการ สวนสาธารณะและสนามกีฬา รวมจ านวนทั้งหมด 7 แห่ง ได้แก่  

1. อนุสาวรีย์พระยารัษฎานุประดิษฐ์มหิศรภักดี(คอซิมบี้ ณ ระนอง) ห่างจากใจกลางเมืองประมาณ 1 กิโลเมตร 
2. สวนสาธารณะสมเด็จพระศรีนครินทร์ 95 ห่างจากใจกลางเมืองประมาณ 3 กิโลเมตรมีเนื้อที่ประมาณ 280ไร่  
3. สวนสาธารณะสระกะพังสุรินทร์ เป็นสวนสาธารณะที่มีสระน้ าธรรมชาติ มีเนื้อที่ประมาณ 50 ไร่  
4. สวนสาธารณะสังขวิทย์ มีเนื้อที่ประมาณ 2 ไร่ 2 งาน 
5. สวนสาธารณะเรือนจ า(เก่า) มีเนื้อที่ประมาณ 12 ไร่  
6. สนามกีฬาเทศบาลนครตรัง 
7. สนามกีฬาเทศบาลนครตรัง 2 (ทุ่งแจ้ง) 

4.2  ระบบการสัญจรในเทศบาลนครตรัง 

4.2.1  ระบบการคมนาคมและขนส่ง 

 การคมนาคมขนส่งภายในชุมชน การเดินทางติดต่อเช่ือมโยงกันภายในพื้นที่เทศบาลนครตรังนั้น สามารถ
เดินทางได้โดยเส้นทางรถยนต์ โดยจ าแนกประเภทของถนนตามเกณฑ์และมาตราฐานผังเมืองรวม (ส านักงานโยธาธิ
การและผังเมืองจังหวัดตรัง, 2551) ดังนี ้

1) ถนนสายประธาน เป็นถนนที่รองรับปริมาณการจราจรเข้า-ออกเมืองและการจราจรประเภทผ่านเมืองให้บริการ
การเดินทางระยะไกล ความเร็วของการสัญจรสูงเฉลี่ยที่ 80 กิโลเมตรต่อช่ัวโมง ถนนประเภทนี้มีขนาดเขตทางตั้งแต่ 
30.00 เมตรขึ้นไป ได้แก่ ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 4 ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 403 เป็นต้น    
 

2) ถนนสายหลัก เป็นถนนที่รองรับปริมาณการจราจรจากถนนสายประธานเพื่อกระจายต่อไปยังถนนสายรอง ซึ่ง
อาจจะมีการจราจรประเภทผ่านเมืองผสมอยู่ด้วย เป็นถนนที่ใช้ประโยชน์ในการเช่ือมต่อส่วนต่างๆ ของเมืองเข้า
ด้วยกัน ความเร็วของการสัญจรเฉลี่ยที่ 65 กิโลเมตรต่อช่ัวโมง ถนนประเภทนี้มีขนาดเขตทางตั้งแต่ 20.00 เมตรขึ้น
ไป ได้แก ่ถนนห้วยยอด ถนนพัทลุง ถนนกันตัง ถนนท่ากลาง ถนนวิเศษกุล ถนนพระราม 6 เป็นต้น 

 

3) ถนนสายรอง เป็นถนนที่รองรับปริมาณการจราจรจากถนนสายหลักไปสู่ถนนสายย่อย เป็นถนนที่ใช้เช่ือมต่อใน
แต่ละย่านของการใช้ประโยชน์ที่ดินแต่ละประเภท ความเร็วของการสัญจรต่ าเฉลี่ยที่ 50 กิโลเมตรต่อช่ัวโมง ถนน
ประเภทน้ีมีขนาดเขตทางตั้งแต่ 14.00 เมตรและ16.00 เมตร ได้แก่ ถนนบางรัก ถนนจริงจิตร เป็นต้น 
 

4) ถนนสายย่อย เป็นถนนที่รองรับปริมาณการจราจรจากถนนสายรองเข้าสู่บริเวณพักอาศัย เป็นถนนเดิมที่มีอยู่
แล้วในแต่ละย่านของการใช้ประโยชน์ที่ดินในแต่ละประเภท ความเร็วของการสัญจเฉลี่ยที่ 40 กิโลเมตรต่อช่ัวโมง 
ถนนประเภทนี้มีขนาดเขตทางตั้งแต่ 8.00-12.00 เมตร 
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แผนที่ 4.3  แสดงโครงข่ายถนนในเขตเทศบาลนครตรัง (ท่ีมา: ผู้วิจัย) 
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แผนที่ 4.4  แสดงจ านวนช่องจราจรของถนนในเขตเทศบาลนครตรงั (ที่มา: ผู้วิจัย) 
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4.2.2  สภาพการจราจร 

การจราจรในเขตผังเมืองรวมปัจจุบันแบ่งออกเป็น 7 บริเวณ คือ ในเขตเทศบาลนครตรัง ต าบลทับเที่ยง 
ต าบลบางรัก ต าบลนาตาล่วง ต าบลบ้านโพธ์ิ ต าบลโคกหล่อ ต าบลบ้านควนและต าบลควนปริง ซึ่งสภาพการจราจร
ค่อนข้างคล่องตัวแต่จะมีปัญหาในช่ัวโมงเร่งด่วนโดยเฉพาะในเขตเทศบาลนครตรัง เนื่องจากถนนคับแคบไม่สามารถ
ใช้ความเร็วได้มากนักประกอบกับเป็นย่านธุรกิจการค้า สถาบันราชการและการศึกษา  ส าหรับระบบถนนในเขตผัง
เมืองรวมมีลักษณะเป็นระบบถนนตารางหมากรุก (Security in office) มีทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 4 ทางหลวง
แผ่นดินหมายเลข 404 ถนนรัษฎา ถนนท่ากลาง ถนนห้วยยอด ถนนพัทลุง ท าหน้าที่เป็นถนนแกนกลางของระบบ
โครงข่ายถนนทอดตัวผสานกันในแนวเหนือ-ใต้-ออก-ตก และมีถนน ซอยต่างๆ ที่ เช่ือมต่อกับทางหลวงแผ่นดิน
หมายเลข 4 ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 404 ถนนรัษฎา ถนนท่ากลาง  ถนนห้วยยอด  ถนนพัทลุงเพื่อเช่ือมโยงการ
เดินทางเข้าสู่พื้นที่ต่างๆ การส ารวจปริมาณจราจรแยกประเภท พบว่ามีสัดส่วนของยานพาหนะภายในเขตผังเมือง
รวมเมืองตรัง ดังนี้ 

 

ตารางที่ 4.2  แสดงปริมาณการสดัส่วนยานพาหนะประเภทต่าง ๆ ในเขตผังเมืองรวม 

ประเภทของยานพาหนะ สัดส่วนยานพาหนะ  (ร้อยละ)   

1. รถจักรยานสองล้อ 0.18 
2. รถจักรยานสามล้อ 0.06 
3. รถจักรยานยนต ์ 48.90 
4. รถสามล้อเครื่อง 0.85 
5. รถยนต์นั่งส่วนบุคคล 19.47 
6. รถโดยสารขนาดเล็ก – กลาง 0.52 
7. รถโดยสารขนาดใหญ ่ 0.31 
8. รถกระบะ 28.24 
9. รถบรรทุก  6  ล้อข้ึนไป 1.46 

ที่มา: ส านักงานโยธาธิการและผังเมืองจังหวัดตรัง, 2550 

จากสัดส่วนปริมาณจราจรแยกประเภทพบว่าในเขตผังเมืองรวมมีสัดส่วนของยานพาหนะประเภท
รถจักรยานยนต์มากท่ีสุดถึง ร้อยละ 48.90 ของปริมาณยานพาหนะทั้งหมด รองลงมารถกระบะและรถยนต์นั่งส่วน
บุคคลคิดเป็นร้อยละ 28.24 และ ร้อยละ 19.47 ตามล าดับ 

 

การส ารวจปริมาณจราจรแยกประเภทยานพาหนะสามารถสรุปได้ว่าในช่วงเวลา 08.00 น.-09.00 น. จะ
เป็นช่วงเวลาที่มีสภาพการจราจรหนาแน่นมากที่สุดในช่วงเวลาเร่งด่วนเช้าและช่วงเวลา 17.00 น. – 18.00 น. จะ
เป็นช่วงเวลาที่มีสภาพการจราจรหนาแน่นมากที่สุดในช่วงเวลาเร่งด่วนเย็น โดยสามารถสรุปค่าปริมาณจราจรเฉลี่ย
รายวันโดยประมาณของถนนและทางหลวงสายส าคัญๆ ดังนี้  
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ตารางที่ 4.3  แสดงปริมาณจราจรเฉลี่ยรายวันจ าแนกตามเส้นทางตา่งๆ 

ชื่อเส้นทาง ปริมาณจราจรเฉลี่ยรายวัน 

โดยประมาณ (PCU ต่อวัน) 

ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 4 (ด้านทิศเหนือ) 13,087 

ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 4 (ด้านทิศตะวันออก) 10,497 

ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 404 (ด้านทิศใต้) 26,039 

ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 4123 (ด้านทิศตะวันออกเฉียงเหนือ) 11,830 

ถนนท่ากลาง 11,390 

ทางหลวงชนบท  ตง.3002 9,024 

ถนนกันตัง 15,743 

ถนนเพลินพิทักษ ์ 15,236 

ถนนสังขวิทย์ 8,890 

ถนนพระราม 6 12,648 

ถนนพัทลุง 11,439 

ถนนห้วยยอด 20,650 

ที่มา: ส านักงานโยธาธิการและผังเมืองจังหวัดตรัง, 2550 

จากตารางข้างต้นเมื่อพิจารณาภาพรวมของปริมาณจราจรเฉลี่ยรายวันของผังเมืองรวมเมืองตรังพบว่าส่วน
ใหญ่มีปริมาณจราจรเฉลี่ยรายวันค่อนข้างสูง คือ มากกว่า 10,000 PCUต่อวัน ยกเว้นทางหลวงชนบท ตง.3002 
และถนนสังขวิทย์ซึ่งมีปริมาณจราจรเฉลี่ยรายวันน้อยกว่า 10,000 PCUต่อวัน ดังนั้นจึงสามารถสรุปได้ว่า สภาพ
การจราจรโดยรวมของพื้นที่ผังเมืองรวมเมืองตรังมีสภาพการจราจรค่อนข้างหนาแน่น ยกเว้นทางหลวงชนบท ตง.
3002 และถนนสังขวิทย์ซึ่งมีปริมาณจราจรเฉลี่ยรายวันน้อยกว่าถนนสายอื่นๆ จึงสามารถสรุปได้ว่าปริมาณจราจรที่
เกิดขึ้นบนถนนในผังเมืองรวมส่วนใหญ่เป็นปริมาณจราจรของเมือง   

 

เมื่อท าการพิจารณาปริมาณจราจรรายชั่วโมงสูงสุด (Peak Hour Volume) ส าหรับแต่ละจุดส ารวจพบว่า
ความจุ (Capacity) ของถนนหรือทางหลวงภายในพื้นที่ผังเมืองรวมยังมีความสามารถในการรองรับปริมาณจราจร
รายช่ัวโมงสูงสูดที่เกิดขึ้นในปีที่ท าการส ารวจ (พ.ศ.2551) ได้อย่างดี ยกเว้นจุดส ารวจทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 
4123 ทางหลวงชนบท  ตง. 3002 ถนนสังขวิทย์ ถนนห้วยยอด และเมื่อท าการคาดประมาณปริมาณจราจรในปี
อนาคต (ในที่นี้ใช้ 20 ปี) โดยใช้อัตราการเพิ่ม 2.43 เปอร์เซ็นต์ต่อปี (ใช้ค่า Growth rate = 2.21% per year) 
พบว่าโดยภาพรวมแล้วถนนหรือทางหลวงภายในพื้นที่ผังเมืองรวมยังมีความสามารถในการรองรับปริมาณจราจรราย
ช่ัวโมงสูงสุดที่เกิดขึ้นได้เช่นเดิม ยกเว้นทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 4123 ทางหลวงชนบท ตง. 3002 ถนนสังขวิทย์ 
ถนนห้วยยอด ดังแสดงรายละเอียดในตารางที่ 4.4 
  



 50 

ตารางที่ 4.4  แสดงการคาดการณแ์ละความสามารถในการรองรับปริมาณจราจรบนถนนสายส าคัญ 

ถนน / ทางหลวง จ านวนช่องจราจร 

(รวม 2 ทิศทาง) 

Vol. (PCU/hr.) V/C 

Existing Future Existing Future 
ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 4 (ด้านทิศ
เหนือ) 6 1,445 2,237 0.31 0.47 

ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 4 (ด้านทิศ
ตะวันออก) 

6 1,186 1,836 0.45 0.38 

ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 404 (ด้าน
ทิศใต้) 

6 2,794 4,326 0.58 0.90 

ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 4123 (ด้าน
ทิศตะวันออกเฉียงเหนือ) 2 1,311 2,030 1.09 1.69 

ถนนท่ากลาง 6 1,231 1,906 0.26 0.40 
ทางหลวงชนบท  ตง.3002 2 1,010 1,564 0.84 1.3 
ถนนกันตัง 6 2,024 3,134 0.42 0.65 
ถนนเพลินพิทักษ ์ 4 1,716 2,657 0.54 0.83 
ถนนสังขวิทย์ 2 1,096 1,697 0.91 1.41 
ถนนพระราม 6 6 1,505 2,330 0.31 0.49 
ถนนพัทลุง 4 1,203 1,863 0.38 0.58 
ถนนห้วยยอด 4 2,143 3,318 0.67 1.04 
ที่มา: ส านักงานโยธาธิการและผังเมืองจังหวัดตรัง, 2550 

จากผลการวิเคราะห์อัตราส่วนปริมาณจราจรต่อความจุตามตารางข้างต้น ท าให้ทราบว่าสภาพโครงข่าย
ถนนหรือทางหลวงภายในเขตพื้นท่ีผังเมืองรวม ในปัจจุบันยังมีความสามารถในการรองรับปริมาณจราจรที่คาดว่าจะ
เกิดขึ้นในปีอนาคตได้อย่างเพียงพอ แต่ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 4123 ทางหลวงชนบท ตง. 3002 ถนนสังขวิทย์ 
ถนนห้วยยอดควรปรับช่องทางจราจรให้มีความเพียงพอ เนื่องจากปัจจุบันเริ่มที่จะไม่สามารถรองรับปริมาณจราจรที่
มีปริมาณหนาแน่นได้ และปัญหาที่ส าคัญของระบบโครงข่ายคมนาคมในเขตพื้นที่ผังเมืองรวม คือ โครงข่ายที่ยังขาด
ความสมบูรณ์ต่อเนื่องในบางจุด  
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แผนที่ 4.5  แสดงสภาพการจราจรในเขตเทศบาลนครตรัง (ท่ีมา: ผู้วิจัย ) 
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4.2.3  สภาพปัญหาการจราจร 

ปัญหาการจราจรของผังเมืองรวมเมืองตรังในปัจจุบันมีรายละเอียดดงันี้ 

1) ถนนมีเขตทางแคบในบางจุด   
2) ผู้ขับข่ียวดยานใช้ผิวจราจรเป็นที่จอดรถเนื่องจากขาดสถานท่ีจอดรถชนิดนอกถนน   
3) ผู้ขับข่ียวดยานไม่เคารพกฎจราจรและขับข่ียวดยานไม่เป็นระเบียบ 
4) ขาดถนนเลี่ยงเมืองท าให้ปริมาณจราจรในเขตชุมชนสูง 

4.2.4  ความเร็วของการจราจร 

ตารางที่ 4.5  แสดงความเร็วของการเดินทางในช่ัวโมงเร่งด่วน 

ถนน ความเร็ว (กม./ชม.) 
ช่วงเวลา 7.00-9.00 น. ช่วงเวลา 15.30 – 17.30 น. 

พัทลุง 26 33 
พระราม 6 30 25 
วิเศษกุล 28 28 
รัษฎา 31 30 
กันตัง 38 35 
ห้วยยอด 33 33 
ท่ากลาง 40 35 
เพลินพิทักษ ์ 35 29 
รักษ์จันทน์ 42 46 
เวียนกะพัง 43 41 

ที่มา: ส านักงานคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก, 2543 
ตารางที่ 4.6  แสดงการคาดการณค์วามเร็วเฉลี่ยของการเดินทางในช่ัวโมงเร่งด่วน 

โครงข่ายถนน ความเร็วเฉลี่ย (กม./ชม.) 
2542 2545 2550 2555 2560 2565 

โครงข่ายถนนตามสภาพปัจจุบัน 29.2 28.2 27.6 26.9 25.9 24 
ที่มา: ส านักงานคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก, 2543 
 

จากข้อมูลของส านักงานคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก พบว่าความเร็วเฉลี่ยของการเดินทางใน
ช่ัวโมงเร่งด่วนในเขตเทศบาลนครตรังอยู่ระหว่าง 30-40 กิโลเมตรต่อช่ัวโมง และการคาดการณ์ความเร็วเฉลี่ยของ
การเดินทางในอนาคตมีค่าที่ลดลงตามปริมาณการเพิ่มขึ้นของยานพาหนะ  (ส านักงานคณะกรรมการจัดระบบ
การจราจรทางบกและคณะวิศวกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์, 2543) 

จากข้อมูลการส ารวจความเร็วเฉลี่ยของการจราจรของถนนสายต่างๆ ในเขตเทศบาลนครตรังโดยผู้วิจัย
พบว่าถนนสายหลักและสายรองทั้งหมดในเขตเทศบาลนครตรังมีความเร็วเฉลี่ยของการจราจรไม่เกิน 60 กิโลเมตร
ต่อช่ัวโมง เนื่องจากถนนส่วนใหญ่มีลักษณะแคบ มีความหนาแน่นของปริมาณยานพาหนะบนถนนพอสมควร การใช้
ประโยชน์ท่ีดินส่วนใหญ่เป็นผสมผสานของย่านการค้า บริการและย่านที่พักอาศัยท าให้มีกิจกรรมหนาแน่นตลอดทั้ง
วัน และในบางเส้นทางมีการควบคุมความเร็วการจราจรที่ 50 กิโลเมตรต่อช่ัวโมง เช่น ถนนคลองน้ าเจ็ด ถนนท่า
กลาง เป็นต้น  
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4.2.5  ข้อมูลสถิติการเกิดอุบัติเหตุในเขตเทศบาลนครตรัง 

จากข้อมูลรายงานอุบัติเหตุในเขตเทศบาลนครตรัง ปี 2555 ของสถานีต ารวจภูธรเมืองตรัง สรุปผลการ
สืบสวนคดีจราจรตั้งแต่เดือนธันวาคม พ.ศ.2555 ถึงเดือนมิถุนายน พ.ศ.2556 มีจ านวนอุบัติเหตุเกิดขึ้นทั้งหมด117 
ครั้ง เจ็บ 111 คน และตาย 6 คน โดยสาเหตุหลักของการเกิดอุบัติเหตุร้อยละ 98 มาจากความประมาทของผู้ขับขี่
ยวดยานพาหนะ โดยเป็นการเกิดอุบัติเหตุกับรถจักรยานยนต์มากที่สดุและรถยนต์รองลงมา ที่เหลือร้อยละ 2 สาเหตุ
มาจากความไม่สมบูรณ์สภาพยานพาหนะ สภาพถนนและสภาพแวดล้อม สาเหตุการเสียชีวิตส่วนใหญ่มาจากผู้ขับขี่
ไม่สวมหมวกนิรภัยและขับข่ียานพาหนะขณะเมาสุรา  

ลักษณะการเกิดอุบัติเหตุนั้นกระจายตัวทั่วบริเวณของเขตเทศบาลนครตรังไม่ได้กระจุกตัวอยู่ที่บริเวณใด
บริเวณหนึ่ง โดยจะมีจ านวนสถิติการเกิดอุบัติเหตุถี่ขึ้นในบริเวณที่เป็นจุดตัดหรือทางแยกของถนนที่ส าคัญ เป็นที่ตั้ ง
ของสถานที่ส าคัญและมีการจราจรพลุกพล่าน เช่น ถนนรัษฎาบริเวณหน้าสนามกีฬาเทศบาลนครตรัง จุดตัดของ
ถนนห้วยยอดกับถนนเพลินพิทักษ์ และถนนเจิมปัญญาบริเวณหน้าห้างสรรพสินค้าสิริบรรณ เป็นต้น จึงสามารถสรุป
ได้ว่าอุบัติเหตุส่วนใหญ่ที่เกิดขึ้นในเขตเทศบาลนครตรังนั้น สาเหตุมาจากบุคคลหรือตัวของผู้ขับขี่ยานพาหหนะ เช่น 
การขับขี่ยานพาหนะด้วยความประมาท การฝ่าฝืนกฎจราจร การขับขี่ยานพาหนะขณะมึนเมา เป็นต้น อันเป็น
สาเหตุหลักของการน าไปสู่การเกิดอุบัติเหตุ ในขณะที่สภาพแวดล้อมของถนนไม่ได้เป็นสาเหตุหลักของการเกิด
อุบัติเหตุในเขตเทศบาลนครตรัง 

4.2.6  ระบบขนส่งสาธารณะ 

เส้นทางรถโดยสารประจ าทางภายในเขตเทศบาลนครตรังมีจ านวน 4 เส้นทาง ประกอบด้วย  
1. สายที่ 6 มหาวิทยาลยัสงขลานครนิคร์ (วิทยาเขตตรัง) – โรงเรียนเทศบาล 3 (บ้านนาตาล่วง) 
2. สายที่ 7 รอบเมืองตรัง (สถานีขนส่งผู้โดยสารจังหวัดตรัง) 
3. สายที่ 8 สถานีขนส่งผูโ้ดยสารจังหวัดตรัง – สถานีรถไฟจังหวัดตรัง 

4. สายที่ 9 สถานีขนส่งผูโ้ดยสารจังหวัดตรัง – โรงเรียนเทศบาล (วัดประสิทธิชัย) 
 

ตารางที่ 4.7  แสดงรายละเอียดเสน้ทางการเดินรถ 

สายท่ี ชื่อเส้นทาง ระยะทาง
(กม.) 

การเดินรถ 
มาตราฐาน

รถ 
จ านวนเท่ียว
ต่อวัน (เท่ียว) 

จ านวนรถ
(คัน) 

ค่าโดยสาร 
(บาท) 

6 มหาวิทยาลยัสงขลานครินคร์ 
(วิทยาเขตตรัง) – โรงเรียน
เทศบาล 3 (บ้านนาตาล่วง) 

12  
 
 

ม.3 (รถ
โดยสาร

ธรรมดาหรือ
สองแถว) 

34-34  
 
 
 

8-14 

 
 
 
 
12 บาท
ตลอดสาย 

7 รอบเมืองตรัง (สถานีขนส่ง
ผู้โดยสารจังหวัดตรัง) 

11 32-23 

8 สถานีขนส่งผูโ้ดยสารจังหวัด
ตรัง – สถานีรถไฟจังหวัดตรัง 

10 34-34 

9 สถานีขนส่งผูโ้ดยสารจังหวัด
ตรัง – โรงเรยีนเทศบาล (วัด
ประสิทธิชัย) 

12 34-34 

ที่มา: กรมขนส่งทางบก, 2552 
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แผนที่ 4.6  แสดงจ านวนสถิติการเกิดอุบัติเหตุในเขตเทศบาลนครตรัง (ท่ีมา: ผู้วิจัย) 
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แผนที่ 4.7  แสดงโครงข่ายระบบขนส่งสาธารณะภายในเขตเทศบาลนครตรัง (ท่ีมา: ผู้วิจัย) 
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4.3  ระบบการสัญจรทางเท้าและทางจักรยานในเทศบาลนครตรัง 

การเก็บรวบรวมข้อมูลเกี่ยวกับระบบการสัญจรทางเท้า ทางจักรยานและลักษณะสภาพแวดล้อมกายภาพ
ของเส้นทางในเขตเทศบาลนครตรังจากข้อมูลเอกสารของหน่วยงานต่างๆ และการลงส ารวจพื้นที่ภาคสนาม โดย
แยกเป็นประเด็นต่างๆ ตามเกณฑ์การออกแบบระบบการสัญจรและสภาพแวดล้อมทางกายภาพของเส้นทางเพื่อ
ส่งเสริมกิจกรรมทางกายที่ก าหนดไวส้ามารถแสดงรายละเอียดได้ดังนี้  

4.3.1  ระบบการสัญจรทางเท้า 

1. ระบบโครงข่ายทางเท้า 

จากข้อมูลของเทศบาลนครตรังและการส ารวจพื้นที่พบว่า ในเขตเทศบาลนครตรังมีถนนรวมกันทั้งหมด 
33 เส้นทาง แบ่งออกเป็นถนนสายหลัก 15 เส้นทางและถนนสายรอง 18 เส้นทาง โดยที่ถนนส่วนใหญ่ในเทศบาล
นครตรังมีระบบทางเท้ารองรับในเกือบทุกเส้นทาง แต่มีถนน 7 เส้นทางที่ยังไม่มีระบบทางเท้า ได้แก่ ถนนควนขัน 
ถนนหนองยวน ถนนท่ากลางซอย 1 ถนนควนขนุน ถนนน้ าผุด ถนนสวนจันทน์และถนนรักษ์จันทน์ซอย 7 ซึ่งมักจะ
เป็นถนนสายรองที่ผ่านเข้าไปในย่านท่ีพักอาศัยความหนาแน่นน้อยมีกิจกรรมและประชากรเบาบาง 

2. สิ่งกีดขวางการมองเห็นบนทางเท้า 

จากการส ารวจพื้นที่พบว่า ทางเท้าส่วนใหญ่มักมีสิ่งกีดขวางการมองเห็น เช่น การวางสินค้าของร้านค้า 
ป้ายจราจร ป้ายบอกข้อมูล ป้ายโฆษณา เสาไฟฟ้า ตู้โทรศัพท์ กระถางต้นไม้ รวมถึงการจอดยานพาหนะบนทางเท้า 
เหล่านี้ล้วนเป็นอุปสรรคและบดบังทัศนวิสัยการมองเห็นรวมถึงกีดขวางการสัญจรทางเท้า  โดยเฉพาะพื้นที่ใจกลาง
เมืองย่านพาณิชยกรรมและที่อยู่อาศัยหนาแน่นมากจะมีปริมาณสิ่งกีดขวางการมองเห็นบนทางเท้ามากกว่าพื้นทีย่่าน
ที่อยู่อาศัยหนาแน่นปานกลางและหนาแน่นน้อย 

 

  
ภาพที่ 4.1  แสดงตัวอย่างสิ่งกีดขวางการมองเห็นบนทางเท้าในเขตเทศบาลนครตรัง 
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แผนที่ 4.8  แสดงระบบโครงข่ายทางเท้าในเขตเทศบาลนครตรัง (ที่มา: ผู้วิจัย) 
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3. ไฟส่องสว่าง 

จากการส ารวจพื้นที่พบว่า ทางเท้าเกือบทั้งหมดในเทศบาลนครตรังไม่มี โคมไฟส่องสว่างส าหรับทางเท้า
โดยเฉพาะ มีเพียงถนนพัทลุงเส้นเดียวเท่านั้นที่มีโคมไฟส่องสว่างส าหรับทางเท้าโดยเฉพาะ ส่วนใหญ่จะเป็นลักษณะ
ของไฟส่องสว่างที่มาจากอาคารบ้านเรือนหรือร้านค้าที่อยู่ติดกับทางเท้าซึ่งยังคงมีกิจกรรมการค้าและบริการใน
ช่วงเวลากลางคืน หากลักษณะของร้านค้าหรืออาคารเป็นตึกแถวอาคารพาณิชยกรรมที่ยาวติดต่อกันตลอดแนวถนน
ก็จะท าให้ทางเท้าบริเวณนั้นมีแสงสว่างมากพอส าหรับการสัญจรโดยเฉพาะพื้นท่ีใจกลางเมืองย่านพาณิชยกรรมและ
ที่อยู่อาศัยหนาแน่นมาก เช่น ถนนราชด าเนิน ถนนห้วยยยอด ถนนกันตัง เป็นต้น 

  
ภาพที่ 4.2  แสดงตัวอย่างไฟส่องสว่างบนทางเท้าในเขตเทศบาลนครตรัง 

 

4. รูปแบบการข้ามถนน 

จากการส ารวจพื้นที่พบว่า ระบบทางเท้าทั้งหมดในเทศบาลนครตรังไม่มีไฟสัญญาณข้ามถนนส าหรับคน
เดินเท้าโดยเฉพาะ(แบบกดปุ่ม) เป็นเพียงไฟสัญญาณจราจรแบบตั้งเวลาแน่นอนทั้งหมด 19 จุดและทางม้าลาย
จ านวน 46 จุด ตามบริเวณจุดตัดของถนนหรือสถานที่ส าคัญๆ เท่านั้น โดยในพื้นที่ใจกลางเมืองย่านพาณิชยกรรม
และที่อยู่อาศัยหนาแน่นมากมีสัญญาณไฟจราจรทั้งหมด 10 จุดและมีทางม้าลาย 26 จุด ซึ่งมีจ านวนและความถี่ของ
ทางม้าลายที่มากกว่าพื้นที่ย่านท่ีอยู่อาศัยหนาแน่นปานกลางและหนาแน่นน้อยที่มีสัญญาณไฟจราจรทั้งหมดเพียง 9 
จุดตามและมีทางม้าลาย 20 จุด ทั้งที่มีขนาดพื้นที่และจ านวนเส้นทางมากกว่าและยังพบปัญหาด้านการใช้งานของ
ทางม้าลาย เช่น เส้นจราจรที่ไม่ชัดเจนเลอืนลาง ขาดการบ ารุงดูแลรักษาในหลายจุดและการจอดยานพาหนะบนทาง
ม้าลายซึ่งเป็นอุปสรรคของผู้สัญจรทางเท้าในการข้ามถนน 

5. ขนาดทางเท้า 

จากการส ารวจพ้ืนท่ีพบว่า ระบบทางเท้าในเทศบาลนครตรังมีขนาดตั้งแต่ 1.50 – 3.00 เมตร ทั้งบนถนน
สายหลักและถนนสายรอง โดยถนนส่วนใหญ่จะมีขนาดความกว้างมาตราฐานของทางเท้าที่ 1.50 เมตร และในบาง
เส้นทางที่มีกิจกรรมหนาแน่นอาจมีขนาดทางเท้าที่กว้างมากขึ้น เช่น ถนนราชด าเนิน ถนนพัทลุง และถนนห้วยยอด
ซึ่งมีขนาดความกว้างของทางเท้าที่ 2.00 เมตร โดยที่ในถนนเส้นเดียวกันอาจมีขนาดความกว้างของทางเท้า
หลากหลายขนาด เช่น ถนนพัทลุงมีขนาดทางเท้าตั้งแต่ 2.00-2.40 เมตร ถนนท่ากลางมีขนาดทางเท้าตั้งแต่ 1.50-
3.00 เมตร ถนนห้วยยอดมีขนาดทางเท้าตั้งแต่ 2.00-3.00 เมตร เป็นต้น 
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แผนที่ 4.9  แสดงขนาดทางเท้าในเขตเทศบาลนครตรัง (ที่มา: ผู้วิจัย) 
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6. สิ่งกีดขวางการสัญจรทางเท้า 

จากการส ารวจพื้นที่พบว่า ทางเท้าส่วนใหญ่มักมีสิ่งกีดขวางการสัญจร เช่น การวางสินค้าของร้านค้า 
สิ่งของต่างๆ ตู้ขายอาหาร ม้านั่ง ป้ายโฆษณา กระถางต้นไม้ แผงลอย หรืออุปกรณ์ประกอบถนนที่ติดตั้งบนทางเท้า
ในลักษณะกีดขวางการสัญจร เช่น ป้ายจราจร ป้ายบอกข้อมูล เสาไฟฟ้า ตู้โทรศัพท์ ถังขยะ กระถางต้นไม้ เป็นต้น 
รวมถึงการมีระดับพ้ืนผิวทางเท้าที่ไม่สม่ าเสมอและการจอดยานพาหนะบนทางเท้า เหล่านี้ล้วนเป็นอุปสรรคและสิ่ง
กีดขวางการสัญจรทางเท้า โดยเฉพาะพื้นที่ใจกลางเมืองย่านพาณิชยกรรมและที่อยู่อาศัยหนาแน่นมากจะมีจ านวน
และปริมาณสิ่งกีดขวางการสัญจรมากกว่าพื้นที่ย่านท่ีอยู่อาศัยหนาแน่นปานกลางและหนาแน่นน้อย 

  
ภาพที่ 4.3  แสดงตัวอย่างสิ่งกีดขวางทางเท้าในเขตเทศบาลนครตรงั 

 

7. การเปลี่ยนถ่ายระดับ 

จากการส ารวจพ้ืนท่ีพบว่า ทางเท้าส่วนใหญ่ยังไม่มีการเปลี่ยนถ่ายระดับเป็นทางลาด โดยมีถนนเพียง 10 
เส้นทางเท่านั้นที่มีการการเปลี่ยนถ่ายระดับเป็นทางลาด ได้แก่ ถนนราชด าเนิน ถนนห้วยยอด(บางช่วง) ถนนพัทลุง
(บางช่วง) ถนนรัษฎา(บางช่วง) ถนนกันตัง(บางช่วง) ถนนศรีตรัง 1(บางช่วง) ถนนโคกขัน ถนนท่ากลาง(บางช่วง)  
ถนนวิเศษกุลซอย 5 และถนนควนคีรี ซี่งส่วนใหญ่เป็นทางเท้าที่มีการปรับปรุงและก่อสร้างใหม่ ส่วนทางเท้าแบบเก่า
หรือที่มีการก่อสร้างมานานแล้วนั้นจะไม่มีการเปลี่ยนถ่ายระดับเป็นทางลาด เช่น ถนนพระราม 6 ถนนเจิมปัญญา 
ถนนวิเศษกุล ถนนสังขวิทย์ ถนนเพลินพิทักษ์ เป็นต้น 

8. จุดข้ามถนน 

จากการส ารวจพ้ืนท่ีพบว่า ถนนในเทศบาลนครตรังมีจุดข้ามถนนท้ังหมด 59 จุด โดยแบ่งเป็นจุดข้ามถนน
บริเวณจุดตัดของถนนหรือสี่แยกจ านวน 43 จุด และทางม้าลาย 38 จุด โดยถนนรอบพื้นที่ศาลากลางจังหวัดซึ่งเป็น
ที่ตั้งของหน่วยงานราชการที่ส าคัญมีกิจกรรมหนาแน่นและประชาชนพลุกพล่านตลอดทั้งวันจะมีความถี่ของจุดข้าม
ถนนมากกว่าถนนทั่วไป ได้แก่ ถนนพระราม 6(บางช่วง) ถนนรื่นรมย์และถนนพัทลุง(บางช่วง) ส่วนถนนอื่นๆ จะมี
ความถี่ของจุดข้ามถนนน้อยหรือมีระยะห่างระหว่างจุดข้ามถนนแต่ละจุดค่อนข้างมาก จึงอาจเป็นสาเหตุหนึ่งของ
การเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนนเนื่องจากการข้ามถนนในบริเวณที่ไม่มีทางม้าลาย 
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9. ระยะถอยร่น 

จากการส ารวจพื้นที่พบว่า ระบบทางเท้าในเทศบาลนครตรังมีระยะถอยร่นของทางเท้าจากจากผิว
การจราจรตั้งแต่ 0.30 – 1.00 เมตร โดยทางเท้าส่วนใหญ่จะมีระยะถอยร่นอยู่ที่ 0.30 เมตร โดยเฉพาะพื้นท่ีใจกลาง
เมืองย่านพาณิชยกรรมและที่อยู่อาศัยหนาแน่นมาก ซึ่งสาเหตุหลักน่าจะมาจากการที่เมืองตรังเป็นเมืองขนาดเล็ก
และมีการกระจุกตัวของความเจริญบริเวณใจกลางเมืองมาตั้งแต่สมัยก่อน จึงท าให้ระบบถนนส่วนใหญ่ในเขตเมืองมี
ขนาดเล็กหรือแคบและไม่สามารถท่ีจะขยายถนนหรือช่องจราจรเพิ่มขึ้นได้อีก จึงท าให้ระยะถอยร่นของทางเท้าจาก
ถนนมีระยะที่จ ากัด เช่น ถนนพระราม 6 ถนนพัทลุง ถนนกันตัง เป็นต้น แต่ในพื้นที่ย่านที่อยู่อาศัยหนาแน่นปาน
กลางและหนาแน่นน้อยเป็นส่วนท่ีเกิดขึ้นจากการขยายตัวของเมืองในช่วงหลัง ถนนจึงมีขนาดกว้างและมีระยะถอย
ร่นมากกว่าในพื้นที่ใจกลางเมือง เช่น ถนนเพลินพิทักษ์ ถนนรักษ์จันทน์ ถนนคลองน้ าเจ็ด เป็นต้น 

10. วัสดุพ้ืนผิว 

จากการส ารวจพ้ืนท่ีพบว่า วัสดุพื้นผิวของทางเท้าทั้งหมดในเขตเทศบาลนครตรังมีการเลือกใช้วัสดุเพียง 2 
ชนิด คือ แผ่นพื้นคอนกรีตส าเร็จรูปขนาด 0.30x0.30 เมตร ซึ่งใช้กับทางเท้าที่มีการปรับปรุงใหม่และพื้นคอนกรีต
หล่อกับท่ีซึ่งเป็นทางเท้าแบบเก่าท่ีมีการก่อสร้างมานานแล้ว 

11. ร่มเงา 

จากการส ารวจพื้นที่พบว่า ลักษณะการเกิดร่มเงาบนทางเท้าแบ่งออกได้เป็น 2 ประเภท คือ 1) ร่มเงาที่
เกิดจากอาคารหรือสิ่งก่อสร้าง 2) ร่มเงาที่เกิดจากต้นไม้ข้างถนน โดยส่วนใหญ่ในพื้นที่ใจกลางเมืองย่านพาณิชยก
รรมและที่อยู่อาศัยหนาแน่นมากจะมีลกัษณะการเกิดร่มเงาบนทางเท้าจากอาคารหรือสิง่ก่อสร้าง ชายคาหรือกันสาด
ของอาคาร เช่น ถนนราชด าเนิน ถนนพระราม 6 ถนนวิเศษกุล(บางช่วง) ถนนพัทลุง(บางช่วง) ถนนกันตัง(บางช่วง) 
ถนนห้วยยอด(บางช่วง) เป็นต้น ส่วนพื้นที่ย่านท่ีอยู่อาศัยหนาแน่นปานกลางและหนาแน่นน้อยจะมีลักษณะการเกิด
ร่มเงาบนทางเท้าจากต้นไม้ข้างทางมากกว่าร่มเงาที่เกิดจากอาคารเนื่องจากมีความหนาแน่นของมวลอาคารน้อยกว่า
พื้นที่ใจกลางเมืองและรูปแบบของอาคารมีความหลากหลายทั้งอาคารพาณิชยกรรม ตึกแถว บ้านเดี่ยว สถานที่
ราชการ โรงเรียน วัด เป็นต้น 

  
ภาพที่ 4.4  แสดงตัวอย่างการเกิดร่มเงาบนทางเท้าในเขตเทศบาลนครตรัง 
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แผนที่ 4.10  แสดงระยะถอยร่นของทางเท้าในเขตเทศบาลนครตรัง (ท่ีมา: ผู้วิจัย) 
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ตารางที่ 4.8  แสดงข้อมูลการส ารวจระบบทางเท้าและสภาพแวดลอ้มของเส้นทางบนถนนสายหลัก 
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ตารางที่ 4.9  แสดงข้อมูลการส ารวจระบบทางเท้าและสภาพแวดลอ้มของเส้นทางบนถนนสายรอง 
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4.3.2  ระบบการสัญจรทางจักรยาน 

เนื่องจากในเขตเทศบาลนครตรังยังไม่มีเส้นทางจักรยานโดยเฉพาะ(Bike lane) หรือเส้นทางจักรยานที่มี
การสัญจรแยกออกมาจากยานพาหนะอื่น การสัญจรด้วยจักรยานของคนในพื้นที่ศึกษาจึงเป็นการใช้ผิวถนนร่วมกับ
ยานพาหนะอื่นๆ ดังนั้นในการศึกษานี้ “ทางจักรยาน” จึงหมายถึง ถนนโดยทั่วไปที่มีการใช้จักรยานสัญจรร่วมกับ
ยานพาหนะอื่น (On-street bikeways) ซึ่งเป็นลักษณะการสัญจรที่เกิดขึ้นในปัจจุบัน 

1. ระบบโครงข่ายทางจักรยาน 

จากการส ารวจพื้นที่พบว่า ในเขตเทศบาลนครตรังมีถนนรวมกันทั้งหมด 33 เส้นทาง แบ่งออกเป็นถนน
สายหลัก 15 เส้นทางและถนนสายรอง 18 เส้นทาง โดยที่ถนนทุกเส้นมีการเช่ือมต่อกันและสามารถเข้าถึงได้ด้วย
จักรยานในทุกเส้นทาง โดยระบบโครงข่ายถนนในเขตเทศบาลนครตรังมีลักษณะเป็นระบบถนนตารางหมากรุก 
(Security in office) มีทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 4 ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 404 ถนนรัษฎา ถนนท่ากลาง 
ถนนห้วยยอด ถนนพัทลุง ท าหน้าที่เป็นถนนแกนกลางของระบบโครงข่ายถนนทอดตัวผสานกันในแนว เหนือ-ใต้ 
ออก-ตก และมีถนน ซอยต่างๆที่เช่ือมต่อกับทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 4 ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 404 ถนน
รัษฎา ถนนท่ากลาง ถนนห้วยยอด ถนนพัทลุง เพื่อเช่ือมโยงการเดินทางเข้าสู่พื้นที่ต่างๆ จึงท าให้ระบบโครงข่ายทาง
จักรยานในเทศบาลนครตรังมีความเช่ือมต่อกันเป็นอย่างดี (กรมโยธาธิการและผังเมือง, 2551)  

  
ภาพที่ 4.5  แสดงตัวอย่างการสญัจรด้วยจักรยานในเขตเทศบาลนครตรัง (ท่ีมา: พรเทพ ดิษยบุตร) 

 
2. สิ่งกีดขวางการมองเห็นบนทางจกัรยาน 

จากการส ารวจพื้นที่พบว่า ทางจักรยานส่วนใหญ่มักมีสิ่งกีดขวางการมองเห็น โดยเป็นลักษณะของการ
จอดยานพาหนะบนผิวการจราจรหรือช่องทางจราจร โดยเฉพาะพื้นท่ีใจกลางเมืองย่านพาณิชยกรรมและที่อยู่อาศัย
หนาแน่นมากบริเวณหน่วยงานราชการและย่านการค้าที่ส าคัญของเมือง เช่น ถนนพระราม 6 ถนนราชด าเนิน ถนน
พัทลุง ถนนห้วยยอด ถนนกันตัง ถนนวิเศษกุล เป็นต้น ส่งผลให้กลายเป็นอุปสรรคและบดบังทัศนวิสัยการมองเห็น
ของผู้ขี่จกัรยาน แต่มีปริมาณสิ่งกีดขวางการมองเห็นที่ลดลงในพื้นที่ย่านท่ีอยู่อาศัยหนาแน่นปานกลางและหนาแน่น
น้อยเนื่องจากมีความหนาแน่นของกิจกรรมที่น้อยกว่า 
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แผนที่ 4.11  แสดงระบบโครงข่ายทางจักรยานในเขตเทศบาลนครตรัง (ที่มา: ผู้วิจัย) 
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3. ไฟส่องสว่าง 

