
บทที่ 2

แนวความคิดและงานวิจัยที่เก่ียวข้อง

การศึกษาการพัฒนาโครงข่ายทางจักรยานในเทศบาลนครยะลา มีความสอดคล้องกับ

แนวความคิดของการพัฒนาเมืองอย่างยั่งยืน และแผนพัฒนาเมืองยะลา ฉบับ “แผนการพัฒนา 
เมืองอย่างยั่งยืน ปีพ.ศ.2545-2549 เมืองน่าอยู่และชุมชนน่าอยู่” โดยมีเนื้อหาที่มุ่งประเด็นในเรื่อง 
ของการพัฒนาการขนส่งอย่างยั่งยืนด้วยการพัฒนาโครงข่ายการเดินทางด้วยจักรยาน ประเด็น

ดังกล่าวนำไปล่คำถามที่ว่า โครงข่ายทางจักรยานเล้นทางและลักษณะใดจะมืความเหมาะสมและ 
สอดคล้องที่สุดกับความต้องการของประชาซนในพื้นที่ การใช้ประโยชน์ที่ดิน ตลอดจนโครงข่าย 
ทางคมนาคมอื่น  ๆ ในเทศบาลนครยะลา หลักเกณฑ์การพัฒนาโครงข่ายทางจักรยานที่มืความ 
เหมาะสม และสอดคล้องกับความต้องการดังกล่าวนี้ จำเป็นต้องอาศัยหลักการและเกณฑ์ความ 
เหมาะสมในการประเมินทดสอบ เพื่อค้นหาโครงข่ายทางจักรยานที่มืความเหมาะสมที่สุดสำหรับ 
เทศบาลนครยะลา เพื่อทำให้เมืองยะลาเกิดบรรยากาศของความเป็นเมืองและชุมชนน่าอยู่โดย

สอดคล้องกับแผนการพัฒนาเมืองอย่างยั่งยืนต่อไป

ทฤษฏีและแนวความคิดสำคัญที่มืประโยชน์กับการศึกษาในครั้งนี้ มีกรอบแนวคิดที่จะ

นำเสนอประโยชน์ของพัฒนาเมืองอย่างยั่งยืน โดยเน้นไปที่การพัฒนาการขนล่งอย่างยั่งยืนด้วย 
การใช้จักรยานในการเดินทาง การออกแบบเล้นทางจักรยานรวมถึงสิ่งอำนวยความสะดวกที่

สอดคล้องกับรูปแบบโครงข่ายทางสัญจร เพื่อหาแนวทางพัฒนาโครงข่ายทางจักรยานที่เหมาะสม 
กับสภาพพื้นที่โดยใช้เครื่องมือวิเคราะห์เพื่อทดสอบโครงข่ายที่มืประสิทธิภาพมากที่สุด

จากกรอบแนวคิดดังกล่าว สามารถจำแนกการศึกษาแนวความคิดและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 
ได้ 3 ข้อ คือ ข้อแรก ได้แก่ แนวความคิดที่เกี่ยวกับการพัฒนาเมืองอย่างยั่งยืน ในส่วนของ 
ความหมาย และกรอบของการพัฒนา ข้อสอง ได้แก่ แนวความคิดเกี่ยวกับการขนส่งอย่างยั่งยืน 
โดยเน้นรูปแบบของการเดินทางประเภทต่าง  ๆ โดยเฉพาะรายละเอียดของการเดินทางด้วย

จักรยาน และประเภทของเล้นทางจักรยาน ซึ่งจะสามารถใช้เป็นข้อมลฟืนฐานในการพิจารณา<บ 6 3

เส้นทางจักรยานในรูปแบบที่มืความเหมาะลมและสอดคล้องกับสภาพของเมืองยะลามากที่สุด 
แนวความคิดลำดับสุดท้าย คือ วิธีการออกแบบและแนวความคิดของการวิเคราะห์ศักยภาพการ 
เข้าถึงของโครงข่ายทางสัญจรด้วยทฤษฏีและเทคนิคทางคอมพิวเตอร์ Space Syntax ซึ่งจะใช้เป็น 
เครื่องมือในการทดสอบทางเลือกของโครงข่ายทางจักรยานในขั้นท้ายสุด
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2.1 แนวความคดของการพฒนาเม ืองอย่างยงยีน (sustainable urban development 
concept)