จากการส ารวจพ้ืนท่ีพบว่า เส้นทางจักรยานท้ังหมดในเทศบาลนครตรังมีไฟส่องสว่างในเวลากลางคืน โดย
ส่วนใหญ่จะมีการติดตั้งตามเกณฑ์มาตราฐานของกรมทางหลวง คือ เสาสูง 9-15 เมตร ระยะระหว่างเสา 30-40 
เมตร ก าลังไฟ 250-400 วัตต์ มีการใช้ชนิดดวงโคม เช่น หลอดแสงจันทร์ 250-400 วัตต์ หลอดโซเดียม 250-400 
วัตต์ หลอด LED 120 วัตต์ หลอดเมทัลไฮไลด์ 400 วัตต์ และหลอดฟลูออเรสเซนต์ 36x2 วัตต์ โดยที่บริเณจุดตัด
ของถนนหรือสี่แยกส าคัญๆ จะมีการเพิ่มจ านวนดวงโคมเพื่อให้ความสว่างมากกว่าช่วงถนนโดยปกติ แต่ในบาง
บริเวณมีปัญหาแสงสว่างไม่เพียงพอเนื่องจากบางช่วงของถนนมีระยะห่างของเสามากกว่า 40 เมตร มีค่าความสว่าง
ของหลอดน้อย หลอดช ารุดหรือมีสิ่งกีดขวางแสงสว่าง เช่น ต้นไม้ เป็นต้น 

  
ภาพที่ 4.6  แสดงตัวอย่างไฟส่องสว่างบนทางจักรยานในเขตเทศบาลนครตรัง 

 

4. สิ่งกีดขวางการสัญจรทางจักรยาน 

จากการส ารวจพื้นที่พบว่า เส้นทางจักรยานส่วนใหญ่มักมีสิ่งกีดขวางการสัญจร โดยเป็นลักษณะของการ
จอดยานพาหนะบนผิวจราจรหรือช่องทางจราจร โดยเฉพาะพื้นที่ใจกลางเมืองย่านพาณิชยกรรมและที่อยู่อาศัย
หนาแน่นมาก เช่น ถนนพระราม 6 ถนนราชด าเนิน ถนนพัทลุง ถนนห้วยยอด ถนนกันตัง ถนนวิเศษกุล เป็นต้น 
ส่งผลให้ระบบคมนาคมภายในเมืองสูญเสียผิวการจราจรไปอย่างน้อย 1-2 ช่องจราจรของถนน รวมถึงอุปสรรคอื่นๆ 
เช่น ฝาท่อระบายน้ า ถังขยะ กระถางต้นไม้ เสาไฟฟ้าที่ติดตั้งล้ าออกมาอยู่บนผิวการจราจร เหล่านี้ล้วนเป็นอุปสรรค
และสิ่งกีดขวางการสัญจรทางจักรยาน  

  
ภาพที่ 4.7  แสดงตัวอย่างสิ่งกีดขวางทางจักรยานในเขตเทศบาลนครตรัง 
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แผนที่ 4.12  แสดงไฟส่องสว่างบนทางจักรยานในเขตเทศบาลนครตรัง (ท่ีมา: ผู้วิจัย) 
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5. ขนาดถนนที่ใช้ทางจกัรยานร่วมกับยานพาหนะอื่น 

เนื่องจากในเขตเทศบาลนครตรังยังไม่มีทางจักรยานโดยเฉพาะดังนั้นลักษณะรูปแบบการใช้จักรยานใน
ปัจจุบันจึงเป็นการสัญจรร่วมกับยานพาหนะอื่นบนถนน ขนาดถนนที่ใช้ทางจักรยานร่วมจึงหมายถึง ขนาดช่อง
จราจรเลนซ้ายสุดรวมไหล่ของถนน เพราะโดยปกติจักรยานเป็นยานพาหนะท่ีมีความเร็วต่ าสุดบนถนนจึงจ าเป็นต้อง
ใช้พื้นที่ผิวการจราจรช่องซ้ายสุดของถนนเพื่อความปลอดภัยในการสัญจร จากการส ารวจพ้ืนท่ีพบว่า ขนาดถนนที่ใช้
ทางจักรยานร่วมกับยานพาหนะอื่นในเทศบาลนครตรังมีขนาดตั้งแต่ 3.00-6.00 เมตรทั้งบนถนนสายหลักและถนน
สายรอง โดยถนนส่วนใหญ่จะมีขนาดความกว้างมาตราฐานของช่องจราจรที่ 3.50 เมตร และในบางเส้นทางถนนเส้น
เดียวกันอาจมีขนาดความกว้างของถนนที่หลากหลายขนาด เช่น ถนนกันตัง ถนนพัทลุง ถนนท่ากลาง เป็นต้น  ซึ่งมี
ขนาดความกว้างของถนนตั้งแต่ที่ 3.00-6.00 เมตร 

6. วัสดุพ้ืนผวิ 

จากการส ารวจพื้นที่พบว่า วัสดุพื้นผิวของถนนทั้งหมดในเขตเทศบาลนครตรังมีการเลือกใช้วัสดุเพียง 2 
ชนิด คือ ถนนพ้ืนยางมะตอยกับถนนพ้ืนคอนกรีต ซึ่งวัสดุพื้นผิวทั้งสองชนิดนี้มีความมั่นคงแข็งแรง สะดวกปลอดภัย 
ไม่ลื่นและง่ายต่อการดูแลรักษา 

7. ร่มเงา 

จากการส ารวจพ้ืนท่ีพบว่า ร่มเงาท่ีเกิดขึ้นบนทางจักรยานหรือถนนในเทศบาลนครตรังมาจากร่มเงาของไม้
ยืนต้นที่ปลูกริมถนนหรือเกาะกลางถนน ซึ่งถนนส่วนใหญ่มักมีการปลูกต้นไม้ข้างถนนแบบประปรายไม่มีความ
หนาแน่นและต่อเนื่องเพียงพอท่ีจะสามารถท าให้เกิดร่มเงาบนทางจักรยานได้ตลอดแนวถนนเป็นเพียงการเกิดร่มเงา
เป็นช่วงสั้นๆ ของถนน  

  
ภาพที่ 4.8  แสดงตัวอย่างการเกิดร่มเงาบนทางจักรยานในเขตเทศบาลนครตรัง 
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แผนที่ 4.13  แสดงขนาดถนนท่ีใช้ทางจักรยานร่วมในเขตเทศบาลนครตรัง (ท่ีมา: ผู้วิจัย) 
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ตารางที่ 4.10  แสดงข้อมูลการส ารวจระบบทางจักรยานและสภาพแวดล้อมของเส้นทางบนถนนสายหลัก 
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ตารางที่ 4.11  แสดงข้อมูลการส ารวจระบบทางจักรยานและสภาพแวดล้อมของเส้นทางบนถนนสายรอง 

 



บทที่ 5 
การวิเคราะห์ระบบการสัญจรทางเท้าและทางจักรยาน 

 

ในบทนี้เป็นส่วนของการวิเคราะหร์ะบบการสัญจรทางเท้า ทางจักรยานและสภาพแวดล้อมกายภาพของ
เส้นทางในเขตเทศบาลนครตรัง โดยแบ่งออกเป็น 2 ส่วน คือ  

5.1  การวิเคราะหร์ะบบการสญัจรทางเท้าและทางจักรยานตามเกณฑ์ที่ก าหนดไว้  

5.2  การวิเคราะหร์ะบบการสญัจรทางเท้าและทางจักรยานจากข้อมูลแบบสอบถาม  
 

5.1  การวิเคราะห์ระบบการสัญจรทางเท้าและทางจักรยานตามเกณฑ์ที่ก าหนดไว้ 

5.1.1  การวิเคราะห์ระบบทางเท้า 

1) การเชื่อมต่อ 

1.1  ระบบโครงข่ายทางเท้ามีความต่อเนื่องและเชื่อมต่อกัน 

ระบบโครงข่ายทางเท้าในเขตเทศบาลนครตรังทั้งบนถนนสายหลักและสายรองรวมทั้งหมด 33 เส้นทาง
โดยถนนที่ไม่มีระบบทางเท้ามีจ านวน 7 เส้นทาง ได้แก่ ถนนควนขัน ถนนหนองยวน ถนนท่ากลางซอย 1 ถนนควน
ขนุน ถนนน้ าผุด ถนนสวนจันทน์ และถนนรักษ์จันทน์ซอย 7 ซึ่งคิดเป็นสัดส่วนประมาณ 20% ของถนนท้ังหมด โดย
ส่วนใหญ่มักจะเป็นถนนในพ้ืนท่ีย่านที่อยู่อาศัยหนาแน่นน้อยมีกิจกรรมและจ านวนประชากรเบาบาง เมื่อเทียบเป็น
สัดส่วนพบว่าโครงข่ายทางเท้าที่มีความต่อเนื่องและเช่ือมต่อกันประมาณ 80% ของเส้นทางทั้งหมด จึงถือได้ว่า
ระบบโครงข่ายทางเท้าในเขตเทศบาลนครตรังมีความต่อเนื่องและเชื่อมต่อกันอยู่ในเกณฑ์ที่ดี 

1.2 ระบบโครงข่ายทางเท้าเชื่อมต่อกับจุดหมายปลายทางต่างๆ 

เนื่องจากระบบโครงข่ายทางเท้าในเขตเทศบาลนครตรงัมีความตอ่เนื่องและเชื่อมต่อกันมากกว่า 80% ของ
ถนนท้ังหมด ดังนั้นจึงท าให้โครงข่ายทางเท้าสามารถเช่ือมต่อกับจุดหมายปลายทางต่างๆ ได้เป็นอย่างดี โดยเฉพาะ
พื้นที่ใจกลางเมืองย่านพาณิชยกรรมและที่อยู่อาศัยหนาแน่นมากที่เปรียบเสมือนศูนย์กลางการบริหารปกครองและ
เศรษฐกิจท่ีส าคัญเป็นท่ีตั้งของส่วนราชการ ย่านการค้าและบริการ ท้ังศาลากลาง เทศบาล โรงพยาบาล สถานีรถไฟ 
ห้างสรรพสินค้า ตลาด วัด โรงเรียนและสวนสาธารณะ จึงถือได้ว่าระบบโครงข่ายทางเท้าในเขตเทศบาลนครตรังมี
ความเช่ือมต่อกับจุดหมายปลายทางต่างๆ อยู่ในเกณฑ์ที่ดี คือ มีสัดส่วนของระบบโครงข่ายทางเท้าที่เช่ือมต่อกับ
จุดหมายปลายทางต่างๆ ประมาณ 80% ของเส้นทางทั้งหมด  

1.3 ระบบโครงข่ายทางเท้าเชื่อมต่อกับระบบขนส่งสาธารณะ 

ระบบขนส่งสาธารณะภายในเขตเทศบาลนครตรังนั้นประกอบด้วย รถโดยสารประจ าทางจ านวน 4 
เส้นทางซึ่งให้บริการเช่ือมต่อกับสถานที่ส าคัญ ย่านการค้าและส่วนบริการของเมือง เช่น สถานที่ราชการ 
โรงพยาบาล ตลาด โรงเรียน สถานีขนส่ง สถานีรถไฟ ห้างสรรพสินค้า สนามกีฬาและสวนสาธารณะ ครอบคลุมทั้ง
พื้นที่ใจกลางเมืองย่านพาณิชยกรรมและที่อยู่อาศัยหนาแน่นมาก พื้นที่ย่านที่อยู่อาศัยหนาแน่นปานกลางและ
หนาแน่นน้อย เส้นทางที่ให้บริการระบบขนส่งสาธารณะส่วนใหญ่นั้นจะมีระบบโครงข่ายทางเท้ารองรับเกือบทุก
เส้นทาง มีเพียงถนนน้ าผุดเส้นเดียวเท่านั้นที่ยังไม่มีระบบทางเท้ารองรับ จึงถือได้ว่าระบบโครงข่ายทางเท้าในเขต
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เทศบาลนครตรังมีความเช่ือมต่อกับระบบขนส่งสาธารณะภายในเมืองอยู่ในเกณฑ์ที่ดี คือ มีสัดส่วนของระบบ
โครงข่ายทางเท้าเชื่อมต่อกับระบบขนส่งสาธารณะมากกว่า 90% ของเส้นทางทั้งหมด 

2) ความปลอดภัย 

2.1 สิ่งกีดขวางการมองเห็นบนทางเท้า 

พื้นที่ย่านพาณิชยกรรมและที่อยู่อาศัยหนาแน่นมากมีระดับของสิ่งกีดขวางการมองเห็นอยู่ในระดับปาน
กลาง (30-60% ของเส้นทาง) ถึงระดับมาก (มากกว่า 60% ของเส้นทาง) โดยส่วนใหญ่จะเป็นลักษณะของร้านค้าที่
จะน าสินค้าและสิ่งของต่างๆ มาวางไว้บนทางเท้าบริเวณหน้าร้าน เช่น แผงลอย ป้ายโฆษณา กระถางต้นไม้ อุปกรณ์
ประกอบถนนท่ีติดตั้งบนทางเท้า เช่น ป้ายจราจร ป้ายบอกข้อมูล เสาไฟฟ้า ตู้โทรศัพท์ รวมถึงการจอดยานพาหนะ
บนทางเท้าทั้งรถจักรยานยนต์และรถยนต์จึงท าให้กลายเป็นอุปสรรคและบดบังทัศนวิสัยในการมองเห็นของผู้คนที่
สัญจรทางเท้า ส่วนในพ้ืนท่ีย่านที่อยู่อาศัยหนาแน่นปานกลางและหนาแน่นน้อยมีระดับสิ่งกีดขวางการมองเห็นอยู่ใน
ระดับน้อย (น้อยกว่า 30% ของเส้นทาง) ถึงปานกลาง (30-60% ของเส้นทาง) เนื่องจากการใช้ประโยชน์ที่ดินเป็น
ย่านที่อยู่อาศัยมากกว่าย่านพาณิชยกรรมจึงมีความหนาแน่นของกิจกรรมที่เบาบางและกระจายตัวกันไป และมีถนน
เพียง 7 เส้นทางที่มีสิ่งกีดขวางการอยู่ในระดับน้อย ได้แก่ ถนนบางรัก ถนนเลียบทางรถไฟ ถนนศรีตรัง 1 ถนนเวียน
กะพัง ถนนบ้านโพธิ ์ถนนกันตัง(บางช่วง) และถนนห้วยยอด(บางช่วง) เมื่อเทียบเป็นสัดส่วนพบว่ามีทางเท้าที่มีสิ่งกีด
ขวางการมองเห็นอยู่ในระดับปานกลางถึงมากมีจ านวน 27 เส้นทางจากทั้งหมด 33 เส้นทาง หรือคิดเป็นสัดส่วน
ประมาณ 80% ของเส้นทางทั้งหมด จึงถือได้ว่าระดับของสิ่งกีดขวางการมองเห็นบนทางเท้าในเขตเทศบาลนครตรัง
อยู่ในเกณฑ์ที่ไม่ดี 

2.2 ระยะโล่งของมุมมองสายตาจากระดับพ้ืนและระดับศีรษะ 

เกณฑ์ที่ใช้ในการศึกษานี้ได้ก าหนดค่าระยะโล่งของมุมมองสายตาจากระดบัพ้ืนไม่เกิน 0.70 เมตร และจาก
ระดับศีรษะไม่ต่ ากว่า 2.40 เมตร จากการวิเคราะห์พบว่าสิ่งท่ีเป็นอุปสรรคและกีดขวางการมองเห็น ได้แก่ อุปกรณ์
ประกอบถนนที่ติดตั้งบนทางเท้า เช่น ป้ายจราจร ป้ายบอกข้อมูล ป้ายโฆษณา ต้นไม้ กระถางต้นไม้ ซึ่งทั้งหมดมี
ระยะโล่งของมุมมองสายตาจากระดับพื้นมากกว่า 0.70 เมตร และระยะโล่งจากระดับศีรษะน้อยกว่า 2.40 เมตร 
ตลอดทั้งพื้นที่ในเขตเทศบาลนครตรัง เนื่องจากขาดการควบคุมดูแลและไม่มีกฎเกณฑ์บังคับในการติดตั้งป้ายต่างๆ 
ของร้านค้า การปลูกต้นไม้บริเวณทางเท้า รวมถึงมาตราฐานการติดตั้งอุปกรณ์ประกอบถนนของหน่วยงานต่างๆ ที่
ก าหนดค่าระยะโล่งระดับศีรษะไว้ท่ีประมาณ 1.50-2.10 เมตร ซึ่งต่ ากว่าค่าของเกณฑ์ที่ใช้ในการศึกษานี้ จึงถือได้ว่า
ทางเท้าในเขตเทศบาลนครตรังมีระยะโล่งของมุมมองสายตาอยู่ในเกณฑ์ที่ไม่ดี 

2.3 ไฟส่องสว่าง 

ทางเท้าทั้งหมดในเทศบาลนครตรังมีถนนพัทลุงเพียงเส้นเดียวเท่านั้นที่มีโคมไฟส่องสว่างส าหรับทางเท้า
โดยเฉพาะทั้งสองฝั่งของถนน ตั้งแต่แยกถนนวิเศษกุลถึงแยกถนนเพลินพิทักษ์ระยะทาง 1.20 กิโลเมตร ส่วนถนน
เส้นอื่นเป็นลักษณะของไฟส่องสว่างที่มาจากอาคารหรือร้านค้าที่อยู่ติดกับทางเท้าซึ่งยังคงมีกิจกรรมการค้าและ
บริการอยู่ในช่วงเวลากลางคืน โดยลักษณะของร้านค้าเป็นตึกแถวยาวติดต่อกันตลอดแนวถนนท าให้ทางเท้าบริเวณ
นั้นมีแสงสว่างมากพอส าหรับการสัญจร ทางเท้าที่มีระดับไฟส่องสว่างอยู่ในระดับมาก (มากกว่า 60% ของเส้นทาง) 
มีจ านวน 8 เส้นทาง ได้แก่ ถนนพัทลุง ถนนราชด าเนิน ถนนห้วยยยอด ถนนกันตัง ถนนเจิมปัญญา ถนนพระราม 6 
ถนนวิเศษกุล(บางช่วง) ถนนรัษฎา(บางช่วง) ถนนโคกขัน(บางช่วง) และถนนรื่นรมย์ซึ่งคิดเป็นสัดส่วนประมาณ 25% 
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ของเส้นทางทั้งหมด ส่วนใหญ่จะเป็นทางเท้าในพื้นที่ใจกลางเมืองย่านพาณิชยกรรมและที่อยู่อาศัยหนาแน่นมาก 
ส าหรับทางเท้าในพื้นที่ย่านท่ีอยู่อาศัยหนาแน่นปานกลางและหนาแน่นน้อยส่วนใหญ่มีระดับไฟส่องสว่างอยู่ในระดับ
น้อย (น้อยกว่า 30% ของเส้นทาง) เนื่องจากอาคารในย่านพื้นที่พักอาศัยไม่มีความหนาแน่นและความต่อเนื่องของ
มวลอาคาร ประกอบกับกิจกรรมการค้าและบริการในช่วงเวลากลางคืนมีเพียงเล็กน้อยและกระจายตัวกันไปท าให้
ระดับไฟส่องสว่างไม่เพียงพอและสร้างความรู้สึกไม่ปลอดภัยแก่ผู้คนที่สัญจรทางเท้าในเวลากลางคืน จึงถือได้ว่า
ระดับไฟส่องสว่างบนทางเท้าในเขตเทศบาลนครตรังอยู่ในเกณฑ์ที่ไม่ดี 

2.4 รูปแบบการข้ามถนน 

เกณฑ์ที่ใช้ในการศึกษานีไ้ด้ก าหนดให้มีไฟสัญญาณข้ามถนนส าหรับบริเวณที่มีกิจกรรมหนาแน่นและมีทาง
ม้าลายส าหรับบริเวณที่มีกิจกรรมไม่หนาแน่น จากข้อมูลพบว่าพ้ืนท่ีย่านพาณิชยกรรมและที่อยู่อาศัยหนาแน่นมากมี
ถนนสายหลักและสายรองรวมกันทั้งหมด 15 เส้นทาง มีสัญญาณไฟจราจรทั้งหมด 10 จุดตามจุดตัดของถนนหรือ
บริเวณสี่แยก มีทางม้าลาย 26 จุด ส่วนพื้นที่ย่านที่อยู่อาศัยหนาแน่นปานกลางและหนาแน่นน้อยมีถนนสายหลัก
และสายรองรวมกันทั้งหมด 24 เส้นทาง มีสัญญาณไฟจราจรทั้งหมด 9 จุดมีทางม้าลาย 20 จุด  เมื่อพิจารณาตาม
เกณฑ์ที่ก าหนดไว้จึงถือได้ว่ารูปแบบการข้ามถนนในเขตเทศบาลนครตรังอยู่ในเกณฑ์ที่ดี แต่เนื่องจากไฟสัญญาณ
ข้ามถนนและทางม้าลายยังมีจ านวนต่อถนนในสัดส่วนท่ีน้อยมาก ตลอดทั้งหมดในเขตเทศบาลนครตรังซึ่งสร้างความ
ไม่ปลอดภัยและเพิ่มโอกาสเสี่ยงท่ีจะเกิดอุบัติเหตุในการข้ามถนน โดยเฉพาะพื้นท่ีใจกลางเมืองที่มีกิจกรรมหนาแน่น
และประชาชนพลุกพล่านตลอดทั้งวัน เช่น สถานที่ราชการ บริเวณย่านการค้า ตลาด ชุมชน ห้างสรรพสินค้าและ
โรงเรียน เป็นต้น 
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แผนที่ 5.1  แสดงโครงข่ายทางเทา้ในเขตเทศบาลนครตรัง (ท่ีมา: ผูว้ิจัย) 
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แผนที่ 5.2  แสดงการเช่ือมต่อทางเท้ากับสถานท่ีส าคญัต่างๆ (ท่ีมา: ผู้วิจัย) 
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แผนที่ 5.3  แสดงโครงข่ายทางเทา้เชื่อมต่อกับระบบขนส่งสาธารณะ (ท่ีมา: ผู้วิจัย) 
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แผนที่ 5.4  แสดงระดับสิ่งกีดขวางการมองเห็นบนทางเท้า (ท่ีมา: ผูว้ิจัย) 
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แผนที่ 5.5  แสดงระดับไฟส่องสวา่งบนทางเท้า (ท่ีมา: ผู้วิจัย) 
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แผนที่ 5.6  แสดงรูปแบบการข้ามถนนในเขตเทศบาลนครตรัง (ท่ีมา: ผู้วิจัย) 
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3) สิ่งอ านวยความสะดวก 

3.1 ขนาดทางเท้า 

เกณฑ์ที่ใช้ในการศึกษานี้ได้ก าหนดขนาดทางเท้าส าหรับถนนสายหลกัหรือบรเิวณกิจกรรมหนาแน่นไม่น้อย
กว่า 2.40 เมตร และขนาดทางเท้าส าหรับถนนสายรองหรือบริเวณกิจกรรมไม่หนาแน่นไม่น้อยกว่า 1.50 เมตร จาก
ข้อมูลพบว่าทางเท้าในเขตเทศบาลนครตรังมีขนาดตั้งแต่ 1.50-3.00 เมตร โดยทางเท้าส่วนใหญ่จะมีขนาด
มาตราฐานที่ 1.50 เมตร ถนนสายหลักที่มีกิจกรรมหนาแน่นในพื้นที่ใจกลางเมืองมีจ านวน 8 เส้นทาง ได้แก่ ถนน
พระราม 6 ถนนราชด าเนิน ถนนเจิมปัญญา ถนนห้วยยอด(บางช่วง) ถนนพัทลุง(บางช่วง) ถนนวิเศษกุล(บางช่วง) 
ถนนรัษฎา(บางช่วง) และถนนกันตัง(บางช่วง) ซึ่งเมื่อพิจารณาจากเกณฑ์ที่ก าหนดไว้พบว่ามีขนาดทางเท้าต่ ากว่า
เกณฑ์ที่ก าหนดไว้ 2.40 เมตรในทุกเส้นทาง แต่ในส่วนพื้นที่ย่านที่อยู่อาศัยหนาแน่นปานกลางและหนาแน่นน้อยซึ่ง
เป็นบริเวณที่มีกิจกรรมไม่หนาแน่นพบว่าถนนทุกเส้นในพื้นที่นี้มีขนาดทางเท้าผ่านเกณฑ์ที่ก าหนดไว้ 1.50 เมตรใน
ทุกเส้นทาง และเมื่อเทียบเป็นสัดส่วนพบว่าทางเท้ามีขนาดผ่านเกณฑ์ที่ก าหนดไว้จ านวน 25 เส้นทางหรือคิดเป็น
สัดส่วนประมาณ 75% ของเส้นทางทั้งหมด จึงถือได้ว่าขนาดทางเท้าในเขตเทศบาลนครตรังอยู่ในเกณฑ์ที่ดี 

3.2 สิ่งกีดขวางการสัญจรทางเท้า 

พื้นที่ย่านพาณิชยกรรมและที่อยู่อาศัยหนาแน่นมากมีระดับของสิ่งกีดขวางการสัญจรทางเท้าอยู่ในระดับ
ปานกลาง (30-60% ของเส้นทาง) ถึงระดับมาก (มากกว่า 60% ของเส้นทาง) โดยส่วนใหญ่จะเป็นลักษณะของ
ร้านค้าที่จะน าสินค้าและสิ่งของต่างๆ มาวางไว้บนทางเท้าบริเวณหน้าร้าน เช่น ตู้ขายสินค้า ม้านั่ง  ป้ายโฆษณา 
กระถางต้นไม้ แผงลอย อุปกรณ์ประกอบถนนที่ติดตั้งบนทางเท้า เช่น ป้ายจราจร ป้ายบอกข้อมูล เสาไฟฟ้า ตู้
โทรศัพท์และถังขยะ พื้นผิวทางเท้ามีระดับไม่สม่ าเสมอ รวมถึงการจอดยานพาหนะบนทางเท้าทั้งรถจักรยานยนต์
และรถยนต์จึงท าให้กลายเป็นอุปสรรคกีดขวางการสัญจรทางเท้า ส่วนพื้นที่ย่านที่อยู่อาศัยหนาแน่นปานกลางและ
หนาแน่นน้อยมีระดับสิ่งกีดขวางการสัญจรทางเท้าตั้งแต่ระดับน้อย (น้อยกว่า 30% ของเส้นทาง) ถึงระดับมาก 
(มากกว่า 60% ของเส้นทาง) โดยทางเท้าที่มีสิ่งกีดขวางการสัญจรระดับมากมักเป็นถนนสายหลักที่เช่ือมต่อมาจาก
พื้นที่ใจกลางเมืองซึ่งยังคงมีกิจกรรมการค้าหนาแน่น เช่น ถนนกันตัง ถนนวิเศษกุล ถนนรัษฏาและถนนพัทลุง ส่วน
ถนนท่ีมีสิ่งกีดขวางการสัญจรระดบัน้อยถึงปานกลางน้ันจะเป็นลักษณะเดียวกับพ้ืนท่ีใจกลางเมืองแต่จะมีสัดส่วนของ
สิ่งกีดขวางการสัญจรทางเท้าที่น้อยกว่า เนื่องจากส่วนใหญ่เป็นย่านท่ีอยู่อาศัยมีความหนาแน่นของกิจกรรมการค้าที่
เบาบางและกระจายตัวกันไป และมีถนนเพียง 6 เส้นทางที่มีสิ่งกีดขวางการสัญจรอยู่ในระดับน้อย ได้แก่ ถนนบางรัก 
ถนนเลียบทางรถไฟ ถนนศรีตรัง 1 ถนนเวียนกะพัง ถนนบ้านโพธิ์และถนนห้วยยอด(บางช่วง) เมื่อเทียบเป็นสัดส่วน
พบว่าทางเท้าที่มีสิ่งกีดขวางการสัญจรอยู่ในระดับปานกลางถึงมากมีจ านวน 28 เส้นทาง หรือคิดเป็นสัดส่วน
ประมาณ 80% ของเส้นทางทั้งหมด จึงถือได้ว่าระดับของสิ่งกีดขวางการสัญจรทางเท้าในเขตเทศบาลนครตรังอยู่ใน
เกณฑ์ที่ไม่ดี 

3.3 การเปลี่ยนถ่ายระดับเป็นทางลาด 

ระบบทางเท้าในเทศบาลนครตรังมีถนนสายหลักและสายรองรวมทั้งหมด 33 เส้นทาง แต่มีทางเท้าเพียง 
10 เส้นทางเท่านั้นที่มีการเปลี่ยนถ่ายระดับของทางเท้าเป็นทางลาด โดยส่วนใหญ่เป็นทางเท้าที่มีการปรับปรุงและ
ก่อสร้างใหม่ ได้แก่ ถนนราชด าเนิน ถนนห้วยยอด(บางช่วง) ถนนพัทลุง(บางช่วง) ถนนรัษฎา (บางช่วง) ถนนกันตัง
(บางช่วง) ถนนศรีตรัง 1(บางช่วง) ถนนโคกขัน ถนนท่ากลาง(บางช่วง) ถนนวิเศษกุลซอย 5 และถนนควนคีรี ส่วน
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ทางเท้าแบบเก่าหรือท่ีมีการก่อสร้างมานานแล้วจะไม่มีการเปลี่ยนถ่ายระดับเป็นทางลาด เช่น ถนนพระราม 6 ถนน
เจิมปัญญา ถนนวิเศษกุล ถนนสังขวิทย์ ถนนเพลินพิทักษ์ เป็นต้น ซึ่งเป็นอุปสรรคอย่างหนึ่งของการสัญจรทางเท้า
โดยเฉพาะเด็ก ผู้สูงอายุ ผู้พิการหรือบุคคลที่มีความไม่สะดวกในเคลื่อนไหวร่างกาย เมื่อเทียบเป็นสัดส่วนพบว่าทาง
เท้าที่มีการเปลี่ยนถ่ายระดับเป็นทางลาดคิดเป็นสัดส่วนน้อยกว่า 30% ของเส้นทางทั้งหมด จึงถือได้ว่าการเปลี่ยน
ถ่ายระดับของทางเท้าเป็นทางลาดในเขตเทศบาลนครตรังอยู่ในเกณฑ์ที่ไม่ดี 

3.4 ระยะถอยร่น 

เกณฑ์ที่ใช้ในการศึกษานี้ได้ก าหนดให้ทางเท้ามีระยะถอยร่นจากผิวการจราจรไม่น้อยกว่า 0.50 เมตรทั้ง
บนถนนสายหลักและสายรอง จากข้อมูลพบว่าทางเท้าในเขตเทศบาลนครตรังมีระยะถอยร่นจากผิวการจราจรตั้งแต่ 
0.30 – 1.00 เมตร โดยทางเท้าส่วนใหญ่จะมีระยะถอยร่นอยู่ที่ 0.30 เมตร ซึ่งไม่ผ่านเกณฑ์ที่ก าหนดไว้สร้างความไม่
ปลอดภัยและเพิ่มโอกาสเสี่ยงที่จะเกิดอุบัติเหตุในการสัญจร ส่วนทางเท้าที่มีระยะถอยร่นผ่านเกณฑ์ที่ก าหนดไว้มี
จ านวน 12 เส้นทาง ได้แก่ ถนนพัทลุง ถนนรัษฎา ถนนราชด าเนิน ถนนรื่นรมย์ ถนนสังขวิทย์ ถนนเพลินพิทักษ์  
ถนนรักษ์จันทน์ ถนนวังตอ(บางช่วง) ถนนบางรัก ถนนคลองน้ าเจ็ด ถนนบ้านโพธิ์และถนนท่ากลาง(บางช่วง) เมื่อ
เทียบเป็นสัดส่วนพบว่าทางเท้าที่มีระยะถอยร่นผ่านเกณฑ์ที่ก าหนดไว้คิดเป็นสัดส่ วนประมาณ 35% ของเส้นทาง
ทั้งหมด จึงถือได้ว่าระยะถอยร่นของทางเท้าในเขตเทศบาลนครตรังอยู่ในเกณฑ์ปานกลาง 

3.5 ระยะห่างระหว่างจุดข้ามถนน 

เกณฑ์ที่ใช้ในการศึกษานี้ได้ก าหนดระยะห่างระหว่างจุดข้ามถนนในบริเวณกิจกรรมหนาแน่นอยู่ที่ 120 
เมตรและบริเวณกิจกรรมไม่หนาแน่นอยู่ที่ 300 เมตร จากข้อมูลพบว่าพื้นที่ย่านพาณิชยกรรมและที่อยู่อาศัย
หนาแน่นมากมีจุดข้ามถนนท้ังหมด 35 จุด แบ่งเป็นจุดข้ามถนนบริเวณจุดตัดของถนนหรือสี่แยกจ านวน 13 จุด ทาง
ม้าลาย 22 จุด จากการวิเคราะห์พบว่าถนนที่มีระยะห่างระหว่างจุดข้ามถนนผ่านเกณฑ์ที่ก าหนดไว้ 120 เมตร มี
เพียง 3 เส้นทาง คือ ถนนพระราม 6(บางช่วง) ถนนรื่นรมย์และถนนพัทลุง(บางช่วง) โดยมีค่าเฉลี่ยของระยะระหว่าง
จุดข้ามถนนประมาณ 100-120 เมตร ซึ่งเป็นที่ตั้งของหน่วยงานราชการที่ส าคัญมีกิจกรรมหนาแน่นและประชาชน
พลุกพล่านตลอดทั้งวัน ส่วนถนนที่เหลือในพื้นที่ใจกลางเมืองมีระยะห่างระหว่างจุดข้ามถนนเฉลี่ย 250 -500 เมตร 
ซึ่งมากกว่าเกณฑ์ที่ก าหนดไว้ ส่วนพื้นที่ย่านที่อยู่อาศัยหนาแน่นปานกลางและหนาแน่นน้อยมีจุดข้ามถนนทั้งหมด 
30 จุด แบ่งเป็นจุดข้ามถนนบริเวณจุดตัดของถนนหรือสี่แยกจ านวน 14 จุด ทางม้าลาย 16 จุด จากการวิเคราะห์
พบว่าถนนท้ังหมดในส่วนน้ีมีระยะห่างระหว่างจุดข้ามถนนเฉลี่ยตั้งแต่ 500-1,000 เมตร ซึ่งมากกว่าเกณฑ์ที่ก าหนด
ไว้ที่ 300 เมตร และในบางเส้นทางไม่มีจุดข้ามถนนหรือทางม้าลายระหว่างเส้นทางเลยมีเพียงจุดข้ามถนนบริเวณ
จุดตัดของถนนหรือสี่แยกเท่านั้น เช่น ถนนคลองน้ าเจ็ด ถนนบบางรัก ถนนควนขัน ถนนศรีตรัง เป็นต้น สร้างความ
ไม่สะดวกและเพิ่มโอกาสเสี่ยงท่ีจะเกิดอุบัติเหตุในการข้ามถนน เมื่อเทียบเป็นสัดส่วนพบว่าระยะห่างระหว่างจุดข้าม
ถนนผ่านเกณฑ์ที่ก าหนดไว้คิดเป็นสัดส่วนน้อยกว่า 10% ของเส้นทางทั้งหมด จึงถือได้ว่าระยะห่างระหว่างจุดข้าม
ถนนในเขตเทศบาลนครตรังอยู่ในเกณฑ์ที่ไม่ดี 

3.6 ทางเท้าทั้งสองฝ่ังของถนน 

จากการส ารวจพื้นที่พบว่าระบบทางเท้าในเขตเทศบาลนครตรังมีทางเท้าทั้งสองฝั่งของถนนทั้งถนนสาย
หลักและสายรองในทุกเส้นทาง จึงถือได้ว่าในเขตเทศบาลนครตรังมีทางเท้าทั้งสองฝั่งของถนนอยู่ในเกณฑ์ที่ดี 
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3.7 วัสดุพ้ืนผิวไม่ลื่นและดูแลรักษาง่าย 

จากการส ารวจพ้ืนท่ีพบว่าระบบทางเท้าทั้งหมดในเขตเทศบาลนครตรังมีการเลือกใช้วัสดุเพียง 2 ชนิด คือ 
แผ่นพื้นคอนกรีตส าเร็จรูปขนาด 30x30 ซม. ซึ่งใช้กับทางเท้าที่มีการปรับปรุงใหม่และพื้นคอนกรีตหล่อกับที่ซึ่งเป็น
ทางเท้าแบบเก่าและมีการก่อสร้างมานานแล้ว วัสดุพื้นผิวทั้งสองชนิดนี้มีความมั่นคงแข็งแรง ปลอดภัย ไม่ลื่นและ
ดูแลรักษาง่าย จึงถือได้ว่าวัสดุพื้นผิวของทางเท้าในเขตเทศบาลนครตรังอยู่ในเกณฑ์ที่ดี 

4) ความน่าสนใจ 

4.1 ทางเท้าเชื่อมต่อกับสถานที่ส าคัญ จุดหมายตาและสถานทีน่่าสนใจ 

สถานที่ส าคัญ จุดหมายปลายทางและสถานที่น่าสนใจในเขตเทศบาลนครตรังนั้น ส่วนใหญ่มักจะกระจุก
ตัวอยู่ในพ้ืนท่ีใจกลางเมืองย่านพาณิชยกรรมและที่อยู่อาศัยหนาแน่นมาก เช่น ศาลากลางจังหวัด หน่วยงานราชการ 
ตลาดสด ตลาดนัด สนามกีฬา ห้างสรรพสินค้า สถานีรถไฟ สวนสาธารณะ โรงเรียน มหาวิทยาลัย จุดหมายตา เช่น 
หอนาฬิกา วงเวียนน้ าพุ และย่านการค้าส าคัญ เช่น บริเวณถนนพระราม 6 ถนนราชด าเนิน ถนนพัทลุง ถนนกันตัง 
ถนนวิเศษกุล ถนนรัษฎาและถนนห้วยยอด และในส่วนของพื้นที่ย่านที่อยู่อาศัยหนาแน่นปานกลางและหนาแน่น
น้อยนั้นสถานท่ีส าคัญมักจะกระจายตัวท่ัวไปไม่ได้มีการกระจุกตัวหนาแน่นอยู่ในบริเวณเดียวกัน เช่น สวนสาธารณะ
ศรีนครินทร์ สนามกีฬาทุ่งแจ้ง โรงพยาบาลตรัง สวนสาธารณะอนุสาวรีย์ฯ ห้างสรรพสินค้า สถานีขนส่ง วัดและ
โรงเรียนต่างๆ ซึ่งมีสัดส่วนของโครงข่ายทางเท้าที่เช่ือมต่อกับสถานท่ีส าคัญ จุดหมายตาและสถานท่ีน่าสนใจมากกว่า 
90% ของเส้นทางทั้งหมด (ดูแผนที่ 5.2) จึงถือได้ว่าระบบโครงข่ายทางเท้าในเขตเทศบาลนครตรังมีความเช่ือมต่อ
กับสถานท่ีส าคัญ จุดหมายตาและสถานท่ีน่าสนใจอยู่ในเกณฑ์ที่ดี 

4.2 ร่มเงาบนทางเท้า 

ระดับร่มเงาบนทางเท้าในเขตเทศบาลนครตรังมีตั้งแต่ระดับน้อย (น้อยกว่า 30% ของเส้นทาง) ถึงระดับ
มาก (มากกว่า 60% ของเส้นทาง) ถนนที่มีระดับร่มเงาบนทางเท้ามากมีจ านวน 7 เส้นทาง ได้แก่ ถนนราชด าเนิน 
ถนนพระราม 6 ถนนวิเศษกุล(บางช่วง) ถนนพัทลุง(บางช่วง) ถนนกันตัง(บางช่วง) ถนนห้วยยอด(บางช่วง) และถนน
จริงจิตร ลักษณะร่มเงาส่วนใหญ่เกิดจากอาคารหรือสิ่งก่อสร้างที่มีความหนาแน่นของมวลอาคารและลักษณะ
รูปแบบอาคารที่มีชายคายื่นออกมาปกคลุมบริเวณทางเดินหน้าอาคารประมาณ 1.20-1.50 เมตร รวมถึงการต่อเติม
กันสาดของอาคารจึงท าให้เกิดร่มเงาบนทางเท้าตลอดแนวถนนซึ่งมักเป็นลักษณะอาคารในพื้นที่ใจกลางเมือง ส่วน
ถนนโดยรอบพื้นที่ใจกลางเมืองและย่านพื้นที่พักอาศัยส่วนใหญ่จะประกอบด้วยอาคารสมัยใหม่ที่มีรูปแบบของ
อาคารที่หลากหลายไม่มีความต่อเนื่องของมวลอาคาร มีแนวของอาคารไม่ชัดเจนหรือการเว้นระยะของหน้าอาคารที่
ไม่เสมอกันประกอบกับต้นไม้ริมถนนมีการปลูกแบบประปรายไม่มีความหนาแน่นเพียงพอที่จะสามารถท าให้เกิดร่ม
เงาบนทางเท้าได้ตลอดแนวถนน เช่น ถนนวิเศษกุล ถนนรัษฎา ถนนเจิมปัญญา ถนนเพลินพิทักษ์ ถนนสังขวิทย์ เป็น
ต้น เมื่อเทียบเป็นสัดส่วนพบว่าถนนท่ีมีร่มเงาอยู่ในระดับมากคิดเป็นสัดส่วนน้อยกว่า 20% ของเส้นทางทั้งหมด จึง
ถือได้ว่าทางเท้าในเขตเทศบาลนครตรังมีระดับร่มเงาบนทางเท้าอยู่ในเกณฑ์ไม่ดี 
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แผนที่ 5.7  แสดงการวิเคราะห์ขนาดทางเท้าในเขตเทศบาลนครตรัง (ท่ีมา: ผู้วิจัย) 
 
 



 86 

 
 

แผนที่ 5.8  แสดงระดับสิ่งกีดขวางการสัญจรทางเท้า (ท่ีมา: ผู้วิจัย) 
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แผนที่ 5.9  แสดงการเปลี่ยนระดบัของทางเท้า (ที่มา: ผู้วิจัย) 
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แผนที่ 5.10  แสดงการวิเคราะห์ระยะถอยร่นของทางเท้า (ท่ีมา: ผู้วิจัย) 
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แผนที่ 5.11  แสดงต าแหน่งจุดข้ามถนนในเขตเทศบาลนครตรัง (ที่มา: ผู้วิจัย) 
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แผนที่ 5.12  แสดงการวิเคราะห์ระดับรม่เงาบนทางเท้า (ท่ีมา: ผู้วิจัย) 
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ตารางที่ 5.1  แสดงผลการประเมนิระบบการสัญจรทางเท้าจากเกณฑ์ที่ก าหนดไว ้
 

เกณฑ์การออกแบบทางเท้าและสภาพแวดล้อมของเสน้ทาง 

เพ่ือส่งเสริมกิจกรรมทางกาย 

 

ผลการประเมิน 
ดี ปานกลาง ไม่ด ี

1) การเชื่อมต่อ 

1.1 ระบบโครงข่ายทางเท้ามีความต่อเนื่องและเชื่อมต่อกัน √   

1.2 ระบบโครงข่ายทางเท้าเชื่อมต่อกับจุดหมายปลายทางต่างๆ √   

1.3 ระบบโครงข่ายทางเท้าเชื่อมต่อกับระบบขนส่งสาธารณะ √   

2) ความปลอดภัย 

2.1 สิ่งกีดขวางการมองเห็นบนทางเท้า   √ 

2.2 ระยะโล่งของมุมมองสายตาจากระดับพ้ืน / ระดับศรีษะ   √ 

2.3 ไฟส่องสว่างในเวลากลางคืน   √ 

2.4 รูปแบบการข้ามถนน √   

3) สิ่งอ านวยความสะดวก 

3.1 ขนาดทางเท้า √   

3.2 สิ่งกีดขวางการสญัจรทางเท้า   √ 

3.3 การเปลีย่นถ่ายระดับเป็นทางลาด   √ 

3.4 ระยะถอยร่นจากถนน  √  

3.5 ระยะห่างระหว่างจดุข้ามถนน   √ 

3.6 ทางเท้าทั้งสองฝั่งของถนน √   

3.7 วัสดุพื้นผิวไมล่ื่นและดูแลรักษาง่าย √   

4) ความน่าสนใจ 

4.1 ทางเท้าเชื่อมต่อกับสถานที่ส าคัญ จุดหมายตาและสถานท่ีน่าสนใจ √   
4.2 ร่มเงาบนทางเท้า   √ 
ที่มา: ผู้วิจัย (โดยใช้สัญลักษณ์ √ แทนค่า ผลการประเมิน)   

จากผลการการวิเคราะห์และประเมินข้อมูลระบบการสัญจรทางเท้าตามเกณฑ์การออกแบบระบบการ
สัญจรและสภาพแวดล้อมกายภาพของเส้นทางเพื่อส่งเสริมกิจกรรมทางกายที่ก าหนดไว้ สามารถสรุปได้ว่าระบบทาง
เท้าในเขตเทศบาลนครตรังมีความเชื่อมต่ออยู่ในเกณฑ์ที่ดี ด้านความปลอดภัยอยู่ในเกณฑ์ที่ไม่ด ีด้านสิ่งอ านวยความ
สะดวกอยู่ในเกณฑ์ปานกลาง และด้านความน่าสนใจอยู่ในเกณฑ์ปานกลาง 

 

  



 92 

5.1.2  การวิเคราะห์ระบบทางจักรยาน 

1) การเชื่อมต่อ 

1.1 ระบบโครงข่ายทางจักรยานมีความต่อเนื่องและเชื่อมต่อกัน 

เนื่องจากทางจักรยานในเขตเทศบาลนครตรังเป็นลักษณะการใช้ทางสัญจรร่วมกับยานพาหนะอื่นบนถนน 
ดังนั้นระบบโครงข่ายทางจักรยานจึงหมายถึงระบบโครงข่ายถนนในเขตเทศบาลนครตรัง จากการวิเคราะห์พบว่าทั้ง
พื้นที่ย่านพาณิชยกรรมและที่อยู่อาศัยหนาแน่นมาก พื้นที่ย่านที่อยู่อาศัยหนาแน่นปานกลางและหนาแน่นน้อยมี
ระบบโครงข่ายทางจักรยานที่มีความต่อเนื่องและเช่ือมต่อกันอย่างสมบูรณ์ทั้งบนถนนสายหลักและสายรอง คือ มี
สัดส่วนของระบบโครงข่ายทางจักรยานท่ีมีความต่อเนื่องและเช่ือมต่อกันทั้ง 100% ของเส้นทางทั้งหมด จึงถือได้ว่า
ระบบโครงข่ายทางจักรยานในเขตเทศบาลนครตรังมีความต่อเนื่องและเชื่อมต่อกันอยู่ในเกณฑ์ที่ดี 

1.2 ระบบโครงข่ายทางจักรยานเชื่อมต่อกับจุดหมายปลายทางต่างๆ 

เนื่องจากระบบโครงข่ายทางจักรยานในเขตเทศบาลนครตรังมีความต่อเนื่องและเช่ือมต่อกันทั้งบนถนน
สายหลักและสายรอง ดังนั้นจึงท าให้ระบบโครงข่ายทางจักรยานมีความเช่ือมต่อกับจุดหมายปลายทางต่างๆ ได้เป็น
อย่างดีทั้งในพื้นที่ใจกลางเมืองย่านพาณิชยกรรมและที่อยู่อาศัยหนาแน่นมากที่เปรียบเสมือนศูนย์กลางการบริหาร
ปกครองและเศรษฐกิจท่ีส าคัญเป็นที่ตั้งของส่วนราชการ ย่านการค้าและบริการ ท้ังศาลากลาง เทศบาล โรงพยาบาล 
สถานีรถไฟ ห้างสรรพสินค้า ตลาด วัด โรงเรียน สวนสาธารณะ และในพื้นที่ย่านที่อยู่อาศัยหนาแน่นปานกลางและ
หนาแน่นน้อยซึ่งเป็นท่ีตั้งของกิจกรรมที่มีความส าคัญรองลงมามีจุดหมายปลายทางต่างๆ การกระจายตัวทั่วไปไม่ได้
มีการกระจุกตัวหนาแน่นบริเวณใดบริเวณ เช่น โรงเรียน วัด สวนสาธารณะ โรงพยาบาล ตลาดนัด ห้างสรรพสินค้า 
สถานีขนส่ง เป็นต้น จึงถือได้ว่าระบบโครงข่ายทางจักรยานในเขตเทศบาลนครตรังมีความเช่ือมต่อกับจุดหมาย
ปลายทางต่างๆ อยู่ในเกณฑ์ที่ดี คือ มีสัดส่วนของระบบโครงข่ายทางจักรยานที่เช่ือมต่อกับจุดหมายปลายทางต่างๆ 
ทั้ง 100% ของเส้นทางทั้งหมด  

1.3 ระบบโครงข่ายทางจักรยานเชื่อมต่อกับระบบขนส่งสาธารณะ 

ระบบขนส่งสาธารณะในเขตเทศบาลนครตรังนั้นประกอบด้วย รถโดยสารประจ าทางจ านวน  4 เส้นทาง
ซึ่งให้บริการเชื่อมต่อกับสถานที่ส าคัญ ย่านการค้าและส่วนบริการของเมือง เช่น สถานท่ีราชการ โรงพยาบาล ตลาด 
โรงเรียน สถานีขนส่ง สถานีรถไฟ ห้างสรรพสินค้า สนามกีฬาและสวนสาธารณะ ครอบคลุมทั้งพื้นที่ใจกลางเมือง
ย่านพาณิชยกรรมและที่อยู่อาศัยหนาแน่นมาก พื้นที่ย่านที่อยู่อาศัยหนาแน่นปานกลางและหนาแน่นน้อย เส้นทาง
ให้บริการระบบขนส่งสาธารณะทั้งหมดนั้นมีระบบโครงข่ายทางจักรยานรองรับในทุกเส้นทาง จึงถือได้ว่าระบบ
โครงข่ายทางจักรยานมีความเช่ือมต่อกับระบบขนส่งสาธารณะภายในเมืองอยู่ในเกณฑ์ที่ดี คือ มีสัดส่วนของระบบ
โครงข่ายทางจักรยานเช่ือมต่อกับระบบขนส่งสาธารณะทั้ง 100% ของเส้นทางทั้งหมด  
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แผนที่ 5.13  แผนที่แสดงโครงข่ายทางจักรยานในเขตบาลนครตรัง (ท่ีมา: ผู้วิจัย) 
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แผนที่ 5.14  แผนที่แสดงการเช่ือมต่อทางจักรยานกับสถานท่ีส าคญัต่างๆ (ท่ีมา: ผู้วิจัย) 
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แผนที่ 5.15  แผนที่แสดงโครงข่ายทางจักรยานเช่ือมต่อกับระบบขนส่งสาธารณะ (ท่ีมา: ผู้วิจัย) 
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2) ความปลอดภัย 

2.1 สิ่งกีดขวางการมองเห็นบนทางจกัรยาน 

พื้นที่ย่านพาณิชยกรรมและที่อยู่อาศัยหนาแน่นมากมีระดับสิ่งกีดขวางการมองเห็นอยู่ในระดับปานกลาง 
(30-60% ของเส้นทาง) ถึงระดับมาก (มากกว่า 60% ของเส้นทาง) ส่วนใหญ่เป็นลักษณะการใช้ผิวจราจรเป็นที่จอด
ยานพาหนะโดยเฉพาะบริเวณสถานที่ราชการและย่านการค้าส าคัญ เช่น ถนนพระราม 6 ถนนพัทลุง ถนนราช
ด าเนิน ถนนวิเศษกุล เป็นต้น ท าให้สูญเสียผิวการจราจรไปอย่างน้อย 1-2 ช่องจราจร ก่อให้เกิดปัญหาการจราจร
ติดขัดและบดบังทัศนวิสัยการมองเห็นของผู้ขี่จักรยาน ส่วนพื้นที่ย่านที่อยู่อาศัยหนาแน่นปานกลางและหนาแน่น
น้อยมีระดับสิ่งกีดขวางการมองเห็นอยู่ในระดับน้อย (น้อยกว่า 30% ของเส้นทาง) ถึงปานกลาง (30-60% ของ
เส้นทาง) โดยเป็นลักษณะการใช้ผิวจราจรเป็นที่จอดยานพาหนะเช่นเดียวกันแตจ่ะมีสดัสว่นท่ีน้อยกว่า เนื่องจากส่วน
ใหญ่เป็นย่านที่อยู่อาศัยมากกว่าย่านพาณิชยกรรม เมื่อเทียบเป็นสัดส่วนพบว่าทางจักรยานที่มีสิ่งกีดขวางการ
มองเห็นอยู่ในระดับน้อยมีจ านวน 16 เส้นทางจากทั้งหมด 33 เส้นทาง หรือคิดเป็นสัดส่วนประมาณ 50% ของ
เส้นทางทั้งหมด จึงถือได้ว่าระดับของสิ่งกีดขวางการมองเห็นบนทางจักรยานในเขตเทศบาลนครตรังอยู่ในเกณฑ์ปาน
กลาง 

2.2 ระยะโล่งของมุมมองสายตาจากระดับพ้ืนและระดับศีรษะ 

เกณฑ์ที่ใช้ในการศึกษานี้ได้ก าหนดค่าระยะโล่งของมุมมองสายตาจากระดับพ้ืนไม่เกิน 0.70 เมตร และจาก
ระดับศีรษะไม่ต่ ากว่า 2.40 เมตร จากการวิเคราะห์พบว่าไม่มีสิ่งกีดขวางการมองเห็นที่เป็นถาวรวัตถุ เช่น ป้าย
จราจร ป้ายบอกข้อมูล ไม้ยืนต้น ป้ายโฆษณา ที่ติดตั้งบนถนนหรือยื่นล้ าออกมาบนผิวการจราจรพบเพียงถังขยะและ
เสาไฟฟ้าที่ติดตั้งอยู่ริมถนนแต่ไม่ได้ส่งผลกระทบต่อการมองเห็น แต่สิ่งที่เป็นอุปสรรคและกีดขวางการมองเห็น คือ 
การจอดยานพาหนะบนผิวการจราจรหรือริมถนนซึ่งโดยทั่วไปความสูงของยานพาหนะอยู่ที่ 1.00-1.50 เมตร จึงท า
ให้ระยะโล่งของมุมมองสายตาจากระดับพื้นมากกว่าเกณฑ์ที่ก าหนดไว้โดยเฉพาะพื้นที่ใจกลางเมืองย่านพาณิชยก
รรมและที่อยู่อาศัยหนาแน่นมากกลายเปน็อุปสรรคและบดบังทัศนวิสัยในการมองเห็นของผู้ที่สัญจรด้วยจักรยาน แต่
เนื่องด้วยยานพาหนะไม่ใช่ถาวรวัตถุสามารถเคลือ่นย้ายได้ จึงถือได้ว่าทางจักรยานในเขตเทศบาลนครตรังมีระยะโล่ง
ของมุมมองสายตาอยู่ในเกณฑ์ปานกลาง 

2.3 ไฟส่องสว่าง 

ถนนส่วนใหญ่ในเขตเทศบาลนครตรังมีการติดตั้งไฟส่องสว่างผ่านเกณฑ์มาตราฐานของกรมทางหลวง มี
ถนนเพียง 6 เส้นทางเท่านั้นที่มีค่าไฟส่องสว่างบนทางจักรยานอยู่ในระดับปานกลาง (30-60% ของเส้นทาง) ถึง
ระดับน้อย (น้อยกว่า 30% ของเส้นทาง) ได้แก่ ถนนสังขวิทย์ ถนนหนองยวน ถนนรักษ์จันทน์ ถนนรักษ์จันทน์ซอย 
7 ถนนนวลจันทน์และถนนบ้านโพธิ์ เนื่องจากในบางช่วงของถนนมีระยะห่างระหว่างเสาไฟมากเกินค่ามาตราฐานที่
ก าหนดไว้หรือมีค่าความสว่างของหลอดไฟน้อยกว่าค่ามาตราฐานที่ก าหนดไว้จึงท าให้มีแสงสว่างไม่เพียงพอส าหรับ
การสัญจรในเวลากลางคืน เมื่อเทียบเป็นสัดส่วนแล้วพบว่าถนนที่มีระดับไฟส่องสว่างผ่านเกณฑ์มาตราฐานของกรม
ทางหลวงมีจ านวน 27 เส้นทาง หรือคิดเป็นสัดส่วนประมาณ 80% ของเส้นทางทั้งหมด จึงถือได้ว่าระดับไฟส่อง
สว่างบนทางจักรยานในเขตเทศบาลนครตรังอยู่ในเกณฑ์ที่ดี 
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แผนที่ 5.16  แผนที่แสดงระดับสิ่งกีดขวางการมองเห็นบนทางจักรยาน (ท่ีมา: ผู้วิจัย) 
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แผนที่ 5.17  แผนที่แสดงระดับไฟส่องสว่างบนทางจักรยาน (ท่ีมา: ผู้วิจัย) 
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3) สิ่งอ านวยความสะดวก 

3.1 ขนาดถนนที่ใช้ทางจกัรยานร่วมกับยานพาหนะอื่น 

เกณฑ์ที่ใช้ในการศึกษานี้ได้ก าหนดขนาดถนนที่มีการใช้ทางจักรยานร่วมบนถนนสายหลักไม่ต่ ากว่า 4.20 
เมตรและบนถนนสายรองไม่ต่ ากว่า 3.50 เมตร ซึ่งพิจารณาจากขนาดช่องจราจรซ้ายสุดรวมไหล่ทางของถนน จาก
ข้อมูลพบว่าขนาดถนนในเขตเทศบาลนครตรังมีขนาดตั้งแต่ 3.00-6.00 เมตร โดยส่วนใหญ่จะมีค่ามาตราฐานอยู่ที่
ประมาณ 3.50 เมตรต่อช่องจราจร ถนนสายหลักท่ีมีขนาดช่องจราจรซ้ายสุดรวมไหล่ทางผ่านเกณฑ์ที่ก าหนดไว้มี 6 
เส้นทาง ได้แก่ ถนนห้วยยอด ถนนเจิมปัญญา ถนนเพลินพิทักษ์ ถนนท่ากลาง(บางช่วง)  ถนนรักษ์จันทน์และถนน
บ้านโพธิ์ ถนนสายหลักที่มีขนาดช่องจราจรเลนซ้ายสุดรวมไหล่ทางไม่ผ่านเกณฑ์ที่ก าหนดไว้มี 10 เส้นทางได้แก่  
ถนนพระราม 6 ถนนราชด าเนิน ถนนวิเศษกุล ถนนรัษฎา ถนนกันตัง ถนนพัทลุง  ถนนคลองน้ าเจ็ด ถนนควนขัน 
ถนนเวียนกะพัง และถนนท่ากลาง(บางช่วง) ส่วนถนนสายรองในเขตเทศบาลนครตรังมีขนาดถนนที่ใช้ทางจักรยาน
ร่วมผ่านเกณฑ์ที่ก าหนดไว้ท้ังหมดทุกเส้นทาง เมื่อเทียบเป็นสัดส่วนพบว่าขนาดถนนที่ใช้ทางจักรยานร่วมผ่านเกณฑ์
ที่ก าหนดไวม้ีจ านวน 23 เส้นทาง หรือคิดเป็นสัดส่วนประมาณ 70% ของเส้นทางทั้งหมด จึงถือได้ว่าขนาดถนนที่มี
การใช้ทางจักรยานร่วมในพ้ืนท่ีส่วนน้ีอยู่ในเกณฑ์ที่ดี 

3.2 สิ่งกีดขวางการสัญจรทางจักรยาน 

พื้นที่ย่านพาณิชยกรรมและที่อยู่อาศัยหนาแน่นมากมีระดับของสิ่งกีดขวางการสัญจรทางจักรยานอยู่ใน
ระดับปานกลาง (30-60% ของเส้นทาง) ถึงระดับมาก (มากกว่า 60% ของเส้นทาง) โดยส่วนใหญ่เป็นลักษณะการใช้
ผิวจราจรเป็นที่จอดยานพาหนะโดยเฉพาะบริเวณสถานที่ราชการและย่านการค้าส าคัญ เช่น ถนนพระราม 6 ถนน
ราชด าเนิน ถนนพัทลุง ถนนกันตัง ถนนวิเศษกุล เป็นต้น ท าให้สูญเสียผิวการจราจรไปอย่างน้อย 1 -2 ช่องจราจร
ก่อให้เกิดปัญหาการจราจรติดขัด รวมถึงอุปสรรคอื่นๆ เช่น ฝาท่อระบายน้ า ถังขยะ กระถางต้นไม้ เสาไฟฟ้าที่ติดตั้ง
ล้ าออกมาอยู่บนถนน เหล่านี้ล้วนเป็นอุปสรรคและสิ่งกีดขวางการสัญจรทางจักรยาน  ส่วนพื้นที่ย่านที่อยู่อาศัย
หนาแน่นปานกลางและหนาแน่นน้อยมีระดบัสิ่งกีดขวางการสัญจรทางจักรยานตั้งแต่ระดบัน้อย (น้อยกว่า 30% ของ
เส้นทาง) ถึงระดับมาก (มากกว่า 60% ของเส้นทาง) โดยทางจักรยานที่มีสิ่งกีดขวางการสัญจรระดับมากนั้นมักเป็น
ถนนสายหลักที่เช่ือมต่อมาจากพื้นที่ใจกลางเมืองซึ่งยังคงมีกิจกรรมการค้าที่หนาแน่น  เช่น ถนนกันตัง ถนนรัษฏา
และถนนพัทลุง ส่วนถนนที่มีสิ่งกีดขวางการสัญจรระดับน้อยถึงระดับปานกลางนั้นจะเป็นลักษณะเดียวกับพื้นที่ใจ
กลางเมืองแต่จะมีสัดส่วนของสิ่งกีดขวางการสัญจรที่น้อยกว่า เนื่องจากส่วนใหญ่เป็นย่านที่อยู่อาศัยมีความหนาแน่น
ของกิจกรรมการค้าที่เบาบางและกระจายตัวกันไป มีถนน 13 เส้นทางที่มีสิ่งกีดขวางการสัญจรอยู่ในระดับน้อย 
ได้แก่ ถนนท่ากลาง(บางช่วง) ถนนหนองยวน ถนนควนขนุน ถนนกันตัง(บางช่วง) ถนนห้วยยอด(บางช่วง) ถนนน้ า
ผุด ถนนบางรัก ถนนเลียบทางรถไฟ ถนนจริงจิตร ถนนพัทลุง(บางช่วง) ถนนสวนจันทน์ ถนนรักษ์จันทน์ซอย 7 และ
ถนนควนขัน เมื่อเทียบเป็นสัดส่วนพบว่ามีทางจักรยานที่มีสิ่งกีดขวางการสัญจรอยู่ในระดับน้อยมีจ านวน 14 
เส้นทาง หรือคิดเป็นสัดส่วนประมาณ 40% ของเส้นทางทั้งหมด จึงถือได้ว่าระดับของสิ่งกีดขวางการสัญจรทาง
จักรยานในเขตเทศบาลนครตรังอยู่ในเกณฑ์ปานกลาง     

3.3 วัสดุพ้ืนผิวไม่ลื่นและดูแลรักษาง่าย 

จากการส ารวจพื้นที่พบว่าถนนทั้งหมดในเขตเทศบาลนครตรังมีการเลือกใช้วัสดุเพียง 2 ชนิด คือ 
ถนนลาดยางมะตอยกับถนนพ้ืนคอนกรีตซึ่งวัสดุพื้นผิวทั้งสองชนิดนี้มีความมั่นคงแข็งแรง ปลอดภัย ไม่ลื่นและดูแล
รักษาง่าย จึงถือได้ว่าวัสดุพื้นผิวของทางจักรยานในเขตเทศบาลนครตรังอยู่ในเกณฑ์ที่ดี 

3.4 เส้นทางจักรยานมีความชัดเจน เป็นเส้นตรงหรือระบบตาราง 

จากข้อมูลของกรมโยธาธิการและผังเมือง (2551) กล่าวถึงโครงข่ายถนนในเขตเทศบาลนครตรังมีลักษณะ
เป็นระบบถนนตารางหมากรุก (Security in office) มีทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 4 ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 
404 ถนนรัษฎา ถนนท่ากลาง ถนนห้วยยอด ถนนพัทลุงท าหน้าท่ีเป็นถนนแกนกลางของระบบโครงข่ายถนนทอดตัว
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ผสานกันในแนวเหนือ-ใต้-ออก-ตกและมีถนน ซอยต่างๆ ที่เช่ือมต่อกับทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 4 ทางหลวง
แผ่นดินหมายเลข 404 ถนนรัษฎา ถนนท่ากลาง ถนนห้วยยอด ถนนพัทลุงเพื่อเช่ือมโยงการเดินทางเข้าสู่พื้นที่ต่างๆ 
ดังนั้นการที่เส้นทางจักรยานใช้ระบบโครงข่ายเดียวกับถนน จึงถือได้ว่าเส้นทางจักรยานในเขตเทศบาลนครตรังมี
ลักษณะเป็นระบบตารางและมีความชัดเจนของเส้นทางอยู่ในเกณฑ์ที่ดี 

3.5 ที่จอดจักรยาน 

เกณฑ์ที่ใช้ในการศึกษานี้ได้ก าหนดให้มีท่ีจอดจักรยานตามสถานท่ีที่เป็นจุดสิ้นสุดหรือจุดเปลี่ยนระบบการ
เดินทาง จากการส ารวจพบว่าในเขตเทศบาลนครตรังไม่มีการสร้างสิ่งอ านวยความสะดวกต่างๆ เพื่อรองรับผู้ที่สัญจร
ด้วยจักรยาน เช่น ที่จอดจักรยานโดยเฉพาะตามสถานที่ส าคัญ จุดสิ้นสุดการเดินทาง จุดเปลี่ยนระบบการเดินทาง 
ทั้งพื้นที่ใจกลางเมืองและย่านการค้าที่ส าคัญ เช่น สถานที่ราชการ ตลาด สนามกีฬา สวนสาธารณะ โรงเรียน 
โรงพยาบาล สถานีรถไฟ สถานีขนส่ง ป้ายรถโดยสารสาธารณะ เป็นต้น จึงถือได้ว่าที่จอดจักรยานตามสถานที่ที่เป็น
จุดสิ้นสุดหรือจุดเปลี่ยนระบบการเดินทางในเขตเทศบาลนครตรังอยู่ในเกณฑ์ที่ไม่ดี 

 

4) ความน่าสนใจ 

4.1 ทางจักรยานเชื่อมต่อกับสถานทีส่ าคัญ จุดหมายตาและสถานที่นา่สนใจ 

สถานที่ส าคัญ จุดหมายปลายทางและสถานที่น่าสนใจในเขตเทศบาลนครตรังนั้น ส่วนใหญ่มักจะกระจุก
ตัวอยู่ในพ้ืนท่ีใจกลางเมืองย่านพาณิชยกรรมและที่อยู่อาศัยหนาแน่นมาก เช่น ศาลากลางจังหวัด หน่วยงานราชการ 
ตลาดสด ตลาดนัด สนามกีฬา ห้างสรรพสินค้า สถานีรถไฟ สวนสาธารณะ โรงเรียน มหาวิทยาลัย จุดหมายตา เช่น 
หอนาฬิกา วงเวียนน้ าพุ และย่านการค้าส าคัญของเมือง เช่น บริเวณถนนพระราม 6 ถนนราชด าเนิน ถนนพัทลุง 
ถนนกันตัง ถนนวิเศษกุล ถนนรัษฎาและถนนห้วยยอด และในส่วนของพื้นที่ย่านที่อยู่อาศัยหนาแน่นปานกลางและ
หนาแน่นน้อยสถานที่ส าคัญมักจะกระจายตัวทั่วไปไม่ได้มีการกระจุกตัวหนาแน่นอยู่ในบริเวณกัน  เช่น 
สวนสาธารณะศรีนครินทร์ สนามกีฬาทุ่งแจ้ง โรงพยาบาลตรัง สวนสาธารณะอนุสาวรีย์ฯ ห้างสรรพสินค้า สถานี
ขนส่ง วัดและโรงเรียนต่างๆ ซึ่งมีระบบโครงข่ายทางจักรยานรองรับและเช่ือมต่อกับพื้นที่กิจกรรมเหล่านี้ในทุก
เส้นทาง (ดูแผนท่ี 5.14) จึงถือได้ว่าระบบโครงข่ายทางจักรยานในเทศบาลนครตรังมีความเช่ือมต่อกับสถานที่ส าคัญ 
จุดหมายตาและสถานท่ีน่าสนใจอยู่ในเกณฑ์ที่ดี 

4.2 ร่มเงาบนทางจักรยาน 

ระดับของร่มเงาบนทางจักรยานในเขตเทศบาลนครตรังอยู่ในระดับน้อย (น้อยกว่า 30% ของเส้นทาง) ถึง
ระดับปานกลาง (30- 60% ของเส้นทาง) ซึ่งลักษณะร่มเงาส่วนใหญ่เกิดต้นไม้ที่มีการปลูกริมถนนแบบประปรายไม่มี
ความหนาแน่นเพียงพอท่ีจะสามารถท าให้เกิดรม่เงาได้ตลอดแนวถนน ส่วนถนนท่ีมีระดับร่มเงาบนทางจักรยานอยู่ใน
ระดับปานกลางมีเพียง 9 เส้นทางเท่านั้น ได้แก่ ถนนพระราม 6 ถนนเพลินพิทักษ์ ถนนห้วยยอด(บางช่วง) ถนน
กันตัง(บางช่วง) ถนนบางรัก ถนนจริงจิตร ถนนรัษฎา ถนนสวนจันทน์และถนนรักษ์จันทน์ซอย 7  ซึ่งเกิดจากร่มเงา
ของต้นไม้ริมถนนและต้นไม้ของบ้านเรือนที่ปลูกชิดกับริมถนนจึงสามารถสร้างให้เกิดร่มเงาที่มีความต่อเนื่องได้
พอสมควร เมื่อเทียบเป็นสัดส่วนพบว่าถนนที่มีร่มเงาอยู่ในระดับปานกลางถึงมากมีจ านวน 9 เส้นทาง หรือคิดเป็น
สัดส่วนน้อยกว่า 30% ของเส้นทางทั้งหมด จึงถือได้ว่าทางจักรยานในเทศบาลนครตรังมีระดับร่มเงาอยู่ในเกณฑ์ไม่ดี 
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แผนที่ 5.18  แผนที่แสดงการวิเคราะห์ขนาดทางจักรยาน (ท่ีมา: ผู้วิจัย) 
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แผนที่ 5.19  แผนที่แสดงระดับสิ่งกีดขวางการสญัจรทางจักรยาน (ท่ีมา: ผู้วิจัย) 
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แผนที่ 5.20  แผนที่แสดงการวิเคราะหร์ะดับร่มเงาบนทางจักรยาน (ท่ีมา: ผู้วิจัย) 
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ตารางที่ 5.2  แสดงผลการประเมนิระบบการสัญจรทางจักรยานจากเกณฑ์ที่ก าหนดไว้ 
 

เกณฑ์การออกแบบทางจักรยานและสภาพแวดล้อมของเสน้ทาง 

เพ่ือส่งเสริมกิจกรรมทางกาย 

 

ผลการประเมิน 

ดี ปานกลาง ไม่ด ี

1) การเชื่อมต่อ 

1.1 ระบบโครงข่ายทางจักรยานมีความต่อเนื่องและเชื่อมต่อกัน √   

1.2 ระบบโครงข่ายทางจักรยานเชื่อมต่อกับจุดหมายปลายทางต่างๆ √   
1.3 ระบบโครงข่ายทางจักรยานเชื่อมต่อกับระบบขนส่งสาธารณะ √   

2) ความปลอดภัย 

2.1 สิ่งกีดขวางการมองเห็นบนทางจักรยาน  √  

2.2 ระยะโล่งของมุมมองสายตาจากระดับพ้ืน / ระดับศรีษะ  √  
2.3 ไฟส่องสว่างในเวลากลางคืน √   
3) สิ่งอ านวยความสะดวก 

3.1 ขนาดถนนท่ีใช้ทางจักรยานร่วมกบัยานพาหนะอื่น √   

3.2 สิ่งกีดขวางการสญัจรทางจักรยาน  √  
3.3 วัสดุพื้นผิวท่ีไม่ลื่นและง่ายต่อการดูแลรักษา √   
3.4 เส้นทางจักรยานมีความชัดเจน เปน็เส้นตรงหรือระบบตาราง √   

3.5 ที่จอดจักรยานตามสถานท่ีที่เป็นจดุสิ้นสดุการเดินทาง   √ 
4) ความน่าสนใจ 

4.1 ทางจักรยานเช่ือมต่อกับสถานท่ีส าคัญ จุดหมายตา สถานท่ีน่าสนใจ √   
4.2 ร่มเงาบนทางจักรยาน   √ 

ที่มา: ผู้วิจัย (โดยใช้สัญลักษณ์ √ แทนค่า ผลการประเมิน)   

จากผลการการวิเคราะห์และประเมินข้อมูลระบบการสญัจรทางจักรยานตามเกณฑ์การออกแบบระบบการ
สัญจรและสภาพแวดล้อมกายภาพของเส้นทางเพื่อส่งเสริมกิจกรรมทางกายที่ก าหนดไว้ สามารถสรุปได้ว่าระบบทาง
จักรยานในเขตเทศบาลนครตรังมีความเช่ือมต่ออยู่ในเกณฑ์ที่ดี ด้านความปลอดภัยอยู่ในเกณฑ์ปานกลาง ด้านสิ่ง
อ านวยความสะดวกอยู่ในเกณฑ์ปานกลาง และด้านความน่าสนใจอยู่ในเกณฑ์ปานกลาง 

5.2  การวิเคราะห์ระบบการสัญจรทางเท้าและทางจักรยานจากข้อมูลแบบสอบถาม 

การวิเคราะห์ข้อมูลพฤติกรรม รูปแบบการเดินทางด้วยเท้าและจักรยานในชีวิตประจ าวันของคนในพื้นที่
ศึกษาและระดับความพึงพอใจด้านโครงสร้างพื้นฐานของระบบการสัญจรทางเท้า ทางจักรยานและสภาพแวดล้อม
กายภาพของเส้นทางจากการตอบแบบสอบถามของกลุ่มตัวอย่าง 400 คน โดยการเก็บข้อมูลจะแบ่งออกเป็น 3 ส่วน 
ได้แก่ 1) ข้อมูลส่วนตัว 2) ข้อมูลเกี่ยวกับการเดินทางด้วยเท้าและจักรยาน และ 3) ข้อมูลเกี่ยวกับโครงสร้างพื้นฐาน
ของระบบทางเท้า ทางจักรยานและสภาพทางกายภาพของเส้นทาง สามารถแสดงผลได้ดังนี้ 



 105 

5.2.1 ข้อมูลส่วนตัว 

ตารางที่ 5.3  แสดงเพศของกลุ่มตัวอย่าง 

เพศ จ านวน(คน) สัดส่วน(%) 
ชาย 168 42 
หญิง 232 58 
รวม 400 100 

จากกลุ่มตัวอย่างทั้งหมด 400 คน เป็นเพศชาย (42%) และเพศหญิง (58%) แสดงให้เห็นถึงการกระจาย
ตัวของกลุ่มตัวอย่างที่มีสัดส่วนของเพศชายและหญิงใกล้เคียงกัน 

ตารางที่ 5.4  แสดงช่วงอายุของกลุ่มตัวอย่าง 

ช่วงอายุ จ านวน(คน) สัดส่วน(%) 
ต่ ากว่า 13 ปี 0 0 
13-24 ปี 140 35 
25-59 ปี 218 54.5 
มากกว่า 60 ปี 42 10.5 
รวม 400 100 

จากกลุ่มตัวอย่างทั้งหมด 400 คน มีจ านวนของสัดส่วนของผู้ตอบแบบสอบถามมากที่สุด คือ ช่วงอายุ 25-
59 ปี (54.5%) ซึ่งเป็นวัยท างาน รองลงมา คือ ช่วงอายุ 13-24 ปี (35%) ซึ่งเป็นวัยนักเรียน นักศึกษาและน้อยที่สุด 
คือ มากกว่า 60 ปี (10.5%) ซึ่งเป็นวัยเกษียณหรือผู้สูงอายุ แสดงให้เห็นถึงปริมาณกิจกรรมการเดินทางใน
ชีวิตประจ าวันของวัยท างานมีมากกว่าวัยอื่นๆและเนื่องด้วยในเขตเทศบาลนครตรังมีจ านวนสัดส่วนของประชากรใน
วัยท างานมากกว่าวัยอื่นๆ 

ตารางที่ 5.5  แสดงที่อยู่อาศัยของกลุ่มตัวอย่าง 

ที่อยู่อาศัย จ านวน(คน) สัดส่วน(%) 
ในเขตเทศบาลนครตรัง 244 61 
นอกเขตเทศบาลนครตรัง 156 39 
รวม 400 100 

จากกลุ่มตัวอย่างทั้งหมด 400 คน มีจ านวนของสัดส่วนของผู้ตอบแบบสอบถามที่อาศัยอยู่ในเขตเทศบาล
นครตรัง (61%) และมีที่อาศัยอยู่นอกเขตเทศบาลนครตรัง (39%) แสดงให้เห็นถึงการกระจายตัวของกลุ่มตัวอย่างที่
มีการเดินทางในเขตเทศบาลนครตรังทั้งคนที่อาศัยอยู่ในเขตและนอกเขต โดยสัดส่วนของประชากรที่อาศัยอยู่นอก
เขตเทศบาลนครตรังแต่มีการเดินทางเข้ามาในเขตเทศบาลนครตรังเป็นจ านวนมากถึงเกือบ 40% ของกลุ่มตัวอย่าง
พฤติกรรมการเดินทางเป็นแบบเช้าไปเย็นกลับ  

ตารางที่ 5.6  แสดงอาชีพของกลุ่มตัวอย่าง 

อาชีพ จ านวน(คน) สัดส่วน(%) 
ข้าราชการ 73 18.3 
พนักงานรัฐวิสาหกิจ 9 2.3 
พนักงานบริษัท 21 5.2 
ธุรกิจส่วนตัว 57 14.2 
ครู อาจารย์ 25 6.3 
นักเรียน นักศึกษา     124 31 
ค้าขาย 30 7.5 
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ลูกจ้าง 27 6.8 
แม่บ้าน 29 7.2 
ว่างงาน 5 1.2 
รวม 400 100 

จากกลุ่มตัวอย่างทั้งหมด 400 คน มีจ านวนของสัดส่วนอาชีพของผู้ตอบแบบสอบถามมากที่สุด คือ 
นักเรียน นักศึกษา (31%) รองลงมา คือ ข้าราชการ (18.3%) และธุรกิจส่วนตัว (14.2%) แสดงให้เห็นถึงการ
กระจายตัวของกลุ่มตัวอย่างที่มีความหลากหลายทางด้านอาชีพในสัดส่วนที่ใกล้เคียงกัน ส่วนอาชีพนักเรียน 
นักศึกษาท่ีมีจ านวนมากท่ีสุดเนื่องจากช่วงอายุ 13-24 ปี ส่วนใหญ่เป็นช่วงของวัยเรียนหนังสือ 

 

5.2.2 ข้อมูลเกี่ยวกับการเดินเท้าและขีจ่ักรยานในเขตเทศบาลนครตรัง 

ตารางที่ 5.7  แสดงเหตผุลในการเลือกเดินทางด้วยเท้าหรือขี่จักรยานในชีวิตประจ าวัน (เลือกตอบไดม้ากกว่า 1 ข้อ) 

เหตุผล เดินเท้า สัดส่วน(%) ขี่จักรยาน สัดส่วน(%) 
สะดวก 98 27.6 48 26 
ออกก าลังกาย 109 30.7 55 30 
ประหยัดค่าใช้จ่าย 90 25.4 35 19 
ช่วยลดมลพิษ 38 10.7 28 15.2 
ชมทิวทัศน์ 20 5.6 18 9.8 
รวม 355 100 184 100 

จากการส ารวจกลุ่มตัวอย่างทั้งหมด 400 คน พบเหตุผลในการเลือกเดินทางด้วยเท้ามากที่สุด คือ ออก
ก าลังกาย (30.7%) รองลงมา คือ สะดวก (27.6%) และประหยัดค่าใช้จ่าย (25.4%) ส่วนเหตุผลในการเลอืกเดินทาง
ด้วยการขี่จักรยานมากที่สุด คือ ออกก าลังกาย (30%) รองลงมา คือ สะดวก (26%) และประหยัดค่าใช้จ่าย (19%) 
แสดงให้เห็นว่าคนส่วนใหญ่ให้ความส าคัญเรื่องสุขภาพร่างกาย การออกก าลังกายและการส่งเสริมกิจกรรมทางกาย
ด้วยการสัญจรที่ใช้แรงกาย เช่น การเดินและขี่จักรยานในชีวิตประจ าวัน 

ตารางที่ 5.8  แสดงเหตผุลในการไม่เลือกเดินทางด้วยเท้าหรือขี่จักรยานในชีวิตประจ าวัน  

เหตุผล ไม่เดินเท้า สัดส่วน(%) ไม่ขี่จักรยาน สัดส่วน(%) 
ไม่สะดวก 95 19.5 76 13.8 
ใช้ยานพาหนะส่วนตัว    130 26.7 109 20 
ระยะทางไกล 115 23.6 66 12 
ใช้เวลานาน 56 11.6 32 5.8 
ไม่มีร่มเงา 26 5.4 24 4.4 
ไม่ปลอดภัย 30 6.1 100 18.2 
เส้นทางไม่เอื้ออ านวย     25 5.1 56 10.2 
การจราจรหนาแน่น        10 2 48 8.7 
ไม่มีท่ีจอดจักรยาน    0 0 38 6.9 
รวม 487 100 549 100 

จากการส ารวจกลุ่มตัวอย่างทั้งหมด 400 คน พบเหตุผลในการไม่เลือกเดินทางด้วยเท้ามากที่สุด คือ ใช้
ยานพาหนะส่วนตัว (26.7%) รองลงมา คือ ระยะทางไกล (23.6%) และไม่สะดวก (19.5%) ส่วนเหตุผลในการไม่
เลือกเดินทางด้วยการขี่จักรยานมากที่สุด คือ ใช้ยานพาหนะส่วนตัว (20%) รองลงมา คือ ไม่ปลอดภัย (18.2%) 
และไม่สะดวก (13.8%) แสดงให้เห็นว่าคนส่วนใหญ่มักเลือกใช้ยานพาหนะส่วนตัวแทนการเดินเท้า รวมถึงอุปสรรค
ด้านระยะทางที่ไกลเกินกว่าการเดินเท้า และคนส่วนใหญ่มองว่าในเขตเทศบาลนครตรังยังไม่มีความปลอดภัย
เพียงพอในการขี่จักรยาน 
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ตารางที่ 5.9  แสดงสถานท่ีที่มีการเดินทางด้วยเท้าหรือขี่จักรยานเปน็ประจ า (เลือกตอบได้มากกว่า 1 ข้อ) 

สถานที่ เดินเท้า สัดส่วน(%) ขี่จักรยาน สัดส่วน(%) 
ศาลากลาง/เทศบาล 145 10.7 33 5.9 
ตลาดสดเทศบาล 119 8.7 39 7 
ตลาดท่ากลาง 96 7 33 5.9 
ตลาดนัดเซ็นเตอร์พ้อยท์ 169 12.4 33 5.9 
ตลาดนัดหน้าสถานีรถไฟ 139 10.2 36 6.5 
สนามกีฬาเทศบาล 106 7.8 47 8.5 
หอนาฬิกา 126 9.2 50 9 
ห้างสิริบรรณ 143 10.5 35 6.3 
โรงพยาบาลตรัง 55 4 34 6.1 
สถานีรถไฟ 72 5.2 41 7.5 
สถานีต ารวจ 41 3 25 4.6 
สวนสมเด็จย่า 66 4.8 54 9.7 
อนุสาวรีย์พระยารัษฎาฯ 62 4.6 50 9 
สระกะพังสุรินทร์ 25 1.9 45 8.1 
รวม 1364 100 555 100 

จากการส ารวจกลุ่มตัวอย่างทั้งหมด 400 คน พบสถานที่ที่มีการเดินทางด้วยเท้ามากที่สุด คือ ตลาดนัด
เซ็นเตอร์พ้อยท์ (12.4%) รองลงมา คือ ศาลากลาง/เทศบาล (10.7%) และห้างสิริบรรณ (10.5%) ส่วนสถานที่ที่มี
การเดินทางด้วยการขี่จักรยานมากที่สุด คือ สวนสมเด็จย่า (9.7%) รองลงมา คือ สนามกีฬาเทศบาล (8.5%) และ
สระกะพังสุรินทร์ (8.1%) แสดงให้เห็นว่าสถานท่ี เช่น ตลาด ตลาดนัด สถานท่ีราชการ ห้างสรรพสินค้ที่ตั้งอยู่ย่านใจ
กลางเมืองเป็นสถานที่ที่มีผู้คนนิยมการเดินทางด้วยเท้ามากที่สุด ส่วนการเดินทางด้วยจักรยานนั้นจะกระจายอยู่
ทั่วไปทั้งตลาด ตลาดนัด สถานที่ราชการ สถานีขนส่ง สวนสาธารณะ เป็นต้น ไม่ได้กระจุกตัวสถานที่ใดที่หนึ่งเป็น
ปริมาณมากแต่จะมีปรมิารมากขึ้นในสถานท่ี เช่น สวนสาธารณะและสนามกีฬา เนื่องจากสามารถใช้เป็นสถานท่ีออก
ก าลังกายและมีความปลอดภัยมากกว่าสถานท่ีอื่น 

ตารางที่ 5.10  แสดงวัตถุประสงค์ของการเดินเท้าหรือขี่จักรยาน (เลอืกตอบได้มากกว่า 1 ข้อ) 

วัตถุประสงค์ เดินเท้า สัดส่วน(%) ขี่จักรยาน สัดส่วน(%) 
ท างาน 52 7.7 18 5.3 
เรียน 88 13.1 27 8 
ซ้ือของ 195 29 66 19.5 
ท าธุระ 118 17.6 48 14.2 
ออกก าลังกาย 166 24.7 133 39.4 
ท่องเท่ียว/ชมทิวทัศน์    53 7.9 46 13.6 
รวม 672 100 338 100 

จากการส ารวจกลุ่มตัวอย่างท้ังหมด 400 คน พบวัตถุประสงค์ของการเดินเท้ามากท่ีสุด คือ ออกก าลังกาย 
(24.7%) รองลงมา คือ ท าธุระ (17.6%) และเรียน (13.1%) ส่วนวัตถุประสงค์ของการขี่จักรยานมากที่สุด คือ ออก
ก าลังกาย (39.4%) รองลงมา คือ ซื้อของ (19.5%) และท าธุระ (14.2%) แสดงให้เห็นว่าคนส่วนใหญ่ให้ความส าคัญ
เรื่องสุขภาพร่างกาย การออกก าลังกายและการส่งเสริมกิจกรรมทางกายด้วยการสัญจรที่ใช้แรงกาย เช่น การเดิน 
การขี่จักรยานและใช้เป็นส่วนหน่ึงของการด าเนินชีวิตประจ าวัน เช่น การท าธุระ การซื้อของและไปเรียนหนังสือ 
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ตารางที่ 5.11  แสดงระยะทางและระยะเวลาของการเดินเท้าในแตล่ะวัน  

ระยะทาง เดินเท้า สัดส่วน(%) ระยะเวลา เดินเท้า สัดส่วน(%) 
0-200 ม. 60 17.1 2-3 นาที 29 8.3 
200-400 ม. 104 29.7 3-5 นาที 38 10.9 
400-1 กม. 113 32.3 5-10 นาที 97 27.7 
1-2.5 กม. 48 13.7 10-30 นาที 140 40 
2.5 -ขึ้นไป 25 7.2 30 นาทีขึ้นไป 46 13.1 
รวม 350 100 รวม 350 100 

จากการส ารวจกลุ่มตัวอย่างทั้งหมด 400 คน พบระยะทางของการเดินเท้ามากที่สุด คือ  400-1 กม. 
(32.3%) รองลงมา คือ 200-400 ม. (29.7%) และ 0-200 ม. (17.1%) ส่วนระยะเวลาของการเดินเท้ามากที่สุด คือ 
10-30 นาที (40%) รองลงมา คือ 5-10 นาที (27.7%) และ 30 นาทีขึ้นไป (13.1%) แสดงให้เห็นว่าระยะทางการ
เดินเท้าของคนส่วนใหญ่ที่สามารถเดินได้โดยสะดวกอยู่ที่ระยะ 200-1 กม.หรือไม่เกิน 1 กม.และใช้เวลาในการเดิน
เท้าประมาณ 10-30 นาที โดยเส้นทางที่มีการเดินเท้ามากที่สุด ได้แก่ ถนนราชด าเนิน ถนนพระราม 6และถนนท่า
กลางตามล าดับ 

ตารางที่ 5.12  แสดงระยะทางและระยะเวลาของการขี่จักรยานในแต่ละวัน  

ระยะทาง ขี่จักรยาน สัดส่วน(%) ระยะเวลา ขี่จักรยาน สัดส่วน(%) 
0-1 กม. 73 36.5 3-5 นาที 47 23.5 
1-5 กม. 79 39.5 5-15 นาที 61 30.5 
5-10 กม. 26 13 15-30 นาที 57 28.5 
10 กม.ขึ้นไป 22 11 30 นาทีขึ้นไป 35 17.5 
รวม 200 100 รวม 200 100 

จากการส ารวจกลุ่มตัวอย่างทั้งหมด 400 คน พบระยะทางของการขี่จักรยานมากที่สุด คือ 1-5 กม. 
(39.5%) รองลงมา คือ 0-1 กม. (36.5%) และ 5-10 กม. (13%) ส่วนระยะเวลาของการขี่จักรยานมากที่สุด คือ 5-
15 นาที (30.5%) รองลงมา คือ 15-30 นาที (28.5%) และ 3-5 นาที (23.5%) แสดงให้เห็นว่าระยะทางการขี่
จักรยานของคนส่วนใหญ่ที่สามารถเดินทางได้โดยสะดวกอยู่ที่ระยะ 0-5 กม.หรือไม่เกิน 5 กม.และใช้เวลาในการขี่
จักรยานประมาณ 5-30 นาที โดยเส้นทางที่มีการขี่จักรยานมากที่สุด ได้แก่ ถนนท่ากลาง ถนนห้วยยอดและถนน
คองน้ าเจ็ดตามล าดับ 

ตารางที่ 5.13  แสดงปญัหาที่พบในการเดินเท้าหรือขี่จักรยานในเทศบาลนครตรัง (เลือกตอบไดม้ากกว่า 1 ข้อ) 

ปัญหา เดินเท้า สัดส่วน(%) ขี่จักรยาน สัดส่วน(%) 
มีส่ิงกีดขวางการสัญจร 144 9.9 73 7 
พื้นผิวไม่สม่ าเสมอ 150 10.2 112 10.7 
ทางช ารุด ทรุดโทรม 116 8 80 7.7 
ขนาดทางเท้าแคบ 96 6.6 69 6.6 
ขยะ/สิ่งสกปรก 181 12.4 66 6.3 
ไม่มีทางลาด 33 2.3 40 3.8 
กลิ่นเหม็น 113 7.8 42 4 
ไม่มีร่มเงา 138 9.5 45 4.3 
สุนัขจรจัด 118 8.1 42 4 
ไม่มีท่ีหยุดพัก 59 4.1 38 3.6 
ไม่ปลอดภัย 142 9.8 79 7.6 
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การไม่เคารพกฎจราจร 88 6.1 90 8.6 
การจราจรหนาแน่น 60 4.1 73 7 
ไม่มีทางจักรยาน 16 1.1 118 11.3 
ไม่มีท่ีจอดจักรยาน 0 0 78 7.5 
รวม 1454 100 1045 100 

จากการส ารวจกลุ่มตัวอย่างทั้งหมด 400 คน พบปัญหาของการเดินเท้ามากที่สุด คือ ขยะและสิ่งสกปรก 
(12.4%) รองลงมา คือ พื้นผิวไม่สม่ าเสมอ (10.2%) และมีสิ่งกีดขวางการสัญจร (9.9%) ส่วนปัญหาของการขี่
จักรยานมากที่สุด คือ ไม่มีทางจักรยาน (11.3%) รองลงมา คือ พื้นผิวไม่สม่ าเสมอ (10.7%) และการไม่เคารพกฎ
จราจร (8.6%) แสดงให้เห็นว่าปัญหาหลักของการเดินเท้า คือ ขยะและสิ่งสกปรก พื้นผิวไม่สม่ าเสมอ มีสิ่งกีดขวาง
การสัญจร ไม่ปลอดภัยและไม่มีร่มเงา ส่วนปัญหาหลักของการขี่จักรยาน คือ ไม่มีทางจักรยาน พื้นผิวไม่สม่ าเสมอ 
การไม่เคารพกฎจราจร ทางช ารุด ทรุดโทรมและไม่มีที่จอดจักรยาน ซึ่งเป็นปัญหาทั้งทางด้านสภาพแวดล้อมทาง
กายภาพของเส้นทางและการบริหารจัดการ 

ตารางที่ 5.14  แสดงการใช้บริการรถขนส่งสาธารณะประจ าทางภายในเทศบาลนครตรัง 

รถขนส่งสาธารณะ จ านวน(คน) สัดส่วน(%) 
ใช้บริการ 155 38.7 
ไม่ใช้บริการ 245 61.3 
รวม 400 100 

จากการส ารวจกลุ่มตัวอย่างท้ังหมด 400 คน มีจ านวนสัดส่วนของการใช้บริการรถขนส่งสาธารณะประจ า
ทางภายในเทศบาลนครตรัง (38.7%) และไม่ใช้บริการ (61.3%) แสดงให้เห็นว่าคนส่วนใหญ่ในเขตเทศบาลนครตรัง
ยังไม่นิยมใช้บริการรถขนส่งสาธารณะประจ าทาง โดยกลุ่มที่ใช้บริการส่วนใหญ่มักจะเป็นกลุ่มนักเรียน นักศึกษาซึ่ง
อยู่ในวยัเรียนและยังไม่มียานพาหนะส่วนตัว  

ตารางที่ 5.15  แสดงวิธีการเดินทางไปใช้บริการรถขนส่งสาธารณะประจ าทาง (เลือกตอบไดม้ากกว่า 1 ข้อ) 

วิธีการเดินทาง จ านวน สัดส่วน(%) 
เดินเท้า 88 48.4 
ขี่จักรยาน 9 4.9 
รถรับจ้าง 35 19.2 
รถส่วนตัว 50 27.5 
รวม 182 100 

จากการส ารวจกลุ่มตัวอย่างทั้งหมด 400 คน พบวิธีการเดินทางไปใช้บริการรถขนส่งสาธารณะประจ าท
มากที่สุด คือ เดินเท้า (48.4%) รองลงมา คือ รถส่วนตัว (27.5%) และรถรับจ้าง (19.2%) แสดงให้เห็นว่ากลุ่มคนที่
ใช้บริการรถขนส่งสาธารณะประจ าทางส่วนใหญ่เดินทางมาใช้บริการด้วยการเดินเท้า 
 

สรุปผลการวิเคราะห์พฤติกรรมการเดินทางของคนในพื้นที่ศึกษา 

จากการส ารวจข้อมูลพฤติกรรมการเดินทางของคนในพื้นที่ศึกษาจากการตอบแบบสอบถาม พบว่า ระยะ
ทางการเดินเท้าของคนส่วนใหญ่อยู่ที่ระยะ 200 ม.-1 กม.หรือไม่เกิน 1 กม.และใช้เวลาในการเดินประมาณ 10-30 
นาทีหรือไม่เกิน 30 นาทีต่อวัน โดยเส้นทางที่มีการเดินเท้ามากท่ีสุด คือ บริเวณพื้นท่ีใจกลางเมืองย่านพาณิชยกรรม
และที่อยู่อาศัยหนาแน่นมาก ระยะทางการขี่จักรยานของคนส่วนใหญ่อยู่ที่ระยะ 1-5 กม.หรือไม่เกิน 5 กม.และใช้
เวลาในการขี่จักรยานประมาณ 5-30 นาทีหรือไม่เกิน 30 นาทีต่อวัน โดยเส้นทางที่มีการขี่จักรยานมากที่สุดจะ
กระจายอยู่ทั่วไปในเขตเทศบาลนครตรังไม่ได้กระจุกตัวสถานที่ใดที่หนึ่ง แต่จะมีปริมาณมากในสวนสาธารณะและ
สนามกีฬาเนื่องจากเป็นสถานท่ีออกก าลังกายและมีความปลอดภัย 
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แนวคิดการส่งเสริมสุขภาวะขององค์การอนามัยโลกก าหนดไว้ว่า ส าหรับบุคคลทั่วไปควรมีกิจกรรมทาง
กายหรือการเคลื่อนไหวออกแรงในระดับปานกลางอย่างน้อย 30 นาทีต่อวัน เช่น การเดินเป็นระยะทางประมาณ 
2.00-2.40 กิโลเมตร หรือการขี่จักรยานเป็นระยะทางประมาณ 10-12.5 กิโลเมตร จึงจะเพียงพอต่อระดับความ
ต้องการของการออกก าลังต่อวันในการเสริมสร้างความสมบูรณ์แข็งแรงของร่างกาย  จากข้อมูลแสดงให้เห็นว่า
พฤติกรรมการเดินทางของคนส่วนใหญ่ในพื้นที่ศึกษายังไม่เพียงพอต่อการส่งเสริมสุขภาวะและมีระดับของการออก
ก าลังต่อวันที่ต่ ากว่าเกณฑ์มาตราฐานทั้งในด้านระยะเวลาและระยะทาง โดยปัญหาหลักของการเดินเท้าและขี่
จักรยานในเขตเทศบาลนครตรังมีทั้งปัญหาด้านสภาพแวดล้อมทางกายภาพของเส้นทางและด้านการบริหารจัดการ
พื้นที่ เช่น ขยะสิ่งสกปรก พ้ืนผิวไม่สม่ าเสมอ ทางช ารุดทรุดโทรม สิ่งกีดขวางการสัญจร ไม่เคารพกฎจราจร เป็นต้น  

 

 
 

แผนที่ 5.21  แสดงผลการวเิคราะห์พฤติกรรมการเดินทางของคนในพ้ืนท่ีศึกษา (ท่ีมา: ผู้วิจัย) 
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5.2.3  ข้อมูลเกี่ยวกับโครงสร้างพ้ืนฐานระบบทางเท้า ทางจักรยาน 

5.2.3.1  ด้านการเชื่อมต่อ 

เกณฑ์ด้านการเช่ือมต่อระบบโครงข่ายทางเท้าและทางจักรยานในเขตเทศบาลนครตรัง เช่น ระบบ
โครงข่ายมีความต่อเนื่องเช่ือมต่อกัน, โครงข่ายเช่ือมต่อกับจุดหมายปลายทางต่างๆ และระบบขนส่งสาธารณะ
สามารถวิเคราะห์ได้จากข้อมูลเชิงแผนที่ตามเกณฑ์ที่ก าหนดไว้ ซึ่งผลการวิเคราะห์ที่ได้เป็นข้อเท็จจริงที่มีความ
ถูกต้องและชัดเจนจึงไม่มีความจ าเป็นในการส ารวจระดับความพึงพอใจของคนในพื้นที่ศึกษาต่อการเช่ือมต่อของ
ระบบโครงข่ายทางเท้าและทางจักรยานในเขตเทศบาลนครตรังจากการตอบแบบสอบถาม 

5.2.3.2  ด้านความปลอดภัย 

1) สิ่งกีดขวางการมองเห็น 

ตารางที่ 5.16  แสดงระดับสิ่งกีดขวางการมองเห็นบนทางเท้าและทางจักรยาน 

ระดับการมองเห็น ทางเท้า สัดส่วน(%) ทางจักรยาน สัดส่วน(%) 
ดี 154 38.5 150 37.5 
ไม่ดี 246 61.5 250 62.5 
รวม 400 100 400 100 
 

ตารางที่ 5.17  แสดงระยะโล่งของมุมมองสายตาจากระดับพ้ืน/ระดบัศีรษะบนทางเท้าและทางจักรยาน 

ระยะโล่งของมุมมองสายตา ทางเท้า สัดส่วน(%) ทางจักรยาน สัดส่วน(%) 
ระดับพื้น เหมาะสม 113 28.3 183 45.8 

ไม่เหมาะสม 287 71.7 217 54.2 
ระดับศีรษะ เหมาะสม 145 36.3 239 59.8 

ไม่เหมาะสม 255 63.7 161 40.2 
รวม 800 200 800 200 
 

ตารางที่ 5.18  แสดงปัญหาสิ่งกีดขวางการมองเห็นบนทางเท้าและทางจักรยาน (เลือกตอบได้มากกว่า 1 ข้อ) 

สิ่งกีดขวางการมองเห็น ทางเท้า สัดส่วน(%) ทางจักรยาน สัดส่วน(%) 
ป้ายโฆษณา 102 15.4 79 15 
การวางสินค้าของร้านค้า 81 12.2 55 10.5 
หาบเร่แผงลอย 89 13.4 68 13 
เสาไฟฟ้า     82 12.4 54 10.3 
ถังขยะ     70 10.7 54 10.3 
ตู้โทรศัพท์ 44 6.6 23 4.4 
ต้นไม้/กระถางต้นไม้ 59 8.9 41 7.7 
ป้ายจราจร/ป้ายบอกทาง 35 5.3 32 6.1 
การจอดรถบนทางเท้า/ข้างถนน      100 15.1 119 22.7 
รวม 662 100 525 100 

จากการส ารวจกลุ่มตัวอย่างทั้งหมด 400 คน พบว่ามีสัดส่วนความพึงพอใจต่อการมองเห็นบนทางเท้าใน
ระดับดี 38.5% และไม่ดี 61.5% การมองเห็นบนทางจักรยานในระดับดี 37.5% และไม่ดี 62.5% ระยะโล่งจาก
ระดับพื้นบนทางเท้าเหมาะสม 28.3% และไม่เหมาะสม 71.7% ระยะโล่งระดับศีรษะ เหมาะสม 36.3% และไม่
เหมาะสม 63.7 % ระยะโล่งจากระดับพื้นบนทางจักรยานเหมาะสม 45.8% และไม่เหมาะสม 54.2% ระยะโล่ง
ระดับศีรษะเหมาะสม 59.8% และไม่เหมาะสม 40.2 % และพบปัญหาสิ่งกีดขวางการมองเห็นบนทางเท้ามากที่สุด 
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คือ ป้ายโฆษณา 15.4% รองลงมา คือ การจอดรถบนทางเท้า 15.1% และหาบเร่แผงลอย 13.4% สิ่งกีดขวางการ
มองเห็นบนทางจักรยานมากที่สุด คือ การจอดรถข้างถนน 22.7%  ป้ายโฆษณา 15% และร้านค้า 10.5% จาก
ข้อมูลแสดงให้เห็นว่าคนส่วนใหญ่มีระดับความพึงพอใจต่อสิ่งกีดขวางการมองเห็นบนทางเท้าและทางจักรยานอยู่ใน
เกณฑ์ที่ไม่ดี (มากกว่า 60%) ระยะโล่งของมุมมองสายตาบนทางเท้าอยู่ในเกณฑ์ที่ไม่ดี (มากกว่า 60%) และบนทาง
จักรยานอยู่ในเกณฑ์ปานกลาง (อยู่ระหว่าง 30-60%) โดยสิ่งที่กีดขวางการมองเห็นบนทางเท้ามากที่สุด คือ ป้าย
โฆษณา การจอดรถบนทางเท้า หาบเร่แผงลอยและเสาไฟฟ้า สิ่งท่ีกีดขวางการมองเห็นบนทางจักรยานมากที่สุด คือ 
การจอดรถข้างถนน ป้ายโฆษณา การวางสินค้าของร้านค้าและถังขยะ  

2) ไฟส่องสว่าง 

ตารางที่ 5.19  แสดงระดับไฟส่องสว่างบนทางเท้าและทางจักรยาน 

ระดับไฟส่องสว่าง ทางเท้า สัดส่วน(%) ทางจักรยาน สัดส่วน(%) 
เพียงพอ 108 27 116 29 
ไม่เพียงพอ 292 73 284 71 
รวม 400 100 400 100 
 

ตารางที่ 5.20  แสดงปัญหาไฟส่องสว่างบนทางเท้าและทางจักรยาน (เลือกตอบได้มากกว่า 1 ข้อ) 

ปัญหา ทางเท้า สัดส่วน(%) ทางจักรยาน สัดส่วน(%) 
มีจ านวนไฟน้อยเกินไป 150 29.5 134 25.2 
ไฟมีแสงสว่างน้อยเกินไป 152 29.9 162 30.5 
หลอดไฟช ารุด      105 20.7 105 19.7 
มีส่ิงบดบังแสงสว่าง  101 19.9 131 24.6 
รวม 508 100 532 100 

จากการส ารวจกลุ่มตัวอย่างทั้งหมด 400 คน พบว่ามีสัดส่วนความพึงพอใจระดับไฟส่องสว่างบนทางเท้า 
คือ เพียงพอ 27% และไม่เพียงพอ 73% สัดส่วนความพึงพอใจไฟส่องสว่างบนทางจักรยาน คือ เพียงพอ 29% และ
ไม่เพียงพอ 71% และพบปัญหาของไฟส่องสว่างบนทางเท้ามากที่สุด คือ ไฟมีแสงสว่างน้อยเกินไป 29.9% 
รองลงมา คือ มีจ านวนไฟน้อยเกินไป 29.5% และหลอดไฟช ารุด 20.7% ปัญหาของไฟส่องสว่างบนทางจักรยาน
มากที่สุด คือ ไฟมีแสงสว่างน้อยเกินไป 30.5%  มีจ านวนไฟน้อยเกินไป 25.2% และมีสิ่งบดบังแสงสว่าง 24.6% 
จากข้อมูลแสดงให้เห็นว่าคนส่วนใหญ่มีระดับความพึงพอใจต่อไฟส่องสว่างบนทางเท้าและทางจักรยานอยู่ในเกณฑ์ที่
ไม่ดี (มากกว่า 60%) โดยพบปัญหาของไฟส่องสว่างมากที่สุด คือ ไฟมีแสงสว่างน้อยเกินไป มีจ านวนไฟน้อยเกินไป 
หลอดไฟช ารุดและมีสิ่งบดบังแสงสว่าง  

3) การข้ามถนน 

ตารางที่ 5.21  แสดงระดับความปลอดภัยในการเดินขา้มถนน 

การเดินข้ามถนน จ านวน สัดส่วน(%) 
ปลอดภัย 92 23 
ไม่ปลอดภัย 308 77 
รวม 400 100 
 

ตารางที่ 5.22  แสดงปัญหาในการเดินข้ามถนน (เลือกตอบได้มากกว่า 1 ข้อ) 

ปัญหา จ านวน สัดส่วน(%) 
ไม่มีทางม้าลาย 49 4 
ไม่มีสะพานลอย 100 8.1 
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ไม่มีสัญญาณไฟข้ามถนน/ไฟจราจร 94 7.6 
ผู้ขับขี่ไม่เคารพกฎจราจร 227 18.4 
การจราจรหนาแน่น 127 10.3 
ผู้ขับขี่ไม่มีน้ าใจ 235 19 
สัญญาณไฟช ารุด 76 6.1 
ขับขี่ด้วยความเร็ว 200 16.2 
มีส่ิงกีดขวาง เช่น  เกาะกลาง 41 3.3 
เส้นจราจร/ทางม้าลายไม่ชัดเจน   86 7 
รวม 1235 100 

จากการส ารวจกลุ่มตัวอย่างทั้งหมด 400 คน พบว่ามีสัดส่วนความพึงพอใจในการเดินข้ามถนน คือ 
ปลอดภัย 23% และไม่ปลอดภัย 77% และพบปัญหาในการเดินข้ามถนนมากที่สุด คือ ผู้ขับขี่ไม่มีน้ าใจ 19% 
รองลงมา คือ ผู้ขับขี่ไม่เคารพกฎจราจร 18.4% และขับขี่ด้วยความเร็ว 16.2% จากข้อมูลแสดงให้เห็นว่าคนส่วน
ใหญ่มีระดับความพึงพอใจของความปลอดภัยในการเดินข้ามถนนอยู่ในเกณฑ์ที่ไม่ดี (มากกว่า 60% ) โดยพบปัญหา
ในการเดินข้ามถนนมากที่สุด คือ ปัจจัยด้านบุคคลที่มีการสัญจรบนท้องถนน เช่น ผู้ขับขี่ไม่มีน้ าใจ การไม่เคารพกฎ
จราจรและขับข่ีด้วยความเร็วมากกว่าปัจจัยด้านสภาพแวดล้อมทางกายภาพของเส้นทาง ซึ่งสอดคล้องกับข้อมูลการ
เกิดอุบัติเหตุการจราจรของสถานีต ารวจภูธรจังหวัดตรังท่ีระบุสถิติสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุมาจากความประมาทของ
ผู้ขับข่ีมากกว่า 90%  

ตารางที่ 5.23  แสดงจ านวนจุดข้ามถนนหรือทางม้าลายในเขตเทศบาลนครตรัง 

จุดข้ามถนน/ทางม้าลาย จ านวน สัดส่วน(%) 
เพียงพอ 95 23.7 
ไม่เพียงพอ 305 76.3 
รวม 400 100 
 

ตารางที่ 5.24  แสดงปัญหาของจ านวนจุดข้ามถนนหรือทางม้าลาย (เลือกตอบได้มากกว่า 1 ข้อ) 

จ านวนจุดข้ามถนน/ทางม้าลาย จ านวน สัดส่วน(%) 
มีจ านวนน้อยเกินไป 215 68.3 
มีระยะห่างกันเกินไป 100 31.7 
รวม 315 100 

จากการส ารวจกลุ่มตัวอย่างทั้งหมด 400 คน พบว่ามีสัดส่วนความพึงพอใจของจุดข้ามถนนหรือทางม้า
ลาย คือ เพียงพอ 23.7% และไม่เพียงพอ 76.3% และพบปัญหาของจุดข้ามถนน คือ มีจ านวนน้อยเกินไป 68.3% 
และมีระยะห่างกันเกินไป 31.7% จากข้อมูลแสดงให้เห็นว่าคนส่วนใหญ่มีระดับความพึงพอใจต่อจ านวนจุดข้ามถนน
หรือทางม้าลายอยู่ในเกณฑ์ที่ไม่ดี (มากกว่า 60%) โดยพบปัญหาของจุดข้ามถนน คือ มีจ านวนจุดข้ามถนนน้อย
เกินไปและมีระยะห่างระหว่างแต่ละจุดมากเกินไป  

 

5.2.3.3  ด้านสิ่งอ านวยความสะดวก 

1) ขนาดทางเท้าและทางจักรยาน 

ตารางที่ 5.25  แสดงความเหมาะสมของขนาดทางเท้าและทางจักรยาน 

ขนาด ทางเท้า สัดส่วน(%) ทางจักรยาน สัดส่วน(%) 
เหมาะสม 225 56.2 120 30 
ไม่เหมาะสม 175 43.8 280 70 
รวม 400 100 400 100 
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ตารางที่ 5.26  แสดงปัญหาของขนาดทางเท้าและทางจักรยาน 

ปัญหา ทางเท้า สัดส่วน(%) ทางจักรยาน สัดส่วน(%) 
แคบเกินไป 166 94.8 268 95.7 
กว้างเกินไป 9 5.2 12 4.3 
รวม 175 100 280 100 

จากการส ารวจกลุ่มตัวอย่างท้ังหมด 400 คน พบว่ามีสัดส่วนความพึงพอใจต่อขนาดทางเท้า คือ เหมาะสม 
56.2 และไม่เหมาะสม 43.8% ต่อขนาดทางจักรยาน คือ เหมาะสม 30% และไม่เหมาะสม 70% และพบปัญหาของ
ขนาดทางเท้า คือ แคบเกินไป 94.8% และกว้างเกินไป 5.2% ปัญหาของขนาดทางจักรยาน คือ แคบเกินไป 95.7% 
และกว้างเกินไป 4.3% จากข้อมูลแสดงให้เห็นว่าคนส่วนใหญ่มีระดับความพึงพอใจต่อขนาดทางเท้าอยู่ในเกณฑ์ที่
ปานกลาง (อยู่ระหว่าง 30-60%) และมีระดับความพึงพอใจต่อขนาดทางจักรยานอยู่ในเกณฑ์ที่ไม่ดี (มากกว่า 60%) 
โดยปัญหาหลักของขนาดทางเท้าและทางจักรยาน คือ มีขนาดที่แคบเกินไป  

2) สิ่งกีดขวางการสัญจร 

ตารางที่ 5.27  แสดงระดับสิ่งกีดขวางการสัญจรทางเท้าและทางจักรยาน 

ระดับการสัญจร ทางเท้า สัดส่วน(%) ทางจักรยาน สัดส่วน(%) 
สะดวก 124 31 113 28.3 
ไม่สะดวก 276 69 287 71.7 
รวม 400 100 400 100 
 

ตารางที่ 5.28  แสดงปัญหาสิ่งกีดขวางการสัญจรทางเท้าและทางจักรยาน (เลือกตอบไดม้ากกว่า 1 ข้อ) 

สิ่งกีดขวางการสัญจร ทางเท้า สัดส่วน(%) ทางจักรยาน สัดส่วน(%) 
การวางสินค้าของร้านค้า 190 13.9 83 8.7 
หาบเร่แผงลอย 117 8.6 61 6.4 
พื้นผิวไม่สม่ าเสมอ 136 10 110 11.6 
ทางช ารุด ทรุดโทรม 135 9.9 108 11.4 
ขยะ/สิ่งสกปรก 168 12.3 81 8.5 
ต้นไม้/กระถางต้นไม้ 115 8.4 61 6.5 
ป้ายโฆษณา 70 5.1 54 5.7 
เสาไฟฟ้า 70 5.1 47 4.9 
ถังขยะ/ตู้โทรศัพท์ 99 7.3 52 5.5 
ไม่มีทางลาด 22 1.6 46 4.8 
ป้ายจราจร/ป้ายบอกทาง 46 3.4 43 4.5 
การจราจรหนาแน่น    78 5.7 116 12.2 
การจอดรถบนทางเท้า/ข้างถนน         118 8.7 88 9.3 
รวม 1364 100 950 100 

จากการส ารวจกลุ่มตัวอย่างทั้งหมด 400 คน พบว่ามีสัดส่วนความพึงพอใจต่อสิ่งกีดขวางการสัญจรทาง
เท้า คือ สัญจรสะดวก 31% และไม่สะดวก 69% สิ่งกีดขวางการสัญจรทางจักรยาน คือ สัญจรสะดวก 28.3% และ
ไม่สะดวก 71.7% และพบปัญหาสิ่งกีดขวางการสัญจรทางเท้ามากที่สุด คือ การวางสินค้าของร้านค้า  13.9% 
รองลงมา คือ ขยะ/สิ่งสกปรก 12.3% และพื้นผิวไม่สม่ าเสมอ 10% สิ่งกีดขวางการสัญจรทางจักรยานมากที่สุด คือ 
การจราจรหนาแน่น 12.2% พื้นผิวไม่สม่ าเสมอ 11.6% และทางช ารุด ทรุดโทรม 11.4% แสดงให้เห็นว่าคนส่วน
ใหญ่มีระดับความพึงพอใจต่อสิ่งกีดขวางการสัญจรทางเท้าและทางจักรยานอยู่ในเกณฑ์ที่ไม่ดี (มากกว่า 60%) และ
ปัญหาหลักของสิ่งกีดขวางการสัญจรทางเท้า คือ การวางสินค้าของร้านค้า ขยะ/สิ่งสกปรก พื้นผิวไม่สม่ าเสมอ  ทาง



 115 

ช ารุด ทรุดโทรมและการจอดรถบนทางเท้า ปัญหาหลักของสิ่งกีดขวางการสัญจรทางจักรยาน คือ การจราจร
หนาแน่น พ้ืนผิวไม่สม่ าเสมอ ทางช ารุด ทรุดโทรม การจอดรถข้างถนนและการวางสินค้าของร้านค้า  

3) การเปลี่ยนถ่ายระดับเป็นทางลาด 

ตารางที่ 5.29  แสดงการเปลีย่นถา่ยระดับเป็นทางลาด 

ทางลาด จ านวน สัดส่วน(%) 
เพียงพอ 105 26.2 
ไม่เพียงพอ 295 73.8 
รวม 400 100 

จากการส ารวจกลุ่มตัวอย่างทั้งหมด 400 คน พบว่ามีสัดส่วนความพึงพอใจต่อการเปลี่ยนถ่ายระดับเป็น
ทางลาด คือ เพียงพอ 26.2% และไม่เพียงพอ 73.8% จากข้อมูลแสดงให้เห็นว่าคนส่วนใหญ่มีระดับความพึงพอใจ
ต่อต่อการเปลี่ยนถ่ายระดับเป็นทางลาดของทางเท้าอยู่ในเกณฑ์ที่ไม่ดี (มากกว่า 60%) 

4) ระยะถอยร่นจากถนน 

ตารางที่ 5.30  แสดงระยะถอยร่นของทางเท้าจากถนน 

ระยะถอยร่น จ านวน สัดส่วน(%) 
เหมาะสม 139 34.7 
ไม่เหมาะสม 261 65.3 
รวม 400 100 
 

ตารางที่ 5.31  แสดงปัญหาของระยะถอยร่นของทางเท้าจากถนน 

ระยะถอยร่น จ านวน สัดส่วน(%) 
น้อยเกินไป 256 98 
มากเกินไป 5 2 
รวม 261 100 

จากการส ารวจกลุ่มตัวอย่างทั้งหมด 400 คน พบว่ามีสัดส่วนความพึงพอใจต่อระยะถอยร่นของทางเท้า 
คือ เหมาะสม 34.7% และไม่เหมาะสม 65.3% และพบปัญหาระยะถอยร่นของทางเท้า คือ น้อยเกินไป 98% และ
มากเกินไป 2% จากข้อมูลแสดงให้เห็นว่าคนส่วนใหญ่มีระดับความพึงพอใจต่อระยะถอยร่นของทางเท้าอยู่ในเกณฑ์
ที่ไม่ดี (มากกว่า 60%) และปัญหาหลักของระยะถอยร่นของทางเท้า คือ มีระยะถอยร่นน้อยเกินไป  

5) ทางเท้าทั้งสองฝ่ังของถนน 

ตารางที่ 5.32  แสดงระบบทางเทา้ทั้งสองฝั่งของถนน 

ระบบทางเท้าท้ังสองฝั่งของถนน จ านวน สัดส่วน(%) 
เพียงพอ 327 81.7 
ไม่เพียงพอ 73 18.3 
รวม 400 100 

จากการส ารวจกลุ่มตัวอย่างท้ังหมด 400 คน พบว่ามีสัดส่วนความพึงพอใจต่อระบบทางเท้าทั้งสองฝั่งของ
ถนน คือ เพียงพอ 81.7% และไม่เพียงพอ 18.3% จากข้อมูลแสดงให้เห็นว่าคนส่วนใหญ่มีระดับความพึงพอใจต่อ
ระบบทางเท้าทั้งสองฝั่งของถนนอยู่ในเกณฑ์ที่ดี (มากกว่า 60%)  
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6) วัสดุพ้ืนผิว 

ตารางที่ 5.33  แสดงวัสดุพื้นผิวของทางเท้าและทางจักรยาน 

วัสดุพื้นผิว ทางเท้า สัดส่วน(%) ทางจักรยาน สัดส่วน(%) 
เหมาะสม 224 56 241 60.3 
ไม่เหมาะสม 176 44 106 39.7 
รวม 400 100 400 100 
 

ตารางที่ 5.34  แสดงปัญหาของวัสดุพื้นผิวของทางเท้าและทางจักรยาน (เลือกตอบได้มากกว่า 1 ข้อ) 

วัสดุพื้นผิว ทางเท้า สัดส่วน(%) ทางจักรยาน สัดส่วน(%) 
พื้นผิวไม่สม่ าเสมอ 93 47.2 97 50 
ช ารุด ทรุดโทรม 74 37.6 86 44.3 
ลื่น 21 10.6 11 5.7 
ดูแลรักษายาก 9 4.6 0 0 
รวม 197 100 194 100 

จากการส ารวจกลุ่มตัวอย่างทั้งหมด 400 คน พบว่ามีสัดส่วนความพึงพอใจต่อวัสดุพื้นผิวของทางเท้า คือ 
เหมาะสม 56% และไม่เหมาะสม 44% วัสดุพื้นผิวของทางจักรยาน คือ เหมาะสม 60.3% และไม่เหมาะสม 39.7% 
และพบปัญหาของวัสดุพื้นผิวของทางเท้ามากที่สุด คือ พื้นผิวไม่สม่ าเสมอ 47.2% รองลงมา คือ ทางช ารุด ทรุด
โทรม 37.6% และลื่น 10.6% ปัญหาของวัสดุพื้นผิวของทางจักรยานมากที่สุด คือ พื้นผิวไม่สม่ าเสมอ 50% ทาง
ช ารุด ทรุดโทรม 44.3% และลื่น 5.7% แสดงให้เห็นว่าคนส่วนใหญ่มีระดับความพึงพอใจต่อวัสดุพื้นผิวของทางเท้า
อยู่ในเกณฑ์ปานกลาง (อยู่ระหว่าง 30-60%) และมีระดับความพึงพอใจต่อวัสดุพื้นผิวของทางจักรยานอยู่ในเกณฑ์ที่
ดี (มากกว่า 60%) ปัญหาหลักของของวัสดุพื้นผิว คือ ไม่สม่ าเสมอและทางช ารุดทรุดโทรม 

7) เส้นทางจักรยานมีความชัดเจน เป็นเส้นตรงหรือระบบตาราง 

ตารางที่ 5.35  แสดงเส้นทางจักรยานมีความชัดเจน เป็นเส้นตรงหรอืระบบตาราง 

เส้นทางจักรยาน จ านวน สัดส่วน(%) 
ชัดเจน 311 77.7 
ไม่ชัดเจน 89 22.3 
เป็นเส้นตรงหรือระบบตาราง 273 68.2 
ไม่เป็นเส้นตรงหรือระบบตาราง 127 31.8 
รวม 800 200 

จากการส ารวจกลุ่มตัวอย่างทั้งหมด 400 คน พบว่ามีสัดส่วนความพึงพอใจต่อเส้นทางจักรยานที่มีความ
ชัดเจน คือ 77.7% และไม่ชัดเจน 22.3% เป็นเส้นตรงหรือระบบตาราง 68.2% และไม่เป็นเส้นตรงหรือระบบตาราง 
31.8% จากข้อมูลแสดงให้เห็นว่าคนส่วนใหญ่มีระดบัความพึงพอใจต่อเส้นทางจักรยานที่มีลกัษณะเป็นเสน้ตรงและมี
ความชัดเจนของเส้นทางอยู่ในเกณฑ์ที่ดี (มากกว่า 60%)  

8) ที่จอดจักรยาน 

ตารางที่ 5.36  แสดงที่จอดจักรยานตามสถานท่ีจดุสิ้นสุดหรือจุดเปลีย่นระบบการเดินทาง 

ที่จอดจักรยาน จ านวน สัดส่วน(%) 
เพียงพอ 79 19.8 
ไม่เพียงพอ 321 80.2 
รวม 400 100 
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จากการส ารวจกลุ่มตัวอย่างท้ังหมด 400 คน พบว่ามีสัดส่วนความพึงพอใจต่อที่จอดจักรยานตามสถานที่
จุดสิ้นสุดหรือจุดเปลี่ยนระบบการเดินทาง คือ เพียงพอ 19.8% และไม่เพียงพอ 80.2% จากข้อมูลแสดงให้เห็นว่า
คนส่วนใหญ่มีระดับความพึงพอใจต่อท่ีจอดจักรยานอยู่ในเกณฑ์ที่ไมด่ี (มากกว่า 60%) โดยลักษณะการจอดจักรยาน
ใช้พืน้ท่ีเดียวกับรถจักรยานยนต์ 
 

5.2.3.4  ด้านความน่าสนใจ 

1) การเชื่อมต่อกับสถานที่ส าคัญ จดุหมายตาและสถานที่น่าสนใจ 

ตารางที่ 5.37  แสดงการเช่ือมต่อกับสถานท่ีส าคญั จุดหมายตาและสถานท่ีน่าสนใจ 

การเชื่อมต่อกับสถานท่ีส าคัญ ทางเท้า สัดส่วน(%) ทางจักรยาน สัดส่วน(%) 
เพียงพอ 347 86.7 362 90.5 
ไม่เพียงพอ 53 13.3 38 9.5 
รวม 400 100 400 100 

จากการส ารวจกลุ่มตัวอย่างทั้งหมด 400 คน พบว่ามีสัดส่วนความพึงพอใจต่อการเช่ือมต่อกับสถานที่
ส าคัญ จุดหมายตาและสถานที่น่าสนใจของทางเท้า คือ เพียงพอ 86.7% และไม่เพียงพอ 13.3% สัดส่วนความพึง
พอใจต่อการเชื่อมต่อกับสถานที่ส าคัญ จุดหมายตาและสถานที่น่าสนใจของทางจักรยาน คือ เพียงพอ 90.5% และ
ไม่เพียงพอ 9.5% จากข้อมูลแสดงให้เห็นว่าคนส่วนใหญ่มีระดับความพึงพอใจต่อการเช่ือมต่อกับสถานที่ส าคัญ 
จุดหมายตาและสถานท่ีน่าสนใจของทางเท้าและทางจักรยานอยู่ในเกณฑ์ที่ดี (มากกว่า 60%) 

2) ร่มเงา 

ตารางที่ 5.38  แสดงระดับร่มเงาบนทางเท้าและทางจักรยาน 

ระดับร่มเงา ทางเท้า สัดส่วน(%) ทางจักรยาน สัดส่วน(%) 
เพียงพอ 98 24.5 69 17.2 
ไม่เพียงพอ 302 75.5 331 82.8 
รวม 400 100 400 100 

จากการส ารวจกลุ่มตัวอย่างทั้งหมด 400 คน พบว่ามีสัดส่วนความพึงพอใจระดับร่มเงาบนทางเท้า คือ 
เพียงพอ 24.5% และไม่เพียงพอ 75.5% สัดส่วนของความพึงพอใจต่อระดับร่มเงาบนทางจักรยาน คือ เพียงพอ 
17.2% และไม่เพียงพอ 82.8% จากข้อมูลแสดงให้เห็นว่าคนส่วนใหญ่มีระดับความพึงพอใจต่อร่มเงาบนทางเท้าและ
ทางจักรยานอยู่ในเกณฑ์ที่ไม่ดี (มากกว่า 60%)  

3) ข้อเสนอแนะ 

ตารางที่ 5.39  แสดงข้อเสนอแนะในการปรับปรุงระบบทางเท้าและทางจักรยาน (เลือกตอบได้มากกว่า 1 ข้อ) 

ข้อเสนอแนะ ทางเท้า สัดส่วน(%) ทางจักรยาน สัดส่วน(%) 

สิ่งกีดขวางการมองเห็น 152 9.6 122 12.3 
ไฟส่องสว่างในเวลากลางคืน 271 17.2 194 19.4 
สัญญาณไฟข้ามถนน 194 12.3 0 0 
ขนาดทางเท้า/ทางจักรยาน 121 7.7 158 15.9 
ทางลาด  54 3.4 0 0 
สิ่งกีดขวางการสัญจร 160 10.1 147 14.8 
จุดข้ามถนน/ทางม้าลาย 185 11.7 0 0 
วัสดุพ้ืนผิว 98 6.2 98 9.9 
ร่มเงา  139 8.8 85 8.6 
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ท่ีจอดจักรยาน  0 0 190 19.1 
สิ่งกันแดดกันฝน 206 13 0 0 
รวม 1580 100 994 100 

จากการส ารวจกลุ่มตัวอย่างทั้งหมด 400 คน พบว่าสิ่งที่ควรปรับปรุงของระบบทางเท้ามากที่สุด คือ ไฟ
ส่องสว่าง 17.2% รองลงมา คือ สัญญาณไฟข้ามถนน 12.3% และจุดข้ามถนน 11.7% สิ่งที่ควรปรับปรุงของระบบ
ทางจักรยานมากท่ีสุด คือ ไฟส่องสว่าง 19.4% รองลงมา คือ ที่จอดจักรยาน 19.1% และขนาดทางจักรยาน 15.9% 
จากข้อมูลแสดงให้เห็นว่าคนส่วนใหญ่ให้ความส าคัญด้านความปลอดภัยในการสัญจรมากที่สุด เช่น ไฟส่องสว่าง 
สัญญาณไฟข้ามถนน จุดข้ามถนน สิ่งกีดขวางการมองเห็น เป็นต้น รองลงมาเป็นด้านสิ่งอ านวยความสะดวก เช่น ที่
จอดจักรยาน ขนาดทางเท้า/ทางจักรยาน สิ่งกีดขวางการสัญจร เป็นต้น และความน่าสนใจของเส้นทางน้อยที่สุด  

ตารางที่ 5.40  แสดงผลการประเมินระบบการสญัจรทางเท้าจากข้อมูลแบบสอบถาม 
 

เกณฑ์การออกแบบทางเท้าและสภาพแวดล้อมของเสน้ทาง 

เพ่ือส่งเสริมกิจกรรมทางกาย 

 

ผลการประเมิน 
ดี ปานกลาง ไม่ด ี

1) การเชื่อมต่อ 

1.1 ระบบโครงข่ายทางเท้ามีความต่อเนื่องและเชื่อมต่อกัน  
ไม่ได้ส ารวจข้อมลูแบบสอบถาม 1.2 ระบบโครงข่ายทางเท้าเชื่อมต่อกับจุดหมายปลายทางต่างๆ 

1.3 ระบบโครงข่ายทางเท้าเชื่อมต่อกับระบบขนส่งสาธารณะ 

2) ความปลอดภัย 

2.1 สิ่งกีดขวางการมองเห็นบนทางเท้า   √ 

2.2 ระยะโล่งของมุมมองสายตาจากระดับพ้ืน/ระดับศีรษะ   √ 

2.3 ไฟส่องสว่างในเวลากลางคืน   √ 

2.4 รูปแบบการข้ามถนน   √ 

3) สิ่งอ านวยความสะดวก 

3.1 ขนาดทางเท้า  √  

3.2 สิ่งกีดขวางการสญัจรทางเท้า   √ 

3.3 การเปลีย่นถ่ายระดับเป็นทางลาด   √ 

3.4 ระยะถอยร่นจากถนน   √ 

3.5 ระยะห่างระหว่างจดุข้ามถนน   √ 

3.6 ทางเท้าทั้งสองฝั่งของถนน √   

3.7 วัสดุพื้นผิวไมล่ื่นและง่ายต่อการดแูลรักษา  √  

4) ความน่าสนใจ 

4.1 ทางเท้าเชื่อมต่อกับสถานที่ส าคัญ จุดหมายตาและสถานท่ีน่าสนใจ √   

4.2 ร่มเงาบนทางเท้า   √ 

ที่มา: ผู้วิจัย (โดยใช้สัญลักษณ์ √ แทนค่า ผลการประเมิน)   
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จากผลการประเมินข้อมูลแบบสอบถามเกี่ยวกับระดับความพึงพอใจด้านโครงสร้างพื้นฐานของระบบการ
สัญจรทางเท้า สามารถสรุปได้ว่าระบบทางเท้าในเขตเทศบาลนครตรังมีความปลอดภัยอยู่ในเกณฑ์ไม่ดี ด้านสิ่ง
อ านวยความสะดวกอยู่ในเกณฑ์ไม่ดี และด้านความน่าสนใจอยู่ในเกณฑ์ปานกลาง 

ตารางที่ 5.41  แสดงผลการประเมินระบบการสญัจรทางจักรยานจากข้อมูลแบบสอบถาม 
 

เกณฑ์การออกแบบทางจักรยานและสภาพแวดล้อมของเสน้ทาง 

เพ่ือส่งเสริมกิจกรรมทางกาย 
 

 

ผลการประเมิน 

ดี ปานกลาง ไม่ด ี

1) การเชื่อมต่อ 

1.1 ระบบโครงข่ายทางจักรยานมีความต่อเนื่องและเชื่อมต่อกัน  
ไม่ได้ส ารวจข้อมลูแบบสอบถาม 1.2 ระบบโครงข่ายทางจักรยานเชื่อมต่อกับจุดหมายปลายทางต่างๆ 

1.3 ระบบโครงข่ายทางจักรยานเชื่อมต่อกับระบบขนส่งสาธารณะ 

2) ความปลอดภัย 

2.1 สิ่งกีดขวางการมองเห็นบนทางจักรยาน   √ 

2.2 ระยะโล่งของมุมมองสายตาจากระดับพ้ืน/ระดับศีรษะ  √  

2.3 ไฟส่องสว่างในเวลากลางคืน   √ 

3) สิ่งอ านวยความสะดวก 

3.1 ขนาดถนนท่ีใช้ทางจักรยานร่วมกบัยานพาหนะอื่น   √ 

3.2 สิ่งกีดขวางการสญัจรทางจักรยาน   √ 

3.3 วัสดุพื้นผิวท่ีไม่ลื่นและง่ายต่อการดูแลรักษา √   

3.4 เส้นทางจักรยานมีความชัดเจน เปน็เส้นตรงหรือระบบตาราง √   

3.5 ที่จอดจักรยานตามสถานท่ีที่เป็นจดุสิ้นสดุการเดินทาง   √ 

4) ความน่าสนใจ 

4.1 ทางจักรยานเช่ือมต่อกับสถานท่ีส าคัญ จุดหมายตา สถานท่ีน่าสนใจ √   

4.2 ร่มเงาบนทางจักรยาน   √ 

ที่มา: ผู้วิจัย (โดยใช้สัญลักษณ์ √ แทนค่า ผลการประเมิน)   

จากผลการประเมินข้อมูลแบบสอบถามเกี่ยวกับระดับความพึงพอใจด้านโครงสร้างพื้นฐานของระบบการ
สัญจรทางจักรยาน สามารถสรุปได้ว่าระบบทางจักรยานในเขตเทศบาลนครตรังมีความปลอดภัยอยู่ในเกณฑ์ไม่ดี 
ด้านสิ่งอ านวยความสะดวกอยู่ในเกณฑ์ปานกลาง และด้านความน่าสนใจอยู่ในเกณฑ์ปานกลาง 



บทที่ 6 
สรุปผลการศึกษาและข้อเสนอแนะ 

 

การวิเคราะห์ระบบการสัญจรทางเท้าและทางจักรยานในเขตเทศบาลนครตรังทั้งจากเกณฑ์การออกแบบ
ระบบการสัญจรและสภาพแวดล้อมกายภาพของเส้นทางเพื่อส่งเสริมกิจกรรมทางกายที่ก าหนดไว้และจากข้อมูล
แบบสอบถาม แล้วน าผลที่ได้จากทั้งสองแหล่งข้อมูลมาวิเคราะห์เปรียบเทียบกันในประเด็นต่างๆ เพื่อหาข้อสรุปของ
งานวิจัยและใช้เป็นแนวทางในการเสนอแนะการปรับปรุงระบบการสัญจรและสภาพแวดล้อมกายภาพของเส้นทาง
เพื่อส่งเสริมกิจกรรมทางกาย โดยให้เกิดความสอดคล้องกับบริบทของพื้นที่และพฤติกรรมการเดินทางของคนในพ้ืนท่ี
ศึกษา ประกอบด้วยหัวข้อดังนี้ 

6.1  สรุปผลการวิเคราะหร์ะบบทางเท้าและทางจักรยานในเขตเทศบาลนครตรัง 

6.2  ข้อเสนอแนะแนวทางการปรบัปรุงระบบการสญัจรและสภาพแวดล้อมทางกายภาพ 

6.3  ตัวอย่างการออกแบบปรับปรงุระบบการสัญจรเพื่อส่งเสรมิกิจกรรมทางกาย 

6.1  สรุปผลการวิเคราะห์ระบบทางเท้าและทางจักรยานในเขตเทศบาลนครตรัง 

การวิเคราะห์ระบบการสัญจรทางเท้าและทางจักรยานในเขตเทศบาลนครตรังทั้งจากเกณฑ์การออกแบบ
ระบบการสัญจรที่ก าหนดไว้และข้อมูลแบบสอบถาม ผลการประเมินที่ได้ส่วนใหญ่จะมีความสอดคล้องและอยู่ใน
เกณฑ์ระดับเดียวกัน แต่มีบางประเด็นท่ีผลการประเมินจากข้อมูลแบบสอบถามมีค่าต่ ากว่าผลที่ได้จากการประเมิน
ด้วยเกณฑ์ที่ก าหนดไว้  โดยสามารถสรุปภาพรวมของระบบการสัญจรทางเท้าและทางจักรยานในเขตเทศบาลนคร
ตรังได้ ดังนี ้

6.1.1  สรุปผลการวิเคราะห์ระบบทางเท้า 

การวิเคราะห์เปรียบเทียบระบบการสัญจรทางเท้าและสภาพแวดล้อมกายภาพของเส้นทางในเขตเทศบาล
นครตรังจากผลการประเมินข้อมูลระบบทางเท้าตามเกณฑ์ที่ก าหนดไว้กับผลการประเมินระดับความพึงพอใจของ
ระบบการสัญจรทางเท้าของคนในพ้ืนท่ีศึกษาจากการตอบแบบสอบถาม สามารถแสดงผลในรูปแบบของตารางการ
เปรียบเทียบได้ ดังนี ้

ตารางที่ 6.1  แสดงการเปรียบเทยีบผลการประเมินระบบการสญัจรทางเท้า 

 
เกณฑ์การออกแบบทางเท้าและสภาพแวดล้อมของเสน้ทาง

เพ่ือส่งเสริมกิจกรรมทางกาย 

ผลการประเมิน 

ตามเกณฑ์ที่ก าหนดไว ้

ผลการประเมิน 

จากแบบสอบถาม 

ดี ปาน
กลาง 

ไม่ด ี ดี ปาน
กลาง 

ไม่ด ี

1) การเชื่อมต่อ 

1.1 โครงข่ายทางเท้ามีความต่อเนื่องและเช่ือมต่อกัน     

ไม่ได้ส ารวจข้อมลู
แบบสอบถาม 1.2 โครงข่ายทางเท้าเชื่อมต่อกับจดุหมายปลายทางต่างๆ    

1.3 โครงข่ายทางเท้าเชื่อมต่อกับระบบขนส่งสาธารณะ    
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เกณฑ์การออกแบบทางเท้าและสภาพแวดล้อมของเสน้ทาง

เพ่ือส่งเสริมกิจกรรมทางกาย(ต่อ) 

ผลการประเมิน 

ตามเกณฑ์ที่ก าหนดไว ้

ผลการประเมิน 

จากแบบสอบถาม 

ดี ปาน
กลาง 

ไม่ด ี ดี ปาน
กลาง 

ไม่ด ี

2) ความปลอดภัย 

2.1 สิ่งกีดขวางการมองเห็นบนทางเท้า       
2.2 ระยะโล่งของมุมมองสายตาจากระดับพ้ืน/ระดับศีรษะ       
2.3 ไฟส่องสว่างในเวลากลางคืน       
2.4 รูปแบบการข้ามถนน x     x 
3) สิ่งอ านวยความสะดวก 
3.1 ขนาดทางเท้า x    x  
3.2 สิ่งกีดขวางการสญัจรทางเท้า       
3.3 การเปลีย่นถ่ายระดับเป็นทางลาด       

3.4 ระยะถอยร่นจากถนน  x    x 
3.5 ระยะห่างระหว่างจดุข้ามถนน       
3.6 ทางเท้าทั้งสองฝั่งของถนน       
3.7 วัสดุพื้นผิวไมล่ื่นและง่ายต่อการดแูลรักษา x    x  
4) ความน่าสนใจ 
4.1 ทางเท้าเชื่อมต่อกับสถานที่ส าคัญ        
4.2 ร่มเงาบนทางเท้า       
ที่มา: ผู้วิจัย (โดยใช้สัญลักษณ์      แทนค่า ผลการประเมินเหมือนกัน  และ  x  แทนค่า ผลการประเมินต่างกัน) 

 

1) การเชื่อมต่อ  

ระบบโครงข่ายทางเท้าในเขตเทศบาลนครตรังมีความต่อเนื่องและเชื่อมต่อกันท้ังบนถนนสายหลักและสาย
รองมากกว่า 80% ของเส้นทางทั้งหมด ท าให้สามารถเช่ือมต่อกับจุดหมายปลายทางและสถานที่ส าคัญต่างๆ ได้เป็น
อย่างดี โดยเฉพาะพื้นที่ใจกลางเมืองย่านพาณิชยกรรมและที่อยู่อาศัยหนาแน่นมากที่เปรียบเสมือนศูนย์กลางการ
บริหารปกครองและเศรษฐกิจที่ส าคัญเป็นที่ตั้งของส่วนราชการ ย่านการค้าและบริการ เช่น ศาลากลาง เทศบาล 
โรงพยาบาล สถานีรถไฟ ห้างสรรพสินค้า ตลาด วัด โรงเรียน สวนสาธารณะ และโครงข่ายทางเท้ายังครอบคลุมรัศมี
เส้นทางการให้บริการของระบบขนส่งสาธารณะภายในเมืองได้อย่างทั่วถึง จึงสามารถสรุปได้ว่าระบบโครงข่ายทาง
เท้าในเขตเทศบาลนครตรังมีผลการวิเคราะห์ด้านการเชื่อมต่ออยู่ในเกณฑ์ที่ดี 



 122 

2) ความปลอดภัย  

2.1  สิ่งกีดขวางการมองเห็นบนทางเท้า 

จากการวิเคราะห์ตามเกณฑ์ที่ก าหนดไว้และข้อมูลแบบสอบถามพบว่าผลการประเมินที่ได้มีความ
สอดคล้องกัน คือ ในเขตเทศบาลนครตรังมีระดับของสิ่งกีดขวางการมองเห็นบนทางเท้าอยู่ในเกณฑ์ที่ไม่ดี และคน
ส่วนใหญ่มีระดับความพึงพอใจต่อสิ่งกีดขวางการมองเห็นบนทางเท้าอยู่ในเกณฑ์ที่ไม่ดีเช่นเดียวกัน โดยปัญหาหลัก
ของสิ่งกีดขวางการมองเห็น ได้แก่ การน าสิ่งของต่างๆ มาวางไว้บนทางเท้า เช่น สินค้า กระถางต้นไม้ ป้ายโฆษณา 
แผงลอย อุปกรณ์ที่ติดตั้งบนทางเท้า เช่น ป้ายจราจร ป้ายบอกข้อมูล เสาไฟฟ้า ตู้โทรศัพท์ รวมถึงการจอด
ยานพาหนะบนทางเท้าซึ่งเป็นปัญหาทั้งทางด้านทางกายภาพของเส้นทางและการบริหารจัดการพื้นที่ 

2.2  ระยะโล่งของมุมมองสายตาจากระดับพ้ืนและระดับศีรษะ 

จากการวิเคราะห์ตามเกณฑ์ที่ก าหนดไว้และข้อมูลแบบสอบถามพบว่าผลการประเมินที่ได้มีความ
สอดคล้องกัน คือ มีระยะโล่งของมุมมองสายตาบนทางเท้าอยู่ในเกณฑ์ที่ไม่ดี และคนส่วนใหญ่มีระดับความพึงพอใจ
ต่อระยะโล่งของมุมมองสายตาบนทางเท้าอยู่ในเกณฑ์ที่ไม่ดีเช่นเดียวกัน โดยมีสิ่งกีดขวางการมองเห็น เช่น ป้าย
จราจร ป้ายบอกข้อมูล ป้ายโฆษณา ต้นไม้ แผงลอย ตู้โทรศัพท์และการจอดยานพาหนะบนทางเท้า ซึ่งส่วนใหญ่
มักจะมีระยะโล่งของมุมมองสายตาจากระดับพื้นสูงกว่า 0.70 เมตร และจากระดับศีรษะต่ ากว่า 2.40 เมตร  

2.3  ไฟส่องสว่าง 

จากการวิเคราะห์ตามเกณฑ์ที่ก าหนดไว้และข้อมูลแบบสอบถามพบว่าผลการประเมินที่ได้มีความ
สอดคล้องกัน คือ มีระดับไฟส่องสว่างบนทางเท้าอยู่ในเกณฑ์ที่ไม่ดี และคนส่วนใหญ่มีระดับความพึงพอใจต่อไฟส่อง
สว่างบนทางเท้าอยู่ในเกณฑ์ที่ไม่ดีเช่นเดียวกัน โดยปัญหาหลักของไฟส่องสว่างบนทางเท้า คือ ไม่มีไฟส่องสว่าง
ส าหรับทางเท้าโดยเฉพาะ แต่แสงสว่างบนทางเท้าที่เกิดขึ้นมาจากแสงไฟของอาคารบ้านเรือนหรือร้านค้าที่อยู่ติดกับ
ทางเท้าซึ่งยังคงมีกิจกรรมการค้าและบริการอยู่ในช่วงเวลากลางคืน ทางเท้าส่วนใหญ่จึงมีระดับแสงสว่างไม่เพียงพอ
และสร้างความรู้สึกไม่ปลอดภัยในการสัญจร 

2.4  รูปแบบการข้ามถนน 

จากการวิเคราะห์ตามเกณฑ์ที่ก าหนดไว้และข้อมูลแบบสอบถามพบว่าผลการประเมินที่ได้มีความไม่
สอดคล้องกัน คือ มีรูปแบบการข้ามถนนอยู่ในเกณฑ์ที่ดีเนื่องจากมีไฟสัญญาณข้ามถนนส าหรับบริเวณที่มีกิจกรรม
หนาแน่นและทางม้าลายส าหรับบริเวณที่มีกิจกรรมไม่หนาแน่น แต่คนส่วนใหญ่มีระดับความพึงพอใจรูปแบบการ
ข้ามถนนอยู่ในเกณฑ์ที่ไม่ดีและมีความรู้สึกไม่ปลอดภัย เนื่องจากมีจ านวนไฟสัญญาณข้ามถนนและทางม้าลายต่อ
จ านวนถนนในสัดส่วนที่น้อยมาก โดยเฉพาะพื้นที่ใจกลางเมืองที่มีกิจกรรมหนาแน่นและประชาชนพลุกพล่าน เช่น 
บริเวณย่านการค้า ตลาด ชุมชน วัดและโรงเรียน เป็นต้น รวมถึงพฤติกรรมของผู้ขับขี่ยวดยานพาหนะบนท้อง เช่น 
การไม่เคารพกฎจราจร ขับข่ีด้วยความเร็ว การไม่มีน้ าใจหรือเอื้อเฟื้อให้กับผู้สัญจรทางเท้า ซึ่งสร้างความไม่ปลอดภัย
และเพิ่มโอกาสเสี่ยงท่ีจะเกิดอุบัติเหตุในการข้ามถนน  

สรุปเกณฑ์ด้านความปลอดภัยของระบบทางเท้าในเขตเทศบาลนครตรัง มีสิ่งกีดขวางการมองเห็นบนทาง
เท้าจ านวนมาก เช่น สิ่งของ กระถางต้นไม้ ป้ายโฆษณา หาบเร่แผงลอย ป้ายจราจร ป้ายบอกข้อมูล เสาไฟฟ้า ตู้
โทรศัพท์ การจอดยานพาหนะบนทางเท้า และมีระยะโล่งของมุมมองสายตาเกินกว่าเกณฑ์ที่ก าหนดไว้ โดยเฉพาะ
พื้นที่ใจกลางเมืองท าให้กลายเป็นอุปสรรคและบดบังทัศนวิสัยในการมองเห็น มีจ านวนไฟสัญญาณข้ามถนนและทาง
ม้าลายที่น้อยมากและไม่เพียงพอส าหรับการรองรับกิจกรรมการสัญจรที่เกิดขึ้น รวมถึงทางเท้าส่วนใหญ่ไม่มีไฟส่อง
สว่างส าหรับทางเท้าโดยเฉพาะมีเพียงแสงสว่างจากอาคารที่อยู่ติดกับทางเท้าหรือไฟถนนซึ่งมีระดับไฟส่องสว่างไม่
เพียงพอส าหรับการสัญจรในเวลากลางคืน ซึ่งทั้งหมดนี้สร้างให้เกิดความรู้สึกไม่ปลอดภัย เพิ่มโอกาสเสี่ยงที่จะเกิด
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อุบัติเหตุและอาชญากรรมในการสัญจรทางเท้า  จึงสามารถสรุปได้ว่าระบบทางเท้าในเขตเทศบาลนครตรังมีผลการ
ประเมินด้านความปลอดภัยอยู่ในเกณฑ์ที่ไม่ดี 

3) สิ่งอ านวยความสะดวก  

3.1  ขนาดทางเท้า 

จากการวิเคราะห์ตามเกณฑ์ที่ก าหนดไว้และข้อมูลแบบสอบถามพบว่าผลการประเมินที่ได้มีความไม่
สอดคล้องกัน คือ ในเขตเทศบาลนครตรังมีขนาดทางเท้าอยู่ในเกณฑ์ที่ดี เนื่องจากทางเท้าส่วนใหญ่มีขนาด
มาตราฐานท่ี 1.50 เมตร ซึ่งผ่านเกณฑ์ที่ก าหนดไว้ส าหรับถนนสายรองหรือบริเวณกิจกรรมไม่หนาแน่นและคิดเป็น
สัดส่วนมากกว่า 60% ของเส้นทางทั้งหมด แต่คนส่วนใหญ่มีระดับความพึงพอใจต่อขนาดทางเท้าอยู่ในเกณฑ์ปาน
กลาง เนื่องจากในพื้นที่ใจกลางเมืองย่านพาณิชยกรรมและที่อยู่อาศัยหนาแน่นมากซึ่งเป็นย่านเศรษฐกิจการค้าที่
ส าคัญที่มีกิจกรรมหนาแน่นและประชาชนพลุ่กพล่านตลอดทั้งวันมีขนาดทางเท้าที่แคบและต่ ากว่าเกณฑ์ที่ก าหนดไว้ 
2.40 เมตรส าหรับถนนสายหลักหรือบริเวณกิจกรรมหนาแน่นในทุกเส้นทาง จึงท าให้ขนาดเท้าที่มีอยู่ในปัจจุบันไม่
เพียงพอต่อการรองรับกิจกรรมที่เกิดขึ้นในพ้ืนท่ีใจกลางเมือง 

3.2  สิ่งกีดขวางการสัญจรทางเท้า 

จากการวิเคราะห์ตามเกณฑ์ที่ก าหนดไว้และข้อมูลแบบสอบถามพบว่าผลการประเมินที่ได้มีความ
สอดคล้องกัน คือ มีระดับของสิ่งกีดขวางการสัญจรทางเท้าอยู่ในเกณฑ์ที่ไม่ดี และคนส่วนใหญ่มีระดับความพึงพอใจ
ต่อสิ่งกีดขวางการสัญจรทางเท้าอยู่ในเกณฑ์ที่ไม่ดีเช่นเดียวกัน โดยปัญหาหลักของสิ่งกีดขวางการสัญจรทางเท้า คือ 
การน าสิ่งของต่างๆ มาวางไว้บนทางเท้า เช่น สินค้า กระถางต้นไม้ ป้ายโฆษณา แผงลอย ถังขยะ อุปกรณ์ที่ติดตั้งบน
ทางเท้า เช่น ป้ายจราจร ป้ายบอกข้อมูล เสาไฟฟ้า ตู้โทรศัพท์ รวมถึงมีพ้ืนผิวทางเท้าที่ ช ารุดทรุดโทรมไม่สม่ าเสมอ
และการจอดยานพาหนะบนทางเท้า ซึ่งทั้งหมดล้วนเป็นอุปสรรคและสิ่งกีดขวางการสัญจร 

3.3  การเปลี่ยนถ่ายระดับเป็นทางลาด 

จากการวิเคราะห์ตามเกณฑ์ที่ก าหนดไว้และข้อมูลแบบสอบถามพบว่าผลการประเมินที่ได้มีความ
สอดคล้องกัน คือ ทางเท้ามีการเปลี่ยนถ่ายระดับเป็นทางลาดอยู่ในเกณฑ์ที่ไม่ดี และคนส่วนใหญ่มีระดับความพึง
พอใจต่อการเปลี่ยนถ่ายระดับเป็นทางลาดอยู่ในเกณฑ์ที่ไม่ดีเช่นเดียวกัน โดยทางเท้าส่วนใหญ่ในเขตเทศบาลนคร
ตรังยังไม่มีการเปลี่ยนระดับเป็นทางลาดหรือมีจ านวนทางลาดที่น้อยมากท้ังพื้นที่ใจกลางเมืองและย่านที่อยู่อาศัย ซึ่ง
ไม่เพียงพอต่อความต้องการของคนในพื้นที่และเป็นอุปสรรคของการสัญจรโดยเฉพาะเด็ก ผู้สูงอายุ ผู้พิการหรือ
บุคคลที่มีความไม่สะดวกในเคลื่อนไหวร่างกาย  

3.4  ระยะถอยร่น 

จากการวิเคราะห์ตามเกณฑ์ที่ก าหนดไว้และข้อมูลแบบสอบถามพบว่าผลการประเมินที่ได้มีความไม่
สอดคล้องกัน คือ มีระยะถอยร่นของทางเท้าจากผิวจราจรอยู่ในเกณฑ์ปานกลาง  เนื่องจากมีทางเท้าจ านวน 12 
เส้นทางหรือประมาณ 35% ของเส้นทางทั้งหมดผ่านเกณฑ์ที่ก าหนดไว้ 0.50 เมตร แต่คนส่วนใหญ่มีระดับความพึง
พอใจต่อ ระยะถอยร่นของทางเท้าอยู่ในเกณฑ์ที่ไม่ดี เนื่องจากทางเท้าส่วนใหญ่มีระยะถอยร่นที่ 0.30 เมตร ซึ่งต่ า
กว่าเกณฑ์ที่ก าหนดไว้และมีระยะถอยร่นท่ีค่อนข้างน้อย โดยเฉพาะในพื้นที่ใจกลางเมืองย่านพาณิชยกรรมและที่อยู่
อาศัยหนาแน่นมากซึ่งเป็นย่านเศรษฐกิจการค้าที่ส าคัญมีกิจกรรมหนาแน่นและประชาชนพลุ่กพล่านตลอดทั้งวันท า
ให้สร้างความไม่สะดวกและเพิ่มโอกาสเสี่ยงท่ีจะเกิดอุบัติเหตุในการสัญจรทางเท้า 

3.5  ระยะห่างระหว่างจุดข้ามถนน 

จากการวิเคราะห์ตามเกณฑ์ที่ก าหนดไว้และข้อมูลแบบสอบถามพบว่าผลการประเมินที่ได้มีความ
สอดคล้องกัน คือ ระบบทางเท้ามีระยะห่างระหว่างจุดข้ามถนนอยู่ในเกณฑ์ที่ไม่ดี และคนส่วนใหญ่มีระดับความพึง
พอใจต่อจ านวนและระยะห่างระหว่างจุดข้ามถนนอยู่ในเกณฑ์ที่ไม่ดีเช่นเดียวกัน โดยปัญหาหลักของจุดข้ามถนน คือ 
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การมีจ านวนจุดข้ามถนนหรือทางม้าลายน้อยท าให้มีระยะห่างระหว่างแต่ละจุดมากทั้งในพื้นที่ใจกลางเมืองและย่าน
ที่อยู่อาศัย ซึ่งไม่เพียงพอส าหรับการรองรับกิจกรรมการสัญจรและความต้องการของคนในพ้ืนท่ีสร้างความไม่สะดวก
และเพิ่มโอกาสเสี่ยงท่ีจะเกิดอุบัติเหตุในสัญจรทางเท้า  

3.6  ทางเท้าท้ังสองฝ่ังของถนน 

จากการวิเคราะห์ตามเกณฑ์ที่ก าหนดไว้และข้อมูลแบบสอบถามพบว่าผลการประเมินที่ได้มีความ
สอดคล้องกัน คือ มีระบบทางเท้าทั้งสองฝั่งของถนนอยู่ในเกณฑ์ที่ดี และคนส่วนใหญ่มีระดับความพึงพอใจต่อระบบ
ทางเท้าที่มีท้ังสองฝั่งของถนนอยู่ในเกณฑ์ที่ดีเช่นเดียวกัน เนื่องจากระบบทางเท้าในเขตเทศบาลนครตรังมีทางเท้าทัง้
สองฝั่งของถนนท้ังบนถนนสายหลักและสายรองในทุกเส้นทาง  

3.7  วัสดุพ้ืนผิว 

จากการวิเคราะห์ตามเกณฑ์ที่ก าหนดไว้และข้อมูลแบบสอบถามพบว่าผลการประเมินที่ได้มีความไม่
สอดคล้องกัน คือ วัสดุพื้นผิวของทางเท้าอยู่ในเกณฑ์ที่ดี เนื่องจากระบบทางเท้าทั้งหมดในเขตเทศบาลนครตรังมีการ
เลือกใช้วัสดุที่มีความมั่นคงแข็งแรง ปลอดภัย ไม่ลื่นและดูแลรักษาง่าย แต่คนส่วนใหญ่มีระดับความพึงพอใจต่อวัสดุ
พื้นผิวของทางเท้าอยู่ในเกณฑ์ปานกลาง เนื่องจากทางเท้าในบางเส้นทางขาดการบ ารุงดูแลรักษาหรือซ่อมแซมใน
ส่วนท่ีช ารุดเสียหาย จึงท าให้มีพื้นผิวทางเท้าที่ช ารุดทรุดโทรมไม่สม่ าเสมอ สร้างความไม่สะดวกในการสัญจรทางเท้า  

สรุปเกณฑ์ด้านสิ่งอ านวยความสะดวกของระบบทางเท้าในเขตเทศบาลนครตรัง มีขนาดทางเท้าที่ไม่
เพียงพอต่อการรองรับกิจกรรมที่เกิดขึ้นในพ้ืนท่ีใจกลางเมืองที่มีกิจกรรมหนาแน่นและประชาชนพลุ่กพล่านตลอดทั้ง
วัน มีสิ่งกีดขวางการสัญจรทางเท้าจ านวนมาก เช่น กระถางต้นไม้ ป้ายโฆษณา หาบเร่แผงลอย ป้ายจราจร ป้ายบอก
ข้อมูล เสาไฟฟ้า ตู้โทรศัพท์ พื้นผิวไม่สม่ าเสมอ ทางช ารุดทรุดโทรม การจอดยานพาหนะบนทางเท้า ทางเท้ามีการ
เปลี่ยนระดับเป็นทางลาดเฉพาะในบางเส้นทางเท่านั้น มีระยะถอยร่นของทางเท้าจากผิวจราจรที่น้อยกว่าเกณฑ์ที่
ก าหนดไว้ มีจ านวนจุดข้ามถนนหรือทางม้าลายที่น้อยท าให้มีระยะห่างระหว่างแต่ละจุดมาก อีกทั้งยังขาดการดูแล
บ ารุงรักษาหรือซ่อมแซมในส่วนท่ีช ารุดเสียหาย เหล่านี้ล้วนเป็นอุปสรรคและสร้างความไม่สะดวกในการสัญจรทาง
เท้า จึงสามารถสรุปได้ว่าระบบทางเท้าในเขตเทศบาลนครตรังมีผลการวิเคราะห์ด้านสิ่งอ านวยความสะดวกอยู่ใน
เกณฑ์ที่ไม่ดี 

4) ความน่าสนใจ  

4.1  ทางเท้าเชื่อมต่อกับสถานทีส่ าคัญ จุดหมายตาและสถานที่นา่สนใจ 

จากการวิเคราะห์ตามเกณฑ์ที่ก าหนดไว้และข้อมูลแบบสอบถามพบว่าผลการประเมินที่ได้มีความ
สอดคล้องกัน คือ ทางเท้าในเขตเทศบาลนครตรังมีความเช่ือมต่อกับสถานที่ส าคัญ จุดหมายตาและสถานที่น่าสนใจ
อยู่ในเกณฑ์ที่ดี และคนส่วนใหญ่มีระดับความพึงพอใจต่อทางเท้าที่มีความเช่ือมต่อกับสถานที่ส าคัญ จุดหมายตา
และสถานท่ีน่าสนใจอยู่ในเกณฑ์ที่ดีเช่นเดียวกัน เนื่องจากในเขตเทศบาลนครตรังมีระบบทางเท้าครอบคลุมในเกือบ
ทุกเส้นทางจึงท าให้มีความเช่ือมต่อกับสถานที่ส าคัญ จุดหมายปลายทางและสถานที่น่าสนใจทั้งพื้นที่ใจกลางเมือง
และย่านที่อยู่อาศัยได้เป็นอย่างดี 

4.2  ระดับร่มเงา 

จากการวิเคราะห์ตามเกณฑ์ที่ก าหนดไว้และข้อมูลแบบสอบถามพบว่าผลการประเมินที่ได้มีความ
สอดคล้องกัน คือ มีระดับร่มเงาบนทางเท้าอยู่ในเกณฑ์ที่ไม่ดี และคนส่วนใหญ่มีระดับความพึงพอใจต่อร่มเงาบนทาง
เท้าอยู่ในเกณฑ์ที่ไม่ดีเช่นเดียวกัน โดยระบบทางเท้าส่วนใหญ่ในเขตเทศบาลนครตรังมีระดับร่มเงาไม่เพียงพอต่อ
ความต้องการของผู้สัญจรทางเท้าทั้งพื้นที่ใจกลางเมืองและย่านที่อยู่อาศัย 

สรุปเกณฑ์ด้านความน่าสนใจของระบบทางเท้าในเขตเทศบาลนครตรัง มีความเช่ือมต่อกับสถานที่ส าคัญ 
จุดหมายตาและสถานท่ีน่าสนใจทั้งพื้นที่ใจกลางเมืองและย่านที่อยู่อาศัยได้เป็นอย่างดี แต่มีระดับร่มเงาบนทางเท้า
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ไม่พอเพียงต่อความต้องการของผู้สัญจรทางเท้าทั้งพื้นที่ใจกลางเมืองและย่านที่อยู่อาศัย จึงสามารถสรุปได้ว่าระบบ
ทางเท้าในเขตเทศบาลนครตรังมีผลการวิเคราะห์ด้านความน่าสนใจอยู่ในเกณฑ์ปานกลาง 

 

6.1.2  สรุปผลการวิเคราะห์ระบบทางจักรยาน 

การวิเคราะห์เปรียบเทียบระบบการสัญจรทางจักรยานและสภาพแวดล้อมทางกายภาพของเส้นทางในเขต
เทศบาลนครตรังจากผลการประเมนิข้อมูลระบบทางจักรยานตามเกณฑ์ที่ก าหนดไว้กับผลการประเมินระดับความพึง
พอใจของระบบทางจักรยานของประชาชนในพื้นที่ศึกษาจากข้อมูลแบบสอบถาม สามารถแสดงผลในรูปแบบของ
ตารางการเปรียบเทียบได้ ดังนี ้

ตารางที่ 6.2  แสดงการเปรียบเทยีบผลการประเมินระบบการสญัจรทางจักรยาน 
 

เกณฑ์การออกแบบทางจักรยานและสภาพแวดล้อมของ
เส้นทางเพ่ือส่งเสริมกิจกรรมทางกาย 

 

ผลการประเมิน           
ตามเกณฑ์ที่ก าหนดไว ้

ผลการประเมิน    
จากแบบสอบถาม 

ดี ปาน
กลาง 

ไม่ด ี ดี ปาน
กลาง 

ไม่ด ี

1) การเชื่อมต่อ 

1.1 โครงข่ายทางจักรยานมีความต่อเนื่องและเชื่อมต่อกัน     

ไม่ได้ส ารวจข้อมลู
แบบสอบถาม 1.2 โครงข่ายทางจักรยานเชื่อมต่อกับจุดหมายปลายทาง    

1.3 โครงข่ายทางจักรยานเชื่อมต่อกับระบบขนส่งสาธารณะ    

2) ความปลอดภัย 

2.1 สิ่งกีดขวางการมองเห็นบนทางจักรยาน  x    x 
2.2 ระยะโล่งของมุมมองสายตาจากระดับพ้ืน/ระดับศีรษะ       
2.3 ไฟส่องสว่างในเวลากลางคืน  x     x 
3) สิ่งอ านวยความสะดวก 
3.1 ขนาดถนนท่ีใช้ทางจักรยานร่วมกบัยานพาหนะอื่น x     x 
3.2 สิ่งกีดขวางการสญัจรทางจักรยาน  x    x 
3.3 วัสดุพื้นผิวท่ีไม่ลื่นและง่ายต่อการดูแลรักษา       
3.4 เส้นทางจักรยานมีความชัดเจน เปน็เส้นตรง       

3.5 ที่จอดจักรยานตามสถานท่ีจุดสิ้นสดุการเดินทาง       
4) ความน่าสนใจ 

4.1 ทางจักรยานเช่ือมต่อกับสถานท่ีส าคัญ จุดหมายตา        

4.2 ร่มเงาบนทางจักรยาน       

ที่มา: ผู้วิจัย (โดยใช้สัญลักษณ์      แทนค่า ผลการประเมินเหมือนกัน  และ  x  แทนค่า ผลการประเมินต่างกัน) 



 126 

1) การเชื่อมต่อ 

ระบบโครงข่ายทางจักรยานในเขตเทศบาลนครตรังมีความต่อเนื่องและเช่ือมต่อกันอย่างสมบูรณ์ทั้งบน
ถนนสายหลักและสายรอง ท าให้สามารถเช่ือมต่อกับจุดหมายปลายทางและสถานที่ส าคัญต่างๆ ได้เป็นอย่างดี 
โดยเฉพาะพื้นที่ใจกลางเมืองย่านพาณิชยกรรมและที่อยู่อาศัยหนาแน่นมากที่เปรียบเสมือนศูนย์กลางการบริหาร
ปกครองและเศรษฐกิจที่ส าคัญเป็นที่ตั้งของส่วนราชการ กิจกรรมการค้าและบริการ เช่น ศาลากลาง เทศบาล 
โรงพยาบาล สถานีรถไฟ ห้างสรรพสินค้า ตลาด วัด โรงเรียน สวนสาธารณะ และโครงข่ายทางจักรยานยังครอบคลมุ
รัศมีเส้นทางการให้บริการของระบบขนส่งสาธารณะภายในเมืองได้อย่างทั่วถึง จึงสามารถสรุปได้ว่าระบบโครงข่าย
ทางจักรายนในเขตเทศบาลนครตรังมีผลการวิเคราะห์ด้านการเชื่อมต่ออยู่ในเกณฑ์ที่ดี 

2) ความปลอดภัย  

2.1  สิ่งกีดขวางการมองเห็นบนทางจักรยาน 

จากการวิเคราะห์ตามเกณฑ์ที่ก าหนดไว้และข้อมูลแบบสอบถามพบว่าผลการประเมินที่ ได้มีความไม่
สอดคล้องกัน คือ ในเขตเทศบาลนครตรังมีระดับของสิ่งกีดขวางการมองเห็นบนทางจักรยานอยู่ในเกณฑ์ปานกลาง 
เนื่องจากมีสิ่งกีดขวางการมองเห็นคิดเป็นสัดส่วนประมาณ 50% ของเส้นทางทั้งหมด แต่คนส่วนใหญ่มีระดับความ
พึงพอใจต่อสิ่งกีดขวางการมองเห็นบนทางจักรยานอยู่ในเกณฑ์ที่ไม่ดี เนื่องจากมีสิ่งกีดขวางการมองเห็นเป็นจ านวน
มากทั้งการจอดยานพาหนะบนผิวการจราจร ป้ายโฆษณา การวางสินค้าของร้านค้า ถังขยะและเสาไฟฟ้า โดยเฉพาะ
ในพื้นที่ใจกลางเมืองย่านพาณิชยกรรมและที่อยู่อาศัยหนาแน่นมาก ก่อให้เกิดปัญหาการจราจรติดขัดกลายเป็น
อุปสรรคและบดบังทัศนวิสัยในการมองเห็นของผู้สัญจรด้วยจักรยาน 

2.2  ระยะโล่งของมุมมองสายตาจากระดับพ้ืนและระดับศีรษะ 

จากการวิเคราะห์ตามเกณฑ์ที่ก าหนดไว้และข้อมูลแบบสอบถามพบว่าผลการประเมินที่ได้มีความ
สอดคล้องกัน คือ มีระยะโล่งของมุมมองสายตาบนทางจักรยานอยู่ในเกณฑ์ปานกลาง และคนส่วนใหญ่มีระดับความ
พึงพอใจต่อระยะโล่งของมุมมองสายตาบนทางจักรยานอยู่ในเกณฑ์ปานกลางเช่นเดียวกัน โดยปัญหาหลักของสิ่งกีด
ขวางการมองเห็น ได้แก่ การจอดยานพาหนะบนผิวการจราจรท าให้มีระยะโล่งของมุมมองสายตาจากระดับพื้น
มากกว่าเกณฑ์ที่ก าหนดไว้ โดยเฉพาะพื้นที่ใจกลางเมืองย่านพาณิชยกรรมและที่อยู่อาศัยหนาแน่นมากท าให้
กลายเป็นอุปสรรคและบดบังทัศนวิสัยในการมองเห็นของผู้สัญจรด้วยจักรยาน 

2.3  ไฟส่องสว่าง 

จากการวิเคราะห์ตามเกณฑ์ที่ก าหนดไว้และข้อมูลแบบสอบถามพบว่าผลการประเมินที่ได้มีความไม่
สอดคล้องกัน คือ มีระดับไฟส่องสว่างบนทางจักรยานอยู่ในเกณฑ์ที่ดี เนื่องจากถนนส่วนใหญ่ในเขตเทศบาลนครตรัง
มีการค่าไฟส่องสว่างผ่านเกณฑ์มาตราฐานของกรมทางหลวงคิดเป็นสัดส่วนประมาณ 80% ของเส้นทางทั้งหมด แต่
คนส่วนใหญ่มีระดับความพึงพอใจต่อไฟส่องสว่างบนทางจักรยานอยู่ในเกณฑ์ที่ไม่ดี ถึ งแม้ค่าไฟส่องสว่างบนทาง
จักรยานจะผ่านเกณฑ์มาตราฐานของกรมทางหลวงแต่คนส่วนใหญ่ยังมีความรู้สึกไม่ปลอดภัยในการสัญจรในเวลา
กลางคืน โดยปัญหาหลักของไฟส่องสว่างบนทางจักรยาน คือ มีแสงสว่างน้อยเกินไป  

สรุปเกณฑ์ด้านความปลอดภัยของระบบทางจักรยานในเขตเทศบาลนครตรัง มีสิ่งกีดขวางการมองเห็นบน
ทางจักรยานหลัก คือ การจอดยานพาหนะบนผิวการจราจรท าให้มีระยะโล่งของมุมมองสายตาจากระดับพื้นเกินกว่า
เกณฑ์ที่ก าหนดไว้ ท าให้กลายเป็นอุปสรรคและบดบังทัศนวิสัยในการมองเห็นโดยเฉพาะพื้นที่ใจกลางเมือง แต่
สามารถแก้ไขปัญหานี้ได้ด้วยการบริหารจัดการเนื่องด้วยยานพาหนะไม่ใช่ถาวรวัตถุสามารถเคลื่อนย้ายได้ เส้นทาง
จักรยานส่วนใหญ่มีค่าไฟส่องสว่างผ่านเกณฑ์มาตราฐานของกรมทางหลวงทั้งพื้นที่ใจกลางเมืองและย่านที่อยู่อาศัย 
แต่ยังคงมีระดับความสว่างไม่เพียงพอต่อความต้องการของคนส่วนใหญ่ซึ่งยังคงมีความรู้สึกไม่ปลอดภัยในการสัญจร
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ด้วยจักรยานในเวลากลางคืน จึงสามารถสรุปได้ว่าระบบทางจักรยานในเขตเทศบาลนครตรังมีผลการวิเคราะห์ด้าน
ความปลอดภัยอยู่ในเกณฑ์ปานกลาง 

3) สิ่งอ านวยความสะดวก 

3.1  ขนาดถนนที่ใช้ทางจกัรยานร่วมกับยานพาหนะอื่น 

จากการวิเคราะห์ตามเกณฑ์ที่ก าหนดไว้และข้อมูลแบบสอบถามพบว่าผลการประเมินที่ได้มีความไม่
สอดคล้องกัน คือ ในเขตเทศบาลนครตรังมีขนาดถนนที่ใช้ทางจักรยานร่วมกับยานพาหนะอื่นอยู่ในเกณฑ์ที่ดี 
เนื่องจากมีขนาดถนนที่ใช้ทางจักรยานร่วมผ่านเกณฑ์ที่ก าหนดไว้คิดเป็นสัดส่วนประมาณ 70% ของเส้นทางทั้งหมด 
แต่คนส่วนใหญ่มีระดับความพึงพอใจต่อขนาดถนนที่ใช้ทางจักรยานร่วมกับยานพาหนะอื่นอยู่ในเกณฑ์ที่ไม่ดี 
เนื่องจากขนาดถนนท่ีใช้ทางจักรยานร่วมทั้งในพื้นที่ใจกลางเมืองและย่านที่อยู่อาศัยบางส่วนยังมีขนาดที่แคบเกินไป
โดยเฉพาะบนถนนสายหลักประกอบกับการจอดยานพาหนะบนผวิการจราจรซึง่กลายเปน็อุปสรรคกีดขวางและสร้าง
ความไม่สะดวกในการสัญจรด้วยจักรยาน  

3.2  สิ่งกีดขวางการสัญจรทางจักรยาน 

จากการวิเคราะห์ตามเกณฑ์ที่ก าหนดไว้และข้อมูลแบบสอบถามพบว่าผลการประเมินที่ได้มีความไม่
สอดคล้องกัน คือ มีระดับของสิ่งกีดขวางการสัญจรทางจักรยานอยู่ในเกณฑ์ปานกลาง เนื่องจากมีสิ่งกีดขวางการ
สัญจรคิดเป็นสัดส่วนประมาณ 40% ของเส้นทางทั้งหมด แต่คนส่วนใหญ่มีระดับความพึงพอใจต่อระดับของสิ่งกีด
ขวางการสัญจรทางจักรยานอยู่ในเกณฑ์ที่ไม่ดี เนื่องจากในพ้ืนท่ีใจกลางเมืองซึ่งเป็นย่านเศรษฐกิจการค้าที่ส าคัญมีสิ่ง
กีดขวางการสัญจรเป็นจ านวนมากทั้งการจอดยานพาหนะบนผิวจราจรประกอบกับความหนาแน่นของการจราจร จึง
ท าให้เกิดปัญหาการจราจรติดขัดกลายเป็นอุปสรรคและสิ่งกีดขวางการสัญจรทางจักรยาน 

3.3  วัสดุพ้ืนผิวไม่ลื่นและดูแลรกัษาง่าย 

จากการวิเคราะห์ตามเกณฑ์ที่ก าหนดไว้และข้อมูลแบบสอบถามพบว่าผลการประเมินที่ได้มีความ
สอดคล้องกัน คือ ในเขตเทศบาลนครตรังมีวัสดุพื้นผิวของทางจักรยานอยู่ในเกณฑ์ที่ดี และคนส่วนใหญ่มีระดับความ
พึงพอใจต่อวัสดุพื้นผิวของทางจักรยานอยู่ในเกณฑ์ที่ดี เนื่องจากระบบทางจักรยานทั้งหมดในเขตเทศบาลนครตรังมี
การเลือกใช้วัสดุที่มีความมั่นคงแข็งแรง ปลอดภัย ไม่ลื่นและดูแลรักษาง่าย 

3.4  เส้นทางจักรยานมีความชัดเจน เป็นเสน้ตรงหรือระบบตาราง 

จากการวิเคราะห์ตามเกณฑ์ที่ก าหนดไว้และข้อมูลแบบสอบถามพบว่าผลการประเมินที่ได้มีความ
สอดคล้องกัน คือ เส้นทางจักรยานในเขตเทศบาลนครตรังมีลักษณะเป็นระบบตารางและมีความชัดเจนของเส้นทาง
อยู่ในเกณฑ์ที่ดี และคนส่วนใหญ่มีระดับความพึงพอใจต่อเส้นทางจักรยานท่ีมีลักษณะเป็นเส้นตรงและมีความชัดเจน
ของเส้นทางอยู่ในเกณฑ์ที่ดี เนื่องจากโครงข่ายถนนมีลักษณะเป็นระบบถนนตารางหมากรุกมีแกนกลางของระบบ
โครงข่ายถนนทอดตัวผสานกันในแนวเหนือ-ใต้-ออก-ตกและเช่ือมต่อกับถนนซอกซอยต่างๆ กันเป็นโครงข่ายที่มี
ความชัดเจน เข้าใจง่ายและสะดวกในการสัญจร 

3.5  ที่จอดจักรยาน 

จากการวิเคราะห์ตามเกณฑ์ที่ก าหนดไว้และข้อมูลแบบสอบถามพบว่าผลการประเมินที่ได้มีความ
สอดคล้องกัน คือ มีสิ่งอ านวยความสะดวกด้านที่จอดจักรยานอยู่ในเกณฑ์ที่ไม่ดี และคนส่วนใหญ่มีระดับความพึง
พอใจต่อท่ีจอดจักรยานอยู่ในเกณฑ์ที่ไม่ดีเช่นเดียวกัน โดยปัญหาหลัก คือ การขาดที่จอดจักรยานโดยเฉพาะสถานที่
ส าคัญต่างๆ จุดสิ้นสุดหรือจุดเปลีย่นระบบการเดินทาง สถานท่ีที่เกี่ยวข้องกับชีวิตประจ าวัน ย่านการค้าและบริการที่
ส าคัญ ซึ่งสร้างความไม่สะดวกให้กับผู้ที่สัญจรด้วยจักรยาน 

สรุปเกณฑ์ด้านสิ่งอ านวยความสะดวกของระบบทางจักรยานในเขตเทศบาลนครตรัง มีขนาดถนนที่ใช้ทาง
จักรยานร่วมกับยานพาหนะอื่นที่แคบไม่เพียงพอต่อการรองรับกิจกรรมและความต้องการของคนในพื้นที่ มีสิ่งกีด
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ขวางการสัญจรทางจักรยานท้ังการจอดยานพาหนะบนผิวการจราจรและความหนาแน่นของการจราจรโดยเฉพาะใน
พื้นที่ใจกลางเมืองเป็นอุปสรรคและสิ่งกีดขวางการสัญจรทางจักรยาน ขาดสิ่งอ านวยความสะดวกต่างๆ โดยเฉพาะที่
จอดจักรยานตามสถานท่ีส าคัญ จุดสิ้นสุดหรือจุดเปลี่ยนระบบการเดินทาง สถานท่ีที่เกี่ยวข้องกับชีวิตประจ าวัน ย่าน
การค้าและบริการที่ส าคัญ ส่วนด้านวัสดุมีความมั่นคงแข็งแรง ปลอดภัยและดูแลรักษาง่าย มีระบบโครงข่ายทาง
จักรยานท่ีชัดเจน เข้าใจง่ายและสะดวกในการสัญจร จึงสามารถสรุปได้ว่าระบบทางจักรยานในเขตเทศบาลนครตรัง
มีผลการวิเคราะห์ด้านสิ่งอ านวยความสะดวกอยู่ในเกณฑ์ปานกลาง 

4) ความน่าสนใจ  

4.1  ทางจักรยานเชื่อมต่อกับสถานที่ส าคัญ จุดหมายตาและสถานที่น่าสนใจ 

จากการวิเคราะห์ตามเกณฑ์ที่ก าหนดไว้และข้อมูลแบบสอบถามพบว่าผลการประเมินที่ได้มีความ
สอดคล้องกัน คือ ทางจักรยานในเขตเทศบาลนครตรังมีความเช่ือมต่อกับสถานที่ส าคัญ จุดหมายตาและสถานที่
น่าสนใจอยู่ในเกณฑ์ที่ดี และคนส่วนใหญ่มีระดับความพึงพอใจต่อทางจักรยานที่มีความเช่ือมต่อกับสถานที่ส าคัญ 
จุดหมายตาและสถานที่น่าสนใจอยู่ในเกณฑ์ที่ดีเช่นเดียวกัน เนื่องจากในเขตเทศบาลนครตรังมีระบบทางจักรยาน
ครอบคลุมในเกือบทุกเส้นทาง จึงท าให้มีความเช่ือมต่อกับสถานที่ส าคัญ จุดหมายปลายทางและสถานที่น่าสนใจทั้ง
พื้นที่ใจกลางเมืองและย่านที่อยู่อาศัยได้เป็นอย่างดี 

4.2  ระดับร่มเงา 

จากการวิเคราะห์ตามเกณฑ์ที่ก าหนดไว้และข้อมูลแบบสอบถามพบว่าผลการประเมินที่ได้มีความ
สอดคล้องกัน คือ มีระดับร่มเงาบนทางจักรยานอยู่ในเกณฑ์ที่ไม่ดี และคนส่วนใหญ่มีระดับความพึงพอใจต่อร่มเงา
บนทางจักรยานอยู่ในเกณฑ์ที่ไม่ดีเช่นเดียวกัน โดยระบบทางจักรยานส่วนใหญ่ในเขตเทศบาลนครตรังมีระดับร่มเงา
ไม่เพียงพอต่อความต้องการของผู้สัญจรด้วยจักรยานทั้งพื้นที่ใจกลางเมืองและย่านที่อยู่อาศัย 

สรุปเกณฑ์ด้านความน่าสนใจของระบบทางจักรยานในเขตเทศบาลนครตรัง มีความเช่ือมต่อกับสถานที่
ส าคัญ จุดหมายตาและสถานท่ีน่าสนใจได้เป็นอย่างดี แต่มีระดับร่มเงาบนทางจักรยานไม่พอเพียงต่อความต้องการ
ของผู้สัญจรด้วยจักรยานทั้งพื้นที่ใจกลางเมืองและย่านที่อยู่อาศัย จึงสามารถสรุปได้ว่าระบบทางจักรยานในเ ขต
เทศบาลนครตรังมีผลการวิเคราะห์ด้านความน่าสนใจอยู่ในเกณฑ์ปานกลาง 

 

6.1.3  สรุปผลการวิเคราะห์ระบบทางเท้าและทางจักรยานในเขตเทศบาลนครตรัง 

จากการวิเคราะห์เปรียบเทียบระบบการสัญจรทางเท้า ทางจักรยานและสภาพแวดล้อมกายภาพของ
เส้นทางในเขตเทศบาลนครตรัง ท้ังจากผลการประเมินข้อมูลตามเกณฑ์ที่ก าหนดไว้และผลการประเมินระดับความ
พึงพอใจของประชาชนในพื้นที่ศึกษาจากข้อมูลแบบสอบถาม สามารถสรุปผลได้ดังนี้ ระบบทางเท้าในเขตเทศบาล
นครตรังมีศักยภาพด้านการเช่ือมต่ออยู่ในเกณฑ์ที่ดี ด้านความปลอดภัยอยู่ในเกณฑ์ปานกลาง ด้านสิ่งอ านวยความ
สะดวกอยู่ในเกณฑ์ไม่ดีและด้านความน่าสนใจของเส้นทางอยู่ในเกณฑ์ปานกลาง ส่วนระบบทางจักรยานในเขต
เทศบาลนครตรังมีศักยภาพด้านการเช่ือมต่ออยู่ในเกณฑ์ที่ดี ด้านความปลอดภัยอยู่ในเกณฑ์ปานกลาง ด้านสิ่ง
อ านวยความสะดวกอยู่ในเกณฑ์ปานกลางและด้านความน่าสนใจของเส้นทางอยู่ในเกณฑ์ปานกลาง สามารถ
แสดงผลในรูปแบบของตารางได้ ดังนี ้
  



 129 

ตารางที่ 6.3  แสดงสรุปผลการประเมินระบบทางเท้าและทางจักรยานในเขตเทศบาลนครตรัง 

เกณฑ์การออกแบบระบบการสัญจรและ
สภาพแวดล้อมกายภาพของเสน้ทางเพ่ือส่งเสริม

กิจกรรมทางกาย 

สรุปผลการประเมิน   
ระบบทางเท้า 

สรุปผลการประเมิน     
ระบบทางจักรยาน 

ดี ปานกลาง ไม่ด ี ดี ปานกลาง ไม่ด ี

1) ด้านการเช่ือมต่อ √   √   

2) ด้านความปลอดภยั   √  √  

3) ด้านสิ่งอ านวยความสะดวก   √  √  

4) ด้านความน่าสนใจ  √   √  

ที่มา: ผู้วิจัย (โดยใช้สัญลักษณ์   √   แทนค่า ผลการประเมิน) 

6.1.4  ข้อสรุปงานวิจัย 

จากการศึกษาแนวคิดเมืองสุขภาวะขององค์การอนามัยโลกท่ีมีวัตถุประสงค์ในการเสริมสร้างสุขภาวะของ
ประชาชนด้วยการส่งเสริมการเดินทางด้วยเท้าและการขี่จักรยานในชีวิตประจ าวัน โดยการก าหนดเกณฑ์และ
มาตรฐานต่างๆ เพื่อใช้เป็นแนวทางในการออกแบบระบบการสัญจรและสภาพแวดล้อมของเส้นทางเพื่อส่งเสริม
กิจกรรมทางกาย งานวิจัยนี้ได้ท าการทบทวนวรรณกรรมและก าหนดเกณฑ์การออกแบบระบบการสัญจรและ
สภาพแวดล้อมของเส้นทางเพื่อส่งเสริมกิจกรรมทางกายที่ใช้ในการศึกษานี้จากตัวอย่างของประเทศต่างๆ แล้วน ามา
ประยุกต์ใช้ให้มีความเหมาะสมกับคุณลักษณะและบริบทของเมืองตรัง โดยสามารถสรุปคุณลักษณะทางกายภาพ
ของเมืองที่มีความเหมาะสมในการส่งเสริมเดินทางดว้ยเท้าและการขี่จกัรยานในชีวิตประจ าวัน และสามารถน าเกณฑ์
การออกแบบระบบการสัญจรและสภาพแวดล้อมของเส้นทางเพื่อส่งเสริมกิจกรรมทางกายที่ใช้ในการศึกษานี้ไป
ประยุกต์ใช้เพื่อเป็นแนวทางในการออกแบบระบบการสัญจรให้เหมาะสมกับสภาพแวดล้อม บริบทของชุมชนหรือ
เมืองอื่นๆ ต่อไปได้ ดังนี้ 

1. ควรเป็นเมืองขนาดเล็กถึงขนาดกลาง (จ าแนกตามเกณฑ์และมาตรฐานผังเมืองรวมของกรมโยธาธิการและ
ผังเมืองรวม, 2552)  

2. มีการใช้ประโยชน์ท่ีดินแบบผสมผสานและมีความหนาแน่นบริเวณศูนย์กลางเมือง ทั้งที่อยู่อาศัย พาณิชย 
กรรม ส่วนบริการและพื้นที่สีเขียว 

3. มีโครงข่ายถนนท่ีมีความชัดเจน ต่อเนื่อง เป็นเส้นตรงหรือระบบตาราง 

4. มีปริมาณการจราจรของยานพาหนะไม่หนาแน่นและพลุ่กพล่านจนเกินไป ความเร็วของการจราจรในเขต
เมืองต่ า 

5. มีระบบสาธารณูปโภคพื้นฐานและสภาพแวดล้อมของเมืองที่ส่งเสริมกิจกรรมทางกายและการออกก าลัง
กาย เช่น สวนสาธารณะ สนามกีฬา ลานออกก าลังกาย ทางเท้า ทางจักรยาน และระบบขนส่งสาธารณะ
ภายในเมือง 

6. บล็อกของถนนควรมีขนาดไม่ใหญ่จนเกินไปและควรมีตรอกซอกซอยหรือมีระยะทางที่สะดวกต่อการเดิน
เท้าหรือขี่จักรยาน 
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6.2  ข้อเสนอแนะแนวทางการปรับปรุงระบบการสัญจรและสภาพแวดล้อมกายภาพ 

จุดมุ่งหมายของการศึกษานี้ คือ การสร้างสภาพแวดล้อมกายภาพของเมืองเพื่อส่งเสริมสุขภาวะของ
ประชาชน โดยการปรับปรุงระบบการสัญจรที่ใช้แรงกายให้มีประสิทธิภาพ ส่งเสริมและเอื้อต่อการประกอบกิจกรรม
ทางกายด้วยการเดินและขี่จักรยานในชีวิตประจ าวันหรืออย่างน้อย 30 นาทีต่อวัน แต่จากข้อมูลการส ารวจพบว่าคน
ในพื้นที่ศึกษาส่วนใหญ่มีระดับของการออกก าลังต่อวันที่ต่ ากว่าเกณฑ์มาตราฐานในการเสริมสร้างสุขภาวะ โดยมี
ระยะทางการเดินเท้าเฉลี่ยอยู่ที่ไม่เกิน 1 กม. และใช้เวลาในการเดินไม่ถึง 30 นาทีต่อวัน ระยะทางการขี่จักรยาน
เฉลี่ยอยู่ที่ไม่เกิน 5 กม.และใช้เวลาในการขี่จักรยานไม่ถึง 30 นาทีต่อวัน โดยมีอุปสรรคและปัญหาทั้งในด้าน
สภาพแวดล้อมทางกายภาพของเส้นทางและด้านการบริหารจัดการพื้นที่  

ดังนั้นในการเสนอแนะแนวทางการปรับปรุงระบบการสัญจรและสภาพแวดล้อมกายภาพของเส้นทางเพื่อ
ส่งเสริมกิจกรรมทางกาย จึงควรพิจารณาผลการวิเคราะห์จากทั้งสองแหล่งข้อมูล คือ 1) ผลการวิเคราะห์ข้อมูล
ระบบการสัญจรตามเกณฑ์ที่ก าหนดไว้ และ 2) ผลการวิเคราะห์ข้อมูลพฤติกรรม รูปแบบการเดินทางด้วยเท้าและ
จักรยาน ระดับความพึงพอใจด้านโครงสร้างพื้นฐานของระบบทางเท้าและทางจักรยานจากข้อมูลแบบสอบถาม โดย
ต้องค านึงถึงปัจจัยหลักในการออกแบบระบบการสัญจร 4 อย่าง ได้แก่ การเชื่อมต่อ ความปลอดภัย สิ่งอ านวยความ
สะดวกและความน่าสนใจของเส้นทาง เพื่อส่งเสริมให้เกิดกิจกรรมทางกายด้วยการเดิน ขี่จักรยานอย่างสะดวก
ปลอดภัย มีความสอดคล้องกับบริบทของพื้นที่และพฤติกรรมการเดินทางของคนในพ้ืนท่ีศึกษา 

6.2.1 แนวคิดในการปรับปรุงระบบการสัญจรเพ่ือส่งเสริมกิจกรรมทางกาย 

เมื่อพิจารณาตามการใช้ประโยชน์ท่ีดินในเขตเทศบาลนครตรังกับลักษณะพฤติกรรมการเดินทางจากที่อยู่
อาศัย(ต้นทาง) ไปสู่แหล่งงาน(ปลายทาง) ของคนในพ้ืนท่ีศึกษา สามารถแบ่งการวิเคราะห์ออกเป็น 3 ลักษณะได้ดังนี้ 

1)  พ้ืนที่ย่านพาณิชยกรรมและที่อยู่อาศัยหนาแน่นมาก   

พื้นที่มีลักษณะการใช้ประโยชน์ที่ดินแบบผสมผสานระหว่างแหล่งงานกับที่อยู่อาศัยหนาแน่น มีกิจกรรม
และผู้คนพลุกพล่านตลอดทั้งวัน เป็นย่านเศรษฐกิจส าคัญและเป็นที่ตั้งส่วนราชการ ย่านการค้าและบริการ ซึ่งมี
ความเกี่ยวข้องกับการด าเนินชีวิตประจ าวันของทุกคนในเมือง  เช่น สถานที่ราชการ ตลาด ห้างสรรพสินค้า 
โรงพยาบาล สถานีรถไฟ วัด โรงเรียนและสวนสาธารณะ เป็นต้น ลักษณะการเดินทางประกอบด้วยการเดินเท้า 
ยานพาหนะส่วนตัวและระบบขนส่งสาธารณะ แต่เนื่องจากมีต้นทางกับปลายทางในระยะใกล้สะดวกในการเดินทาง
จึงท าให้พื้นที่ที่ในส่วนนี้มีกิจกรรมการเดินเท้ามากที่สุด เมื่อพิจารณาถึงขนาดพื้นที่พบว่า พื้นที่มีรัศมีครอบคลุม
ประมาณ 2 กิโลเมตร ซึ่งเพียงพอส าหรับการเดินเท้าเพื่อสง่เสรมิสขุภาวะ (30 นาที หรือประมาณ 2.4 กม.) อีกทั้งยัง
มีความเช่ือมต่อและสามารถเข้าถึงสวนสาธารณะ สนามกีฬา ในพื้นที่ใจกลางเมืองได้ถึง 3 แห่ง ได้แก่ สวนสาธารณะ
เรือนจ าเก่า สวนสาธาธารณะสังขวิทย์และสนามกีฬาเทศบาล ดังนั้นแนวทางในการปรับปรุงพื้นที่ใจกลางเมือง จึง
ควรเน้นการปรับปรุงระบบทางเท้า ทั้งด้านความปลอดภัย สิ่งอ านวยความสะดวกและความน่าสนใจของเส้นทาง 
เพื่อส่งเสริมกิจกรรมทางกายด้วยการเดินเท้าในชีวิตประจ าวัน เส้นทางที่ควรปรับปรุงระบบทางเท้า ได้แก่ ถนนราช
ด าเนิน ถนนพระราม 6 ถนนวิเศษกุล ถนนรัษฏา ถนนเจิมปัญญา ถนนพัทลุง ถนนห้วยยอด ถนนกันตัง 
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แผนที่ 6.1  แสดงแนวคดิในการปรับปรุงระบบการสัญจรพื้นท่ีใจกลางเมือง  (ท่ีมา: ผู้วิจัย) 
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2)  พ้ืนที่ย่านที่อยู่อาศัยหนาแน่นปานกลาง 

พื้นที่มีลักษณะการใช้ประโยชน์ที่ดินเป็นที่อยู่อาศัยมีความหนาแน่นปานกลาง มีกิจกรรมการค้าและ
บริการกระจายตัวอยู่ทั่วไป ลักษณะการเดินทางระหว่างที่อยู่อาศัย(ต้นทาง) กับแหล่งงาน(ปลายทาง) ส่วนใหญ่เป็น
การใช้ยานพาหนะส่วนตัวแบบเช้าไปเย็นกลับ เมื่อพิจารณาถึงขนาดพื้นที่พบว่า พื้นที่มีรัศมีครอบคลุมประมาณ 3.5 
กม. ซึ่งมีระยะทางไกลเกินกว่าความสามารถของการเดินเท้าในเวลาที่เหมาะสม แต่อยู่ในระยะที่สามารถเดินทาง
ด้วยจักรยานโดยใช้เวลาประมาณ 10 นาที แต่ไม่เพียงพอส าหรับการขี่จักรยานเพื่อส่งเสริมสุขภาวะ (30 นาที หรือ 
10-12.5 กม.) ดังนั้นแนวทางในการปรับปรุงพื้นที่ย่านที่อยู่อาศัยหนาแน่นปานกลางจึงควรเน้นการปรับปรุงระบบ
ทางจักรยานบนถนนสายหลักท่ีท าหน้าที่เช่ือมต่อสู่พื้นท่ีใจกลางเมือง ได้แก่ ถนนห้วยยอด ถนนพัทลุง ถนนวิเศษกุล
และถนนรัษฎา ให้มีความปลอดภัย สิ่งอ านวยความสะดวก ความน่าสนใจของเส้นทาง รวมถึงการเช่ือมต่อกับ
สถานท่ีออกก าลังกายอื่นๆ เช่น สวนสาธารณะ สนามกีฬา ซึ่งมีอยู่ทั้งหมด 5 แห่งในพื้นที่ส่วนนี้เพื่อส่งเสริมกิจกรรม
ทางกายด้วยการขี่จักรยานในชีวิตประจ าวันและสามารถเช่ือมต่อกับการออกก าลังกายในรูปแบบอ่ืนๆ ได้อีกด้วย 

 
แผนที่ 6.2  แสดงแนวคดิในการปรับปรุงระบบการสัญจรที่อยู่อาศัยหนาแน่นปานกลาง  (ท่ีมา: ผู้วิจัย) 
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3)  พ้ืนที่ย่านที่อยู่อาศัยหนาแน่นน้อย 

พื้นที่มีลักษณะการใช้ประโยชน์ที่ดินส่วนใหญ่เป็นที่อยู่อาศัยมีความหนาแน่นน้อย มีกิจกรรมการค้าและ
บริการกระจายตัวเบาบาง ลักษณะการเดินทางระหว่างที่อยู่อาศัย(ต้นทาง) กับแหล่งงาน(ปลายทาง) ส่วนใหญ่เป็น
การใช้ยานพาหนะส่วนตัวแบบเช้าไปเย็นกลับ เมื่อพิจารณาถึงขนาดพื้นที่พบว่า พื้นที่มีรัศมีครอบคลุมประมาณ 5 
กม. ซึ่งมีระยะทางไกลเกินกว่าความสามารถของการเดินเท้าในเวลาที่เหมาะสม แต่อยู่ ในระยะที่สามารถเดินทาง
ด้วยจักรยานโดยใช้เวลาประมาณ 15-20 นาที ซึ่งเพียงพอส าหรับการส่งเสริมสุขภาวะ (30 นาที หรือ 10-12.5 กม.) 
ดังนั้นแนวทางในการปรับปรุงพื้นที่ย่านที่อยู่อาศัยหนาแน่นน้อยจึงควรเน้นการปรับปรุงระบบทางจักรยานบนถนน
สายหลักที่ท าหน้าที่เช่ือมต่อสู่พื้นที่ใจกลางเมือง ได้แก่ ถนนห้วยยอด ถนนพัทลุง ถนนกันตัง ถนนวิเศษกุล ถนน
รัษฎา ถนนท่ากลางและถนนรักษ์จันทน์ ให้มีความปลอดภัย สิ่งอ านวยควาสะดวก ความน่าสนใจของเส้นทาง  
รวมถึงการเชื่อมต่อกับสถานที่ออกก าลังกายอื่นๆ เช่น สวนสาธารณะ สนามกีฬา เพื่อส่งเสริมกิจกรรมทางกายด้วย
การขี่จักรยานในชีวิตประจ าวันและสามารถเช่ือมต่อกับการออกก าลังกายในรูปแบบอ่ืนๆ ได้อีกด้วย 

 
แผนที่ 6.3  แสดงแนวคดิในการปรับปรุงระบบการสัญจรพื้นทีย่านที่อยู่อาศัยหนาแน่นน้อย  (ท่ีมา: ผู้วิจัย) 
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6.2.2  แนวทางการปรับปรุงระบบทางเท้า 

1) การเชื่อมต่อ 

ระบบโครงข่ายทางเท้าในเขตเทศบาลนครตรังมีความต่อเนื่องและเช่ือมต่อกันเป็นอย่างดีทั้งบนถนนสาย
หลักและสายรองท าให้สามารถเช่ือมต่อกับจุดหมายปลายทางต่างๆ สถานที่ส าคัญของเมืองทั้งศูนย์กลางของส่วน
ราชการ ย่านการค้า การบริการและครอบคลุมรัศมกีารให้บรกิารของระบบขนสง่สาธารณะภายในเมืองได้อยา่งทั่วถงึ 
แต่ยังมีถนนอีก 7 เส้นทางที่ยังขาดระบบทางเท้า ได้แก่ ถนนควนขัน ถนนหนองยวน ถนนท่ากลางซอย 1 ถนนควน
ขนุน ถนนน้ าผุด ถนนสวนจันทน์และถนนรักษ์จันทน์ซอย 7 โดยส่วนใหญ่มักจะเป็นถนนในพื้นที่ย่านที่ อยู่อาศัย
หนาแน่นน้อยมีกิจกรรมและจ านวนประชากรเบาบาง  

แนวทางในการปรับปรุง 

ควรปรับปรุงระบบทางเท้าบนถนนที่เหลือเพื่อสร้างโครงข่ายทางเท้าให้เกิดความต่อเนื่องและเช่ือมต่อกัน
อย่างสมบูรณ์ทั้งระบบ โดยแบ่งล าดับความส าคญัในการพัฒนาตามความหนาแน่นของกิจกรรมและจ านวนประชากร
ที่อาศัยอยู่ในพื้นที่ ดังนี้ ถนนท่ีควรได้รับการพัฒนาระบบทางเท้าเป็นล าดับแรก คือ ถนนน้ าผุด ถนนท่ากลางซอย 1 
และถนนหนองยวน เนื่องจากเป็นที่ตั้งของโรงเรียน วัดอารามหลวง สวนสาธารณะ ห้องสมุดหอจดหมายเหตุ สถานี
รถไฟ และร้านค้าที่ขยายตัวมาจากตลาดสดท่ากลางซึ่งมีกิจกรรมหนาแน่นตลอดทั้งวัน เพื่อสร้างความปลอดภัยใน
การสัญจรทางเท้าและสง่เสรมิให้เกิดกิจกรรมทางกาย ส่วนถนนควนขัน ถนนควนขนุน ถนนสวนจันทน์และถนนรักษ์
จันทน์ซอย 7 ควรพัฒนาระบบทางเท้าในล าดับต่อมาเนื่องจากส่วนใหญ่เป็นถนนที่อยู่ในพื้นที่ย่านที่อยู่อาศัย
หนาแน่นน้อย ประกอบด้วยชุมชนขนาดเล็กและมีจ านวนประชากรเบาบาง 

2) ความปลอดภัย 

2.1  สิ่งกีดขวางการมองเห็นบนทางเท้า 

ปัญหาหลักของสิ่งกีดขวางการมองเห็นบนทางเท้าในเขตเทศบาลนครตรัง คือ การวางสิ่งของต่างๆ บนทาง
เท้า เช่น แผงสินค้า กระถางต้นไม้ ป้ายโฆษณา รวมถึงอุปกรณ์ประกอบถนนที่ติดตั้งบนทางเท้า เช่น ป้ายจราจร 
ป้ายบอกข้อมูล เสาไฟฟ้า ตู้โทรศัพท์ และการจอดยานพาหนะบนทางเท้า โดยเฉพาะพื้นที่ใจกลางเมืองท าให้
กลายเป็นอุปสรรคและบดบังทัศนวิสัยในการมองเห็นของผู้สัญจรทางเท้า  

แนวทางในการปรับปรุง 

ควรมีมาตราการในการจัดระเบียบการวางสินค้าบนทางเท้าของร้านค้า โดยการออกกฎข้อบังคับท้องถิ่น
เพื่อควบคุมขนาด ความสูง ระยะของการวางสินค้า รวมถึงสิ่งของต่างๆ เช่น เฟอร์นิเจอร์  ตู้ขายสินค้า ม้านั่ง โต๊ะ 
เก้าอี้ กระถางต้นไม้ เป็นต้น ควบคุมขนาดและรูปแบบการติดตั้งป้ายโฆษณา ป้ายจราจร ป้ายบอกข้อมูลทั้งของ
หน่วยงานราชการและเอกชน ควบคุมขนาดและความสูงของต้นไม้ทั้งไม้กระถางและไม้ริมถนนโดยก าหนดให้มีระยะ
โล่งของมุมมองสายตาจากระดับพื้นไม่เกิน 0.70 เมตร และระยะโล่งของมุมมองสายตาจากระดับศีรษะไม่ต่ ากว่า 
2.40 เมตร โดยเฉพาะในพ้ืนท่ีใจกลางเมืองย่านพาณิชยกรรมและที่อยู่อาศัยหนาแน่นมาก ซึ่งมีขนาดทางเท้าที่จ ากัด
และมีกิจกรรมหนาแน่นตลอดทั้งวัน ตลอดจนการบังคับใช้กฎหมายจราจรอย่างจริงจั งโดยเฉพาะการห้ามจอด
ยานพาหนะบนทางเท้าเพื่อสร้างความปลอดภัยในการสัญจรทางเท้า 

2.2  ไฟส่องสว่าง 

ปัญหาหลักของไฟส่องสว่างบนทางเท้าในเขตเทศบาลนครตรัง คือ การขาดไฟส่องสว่างส าหรับทางเท้า
โดยเฉพาะ แสงสว่างบนทางเท้าที่เกิดขึ้นในปัจจุบันมาจากอาคารบ้านเรือนหรือร้านค้าที่อยู่ติดกับทางเท้าที่ยังคงมี
กิจกรรมการค้าและบริการอยู่ในช่วงเวลากลางคืน ซึ่งทางเท้าส่วนใหญ่มีระดับแสงสว่างไม่เพียงพอส าหรับการสัญจร
ในเวลากลางคืนและสร้างความรู้สึกไม่ปลอดภัยแก่ผู้สัญจรทางเท้า  
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ควรปรับปรุงระบบไฟส่องสว่างบนทางเท้าในเขตเทศบาลนครตรัง โดยการเพิ่มโคมไฟส่องสว่างส าหรับทาง
เท้าโดยเฉพาะเพื่อสร้างความปลอดภัยส าหรับการสัญจรในเวลากลางคืน โดยแบ่งล าดับความส าคัญในการพัฒนา
ตามความหนาแน่นของกิจกรรมในเวลากลางคืนและประเภทการใช้ประโยชน์ท่ีดิน ดังน้ี  

ถนนที่ควรได้รับการปรับปรุงระบบไฟส่องสว่างบนทางเท้าเป็นล าดับแรก ควรเป็นถนนที่อยู่ในพื้นที่ใจ
กลางเมืองย่านพาณิชยกรรมและที่อยู่อาศัยหนาแน่นมาก มีกิจกรรมหนาแน่นและประชาชนพลุกพล่านในเวลา
กลางคืน ได้แก่ ถนนราชด าเนิน ถนนพระราม 6 ถนนกันตัง(ช่วงต้น) ถนนรัษฎา(ช่วงต้น) ถนนวิเศษกุล(ช่วงต้น) ถนน
ห้วยยอด(ช่วงต้น) ถนนเจิมปัญญา ถนนวิเศษกุลซอย 5 ถนนรื่นรมย์และถนนสถานี ซึ่งถนนท้ังหมดนี้ยังคงมีกิจกรรม
การค้า การบริการและการสัญจรที่พลุกพล่านในช่วงเวลากลางคืน  

ถนนท่ีควรได้รับการปรับปรุงเป็นล าดับท่ีสอง ควรเป็นถนนที่อยู่ในพื้นที่ย่านที่อยู่อาศัยหนาแน่นปานกลาง
ประกอบด้วยชุมชนพักอาศัยหนาแน่นปานกลางและยังคงมีกิจกรรมการค้า การบริการในเวลากลางคืน ได้แก่ ถนน
ท่ากลาง ถนนสังขวิทย์ ถนนเพลินพิทักษ์ ถนนควนคีรี ถนนอุดมลาภ ถนนพัทลุง(ช่วงปลาย) ถนนรักษ์จันทน์ ถนน
รัษฎา(ช่วงปลาย) ถนนวิเศษกุล(ช่วงปลาย) ถนนกันตัง(ช่วงกลาง) ถนนท่ากลางซอย 1  ถนนห้วยยอด(ช่วงปลาย) 
ถนนน้ าผุด ถนนโคกขัน 

ถนนท่ีควรได้รับการปรับปรุงเป็นล าดับสุดท้าย ควรเป็นถนนท่ีอยู่ในพ้ืนท่ีย่านที่อยู่อาศัยหนาแน่นหนาแน่น
น้อย มีชุมชนพักอาศัยเบาบาง มีกิจกรรมการค้าและบริการเพียงเล็กน้อยในเวลากลางคืน ได้แก่ ถนนหนองยวน 
ถนนบางรัก ถนนจริงจิตร ถนนกันตัง(ช่วงปลาย) ถนนคลองน้ าเจ็ด ถนนวังตอ ถนนศรีตรัง 1 ถนนเวียนกะพัง ถนน
นวลจันทน์ ถนนรักษ์จันทน์ซอย 7 ถนนบ้านโพธิ์ ถนนควนขันและถนนควนขนุน 

2.3  รูปแบบการข้ามถนน 

ปัญหาของการข้ามถนนในเขตเทศบาลนครตรัง คือ มีจ านวนสัญญาณไฟจราจรและทางม้าลายน้อยมาก 
ส่วนใหญ่จะมีจุดข้ามถนนตามจุดตัดของถนนหรือบริเวณสี่แยกท่ีส าคัญเท่าน้ัน ซึ่งไม่เพียงพอส าหรับการรองรับพื้นที่
ที่มีกิจกรรมหนาแน่นและการจราจรพลุกพล่านตลอดทั้งวัน โดยเฉพาะพื้นท่ีใจกลางเมืองย่านพาณิชยกรรมและที่อยู่
อาศัยหนาแน่นมากสร้างความไม่สะดวกและเพิ่มโอกาสเสี่ยงท่ีจะเกิดอุบัติเหตุในการข้ามถนน 

แนวทางในการปรับปรุง 

ในพื้นที่ใจกลางเมืองย่านพาณิชยกรรมและที่อยู่อาศัยหนาแน่นมากควรมีการติดตั้งไฟสัญญาณจราจรเพิ่ม
ตามจุดตัดของถนนหรือบริเวณสี่แยกเพิ่มเติมในบริเวณที่มีกิจกรรมหนาแน่นและการจราจรพลุกพล่าน เช่น บริเวณ
ศาลากลาง ตลาด ย่านการค้า โรงเรียน บริเวณสี่แยกที่ควรมีการติดตั้งเพิ่มเติม ได้แก่ แยกถนนราชด าเนินตัดกับ
ถนนห้วยยอด(หน้าตลาดสดท่ากลาง) แยกถนนพระราม 6 ตัดกับถนนรื่นรมย์(ตลาดนัดเซ็นเตอร์พ้อยท์)  แยกถนน
วิเศษกุลตัดกับถนนวิเศษกุลซอย 5 (หน้าโรงเรียนวัดควนวิเศษ) และแยกถนนพัทลุงตัดกับถนนรื่นรมย์(หน้าสถานีต า
ตรวจภูธรจังหวัดตรัง) รวมถึงการเพิ่มไฟสัญญาณข้ามถนนส าหรับคนเดินเท้าโดยเฉพาะ(แบบกดปุ่ม) ควบคู่กับทาง
ม้าลายในถนนที่มีกิจกรรมหนาแน่นและการจราจรพลุกพล่าน เช่น  ถนนพระราม 6 ถนนราชด าเนิน ถนนพัทลุง 
ถนนวิเศษกุล ถนนรัษฎา ถนนกันตัง เป็นต้น เพื่อสร้างความปลอดภัยในการข้ามถนน 

ส่วนพ้ืนท่ีย่านที่อยู่อาศัยหนาแน่นปานกลางและหนาแน่นน้อยควรมีการติดตั้งไฟสัญญาณจราจรเพิ่มตาม
จุดตัดของถนนหรือบริเวณสี่แยกส าคัญ เช่น แยกถนนกันตังตัดกับถนนทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 403 แยกถนน
กันตังตัดกับถนนคลองน้ าเจ็ด แยกถนนเวียนกะพังตัดกับถนนบ้านโพธิ์ แยกถนนท่ากลางตัดกับถนนบางรัก เป็นต้น 
และเพิ่มไฟสัญญาณข้ามถนนส าหรับคนเดินเท้าโดยเฉพาะ(แบบกดปุ่ม) ควบคู่กับทางม้าลายในถนนที่มีกิจกรรม
หนาแน่นหรือเป็นสถานที่ส าคัญของชุมชน โรงเรียน วัด โรงพยาบาล สวนสาธารณะ เช่น ถนนโคกขัน(หน้า
โรงพยาบาลตรัง) ถนนท่ากลาง(หน้าวัดตันติยาภิรมย์) ถนนน้ าผุด(หน้าโรงเรียนบูรณะร าลึก) เป็นต้น  
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แผนที่ 6.4  แสดงแนวทางการปรบัปรุงระบบโครงข่ายทางเท้า (ท่ีมา: ผู้วิจัย) 
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แผนที่ 6.5  แสดงแนวทางการปรบัปรุงระบบไฟส่องสว่างบนทางเทา้ (ท่ีมา: ผู้วิจัย) 
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แผนที่ 6.6  แสดงแนวทางการปรบัปรุงจุดข้ามถนน (ท่ีมา: ผู้วิจัย) 
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3) สิ่งอ านวยความสะดวก 

3.1  ขนาดทางเท้า 

ปัญหาของขนาดทางเท้าในเขตเทศบาลนครตรัง คือ ในพ้ืนท่ีใจกลางเมืองย่านพาณิชยกรรมและที่อยู่อาศัย
หนาแน่นมากซึ่งเป็นย่านการค้าที่ส าคัญมีกิจกรรมหนาแน่นและประชาชนพลุ่กพล่านตลอดทั้งวันมีขนาดทางเท้าที่
แคบและต่ ากว่าเกณฑ์ที่ก าหนดไว้ 2.40 เมตร ประกอบกับมีสิ่งกีดขวางการสัญจรทางเท้าจ านวนมาก จึงท าให้ขนาด
เท้าที่มีอยู่ในปัจจุบันไม่เพียงพอต่อการรองรับกิจกรรมที่เกิดขึ้น 

แนวทางในการปรับปรุง 

ทางเท้าในพื้นที่ใจกลางเมืองย่านพาณิชยกรรมและที่อยู่อาศัยหนาแน่นมากมีขนาดต่ ากว่าเกณฑ์ที่ก าหนด
ไว้ 2.40 เมตร แต่เนื่องจากโครงสร้างทางกายภาพของเมืองตรังเป็นเมืองขนาดเล็กมีความหนาแน่นของการใช้
ประโยชน์ท่ีดินสูง ถนนส่วนใหญ่มีขนาดเล็กและการจราจรหนาแน่นตลอดทั้งวันจึงไม่สามารถท าการขยายขนาดทาง
เท้าเพิ่มขึ้นเป็น 2.40 เมตรตามเกณฑ์ที่ก าหนดไว้ได้ในทุกเส้นทาง ดังนั้นในการปรับปรุงขนาดทางเท้าจึงควรเลือก
ถนนท่ีมีศักยภาพในการขยายขนาดทางเท้าได้ โดยให้มีผลกระทบต่อการจราจรน้อยที่สุดและมีล าดับความส าคัญใน
การพัฒนามากท่ีสุดเพื่อรองรับความหนาแน่นของกิจกรรม 

เกณฑ์เบื้องต้นในการพิจารณาเลือกเส้นทาง ได้แก่ ควรเป็นถนนที่มี 6 ช่องจราจรขึ้นไป มีไหล่ทางกว้าง
หรือมีขนาดเขตทางที่สามารถขยายได้ เช่น ถนนราชด าเนิน ถนนพระราม 6 ถนนวิเศษกุล ถนนเจิมปัญญา ถนน
รัษฎา ถนนห้วยยอด ถนนพัทลุง ถนนรื่นรมย์ ซึ่งส่วนใหญ่เป็นถนนท่ีมี 6 ช่องจราจรและมีไหล่ทางทั้งสองฝั่งถนนแต่
ด้วยสภาพในปัจจุบันมีการใช้ผิวจราจรเป็นจอดยานพาหนะทั้งสองฝั่งของถนนท าให้สูญเสียช่องการจราจรไปอย่าง
น้อย 2 ช่อง และเหลือผิวถนนที่ใช้สัญจรจริงเพียง 4 ช่องจราจร รวมถึงการขาดวินัยจราจรของผู้ขับขี่โดยการจอด
ยานพาหนะซ้อนกันซึ่งเป็นการสร้างปัญหาการจราจรติดขัดเพิ่มมากข้ึน  

เมื่อพิจารณาถึงลักษณะทางกายภาพของถนนและความต้องการพื้นที่จอดยานพาหนะแล้ว สามารถเสนอ
แนวทางในการปรับปรุงขนาดทางเท้าได้ โดยการลดช่องการจราจรลงเหลือ 4 ช่องจราจร ซึ่งเท่ากับสภาพการจราจร
ในปัจจุบันและออกแบบขยายขนาดทางเท้าเพิ่มเป็น 2.00-2.40 เมตร ตลอดแนวถนนหรือเป็นบางช่วงของถนนที่มี
กิจกรรมหนาแน่นควบคู่การออกแบบที่จอดยานพาหนะทั้งรถจักรยานยนต์และรถยนต์ เพื่อสร้างความสะดวกและ
จัดระเบียบควบคุมการจราจรให้มีความชัดเจน ซึ่งจะต้องค านึงถึงสภาพผิวถนนจริงในแต่ละช่วงเพื่อลดผลกระทบต่อ
การจราจรให้น้อยที่สุด รวมถึงการใช้มาตราการด้านการบริหารจัดการพื้นที่ด้วยการจัดระเบียบควบคุมการวาง
สิ่งของ ป้ายโฆษณา ป้ายจราจร ป้ายบอกข้อมูล ต้นไม้และจอดยานพาหนะบนทางเท้า  

3.2  สิ่งกีดขวางการสัญจรทางเท้า 

ปัญหาหลักของสิ่งกีดขวางการสัญจรทางเท้าในเขตเทศบาลนครตรัง คือ การวางสิ่งของต่างๆ บนทางเท้า 
เช่น แผงสินค้า กระถางต้นไม้ ป้ายโฆษณา แผงลอย ม้านั่ง ถังขยะ อุปกรณ์ประกอบถนนที่ติดตั้งบนทางเท้า เช่น 
ป้ายจราจร ป้ายบอกข้อมูล เสาไฟฟ้า ตู้โทรศัพท์ รวมถึงมีพื้นผิวทางเท้าที่ไม่สม่ าเสมอ ทางช ารุดทรุดโทรมและการ
จอดยานพาหนะบนทางเท้า โดยเฉพาะพื้นที่ใจกลางเมืองย่านพาณิชยกรรมและที่อยู่อาศัยหนาแน่นมากท าให้
กลายเป็นอุปสรรคและกีดขวางการสัญจรทางเท้า  

แนวทางในการปรับปรุง 

ควรมีมาตราการในการจัดระเบียบการวางสิ่งของบนทางเท้า โดยออกกฎข้อบังคับท้องถิ่นเพื่อควบคุมการ
วางสิ่งของหรือสินค้าของร้านค้าและสถานประกอบการต่างๆ ห้ามใช้พื้นที่ทางเท้าเพื่อวางสิ่งของส่วนตัวโดยเฉพาะ
ในพื้นที่ใจกลางเมืองที่มีกิจกรรมหนาแน่นและขนาดทางเท้าที่จ ากัด แต่สามารถก าหนดจุดผ่อนผันอนุญาตให้มีการ
วางสิ่งของหรือสินค้าได้ในเฉพาะบางเส้นทางหรือบางช่วงเวลาเท่านั้น เช่น บริเวณย่านการค้าที่มีขนาดทางเท้ากว้าง
เพียงพอและไม่กีดขวางการสัญจร โดยการก าหนดระยะในการวางสิ่งของบนทางเท้าให้มีความชัดเจน เช่น มีระยะไม่
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เกิน 0.30-0.60 เมตรบนทางเท้าที่มีขนาดกว้างตั้งแต่ 2.00 เมตรขึ้นไป ซึ่งต้องพิจารณาตามความเหมาะสมของแต่
ละบริเวณเพื่อลดผลกระทบต่อสัญจรให้น้อยที่สุด รวมถึงการควบคุมแนวระยะการติดตั้งอุปกรณ์ประกอบถนนบน
ทางเท้า เช่น ป้ายจราจร ป้ายบอกข้อมูล ถังขยะ, ก าหนดชนิดของต้นไม้ ขนาดของกระถาง ขนาดทรงพุ่ม ความสูง
ของต้นไม้ที่ปลูกบนทางเท้าและควรมีการตัดแต่งทรงพุ่มเป็นประจ า, บ ารุงซ่อมแซมพื้นผิวทางเท้าให้อยู่ในสภาพที่ดี 
ตลอดจนการบังคับใช้กฎหมายจราจรอย่างจริงจังโดยเฉพาะการห้ามจอดยานพาหนะบนทางเท้า เพื่อลดอุปสรรคสิ่ง
กีดขวางและสร้างความสะดวกในการสัญจรทางเท้า 

3.3  การเปลี่ยนถ่ายระดับเป็นทางลาด  

ปัญหาของการเปลี่ยนถ่ายระดับในเขตเทศบาลนครตรัง คือ ทางเท้าส่วนใหญ่ยังไม่มีการเปลี่ยนถ่ายระดับ
เป็นทางลาดโดยมีถนนเพียง 10 เส้นเท่านั้นที่มีการเปลี่ยนถ่ายระดับของทางเท้าเป็นทางลาด โดยส่วนใหญ่เป็นทาง
เท้าที่มีการปรับปรุงและก่อสร้างใหม่ ซึ่งไม่เพียงพอต่อความต้องการของคนในพื้นที่และเป็นอุปสรรคของการสัญจร
โดยเฉพาะเด็ก ผู้สูงอายุ ผู้พิการหรือบุคคลที่มีความไม่สะดวกในเคลื่อนไหวร่างกาย 

แนวทางในการปรับปรุง 

เนื่องด้วยเทศบาลนครตรังมีแผนงานในการปรับปรุงทางเท้าทั้งหมดในเขตเทศบาล โดยขณะนี้อยู่ใน
ระหว่างการด าเนินงานและมีการปรับปรุงไปแล้วในบางเส้นทาง เช่น ถนนราชด าเนิน ถนนห้วยยอด(บางช่วง) ถนน
พัทลุง(บางช่วง) ถนนรัษฎา(บางช่วง) ถนนกันตัง(บางช่วง) ถนนศรีตรัง 1 ถนนโคกขัน ถนนท่ากลาง(บางช่วง)  ถนน
วิเศษกุลซอย 5 และถนนควนคีรี ซึ่งทางเท้าที่มีการปรับปรุงใหม่มีการเปลี่ยนถ่ายระดับเป็นทางลาด โดยผู้วิจัยมี
ข้อเสนอแนะเพิ่มเติม คือ ควรแบ่งล าดับความส าคัญในการพัฒนาตามความหนาแน่นของกิจกรรมเพื่อให้เกิด
ประสิทธิภาพและเหมาะสมกับการใช้งาน ดังนี้ 

ทางเท้าที่ควรได้รับการปรับปรุงเป็นล าดับแรก ควรเป็นทางเท้าที่อยู่ในพื้นที่ใจกลางเมืองย่านพาณิชย 
กรรมและที่อยู่อาศัยหนาแน่นมากมีกิจกรรมหนาแน่นและประชาชนพลุกพล่าน ได้แก่ ถนนพระราม 6 ถนนเจิม
ปัญญา ถนนกันตัง ถนนวิเศษกุล(ช่วงต้น) ถนนห้วยยอด(ช่วงต้น) ถนนรื่นรมย์ 

ทางเท้าที่ควรได้รับการปรับปรุงเป็นล าดับท่ีสอง ควรเป็นทางเท้าที่อยู่ในพ้ืนท่ีย่านที่อยู่อาศัยหนาแน่นปาน
กลางประกอบด้วยชุมชนพักอาศัยและมีกิจกรรมหนาแน่นปานกลาง ได้แก่ ถนนท่ากลาง ถนนสังขวิทย์ ถนนเพลิน
พิทักษ์ ถนนอุดมลาภ ถนนพัทลุง(ช่วงปลาย) ถนนรักษ์จันทน์  ถนนวิเศษกุล(ช่วงปลาย) ถนนกันตัง(ช่วงกลาง) ถนน
ท่ากลางซอย 1  ถนนห้วยยอด(ช่วงปลาย)และถนนน้ าผุด  

ทางเท้าที่ควรได้รับการปรับปรุงเป็นล าดับสุดท้าย ควรเป็นทางเท้าที่อยู่ในพื้นที่ย่านที่อยู่อาศัยหนาแน่น
หนาแน่นน้อย มีชุมชนพักอาศัยและมีกิจกรรมเบาบาง ได้แก่ ถนนหนองยวน ถนนบางรัก ถนนจริงจิตร ถนนกันตัง
(ช่วงปลาย) ถนนคลองน้ าเจ็ด ถนนวังตอ ถนนศรีตรัง 1 ถนนเวียนกะพัง ถนนนวลจันทน์ ถนนรักษ์จันทน์ซอย 7 
ถนนบ้านโพธิ์ ถนนควนขันและถนนควนขนุน 

3.4  ระยะถอยร่น 

ปัญหาของระยะถอยร่นในเขตเทศบาลนครตรัง คือ มีระยะถอยร่นจากผิวการจราจรน้อยและต่ ากว่าเกณฑ์
ที่ก าหนดไว้ 0.50 เมตร โดยทางเท้าส่วนใหญ่มีระยะถอยร่นที่ 0.30 เมตร ทั้งพื้นที่ใจกลางเมืองและย่านที่อยู่อาศัย
สร้างความไม่สะดวกและเพิ่มโอกาสเสี่ยงท่ีจะเกิดอุบัติเหตุในการสัญจร โดยเฉพาะบริเวณที่มีกิจกรรมหนาแน่นและ
การจราจรพลุกพล่าน 

แนวทางในการปรับปรุง 

ควรเพิ่มระยะถอยร่นจากผวิการจราจรใหไ้ม่น้อยกว่า 0.50 เมตรและตีแบ่งเส้นการจราจรให้มีความชัดเจน
ในเส้นทางที่มีขนาดไหล่ทางกว้างเพียงพอ เนื่องจากโครงสร้างทางกายภาพของเมืองตรังนั้นเป็นเมืองขนาดเล็กมี
ความหนาแน่นของการใช้ประโยชน์ที่ดินสูง ถนนส่วนใหญ่มีขนาดเล็กจึงไม่สามารถขยายระยะถอยร่นเพิ่มขึ้นเป็น 
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0.50 เมตรได้ในทุกเส้นทาง ดังนั้นในการปรับปรุงจึงควรมีการออกแบบหรือมาตราการอย่างอ่ืนร่วมด้วย เช่น การท า
รั้วเตี้ยเพื่อสร้างความปลอดภัยและป้องกันอุบัติเหตุให้กับการเดินเท้า โดยเฉพาะในบริเวณที่มีกิจกรรมหนาแน่นและ
การจราจรพลุกพล่าน เช่น ถนนพระราม 6 ถนนเจิมปัญญา ถนนกันตัง ถนนวิเศษกุลและถนนห้วยยอด  

3.5  ระยะห่างระหว่างจุดข้ามถนน 

ปัญหาของการข้ามถนนในเขตเทศบาลนครตรัง คือ มีจ านวนจุดข้ามถนนหรือทางม้าลายน้อยท าให้มี
ระยะห่างระหว่างจุดข้ามถนนมากทั้งในพื้นที่ใจกลางเมืองและย่านที่อยู่อาศัย ซึ่งไม่เพียงพอกับความต้องการส าหรับ
รองรับกิจกรรมการสัญจรของคนในพ้ืนท่ี สร้างความไม่สะดวกและเพิ่มโอกาสเสี่ยงท่ีจะเกิดอุบัติเหตุในการข้ามถนน 

แนวทางในการปรับปรุง 

ในพื้นที่ใจกลางเมืองย่านพาณิชยกรรมและที่อยู่อาศัยหนาแน่นมากควรเพิ่มจ านวนจุดข้ามถนนให้มีความถี่
มากขึ้น โดยควรให้มีค่าเฉลี่ยของระยะห่างระหว่างจุดประมาณ 120-150 เมตร ควบคู่กับการติดตั้งไฟสัญญาณข้าม
ถนนส าหรับคนเดินเท้าโดยเฉพาะ(แบบกดปุ่ม) ในบริเวณที่มีกิจกรรมหนาแน่น การจราจรพลุกพล่านหรือเป็นที่ตั้ง
ของสถานที่ส าคัญ เช่น สถานที่ราชการ ศาลากลาง เทศบาล โรงพยาบาล  สถานีรถไฟ ห้างสรรพสินค้า ตลาด วัด 
โรงเรียนและสวนสาธารณะ โดยเส้นทางเท้าที่ควรติดตั้ง ได้แก่ ถนนราชด าเนิน ถนนพระราม 6 ถนนเจิมปัญญา 
ถนนกันตัง ถนนวิเศษกุล ถนนรัษฏาและถนนห้วยยอด ส่วนพื้นที่ย่านที่อยู่อาศัยหนาแน่นปานกลางและหนาแน่น
น้อยควรเพิ่มจ านวนจุดข้ามถนนให้มีความถี่มากขึ้นและมีค่าเฉลี่ยของระยะห่างระหว่างจุดประมาณ 300-400 เมตร 
ควบคู่กับการติดตั้งไฟสัญญาณข้ามถนนส าหรับคนเดินเท้าโดยเฉพาะ(แบบกดปุ่ม)  ในพื้นที่ที่มีกิจกรรมหนาแน่น 
การจราจรพลุกพล่านหรือเป็นสถานที่ส าคัญ เช่น ชุมชน โรงเรียน วัด โรงพยาบาล ตลาดนัด สวนสาธารณะ โดย
เส้นทางเท้าที่ควรติดตั้ง ได้แก่ ถนนโคกขัน(หน้าโรงพยาบาลตรัง) ถนนท่ากลาง(หน้าวัดตันติยาภิรมย์) ถนนน้ าผุด
(หน้าโรงเรียนบูรณะร าลึก) เป็นต้น เพื่อสร้างความสะดวกและปลอดภัยในการข้ามถนน (ดูแผนที่ 6.6) 

4) ด้านความน่าสนใจ 

4.1  ร่มเงาบนทางเท้า  

ปัญหาของร่มเงาบนทางเท้าในเขตเทศบาลนครตรัง คือ มีระดับร่มเงาบนทางเท้าน้อยทั้งในพื้นที่ใจกลาง
เมืองและย่านที่อยู่อาศัย โดยเป็นลักษณะของร่มเงาท่ีเกิดจากอาคารสิ่งก่อสร้างที่มีชายคายื่นออกมาปกคลุมบริเวณ
ทางเดินในบางเส้นทางของพื้นที่ใจกลางเท่านั้น ซึ่งไม่เพียงพอส าหรับการรองรับกิจกรรมและความต้องการของคนใน
พื้นที ่สร้างความไม่สะดวกและลดความน่าสนใจในการสัญจรทางเท้า  

แนวทางในการปรับปรุง 

ในพื้นที่ใจกลางเมืองย่านพาณิชยกรรมและที่อยู่อาศัยหนาแน่นมาก ควรเพิ่มระดับร่มเงาบนทางเท้าเพื่อ
สร้างความสะดวกสบาย ความน่าสนใจและแรงจูงใจในการเดินแทนการใช้ยานพาหนะ โดยเฉพาะพื้นที่ย่านการค้าที่
ส าคัญซึ่งมีกิจกรรมหนาแน่นและผู้คนพลุกพล่าน เช่น ถนนราชด าเนิน ถนนพระราม 6 ถนนวิเศษกุล ถนนพัทลุง 
ถนนกันตัง ถนนห้วยยอดและถนนเจิมปัญญา แต่เนื่องจากโครงสร้างทางกายภาพของเมืองตรังเป็นเมืองขนาดเล็กมี
ความหนาแน่นของการใช้ประโยชน์ท่ีดินสูง ถนนส่วนใหญ่จึงมีขนาดเล็กและมีเขตทางที่จ ากัด ดังนั้นในการปรับปรุง
ระดับร่มเงาในพื้นที่ใจกลางเมืองจึงควรเน้นร่มเงาที่เกิดจากอาคารสิ่งก่อสร้างมากกว่าร่มเงาจากต้นไม้ริมถนน ด้วย
การจัดระเบียบโดยการออกกฎข้อบังคับท้องถิ่นเพื่อควบคุมรูปแบบสถาปัตยกรรมของอาคาร ระยะชิดของแนว
อาคารรวมถึงรูปแบบของชายคาหรือกันสาดให้สามารถสร้างร่มเงาแก่ทางเท้าตลอดทั้งแนวถนนและสามารถเป็นสิ่ง
กันแดดกันฝนให้แก่ผู้สัญจรทางเท้า 

ส่วนพื้นที่ย่านที่อยู่อาศัยหนาแน่นปานกลางและหนาแน่นน้อย ควรก าหนดระยะถอยร่นของแนวอาคาร
และเพิ่มแนวของต้นไม้ริมถนนในบริเวณที่มีเขตทางกว้างเพียงพอ รวมถึงการอาศัยความร่วมมือของประชาชนในการ
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ปลูกต้นไม้ในบริเวณบ้านหรือพ้ืนท่ีว่างที่ติดริมทางเท้า เพื่อให้ร่มเงาแก่ทางเท้าตลอดทั้งแนวถนนและเชื่อมต่อกันเป็น
โครงข่ายถนนสีเขียว 

 

 
ภาพที่ 6.1  แสดงแนวทางการปรบัปรุงระยะถอยร่นและรม่เงาบนทางเท้า (ที่มา: ผู้วิจัย) 
 

6.2.3  แนวทางการปรับปรุงระบบทางจักรยาน 

1) ความปลอดภัย  

1.1  สิ่งกีดขวางการมองเห็นบนทางจักรยาน 

ปัญหาหลักของสิ่งกีดขวางการมองเห็นบนทางจักรยานในเขตเทศบาลนครตรัง คือ การจอดยานพาหนะ
บนผิวจราจรหรือริมถนนโดยเฉพาะพื้นที่ใจกลางเมืองบริเวณสถานที่ราชการและย่านการค้าส าคัญท าให้สูญเสียผิว
การจราจรไปอย่างน้อย 1-2 ช่องจราจรและก่อให้เกิดปัญหาการจราจรติดขัด รวมถึงป้ายต่างๆ เช่น ป้ายโฆษณา 
ป้ายจราจร ป้ายบอกข้อมูล ซึ่งเป็นอุปสรรคบดบังทัศนวิสัยในการมองเห็นของผู้ขี่จักรยาน  

แนวทางในการปรับปรุง 

ควรจัดระเบียบการจอดยานพาหนะริมถนนโดยการก าหนดพื้นที่ส าหรับการจอดให้มีความชัดเจน เช่น 
ห้ามจอดยานพาหนะริมถนนโดยเฉพาะในพ้ืนท่ีใจกลางเมืองที่มีกิจกรรมหนาแน่น การจราจรพลุกพล่านและมีขนาด
ถนนที่จ ากัด, ก าหนดจุดผ่อนผันในการอนุญาตให้สามารถจอดยานพาหนะริมถนนได้ในบางพื้นที่หรือบางช่วงเวลา
เท่านั้น เช่น บริเวณที่มีขนาดถนนหรือไหล่ทางกว้างเพียงพอ(6 ช่องการจราจร) ซึ่งต้องพิจารณาตามความเหมาะสม
ของแต่ละบริเวณเพื่อลดผลกระทบต่อการจราจรให้น้อยที่สุด, รณรงค์ลดการใช้ยานพาหนะส่วนตัวด้วยการส่งเสริม
การใช้บริการรถโดยสารประจ าทางภายในเมือง, ควบคุมขนาด รูปแบบและแนวระยะการติดตั้งของป้ายโฆษณา  
ป้ายจราจร ป้ายบอกข้อมูลทั้งของหน่วยงานราชการและเอกชน โดยก าหนดให้มีระยะโล่งของมุมมองสายตาจาก
ระดับพื้นไม่เกิน 0.70 เมตร และระดับศีรษะไม่ต่ ากว่า 2.40 เมตร ถนนที่ควรมีการจัดระเบียบควบคุมการจอด
ยานพาหนะเป็นอันดับแรก ได้แก่ ถนนพัทลุง ถนนห้วยยอด ถนนกันตัง ถนนท่ากลาง ถนนวิเศษกุลและถนนรัษฎา 
เนื่องจากเป็นถนนสายหลักท่ีท าหน้าที่เช่ือมต่อพ้ืนท่ีระหว่างย่านที่อยู่อาศัยกับพื้นที่ใจกลางเมือง รวมถึงถนนที่อยู่ใน
พื้นที่ใจกลางเมืองย่านพาณิชยกรรมและที่อยู่อาศัยหนาแน่นมาก ได้แก่ ถนนพระราม 6 ถนนราชด าเนิน ถนนเจิม
ปัญญา เนื่องจากมีกิจกรรมหนาแน่นและสามารถเชื่อมต่อกับสวนสาธารณะหรือสนามกีฬา  

1.2  ไฟส่องสว่าง 

ทางจักรยานในเขตเทศบาลนครตรังมีระดับไฟส่องสว่างที่ผ่านเกณฑ์มาตราฐานของกรมทางหลวงทั้งพื้นที่
ใจกลางเมืองและย่านที่อยู่อาศัย ซึ่งมีค่าความสว่างเพียงพอส าหรับการสัญจรของยานพาหนะในเวลากลางคืน  แต่
จากข้อมูลแบบสอบถามพบว่า คนส่วนใหญ่มีความต้องการค่าความสว่างของทางจักรยานที่สูงกว่าเกณฑ์มาตราฐาน
ของกรมทางหลวง เพื่อสร้างความรู้สึกปลอดภัยของการสัญจรในเวลากลางคืน  
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แนวทางในการปรับปรุง 

ควรปรับปรุงระบบไฟส่องสว่างบนทางจักรยานในเขตเทศบาลนครตรัง โดยการเพิ่มจ านวนโคมไฟหรือเสา
ไฟส่องสว่างในบริเวณที่มีแสงสว่างไม่เพียงพอหรือมีระยะห่างระหว่างโคมไฟมากกว่า 40 เมตร, ควรเปลี่ยนชนิดของ
หลอดไฟให้มีค่าความสว่างเพิ่มขึ้น เช่น จากหลอดแสงจันทร์หรือหลอดโซเดียมเป็นหลอด LED ที่มีค่าความสว่างที่
สูงกว่า ซึ่งในปัจจุบันมีถนนรัษฎา ถนนห้วยยอดและถนนเจิมปัญญาที่มีการเปลี่ยนมาใช้หลอด  LED, ควบคุมการ
ติดตั้งป้ายต่างๆ และการตัดแต่งต้นไม้เพื่อลดสิ่งบดบังแสงสว่าง รวมถึงการซ่อมแซมโคมไฟที่ช ารุดเสียหายเพื่อสร้าง
ความปลอดภัยส าหรับการสัญจรในเวลากลางคืน โดยสามารถแบ่งล าดับความส าคัญในการพัฒนาตามความ
หนาแน่นของกิจกรรมในเวลากลางคืนและประเภทการใช้ประโยชน์ท่ีดิน ดังน้ี  

ถนนที่ควรได้รับการปรับปรุงระบบไฟส่องสว่างเป็นล าดับแรก ควรเป็นถนนสายหลักที่ท าหน้าที่เช่ือมต่อ
พื้นที่ระหว่างย่านที่อยู่อาศัยกับพื้นที่ใจกลางเมือง ได้แก่ ถนนพัทลุง ถนนห้วยยอด ถนนกันตัง ถนนท่ากลาง ถนน
วิเศษกุลและถนนรัษฎา รวมถึงถนนท่ีอยู่ในพ้ืนท่ีใจกลางเมืองย่านพาณิชยกรรมและที่อยู่อาศัยหนาแน่นมาก ที่ยังคง
มีกิจกรรมการค้า การบริการและการสัญจรที่พลุกพล่านในช่วงเวลากลางคืน และเช่ือมต่อกับสวนสาธารณะหรือ
สนามกีฬา ได้แก่ ถนนราชด าเนิน ถนนพระราม 6 ถนนรื่นรมย์ ถนนเลียบทางรถไฟ ถนนสถานี ถนนสังขวิทย์ ถนน
เวียนกะพัง ถนนน้ าผุด 

ถนนท่ีควรได้รับการปรับปรุงเป็นล าดับท่ีสอง ควรเป็นถนนที่อยู่ในพื้นที่ย่านที่อยู่อาศัยหนาแน่นปานกลาง
ประกอบด้วยชุมชนพักอาศัยหนาแน่นปานกลางมีกิจกรรมการค้าและบริการในเวลากลางคืน ได้แก่ ถนนเพลิน
พิทักษ์ ถนนควนคีรี ถนนอุดมลาภ ถนนท่ากลางซอย 1 และถนนโคกขัน 

ถนนท่ีควรได้รับการปรับปรุงเป็นล าดับสุดท้าย ควรเป็นถนนท่ีอยู่ในพ้ืนท่ีย่านที่อยู่อาศัยหนาแน่นหนาแน่น
น้อย มีชุมชนพักอาศัยเบาบาง มีกิจกรรมการค้าและบริการในเวลากลางคืนเพียงเล็กน้อย ได้แก่ ถนนหนองยวน 
ถนนบางรัก ถนนจริงจิตร ถนนกันตัง(ช่วงปลาย) ถนนคลองน้ าเจ็ด ถนนวังตอ ถนนศรีตรัง 1 ถนนนวลจันทน์ ถนน
รักษ์จันทน์ซอย 7 ถนนบ้านโพธิ์ ถนนควนขันและถนนควนขนุน 

2) สิ่งอ านวยความสะดวก 

2.1  ขนาดถนนที่ใช้ทางจกัรยานร่วมกับยานพาหนะอื่น 

ปัญหาของขนาดถนนที่ใช้ทางจักรยานร่วมในเขตเทศบาลนครตรัง คือ มีขนาดถนนที่แคบไม่เพียงพอต่อ
การรองรับกิจกรรมและความต้องการของคนในพื้นที่ โดยเฉพาะบนถนนสายหลักในพื้นที่ใจกลางเมืองประกอบกับ
การมีสิ่งกีดขวางการสัญจร เช่น การจอดยานพาหนะริมถนนท าให้สูญเสียผิวการจราจรไปอย่างน้อย 1-2 ช่องจราจร 
ก่อให้เกิดปัญหาการจราจรติดขัดและสร้างความไม่สะดวกในการสัญจรด้วยจักรยาน 

แนวทางในการปรับปรุง 

ขยายขนาดถนนที่ใช้ทางจักรยานร่วมบนถนนสายหลักหรือบริเวณที่มีกิจกรรมหนาแน่นให้มีขนาดตาม
เกณฑ์ที่ก าหนดไว้ 4.20 เมตร แต่เนื่องจากโครงสร้างทางกายภาพของเมืองตรังเป็นเมืองขนาดเล็กมีความหนาแน่น
ของการใช้ประโยชน์ท่ีดินสูง ถนนส่วนใหญ่จึงมีขนาดเล็กและการจราจรหนาแน่นตลอดทั้งวันท าให้ไม่สามารถขยาย
ขนาดถนนเพิ่มขึ้นเป็น 4.20 เมตรได้ในทุกเส้นทาง ดังนั้นในการปรับปรุงขนาดถนนจึงควรเลือกถนนที่มีศักยภาพใน
การขยายขนาดถนนได้โดยมีผลกระทบต่อการจราจรน้อยที่สุดและมีล าดับความส าคัญในการพัฒนามากท่ีสุด 

เกณฑ์เบื้องต้นในการพิจารณาเลือกเส้นทางควรเป็นถนนสายหลักที่ท าหน้าที่เช่ือมต่อพื้นที่ระหว่างย่านที่
อยู่อาศัยกับพื้นที่ใจกลางเมือง ควรเป็นถนนที่มี 6 ช่องจราจรขึ้นไป มีไหล่ทางกว้างหรือมีขนาดเขตทางที่สามารถ
ขยายได้ ได้แก่ ถนนพัทลุง ถนนห้วยยอด ถนนกันตัง ถนนท่ากลาง ถนนวิเศษกุล ถนนรัษฎา ถนนราชด าเนิน ถนน
พระราม 6 และถนนคลองน้ าเจ็ด ซึ่งส่วนใหญ่เป็นถนนท่ีมี 6 ช่องจราจรและมีไหล่ทางทั้งสองฝั่งถนน แต่ด้วยสภาพ
ในปัจจุบันมีการใช้ผิวจราจรเพื่อจอดยานพาหนะทั้งสองฝั่งของถนนท าให้สูญเสียช่องการจราจรไปอย่างน้อย 2 ช่อง
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จราจร และเหลือการใช้ผิวถนนเพื่อการสัญจรจริงเพียง 4 ช่องจราจร รวมถึงการขาดวินัยจราจรของผู้ขับขี่โดยการ
จอดยานพาหนะซ้อนกันซึ่งเป็นการสร้างปัญหาการจราจรติดขัดเพิ่มมากข้ึน  

เมื่อพิจารณาถึงลักษณะกายภาพของเส้นทางแล้วสามารถเสนอแนวทางในการปรับปรุงขนาดถนนได้โดย
การลดช่องการจราจรลงเหลือ 4 ช่องจราจรซึ่งเท่ากับสภาพการจราจรในปัจจุบันและการออกแบบขยายขนาดถนน
เพิ่มเป็น 4.00-4.20 เมตร ควบคู่กับที่จอดยานพาหนะและควบคุมความเร็วของการจราจรไม่เกิน 50 กิโลเมตรต่อ
ช่ัวโมงในเขตเทศบาลนครตรังและไม่เกิน 30 กิโลเมตรต่อช่ัวโมงในพื้นที่ใจกลางเมืองที่มีกิจกรรมหนาแน่นและ
ประชาชนพลุกพล่าน (Heart Foundation, 2004) เพื่อสร้างความสะดวกและจัดระเบียบควบคุมการจราจรให้มี
ความชัดเจน ซึ่งจะต้องค านึงถึงสภาพผิวถนนจริงในแต่ละช่วงเพื่อลดผลกระทบต่อการจราจรให้น้อยท่ีสุด รวมถึงการ
ใช้มาตราการด้านการบริหารจัดการพื้นที่ด้วยการจัดระเบียบควบคุมการวางสินค้าของร้านค้า ป้ายโฆษณา ป้าย
จราจร ป้ายบอกข้อมูลและต้นไม้  

2.2  สิ่งกีดขวางการสัญจรทางจักรยาน  

ปัญหาหลักของสิ่งกีดขวางการสัญจรทางจักรยานในเขตเทศบาลนครตรัง คือ การจอดยานพาหนะบนผิว
การจราจร การวางสินค้าหรือสิ่งของต่างๆ ป้ายโฆษณา พื้นผิวไม่สม่ าเสมอ ทางช ารุดทรุดโทรมประกอบกับความ
หนาแน่นของการจราจร โดยเฉพาะพื้นที่ใจกลางเมืองบริเวณสถานที่ราชการและย่านการค้าที่ส าคัญ จึงก่อให้เกิด
ปัญหาระบบการจราจรติดขัดและกลายเป็นอุปสรรคกีดขวางการสัญจรทางจักรยาน  

แนวทางในการปรับปรุง 

ควรจัดระเบียบการจอดยานพาหนะริมถนนโดยการก าหนดพื้นที่ส าหรับการจอดให้มีความชัดเจน เช่น  
ห้ามจอดยานพาหนะริมถนนโดยเฉพาะในพ้ืนท่ีใจกลางเมืองที่มีกิจกรรมหนาแน่น การจราจรพลุกพล่านและมีขนาด
ถนนที่จ ากัด, ก าหนดจุดผ่อนผันในการอนุญาตให้สามารถจอดยานพาหนะริมถนนได้ในบางพื้นที่หรือบางช่วงเวลา
เท่านั้น เช่น บริเวณที่มีขนาดถนนหรือไหล่ทางกว้างเพียงพอ(6 ช่องการจราจร) ซึ่งต้องพิจารณาตามความเหมาะสม
ของแต่ละบริเวณเพื่อลดผลกระทบต่อการจราจรให้น้อยที่สุด, รณรงค์ลดการใช้ยานพาหนะส่วนตัวด้วยการส่งเสริม
การใช้บริการรถโดยสารประจ าทางภายในเมือง, ควบคุมขนาด รูปแบบและแนวระยะการติดตั้งของป้ายโฆษณา 
ป้ายจราจร ป้ายบอกข้อมูลทั้งของหน่วยงานราชการและเอกชน โดยก าหนดแนวระยะการติดตั้งไม่ให้กีดขวางการ
สัญจรหรือล้ าออกมาอยู่บนผิวการจราจร, บ ารุงซ่อมแซมพื้นถนนให้อยู่ในสภาพที่ดี ถนนที่ควรมีการจัดระเบียบ
ควบคุมการจอดยานพาหนะริมถนน ได้แก่ ถนนพระราม 6 ถนนราชด าเนิน ถนนเจิมปัญญา ถนนพัทลุง ถนนห้วย
ยอด ถนนกันตัง ถนนท่ากลาง ถนนวิเศษกุลและถนนรัษฎา เป็นต้น เนื่องจากเป็นถนนสายหลักที่มีความส าคัญและ
กิจกรรมหนาแน่นตลอดทั้งวัน 

2.3  ที่จอดจักรยาน 

เทศบาลนครตรังยังขาดสิ่งอ านวยความสะดวกส าหรับรองรับการสัญจรด้วยจักรยาน โดยเฉพาะที่จอด
จักรยานตามสถานที่ส าคัญ สถานที่จุดสิ้นสุดหรือจุดเปลี่ยนระบบการเดินทางและสถานที่ที่เกี่ยวข้องกับ
ชีวิตประจ าวัน เช่น สถานที่ราชการ ย่านการค้า ตลาด สนามกีฬา สวนสาธารณะ โรงเรียน วัด  สถานีรถไฟ สถานี
ขนส่ง ห้างสรรพสินค้า เป็นต้น ซึ่งสร้างความไม่สะดวกและลดแรงจูงใจของผู้คนในการสัญจรด้วยจักรยาน 

แนวทางในการปรับปรุง 

เทศบาลนครตรังควรมีนโยบายในการรณรงค์และสนับสนุนการเดินทางด้วยจักรยานในชีวิตประจ าวันอย่าง
ชัดเจนและเป็นรูปธรรม เพื่อน าไปสู่การสร้างสิ่งอ านวยความสะดวกต่างๆ ส าหรับรองรับการสัญจรด้วยจักรยาน ทั้ง
ทางจักรยานและที่จอดจักรยานโดยเฉพาะตามสถานท่ีส าคัญ จุดสิ้นสุดหรือจุดเปลี่ยนระบบการเดินทาง โดยเฉพาะ
พื้นที่ใจกลางเมืองและย่านการค้าที่ส าคัญ เช่น สถานที่ราชการ ตลาด สนามกีฬา สวนสาธารณะ โรงเรียน สถานี
รถไฟ สถานีขนส่ง ป้ายรถเมล์ ห้างสรรพสินค้า เป็นต้น เพื่อสร้างให้เกิดความเช่ือมต่อกับระบบโครงข่ายอื่นๆ ของ
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เมือง เช่น ระบบทางเท้า ระบบขนส่งสาธารณะและจุดหมายปลายทางต่างๆ อันจะน าไปสู่การส่งเสริมกิจกรรมทาง
กายในชีวิตประจ าวันและช่วยบรรเทาปัญหาการจราจรของเมือง 

3) ด้านความน่าสนใจ 

3.1  ร่มเงาบนทางจักรยาน 

ปัญหาของร่มเงาบนทางจักรยานในเขตเทศบาลนครตรัง คือ มีระดับร่มเงาบนทางจักรยานน้อยทั้งในพื้นที่
ใจกลางเมืองและย่านที่อยู่อาศัย โดยร่มเงาที่เกิดขึ้นมาจากต้นไม้ริมข้างทางแต่ถนนส่วนใหญ่มีการปลูกต้นไม้แบบ
ประปรายไม่มีความหนาแน่นและต่อเนื่องเพียงพอท่ีจะสามารถท าให้เกิดร่มเงาตลอดแนวถนน ซึ่งไม่เพียงพอส าหรับ
การรองรับกิจกรรมและความต้องการของคนในพื้นที่สร้างความไม่สะดวกและลดความน่าสนใจในการสัญจรด้วย
จักรยาน 

แนวทางในการปรับปรุง 

ในพื้นที่ใจกลางเมืองย่านพาณิชยกรรมและที่อยู่อาศัยหนาแน่นมากควรเพิ่มระดับร่มเงาบนทางจักรยาน
เพื่อสร้างความสะดวกสบาย ช่วยสร้างให้เกิดความน่าสนใจและแรงจูงใจในการขี่จักรยานแทนการใช้ยานพาหนะ
ส่วนตัวแบบมีเครื่องยนต์ แต่เนื่องจากโครงสร้างทางกายภาพของเมืองตรังเป็นเมืองขนาดเล็กมีความหนาแน่นของ
การใช้ประโยชน์ท่ีดินสูง ถนนส่วนใหญ่จึงมีขนาดเล็กและมีเขตทางที่จ ากัด จึงท าให้ไม่สามารถปลูกต้นไม้ริมถนนได้
ในทุกเส้นทาง ดังนั้นในการปรับปรุงระดับร่มเงาจึงควรเลือกเส้นทางที่มีศักยภาพเพียงพอที่จะสามารถปลูกต้นไม้ริม
ถนนได้ โดยควรเป็นถนนที่มี 6 ช่องจราจรขึ้นไปมีไหล่ทางกว้างหรือมีขนาดเขตทางกว้างเพียงพอ เช่น ถนนพระราม 
6 ถนนพัทลุง ถนนรัษฎา ถนนวิเศษกุล ถนนเพลินพิทักษ์ ถนนสังขวิทย์ เป็นต้น และต้องค านึงถึงสภาพผิวถนนจริง
ในแต่ละช่วงเพื่อลดผลกระทบต่อการจราจรให้น้อยที่สุด ส่วนพื้นที่ย่านที่อยู่อาศัยหนาแน่นปานกลางและหนาแน่น
น้อย ควรก าหนดระยะถอยร่นของแนวอาคารและเพิ่มแนวของต้นไม้ริมถนนในบริเวณที่มีเขตทางกว้างเพียงพอ 
รวมถึงการอาศัยความร่วมมือของประชาชนในการปลูกต้นไม้ในบริเวณบ้านหรือพื้นที่ว่างริมถนน  เพื่อให้เกิดร่มเงา
ตลอดแนวถนนและเชื่อมต่อกันเป็นโครงข่ายถนนสีเขียว 

สรุป 

ข้อเสนอแนะในงานวิจัยนี้เพื่อใช้เป็นแนวทางในการปรับปรุงระบบการสัญจรและสภาพแวดล้อมกายภาพ
เส้นทางเพื่อส่งเสริมกิจกรรมทางกายของเมืองตรัง จากการวิเคราะห์ข้อมูลที่ได้จากการส ารวจพื้นที่และข้อมูล
แบบสอบถามตามเกณฑ์การออกแบบระบบการสัญจรเพื่อส่งเสริมกิจกรรมทางกายที่ได้จากการทบทวนวรรณกรรม 
โดยการเสนอแนะแนวทางในการปรับปรุงระบบการสัญจรทางเท้า ทางจักรยานและสภาพแวดล้อมกายภาพของ
เส้นทางให้มีความเช่ือมต่อ ความปลอดภัย สิ่งอ านวยสะดวกและความน่าสนใจ รวมถึงให้เกิดความสอดคล้องกับ
บริบทของพื้นที่และพฤติกรรมการเดินทางของคนในพื้นที่ศึกษา เพื่อน าไปสู่เป้าหมายหลักของงานวิจัยนี้ คือ การ
ส่งเสริมให้เกิดกิจกรรมทางกายด้วยการสัญจรที่ใช้แรงกายในชีวิตประจ าวันอย่างน้อย 30 นาทีต่อวัน  
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แผนที่ 6.7  แสดงแนวทางการปรบัปรุงระบบไฟส่องสว่างบนทางจักรยาน (ท่ีมา: ผู้วิจัย) 
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6.3  การออกแบบปรับปรุงระบบการสัญจรเพื่อส่งเสริมกิจกรรมทางกายของเมืองตรัง 

6.3.1  การออกแบบเส้นทางการสัญจรเพ่ือส่งเสริมกจิกรรมทางกาย 

จากผลการวิเคราะห์ระบบการสัญจรทางเท้าและทางจักรยานในเขตเทศบาลนครตรัง ทั้งจากเกณฑ์การ
ออกแบบระบบการสัญจรและสภาพแวดล้อมกายภาพของเส้นทางเพื่อส่งเสริมกิจกรรมทางกายที่ก าหนดไว้และจาก
ข้อมูลแบบสอบถาม สามารถเสนอแนวทางการออกแบบปรับปรุงระบบการสัญจรและสภาพแวดล้อมกายภาพของ
เส้นทางเพื่อส่งเสริมกิจกรรมทางกาย ให้สอดคล้องกับบริบทของพื้นที่และพฤติกรรมการเดินทางของคนในพื้นที่
ศึกษา โดยพิจารณาจากวัตถุประสงค์ของการเดินทางในชีวิตประจ าวัน ดังนี้  การเดินทางไปท างาน การเดินทางไป
เรียนหนังสือ การเดินทางไปจับจ่ายซื้อสินค้า การเดินทางไปสังสรรค์และพักผ่อนหย่อนใจ  

1. เส้นทางการเดินทางเพ่ือไปท างาน 

การออกแบบเส้นทางการเดินทางเพื่อไปท างานในชีวิตประจ าวันด้วยการเดินเท้าหรือข่ีจักรยานจากบ้านไป
ที่ท างานและเดินทางกลับในช่วงเวลาเร่งด่วนเช้า-เย็น กลุ่มเป้าหมายของการเดินทางลักษณะนี้ ได้แก่ คนวัยท างาน
หรือช่วงอายุ 24-60 ป ีลักษณะการเดินทางด้วยเท้า จักรยานและบริการขนส่งสาธารณะ ระยะเวลาการเดินทางไม่
ควรเกิน 30 นาทีจากบ้านไปที่ท างานหรือระยะทางการเดินเท้าไม่เกิน 2 กม.และขี่จักรยานไม่เกิน 10 กม.  บ้านพัก
อาศัยหรือชุมชนกระจายตัวอยู่ทั่วไปท้ังเขตเทศบาลนครตรังแต่จะมีความหนาแน่นมากในพื้นที่ใจกลางเมือง สถานที่
ท างานส าคัญประกอบด้วย เช่น สถานท่ีราชการ สถานประกอบการ โรงพยาบาล โรงแรม ห้างสรรพสินค้า ธนาคาร 
เป็นต้น ความต้องการพื้นฐานในการสัญจร ได้แก่ สิ่งอ านวยความสะดวกและความปลอดภัย เช่น ทางเท้า ทาง
จักรยาน ไฟส่องสว่าง สัญญาณไฟข้ามถนน ที่จอดจักรยาน ร่มเงา เป็นต้น เมื่อพิจารณาตามเง่ือนไขแล้วพบว่าพื้นที่
ใจกลางเมืองมีลักษณะการใช้ประโยชน์ที่ดินแบบผสมผสานระหว่างแหล่งงานกับที่อยู่อาศัยหนาแน่นมาก  จึงท าให้
สถานที่ท างานส่วนใหญ่กระจุกตัวอยู่ในพื้นที่ใจกลางเมืองและกระจายตัวออกไปในพื้นที่ที่อยู่อาศัยหนาแน่นปาน
กลางเป็นบางส่วน จากข้อมูลการส ารวจพบมีการเดินเท้าในพ้ืนที่ใจกลางเมืองมากที่สุดและมีรัศมีการเดินเท้าไม่เกิน 
2 กม. ดังนั้นแนวทางในการออกแบบเส้นทางการเดินทางเพื่อไปท างานในพื้นที่ใจกลางเมืองควรเน้นการปรับปรุง
ระบบทางเท้าในรัศมีไม่เกิน 2 กม. และระบบทางจักรยานส าหรับพื้นที่ต่อเนื่องหรือผู้ที่อาศัยอยู่ในระยะทางเกิน 2 
กม. เช่น พ้ืนท่ีที่อยู่อาศัยหนาแน่นปานกลางและน้อย เพ่ือส่งเสริมให้เกิดกิจกรรมทางกายด้วยการเดินทางไปท างาน
ในชีวิตประจ าวัน เส้นทางที่ควรปรับปรุงระบบทางเท้า ได้แก่ ถนนราชด าเนิน ถนนพระราม 6 ถนนวิเศษกุล 
ถนนรัษฏา ถนนเจิมปัญญา ถนนพัทลุง ถนนห้วยยอด เป็นต้น 

2. เส้นทางการเดินทางเพ่ือไปเรียนหนังสือ 

การออกแบบเส้นทางการเดินทางเพื่อไปเรียนหนังสือด้วยการเดินเท้าหรือขี่จักรยานจากบ้านไปโรงเรียน
และเดินทางกลับในช่วงเวลาเร่งด่วนเช้า-เย็น กลุ่มเป้าหมายของการเดินทางลักษณะนี้ ได้แก่ นักเรียน นักศึกษาหรือ
ช่วงอายุ 3-24 ป ีโดยสามารถแบ่งออกเป็น 2 กลุ่ม คือ นักเรียนระดับอนุบาล-ประถมซึ่งต้องมีผู้ปกครองเดินทางไป
ส่ง และ ระดับมัธยม-อุดมศึกษาซึ่งสามารถเดินทางด้วยตัวเองได้ ลักษณะการเดินทางด้วยเท้า จักรยานและบริการ
ขนส่งสาธารณะ ระยะเวลาการเดินทางไม่ควรเกิน 15-20 นาทีจากบ้านไปโรงเรียนหรือระยะทางการเดินเท้าไม่เกิน 
1 กม.และขี่จักรยานไม่เกิน 5 กม. เนื่องจากเด็กจะมีความสามารถของร่างกายในการเดินทางที่น้อยกว่าผู้ใหญ่และ
อาจมีสัมภาระติดตัวขณะเดินทาง บ้านพักอาศัยหรือชุมชนกระจายตัวอยู่ทั่วไปทั้งเขตเทศบาลนครตรังแต่จะมีความ
หนาแน่นมากในพื้นที่ใจกลางเมือง ความต้องการพื้นฐานในการสัญจร ได้แก่ ความปลอดภัยและสิ่งอ านวยความ
สะดวก เช่น ทางเท้า ทางจักรยาน ไฟส่องสว่าง สัญญาณไฟข้ามถนน ที่จอดจักรยาน ร่มเงา เป็นต้น  เมื่อพิจารณา
ตามเง่ือนไขแล้วพบว่าโรงเรียนส่วนใหญ่จะกระจุกตัวอยู่ในพื้นที่ใจกลางเมืองและกระจายตัวออกไปในพื้นที่ที่อยู่
อาศัยหนาแน่นปานกลางและน้อยเป็นบางส่วน ดังนั้นแนวทางในการออกแบบเส้นทางการเดินทางเพื่อไปโรงเรียน
ควรแบ่งออกเป็น 2 ประเภท คือ 1) โรงเรียนอนุบาล-ประถมควรออกแบบปรับปรงุระบบทางเท้าส าหรับการเดนิทาง
ในละแวกโรงเรียนโดยเฉพาะในพ้ืนท่ีใจกลางเมือง เนื่องจากไม่สามารถเดินทางด้วยตัวเองได้ต้องมีผู้ปกครองเดินทาง



 148 

ไปส่งและควรมีระยะการเดินทางไม่เกิน 15 นาที หรือ 1 กม. และ 2) โรงเรียนมัธยม -อุดมศึกษาควรออกแบบ
ปรับปรุงทั้งระบบทางเท้าส าหรับชุมชนละแวกโรงเรียนและระบบทางจักรยานส าหรับพื้นที่ต่อเนื่องหรือผู้ที่อาศัยอยู่
ในระยะทางเกิน 1 กม. หรือพื้นที่ที่อยู่อาศัยหนาแน่นปานกลางและน้อย เพื่อส่งเสริมให้เกิดกิจกรรมทางกายด้วย
การเดินทางไปเรียนหนังสือ เส้นทางที่ควรปรับปรุงระบบทางเท้า ได้แก่ ถนนวิเศษกุล ถนนเจิมปัญญา ถนนพัทลุง 
ถนนสังขวิทย์ ถนนน้ าผุด เป็นต้น 

 

 
แผนที่ 6.8  แสดงเส้นทางการเดินทางเพื่อไปท างาน (ท่ีมา: ผู้วิจัย) 
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แผนที่ 6.9  แสดงเส้นทางการเดินทางเพื่อไปเรียนหนังสือ (ท่ีมา: ผู้วิจัย) 

 

3. เส้นทางการเดินทางเพ่ือไปจับจ่ายซ้ือสินค้า 

การออกแบบเส้นทางการเดินทางเพื่อไปจับจ่ายซื้อสินค้าในชีวิตประจ าวันด้วยการเดินเท้าหรือขี่จักรยาน
จากบ้านไปยังจุดหมายปลายทางต่างๆ เช่น ร้านค้า ตลาด ตลาดนัด ห้างสรรพสินค้า เป็นต้น  ในช่วงนอกเวลา
เร่งด่วน กลุ่มเป้าหมายของการเดินทางลักษณะนี้ ได้แก่ บุคคลทั่วไปไม่จ ากัดเพศหรืออายุ ลักษณะการเดินทางด้วย
เท้า จักรยานและบริการขนส่งสาธารณะ ระยะเวลาการเดินทางไปกลับไม่ควรเกิน 30 นาที จากบ้านไปจุดหมาย
ปลายทางหรือระยะทางการเดินเท้าไม่เกิน 1 กม.และขี่จักรยานไม่เกิน 5 กม. เนื่องจากอาจมีสัมภาระที่จะต้องติดตัว
ไปด้วยขณะเดินทาง บ้านพักอาศัยหรือชุมชนกระจายตัวอยู่ทั่วไปท้ังเขตเทศบาลนครตรังแต่จะมีความหนาแน่นมาก
ในพื้นที่ใจกลางเมือง จุดหมายปลายทางที่เกี่ยวข้องกับการจับจ่ายซื้อสินค้าประกอบด้วย ร้านค้า ตลาด ตลาดนัด 
ห้างสรรพสินค้า ย่านการค้า เป็นต้น ความต้องการพื้นฐานในการสัญจร ได้แก่ สิ่งอ านวยความสะดวกและความ
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ปลอดภัย เช่น ทางเท้า ทางจักรยาน ไฟส่องสว่าง สัญญาณไฟข้ามถนน ที่จอดจักรยาน ร่มเงา เป็นต้น เมื่อพิจารณา
ตามเงื่อนไขแล้วพบว่าจุดหมายปลายทาง เช่น ตลาด ตลาดนัด ห้างสรรพสินค้าส่วนใหญ่จะกระจุกตัวอยู่ในพื้นที่ใจ
กลางเมืองหรือย่านการค้าส าคัญ และมีตลาดนัด ห้างสรรพสินค้าขนาดใหญ่บางส่วนกระจายตัวออกไปในพื้นที่ที่อยู่
อาศัยหนาแน่นปานกลางและน้อย ดังนั้นแนวทางในการออกแบบเส้นทางการเดินทางเพื่อไปจับจ่ายซื้อสินค้าในพ้ืนที่
ใจกลางเมืองควรเน้นการปรับปรุงระบบทางเท้าในรัศมีไม่เกิน 1 กม. และระบบทางจักรยานส าหรับพื้นที่ ต่อเนื่อง
หรือผู้ที่อาศัยอยู่ในระยะทางเกิน 1 กม. และส าหรับจุดหมายปลายทางที่อยู่ในพื้นที่ที่อยู่อาศัยหนาแน่นปานกลาง
และน้อย เพื่อส่งเสริมให้เกิดกิจกรรมทางกายด้วยการเดินทางไปจับจ่ายซื้อสินค้าในชีวิตประจ าวัน  เส้นทางที่ควร
ปรับปรุงระบบทางเท้า ได้แก่ ถนนราชด าเนิน ถนนพระราม 6 ถนนกันตัง ถนนหน้าสถานี ถนนรัษฏา ถนนเจิม
ปัญญา ถนนพัทลุง เป็นต้น 

 

 
แผนที่ 6.10  แสดงเส้นทางการเดนิทางเพื่อไปจับจ่ายซื้อสินค้า (ท่ีมา: ผู้วิจัย) 
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4. เส้นทางการเดินทางเพ่ือไปสังสรรค์และพักผ่อนหย่อนใจ  

การออกแบบเส้นทางการเดินทางเพื่อไปสังสรรค์และพักผ่อนหย่อนใจด้วยการเดินเท้าหรือขี่จักรยานจาก
บ้านไปยังจุดหมายปลายทางต่างๆ เช่น สวนสาธารณะ สนามกีฬา ลานกิจกรรม ศาสนสถาน วัด โบสถ์ เป็นต้น  
ในช่วงนอกเวลาเร่งด่วน กลุ่มเป้าหมายของการเดินทางลักษณะนี้ ได้แก่ บุคคลทั่วไปไม่จ ากัดเพศหรืออายุ ลักษณะ
การเดินทางด้วยเท้า จักรยานและบริการขนส่งสาธารณะ ระยะเวลาการเดินทางไม่ควรเกิน 30 นาที จากบ้านไป
จุดหมายปลายทางหรือระยะทางการเดินเท้าไม่เกิน 2 กม.และขี่จักรยานไม่เกิน 10 กม.  บ้านพักอาศัยหรือชุมชน
กระจายตัวอยู่ทั่วไปท้ังเขตเทศบาลนครตรังแต่จะมีความหนาแน่นมากในพ้ืนท่ีใจกลางเมือง  

 

 
แผนที่ 6.11  แสดงเส้นทางการเดนิทางเพื่อไปสังสรรค์และพักผ่อนหย่อนใจ (ท่ีมา: ผู้วิจัย) 
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จุดหมายปลายทางที่เกี่ยวข้องกับการสังสรรค์และพักผ่อนหย่อนใจประกอบด้วย สถานที่พักผ่อน สถานที่ออกก าลัง
กาย สถานท่ีประกอบพิธีกรรมทางศาสนา ลานกิจกรรม เช่น สวนสาธารณะ สนามกีฬา ลานกิจกรรม วัด โบสถ์ ศาล
เจ้า เป็นต้น ซึ่งเป็นสถานที่พักผ่อนหย่อนใจ พบปะสังสรรค์ รวมกลุ่ม ท ากิจกรรมทางสังคมของคนในชุมชน ความ
ต้องการพื้นฐานในการสัญจร ได้แก่ สิ่งอ านวยความสะดวก ความปลอดภัยและความน่าสนใจของเส้นทาง เช่น ทาง
เท้า ทางจักรยาน ไฟส่องสว่าง สัญญาณไฟข้ามถนน ที่จอดจักรยาน ร่มเงา เป็นต้น เมื่อพิจารณาตามเง่ือนไขแล้ว
พบว่าจุดหมายปลายทางต่างๆ จะกระจายตัวอยู่ทั่วไปในเขตเทศบาลนครตรังไม่ได้กระจุกตัวอยู่ในพื้นใดพื้นที่หนึ่ง 
ดังนั้นแนวทางในการออกแบบเส้นทางการเดินทางเพื่อไปสังสรรค์และพักผ่อนหย่อนใจจึงควรเน้นการปรับปรุงระบบ
ทางเท้าในชุมชนละแวกบ้านกับจุดหมายปลายทางนั้นเป็นส าคัญในรัศมีการเดินไม่เกิน 2 กม . โดยเฉพาะพื้นที่ใจ
กลางเมือง และระบบทางจักรยานส าหรับพื้นที่ต่อเนื่องหรือผู้ที่อาศัยอยู่ในระยะทางเกิน 2 กม. เพื่อส่งเสริมให้เกิด
กิจกรรมทางกายด้วยการเดินทางไปสังสรรค์และพักผ่อนหย่อนใจในชีวิตประจ าวัน เส้นทางที่ควรปรับปรุงระบบทาง
เท้า ได้แก่ ถนนราชด าเนิน ถนนรัษฏา ถนนพัทลุง ถนนท่ากลาง ถนนน้ าผุด ถนนสังขวิทย์ เป็นต้น 
 

6.3.2  ตัวอย่างการออกแบบปรับปรุงระบบการสัญจรเพ่ือส่งเสริมกิจกรรมทางกาย 

ในการศึกษานี้ผู้วิจัยได้ท าการเลือกตัวอย่างเส้นทางในการเสนอแนวทางการออกแบบปรับปรุงระบบการ
สัญจรเพื่อส่งเสริมกิจกรรมทางกายของเมืองตรัง โดยให้มีความครอบคลุมการใช้ประโยชน์ที่ดินประเภทต่างๆ ทั้ง
พื้นที่ใจกลางเมืองย่านพาณิชยกรรมและที่อยู่อาศัยหนาแน่นมาก ย่านที่อยู่อาศัยหนาแน่นปานกลางและน้อย เพื่อ
เสนอแนวทางการออกแบบปรับปรุงระบบการสัญจรให้มีความหลากหลายในด้านต่างๆ เช่น วัตถุประสงค์ก าร
เดินทาง ความหนาแน่นของกิจกรรม ประเภทของกิจกรรม ปริมาณการสัญจร และสภาพแวดล้อมทางกายภาพของ
เส้นทาง จ านวน 4 เส้นทาง ดังนี้ 

ถนนพระราม 6 – เป็นถนนสายหลักที่มีความส าคัญและเป็นแกนในการเช่ือมต่อกับระบบโครงข่ายอื่นๆ ของเมือง 
ตั้งอยู่ในพื้นที่ใจกลางเมืองย่านพาณิชยกรรมและที่อยู่อาศัยหนาแน่นมาก วัตถุประสงค์การเดินทางเกี่ยวข้องกับ
กิจกรรมการค้า ธุรกิจและการด าเนินชีวิตประจ าวันของคนส่วนใหญ่ของเมือง เช่น ไปท างาน ไปโรงเรียน ไปจับจ่าย
ซื้อสินค้า มีความหนาแน่นของกิจกรรมและการสัญจรตลอดทั้งวัน สภาพแวดล้อมทางกายภาพของเส้นทางส่วนใหญ่
เป็นอาคารพาณิชยกรรมสูง 3-4 ช้ัน รูปแบบอาคารแบบสมัยใหม่ผสมกับอาคารแบบเก่า 

ถนนรัษฎา – เป็นถนนสายหลักที่มีความส าคัญและท าหน้าที่เช่ือมต่อระหว่างพื้นที่ใจกลางเมืองกับย่านที่อยู่อาศัย
หนาแน่นปานกลาง วัตถุประสงค์การเดินทางเกี่ยวข้องกับทั้งกิจกรรมการค้า ธุรกิจและการด าเนินชีวิตประจ าวัน 
เช่น ไปท างาน ไปโรงเรียน ไปจับจ่ายซื้อสินค้า ไปสังสรรค์และพักผ่อนหย่อนใจ มีความหนาแน่นของกิจกรรมและ
การสัญจรโดยเฉพาะในช่วงเวลาเร่งด่วน สภาพแวดล้อมทางกายภาพของเส้นทางส่วนใหญ่เป็นอาคารพาณิชยกรรม
สูง 3-4 ช้ัน รูปแบบอาคารแบบสมัยใหม่ 

ถนนราชด าเนิน – เป็นถนนสายหลักและย่านการค้าที่มีความส าคัญของเมือง ตั้งอยู่ในพื้นที่ใจกลางเมืองย่านพาณิช
ยกรรมและที่อยู่อาศัยหนาแน่นมาก วัตถุประสงค์หลักของการเดินทางเกี่ยวข้องกับกิจกรรมการค้า ธุรกิจและการ
จับจ่ายซื้อสินค้า ซึ่งเป็นส่วนหนึ่งของการด าเนินชีวิตประจ าวันของคนส่วนใหญ่ของเมือง  มีความหนาแน่นของ
กิจกรรมและการสัญจรตลอดทั้งวัน สภาพแวดล้อมทางกายภาพของเส้นทางส่วนใหญ่เป็นอาคารพาณิชยกรรมสูง 3-
4 ช้ัน รูปแบบอาคารแบบสมัยใหม่ผสมกับอาคารแบบเก่าท่ีมีคุณค่าทางสถาปัตยกรรม 

ถนนน้ าผุด – เป็นถนนสายรองที่มีความส าคัญในด้านกิจกรรมของเมือง ตั้งอยู่ในพื้นที่ย่านที่อยู่อาศัยหนาแน่นน้อย 
วัตถุประสงค์หลักของการเดินทางเกี่ยวข้องกับกิจกรรมการศึกษา สังสรรค์และพักผ่อนหย่อนใจ เนื่องจากเส้นทาง
ประกอบด้วยโรงเรียน วัด และสวนสาธารณะระดับเมือง มีความหนาแน่นของกิจกรรมและการสัญจรในช่วงเวลา
เร่งด่วน สภาพแวดล้อมทางกายภาพของเส้นทางส่วนใหญ่เป็นอาคารพักอาศัย 1-2 ช้ัน มีต้นไม้ให้ร่มเงาตลอดทั้งสอง
ข้างทาง 
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แผนที่ 6.12  แสดงตัวอย่างเส้นทางในการออกแบบปรับปรุง (ท่ีมา: ผู้วิจัย) 
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1) การออกแบบปรับปรุงถนนพระราม 6 

สภาพทั่วไปของถนนพระราม 6 เป็นถนนสายหลักที่มีความส าคัญและเป็นแกนในการเช่ือมต่อกับระบบ
โครงข่ายอื่นๆ ของเมือง ตั้งอยู่ในพื้นที่ใจกลางเมืองย่านพาณิชยกรรมและที่อยู่อาศัยหนาแน่นมากประกอบด้วย  
สถานท่ีราชการส าคัญ ศาลากลาง เทศบาล ย่านการค้า ตลาด โรงแรม โรงเรียน สถานีรถไฟ ห้างสรรพสินค้า บริษัท
ร้านค้าจ านวนมาก และมีจุดหมายตาที่ส าคัญอันเป็นสัญลักษณ์ของเมืองตรัง คือ วงเวียนหอนาฬิกาซึ่งเป็นวงเวียน
กลางสี่แยกตัดกับถนนวิเศษกุลและมีหอนาฬิกาสูงประมาณ 25 เมตรรูปทรงแบบโบราณ สภาพทางกายภาพเป็น
ถนน 6 ช่องจราจร ขนาดช่องจราจรละ 3.50 เมตร มีเกาะกลางถนนกว้าง 2.00 เมตร ความยาวตลอดเส้นทาง
ประมาณ 1.20 กิโลเมตร มีทางเท้าขนาด 1.50 เมตรทั้งสองฝั่งของถนน สภาพการจราจรหนาแน่นแต่มีความ
คล่องตัว การใช้งานในปัจจุบันมีการจอดยานพาหนะบนผิวจราจรทั้งสองฝั่งของถนนท าให้สูญเสียช่องจราจรไป 2 
ช่องจราจรรวมถึงการซ้อนคัน ก่อให้เกิดปัญหาการจราจรติดขัดและเป็นอุปสรรคในการสัญจร การใช้งานทางเท้าใน
ปัจจุบัน ร้านค้าส่วนใหญ่มักจะน าสินค้า ป้ายโฆษณา กระถางต้นไม้และสิ่งของต่างๆ มาวางไว้บนทางเท้าและถนน
บริเวณหน้าร้าน รวมถึงมีการจอดรถจักรยานยนต์บนทางเท้าซึ่งเป็นอุปสรรคและสิ่งกีดขวางการสัญจรทางเท้า มีจุด
ข้ามถนนหรือทางม้าลายเฉพาะบริเวณสี่แยกไฟแดงเพียง 3 จุด ในเวลากลางคืนมีกิจกรรมการคา้กระจายตัวตามแนว
ถนนท าให้มีไฟส่องสว่างเพียงบางช่วงของถนนและบางช่วงค่อนข้างมืดสลับกันไป อาคารสิ่งก่อสร้างบนถนนพระราม 
6 ส่วนใหญ่มักจะสร้างชิดแนวเขตทางของถนนและไม่มีระยะถอยร่นของอาคารจากถนน เนื่องจากเป็นอาคารที่มี
การก่อสร้างมานานแล้ว รูปแบบอาคารมีชายคาที่ยื่นออกมาปกคลุมทางเท้าประมาณ 1.20-1.50 เมตร รวมถึงการ
ต่อเติมกันสาดของอาคารท าให้เกิดร่มเงาบนทางเท้าตลอดแนวถนน ปัญหาหลักของถนนพระราม 6 คือ มีขนาดทาง
เท้าและถนนที่ใช้ทางจักรยานร่วมต่ ากว่าเกณฑ์ที่ใช้ในการศึกษานี้ มีสิ่งกีดขวางการมองเห็นและการสัญจรจ านวน
มาก ไฟส่องสว่างไม่เพียงพอตลอดแนวถนน มีจุดข้ามถนนน้อยมาก มีระยะถอยร่นน้อย ไม่มีทางลาด ไม่มีที่จอด
จักรยาน มีความต้องการที่จอดยานพาหนะจ านวนมาก รวมถึงขาดการส่งเสริมเอกลักษณ์ที่ส าคัญของเส้นทาง 

 
 

 

  
ภาพที่ 6.2  สภาพทั่วไปของถนนพระราม 6 (ที่มา: ผู้วิจัย) 
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แนวคิดในการออกแบบปรับปรุงถนนพระราม 6 

จากสภาพปัจจุบันของถนนพระราม 6 พบว่าสภาพทางกายภาพของเส้นทางไม่เอื้อต่อการสัญจรทางเท้า 
ทางจักรยานและไม่สามารถรองรับกิจกรรมที่เกิดขึ้นได้อย่างมีประสิทธิภาพ ดังนั้นการออกแบบจึงควรเน้นการ
ปรับปรุงสภาพแวดล้อมกายภาพของเส้นทางเพื่อส่งเสริมการสัญจรทางเท้า ทางจักรยานและระบบการจราจรของ
เมืองให้ประสิทธิภาพ รวมถึงการปรับปรุงสภาพโดยรอบพื้นที่หอนาฬิกาเพื่อสร้างให้เกิดเอกลักษณ์ เน้นความส าคัญ
ของวงเวียนหอนาฬิกาซึ่งถือเป็นจุดหมายตาที่มีคุณค่าทางประวัติศาสตรแ์ละเป็นเอกลกัษณ์ประจ าจังหวัด แนวคิดใน
การออกแบบปรับปรุงถนนพระราม 6 มีดังนี้ ลดช่องจราจรลด 1 ช่องและขยายขนาดทางเท้าเป็น 2.00-4.00 เมตร 
เพื่อรองรับกิจกรรมที่เกิดขึ้นและสร้างความสะดวกแก่การสัญจรทางเท้า, ขยายขนาดถนนที่ใช้ทางจักรยานร่วมเป็น 
4.20 เมตร และควบคุมความเร็วของการจราจรไม่เกิน 30 กิโลเมตรต่อช่ัวโมงเพื่อสร้างความปลอดภัยและลดความ
เสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุในการสัญจรด้วยจักรยาน, ก าหนดพื้นที่จอดยานพาหนะทั้งรถยนต์ จักรยานยนต์และ
จักรยานให้เป็นระบบที่ชัดเจน, ควบคุมการวางสิ่งของหรือสินค้าบนทางเท้าโดยก าหนดจุดผ่อนผันให้มีการวางสิ่งของ
หรือสินค้าบนทางเท้าได้ไม่เกินระยะเกิน 0.60 เมตร บนทางเท้าที่มีขนาดกว้างตั้งแต่ 2.00 เมตรขึ้นไป, ควบคุมขนาด 
รูปแบบและการติดตั้งของป้ายโฆษณาให้มีความกลมกลืนกับลักษณะอาคารพาณิชยกรรมบนถนนเส้นนี้ซึ่งส่วนใหญ่
เป็นอาคารรูปแบบใหม่เพื่อลดการบดบังทัศนียภาพของหอนาฬิกา รวมถึงควบคุมลักษณะและการติดตั้งป้ายจราจร 
ป้ายบอกข้อมูลให้มีรูปแบบลักษณะเดียวกันเพื่อไม่ให้เป็นสิ่งกีดขวางการมองเห็นและการสัญจรทางเท้า, เพิ่มโคมไฟ
ส่องสว่างส าหรับทางเท้าเพื่อให้แสงสว่างและสร้างความรู้สึกปลอดภัยในเวลากลางคืน, ปรับปรุงขอบทางเท้าและ
การเปลี่ยนระดับต่างๆ เป็นทางลาด, เพิ่มจุดข้ามถนน (ทางม้าลาย) พร้อมติดตั้งไฟสัญญาณข้ามถนนส าหรับคนเดิน
เท้าโดยเฉพาะ(แบบกดปุ่ม) ทุกระยะประมาณ 150 เมตร , ลดความสูงของเกาะกลางถนนเพื่อสร้างความสะดวกใน
การเดินข้ามถนน , ควบคุมรูปแบบชายคาและกันสาดของอาคารสิ่งก่อสร้างตลอดแนวถนนเพื่อสร้างให้เกิดร่มเงา
และสามารถเป็นสิ่งกันแดดกันฝนให้แก่ผู้ที่สัญจรทางเท้า , เพิ่มร่มเงาบนทางเท้าด้วยการปลูกต้นไม้ริมถนนในบริเวณ
ทางเท้าที่ขยายแล้วมีขนาดไม่ต่ ากว่า 3.00 ม. , ออกแบบปรับปรุงลวดลายและวัสดุพื้นถนนบริเวณโดยรอบวงเวียน
หอนาฬิกาเพื่อเน้นย้ าให้เห็นถึงความส าคัญของหอนาฬิกาซึ่งเป็นจุดหมายตาที่เป็นสัญลักษณ์ของเมืองตรัง สร้าง
เอกลักษณ์ความสวยงาม และรองรับการจัดกิจกรรมที่ส าคัญในระดับเมือง 
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ผังแสดงแนวคิดในการออกแบบปรับปรุงถนนพระราม 6 

 

ภาพที่ 6.3  ผังแสดงแนวคิดในการออกแบบปรับปรุงถนนพระราม 6 (ท่ีมา: ผู้วิจัย) 
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แบบขยายแสดงแนวคิดในการออกแบบปรับปรุงถนนพระราม 6 

 
ภาพที่ 6.4  แบบขยายแสดงแนวคิดในการออกแบบปรับปรุงถนนพระราม 6 (ท่ีมา: ผู้วิจัย) 
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รูปตัดแสดงสภาพทั่วไปของถนนพระราม 6  

 

 

 

ภาพที่ 6.5  รูปตัดแสดงสภาพทั่วไปของถนนพระราม 6 (ท่ีมา: ผู้วิจัย) 
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รูปตัดแสดงแนวคิดในการออกแบบปรับปรุงถนนพระราม 6  

 

 
ภาพที่ 6.6  รูปตดัแสดงแนวคดิในการออกแบบปรับปรุงถนนพระราม 6 (ท่ีมา: ผู้วิจัย) 
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2) การออกแบบปรับปรุงถนนรัษฎา 

สภาพทั่วไปของถนนรัษฎาเป็นถนนสายหลักที่มีความส าคัญต่อเนื่องมาจากถนนพระราม 6 ตั้งอยู่ในพื้นที่
ใจกลางเมืองย่านพาณิชยกรรมและที่อยู่อาศัยหนาแน่นมากประกอบด้วยย่านการค้า  ตลาดนัด สนามกีฬา 
ห้างสรรพสินค้า บริษัทและร้านค้าจ านวนมาก สภาพทางกายภาพเป็นถนน 6 ช่องจราจร ขนาดช่องจราจรละ 3.50 
เมตร ไม่มีเกาะกลางถนน ความยาวตลอดเส้นทางประมาณ 2 กิโลเมตร มีทางเท้าขนาด 1.50 เมตรทั้งสองฝั่งของ
ถนน มีการปลูกต้นไม้ริมถนนเป็นบางช่วงของถนน สภาพการจราจรหนาแน่นแต่มีความคล่องตัว การใช้งานใน
ปัจจุบันมีการจอดยานพาหนะบนผิวจราจรทั้งสองฝั่งของถนนท าให้สูญเสียช่องจราจรไป 2 ช่องจราจร การใช้งาน
ทางเท้า ร้านค้าส่วนใหญ่มักจะน าสิ่งของต่างๆ มาวางไว้บนทางเท้า ซึ่งเป็นสิ่งกีดขวางการสัญจรทางเท้า มีจุดข้าม
ถนนหรือทางม้าลายเฉพาะบริเวณสี่แยกไฟแดงเพียง 5 จุด ในเวลากลางคืนมีกิจกรรมการค้ากระจายตัวตามแนว
ถนนท าให้มีไฟส่องสว่างเพียงบางช่วงของถนนและบางช่วงค่อนข้างมืดสลับกันไป อาคารสิ่งก่อสร้างส่วนใหญ่ จะมี
ระยะถอยร่นจากทางเท้าประมาณ 2.00-3.00 เมตร รูปแบบอาคารมีชายคาที่ยื่นออกมาประมาณ 1.20-1.50 เมตร 
อาคาร ปัญหาหลักของถนนรัษฎา คือ มีขนาดทางเท้าและถนนท่ีใช้ทางจักรยานร่วมต่ ากว่าเกณฑ์ที่ใช้ในการศึกษานี้ 
มีสิ่งกีดขวางการมองเห็นและการสญัจรจ านวนมาก ไฟส่องสว่างไม่เพียงพอตลอดแนวถนน มีจุดข้ามถนนน้อยมาก มี
ระยะถอยร่นน้อย ไม่มีทางลาด ไม่มีที่จอดจักรยาน รวมถึงมีความต้องการที่จอดยานพาหนะจ านวนมาก  

 
ภาพที่ 6.7  สภาพทั่วไปของถนนรัษฎา (ท่ีมา: ผู้วิจัย) 

 

 

แนวคิดในการออกแบบปรับปรุงถนนรัษฎา 

จากสภาพปัจจุบันของถนนรัษฎาพบว่าสภาพทางกายภาพของเส้นทางไม่เอื้อต่อการสัญจรและไม่สามารถ
รองรับกิจกรรมที่เกิดขึ้นได้อย่างมีประสิทธิภาพ ดังนั้นการออกแบบจึงควรเน้นการปรับปรุงสภาพแวดล้อมกายภาพ
ของเส้นทางเพื่อส่งเสริมการสัญจรทางเท้า ทางจักรยานและระบบการจราจรของเมืองให้ประสิทธิภาพ แนวคิดใน
การออกแบบปรับปรุงถนนรัษฎา มีดังนี้ ลดช่องจราจรลด 1 ช่องและขยายขนาดทางเท้าเป็น 2.00-4.00 เมตร เพื่อ
รองรับกิจกรรมที่เกิดขึ้นและสร้างความสะดวกแก่การสัญจร, ขยายขนาดถนนที่ใช้ทางจักรยานร่วมเป็น 4.20 เมตร 
และควบคุมความเร็วของการจราจรไม่เกิน 30 กิโลเมตรต่อช่ัวโมงเพื่อสร้างความปลอดภัยและลดความเสี่ยงของการ
เกิดอุบัติเหตุ, ก าหนดพื้นที่จอดยานพาหนะทั้งรถยนต์ จักรยานยนต์และจักรยานให้เป็นระบบที่ชัดเจน, ควบคุมการ
วางสิ่งของหรือสินค้าบนทางเท้าโดยก าหนดจุดผ่อนผันในการอนุญาตให้มีการวางสิ่งของหรือสินค้าบนทางเท้าได้ไม่
เกินระยะเกิน 0.60 เมตร บนทางเท้าที่มีขนาดกว้างตั้งแต่ 2.00 เมตรขึ้นไป, ควบคุมขนาด รูปแบบและการติดตั้ง
ของป้ายโฆษณาให้มีความกลมกลืนกับลักษณะอาคารพาณิชยกรรมบนถนนเส้นนี้ซึ่งส่วนใหญ่เป็นอาคารรูปแบบใหม่ 
รวมถึงควบคุมลักษณะและการติดตั้งป้ายจราจร ป้ายบอกข้อมูลให้มีรูปแบบลักษณะเดียวกันเพื่อไม่ให้เป็นสิ่งกีด
ขวางการมองเห็นและการสัญจรทางเท้า, เพิ่มโคมไฟส่องสว่างส าหรับทางเท้าเพื่อให้แสงสว่าง, ปรับปรุงขอบทางเท้า
และการเปลี่ยนระดับต่างๆ เป็นทางลาด, เพิ่มจุดข้ามถนน (ทางม้าลาย) พร้อมติดตั้งไฟสัญญาณข้ามถนนส าหรับคน
เดินเท้าโดยเฉพาะ(แบบกดปุ่ม) ทุกระยะประมาณ 150 เมตร , ควบคุมรูปแบบชายคาและกันสาดของอาคาร
สิ่งก่อสร้างตลอดแนวถนนเพื่อสร้างให้เกิดร่มเงาและสามารถเป็นสิ่งกันแดดกันฝนให้แก่ผู้ที่สัญจรทางเท้า  , เพิ่มร่ม
เงาบนทางเท้าด้วยการปลูกต้นไม้ริมถนนในบริเวณทางเท้าที่มีขนาดไม่ต่ ากว่า 3.00 ม. 
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ผังแสดงแนวคดิในการออกแบบปรับปรุงถนนรัษฎา 

 
ภาพที่ 6.8  ผังแสดงแนวคดิในการออกแบบปรับปรุงถนนรัษฎา (ท่ีมา: ผู้วิจัย) 
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รูปตัดแสดงแนวคิดในการออกแบบปรับปรุงถนนรัษฎา  

 
 

ภาพที่ 6.9  รูปตดัแสดงแนวคดิในการออกแบบปรับปรุงถนนรัษฎา (ท่ีมา: ผู้วิจัย) 
 

3) การออกแบบปรับปรุงถนนราชด าเนิน 

สภาพทั่วไปของถนนราชด าเนินเป็นถนนสายหลักที่มีความส าคัญตั้งอยู่ในพื้นที่ใจกลางเมืองย่านพาณิชยก
รรมและที่อยู่อาศัยหนาแน่นมากประกอบด้วยย่านการค้า ตลาด บริษัทและร้านค้าจ านวนมาก สภาพทางกายภาพ
เป็นถนน 4 ช่องจราจร ขนาดช่องจราจรละ 3.50 เมตร ไหล่ทางกว้าง 1.00-2.00 เมตร ไม่มีเกาะกลางถนน ความ
ยาวตลอดเส้นทางประมาณ 600 เมตร มีทางเท้าขนาด 1.50-2.50 เมตรทั้งสองฝั่งของถนน ลักษณะอาคารตลอด
แนวถนนราชด าเนินเป็นอาคารเก่ามีรูปแบบสถาปัตยกรรมสไตล์ชิโนโปตุกีสสลับกับอาคารยุคใหม่  รวมถึงลักษณะ
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ของถนนมีความลาดชันท าให้ทางเท้ารวมถึงความสูงของอาคารมีการลดหลั่นของระดับแตกต่างกันไปตามความลาด
ชันของถนน ซึ่งถือเป็นเอกลักษณ์ของถนนราชด าเนินมีคุณค่าทั้งด้านสถาปัตยกรรมและประวัติศาสตร์ของเมือง  
สภาพการจราจรหนาแน่นแต่มีความคล่องตัว การใช้งานในปัจจุบันมีการจอดยานพาหนะบนไหล่ทางทั้งสองฝั่งของ
ถนนและมีปัญหากรจราจรติดขัดบริเวณช่วงหน้าตลาดสดเทศบาล การใช้งานทางเท้าร้านค้าส่วนใหญ่มักจะน าสินค้า 
ป้ายโฆษณา กระถางต้นไม้และสิ่งของต่างๆ มาวางไว้บนทางเท้าและถนนบริเวณหน้าร้าน มีจุดข้ามถนนหรือทางม้า
ลายจ านวน 4 จุด ในเวลากลางคืนไม่มีมีกิจกรรมการค้าเนื่องส่วนใหญ่จะเปิดร้านกลางวันและปิดกลางคืน อาคาร
สิ่งก่อสร้างบนถนนราชด าเนินส่วนใหญ่มักจะสร้างชิดแนวเขตทางของถนนและไม่มีระยะถอยร่นของอาคาร 
เนื่องจากเป็นอาคารที่มีการก่อสร้างมานานแล้ว รูปแบบอาคารมีชายคาที่ยื่นออกมาปกคลุมทางเท้าประมาณ 1.20-
1.50 เมตร รวมถึงการต่อเติมกันสาดของอาคารท าให้เกิดร่มเงาบนทางเท้าตลอดแนวถนน ปัญหาหลักของถนนราช
ด าเนิน คือ มีขนาดทางเท้าและถนนที่ใช้ทางจักรยานร่วมต่ ากว่าเกณฑ์ที่ใช้ในการศึกษานี้ มีสิ่งกีดขวางการมองเห็น
และการสัญจรจ านวนมาก ไฟส่องสว่างไม่เพียงพอตลอดแนวถนน มีระยะถอยร่นน้อย ไม่มีทางลาด ไม่มีที่จอด
จักรยาน มีความต้องการที่จอดยานพาหนะจ านวนมาก รวมถึงขาดการส่งเสริมเอกลักษณ์ที่ส าคัญของเส้นทาง 

  
ภาพที่ 6.10  สภาพทั่วไปของถนนราชด าเนิน (ท่ีมา: ผู้วิจัย) 

 

แนวคิดในการออกแบบปรับปรุงถนนราชด าเนนิ 

จากสภาพปัจจุบันของถนนราชด าเนินพบว่าสภาพทางกายภาพของเส้นทางไม่เอื้อต่อการสัญจรทางเท้า 
ทางจักรยานและไม่สามารถรองรับกิจกรรมที่เกิดขึ้นได้อย่างมีประสิทธิภาพ ดังนั้นการออกแบบจึงควรเน้นการ
ปรับปรุงสภาพแวดล้อมกายภาพของเส้นทางเพื่อส่งเสริมการสัญจรทางเท้า ทางจักรยานและระบบการจราจรของ
เมืองให้ประสิทธิภาพ รวมถึงการอนุรักษ์และปรับปรุงฟื้นฟูสภาพอาคารเก่าที่มีคุณค่าทางสถาปัตยกรรมและ
ประวัติศาสตร์ของเมืองตรังเพื่อสร้างให้เกิดเอกลักษณ์ของเส้นทาง แนวคิดในการออกแบบปรับปรุงถนนราชด าเนิน 
มีดังนี้ ขยายขนาดถนนท่ีใช้ทางจักรยานร่วมเป็น 4.20 เมตร โดยลดขยายไหล่ทางลงและใช้รั้วเตี้ยเป็นตัวกั้นระหว่าง
ทางเท้ากับถนนเพื่อความปลอดภัยในการสัญจร, และควบคุมความเร็วของการจราจรไม่เกิน 30 กิโลเมตรต่อช่ัวโมง
เพื่อสร้างความปลอดภัยและลดความเสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุ,  ก าหนดพื้นที่จอดยานพาหนะทั้งรถยนต์ 
จักรยานยนต์และจักรยานให้เป็นระบบที่ชัดเจน, ควบคุมการวางสิ่งของหรือสินค้าบนทางเท้าโดยห้ามการวางสิ่งของ
บนทางเท้าตลอดเส้นทาง, ควบคุมขนาด รูปแบบและการติดตั้งของป้ายให้มีความกลมกลืนกับลักษณะอาคารบน
ถนนเส้นนี้ซึ่งส่วนใหญ่เป็นอาคารเก่าสลับกับอาคารรูปแบบใหม่เพื่อลดการบดบังทัศนียภาพของตัวอาคาร รวมถึง
ควบคุมลักษณะและการติดตั้งป้ายจราจร ป้ายบอกข้อมูลให้มีรูปแบบลักษณะเดียวกันเพื่อไม่ให้เป็นสิ่งกีดขวางการ
มองเห็นและการสัญจรทางเท้า, เพิ่มโคมไฟส่องสว่างส าหรับทางเท้าเพื่อให้แสงสว่างและสร้างความรู้สึกปลอดภัยใน
เวลากลางคืน, ติดตั้งไฟสัญญาณข้ามถนนส าหรับคนเดินเท้าโดยเฉพาะ(แบบกดปุ่ม) ในจุดข้ามถนนท่ีไม่มีสัญญาณไฟ
จราจร , ควบคุมรูปแบบชายคาและกันสาดของอาคารตลอดแนวถนนเพื่อสร้างให้เกิดร่มเงาและให้มีความกลมกลืน
กับรูปแบบอาคารเก่า, ออกแบบปรับปรุงลวดลายและวัสดุพื้นของทางเท้าตลอดเส้นทางเพื่อสร้างเอกลักษณ์และ
ความน่าสนใจของเส้นทาง 
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ผังแสดงแนวคิดในการออกแบบปรับปรุงถนนราชด าเนิน 

 
ภาพที่ 6.11  ผังแสดงแนวคิดในการออกแบบปรับปรุงถนนราชด าเนิน (ท่ีมา: ผู้วิจัย) 
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รูปตัดแสดงแนวคิดในการออกแบบปรับปรุงถนนราชด าเนิน 

 
 

ภาพที่ 6.12  รูปตัดแสดงแนวคิดในการออกแบบปรับปรุงถนนราชด าเนิน (ท่ีมา: ผู้วิจัย) 
 

4) การออกแบบปรับปรุงถนนน้ าผุด 

สภาพทั่วไปของถนนน้ าผุดเป็นถนนสายรองที่มีกิจกรรมการเดินทางพลุกพล่านในช่วงเวลาเร่งด่วน 
เนื่องจากมีโรงเรียนบนถนนสายนี้จ านวนสองโรงเรียน ตั้งอยู่ในพื้นที่ย่านที่อยู่อาศัยหนาแน่นน้อยประกอบด้วย
สถานที่ส าคัญ เช่น โรงเรียน สวนสาธารณะระดับเมือง วัดอารามหลวงและชุมชน สภาพทางกายภาพเป็นถนน 2 
ช่องจราจร ขนาดช่องจราจรละ 3.50 เมตร ขนาดไหล่ทาง 2-3 เมตร ไม่มีเกาะกลางถนน มีพื้นท่ีเขตทางประมาณ 3-
6 เมตร ความยาวตลอดเส้นทางประมาณ 3 กิโลเมตร ไม่มีทางเท้าทั้งสองฝั่งของถนน มีบรรยากาศร่มรื่นเนื่องจากมี
การปลูกต้นไม้ริมถนนตลอดแนวถนน สภาพการจราจรหนาแน่นเฉพาะในช่วงเวลาเร่งด่วนเช้า-เย็น โดยตลอดทั้งวัน
สภาพการจราจรค่อนข้างคล่องตัว มีร้านค้าเพียงเล็กน้อย สภาพทั่วไปอยู่ในเกณฑ์ที่ดีไม่มีปัญหาสิ่งกีดขวางการ
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สัญจร มีจุดข้ามถนนหรือทางม้าลายบริเวณทางแยกและบริเวณหน้าโรงเรียน ในเวลากลางคืนไม่มีกิจกรรมค้าไฟส่อง
สว่างถนนและบางช่วงค่อนข้างมืด อาคารสิ่งก่อสร้างส่วนใหญ่เป็นบ้านพักอาศัย บ้านเดี่ยวและทาวเฮาว์ขนาด 1-3 
ช้ัน ปัญหาหลักของถนนน้ าผุด คือ ไม่มีทางเท้าและทางจักรยานการเดินทางส่วนใหญ่ของนักเรียนต้องอาศัย
ยานพาหนะส่วนตัวจึงท าให้การจราจรติดขัดเนื่องจากถนนมีขนาดเล็ก และไฟส่องสว่างไม่เพียงพอตลอดแนวถนน  

 
ภาพที่ 6.13 สภาพทั่วไปของถนนน้ าผุด (ท่ีมา: ผู้วิจัย) 

 

 

แนวคิดในการออกแบบปรับปรุงถนนน้ าผุด 

จากสภาพปัจจุบันของถนนน้ าผุดพบว่าสภาพทางกายภาพของเส้นทางไม่เอื้อต่อการสัญจรทางเท้า ทาง
จักรยานและไม่สามารถรองรับกิจกรรมที่เกิดขึ้นได้อย่างมีประสิทธิภาพ ดังนั้นการออกแบบจึงควรเน้นการปรับปรุง
สภาพแวดล้อมกายภาพของเส้นทางเพื่อเพิ่มทางเลือกในการเดินทางไปโรงเรียนของนักเรียนด้วยการส่งเสริมการ
สัญจรทางเท้า ทางจักรยานที่มีประสิทธิภาพและมีความปลอดภัย แนวคิดในการออกแบบปรับปรุงถนนน้ าผุด มีดังนี้ 
การสร้างระบบการเดินทางไปโรงเรียนด้วยการเดินทางและขี่จักรยานส าหรับนักเรียนซึ่งต้องการความปลอดภัยใน
การเดินทางด้วยการสร้างทางเท้าขนาด 2 เมตรในฝั่งเดียวกับโรงเรียนเพื่อรองรับการสัญจรของนักเรียนในชุมชน
ละแวกโรงเรียน และทางเท้าขนาด 1.50 เมตรในฝั่งเดียวกับชุมชนเพื่อรองรับการสัญจรของคนในชุมชน, สร้างทาง
จักรยานขนาด 1.50 เมตรพร้อมทาสีทางจักรยานให้แตกต่างกับถนนและมีตัวกั้นขอบทางทั้งสองฝั่งของถนนเพื่อ
สร้างความปลอดภัยในการเดินทางไปโรงเรียนด้วยจักรยานของนักเรียนรวมถึงผู้ที่เดินทางมาใช้บริการหรือออกก าลัง
กายในสวนสาธารณะ, ควบคุมความเร็วของการจราจรไม่เกิน 50 กิโลเมตรต่อช่ัวโมงเพื่อสร้างความปลอดภัยและลด
ความเสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุ, ควบคุมลักษณะและการติดตั้งป้ายจราจร ป้ายบอกข้อมูลไม่ให้เป็นสิ่งกีดขวางการ
มองเห็นและการสัญจรทางเท้า, เพิ่มโคมไฟส่องสว่างส าหรับทางเท้าเพื่อให้แสงสว่าง, ติดตั้งไฟสัญญาณข้ามถนน
ส าหรับคนเดินเท้าโดยเฉพาะ(แบบกดปุ่ม) ในบริเวณส าคัญ เช่น โรงเรียน สวนสาธารณะ วัด, เพิ่มบรรยากาศความ
ร่มรื่นของธรรมชาติด้วยการปลูกต้นไม้ริมถนนโดยใช้พืชพรรณท้องถิ่นที่มีความทนทานและมีสีสันท่ีสวยงามเพื่อสร้าง
ร่มเงาและความน่าสนใจของเส้นทาง 
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ผังแสดงแนวคิดในการออกแบบปรับปรุงถนนน้ าผุด 

 
ภาพที่ 6.14  ผังแสดงแนวคิดในการออกแบบปรับปรุงถนนน้ าผุด (ท่ีมา: ผู้วิจัย) 
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รูปตัดแสดงแนวคิดในการออกแบบปรับปรุงถนนน้ าผุด 

 
 

ภาพที่ 6.15  รูปตัดแสดงแนวคิดในการออกแบบปรับปรุงถนนน้ าผดุ (ท่ีมา: ผู้วิจัย) 
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