เมืองที่ได้รับการพัฒนาอย่างยั่งยืนมีแนวโน้มในการช่วยลดและป้องกันปัญหาทางด้าน 
การจราจรได้ในระยะยาว แนวความคิดสำคัญที่เกี่ยวข้องกับวิธีการในการสนับสนุนให้เมืองมีการ 
พัฒนาอย่างยั่งยืน จากผู้เชี่ยวชาญต่าง  ๆมีดังต่อไปนี้

ทูลวิไล จันทรธาดา ( 2 5 4 4 )  อ้างถึงว่าแนวคิดการพัฒนาอย่างยั่งยืนนั้น มาจากเหตุการณ  ์
ในเดือนมิถุนายน พ.ศ.2535 โดยองค์การสหประซาชาติได้จัดการประชุมสุดยอดที่ใหญ่ที่สุดที่เคย 
มีมาของผู้นำระดับโลกที่เมืองริโอเดอจาเนโร ประเทศบราซิล ว่าด้วยเรื่องของสิ่งแวดล้อมและการ 
พัฒนา ผลการประชุมสมาชิกร่วมกันกำหนดแผนปฏิบ้ติการของโลกในศตวรรษที่ 21 (Agenda 
21) เพื่อให้เกิดการพัฒนาอย่างยั่งยืนทั้งในด้านสังคม เศรษฐกิจ และสิ่งแวดล้อม

ในขณะที่สำนักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ( 2 5 4 6 )  ได้ทำ 
การกำหนดดัชนีชี้วัดความน่าอยู่ของเมือง โดยการจัดกลุ่มของดัชนี ซึ่งจำแนกได้เป็น 4 กลุ่ม กลุ่ม 
แรก คือ ด ัช น ีท า งด ้า น ส ังค ม  กลุ่มที่สองคือ ด ัช น ีท า งด ้า น ส ิ่งแ ว ด ล ้อ ม แ ล ะ ก า ย ภ าพ  กลุ่มที่สามคือ 
ด ัช น ีท า งด ้า น เศ ร ษ ฐ ก ิจ  และกลุ่มที่สิ่ คือ ด ัช น ีท างด ้าน ก ารบ ร ิห าร

Wheeler และ Beatley (2004) ได้ให้ความหมายของการพัฒนาอย่างยั่งยืนว่า เป็นการ 
พัฒนาที่ต้องลอดคล้องกับความต้องการในปัจจุบันและอนาคต โดยต่อต้านผลกระทบที่จะเกิดกับ 
คุณภาพอากาศ นํ้า และทรัพยากรธรรมชาติอื่น ๆ

ขณะที่ Jenks และ Burgess (2004) ได้กล่าวถึงองค์ประกอบที่มีอิทธิพลต่อความยั่งยืน 
ของเมือง (sustainability of urban form) เกิดขึ้นจากประเด็นที่หลากหลาย ตั้งแต่เร่ืองขนาด 
รูปร่าง ความหนาแน่น และความกระชับของเมือง กระบวนการรวมศูนย์ของเมือง การใช้ที่ดินแบบ 
ผสมผลาน ผังบริเวณและรูปแบบอาคาร (โดยเฉพาะบ้านพักอาคัย) และพื้นที่สีเขียว ทั้งยังได้กล่าว 
ต่อว่า การพัฒนาเมืองอย่างยั่งยืนในแต่ละพื้นที่นั้น มีกระบวนการในการพัฒนาที่แตกต่างกัน โดย 
ได้กล่าวอ้างถึง 2 พ้ืนท่ี คือ ประเทศอาฬริกาใต้ และเมืองฮ่องกง ซึ่งหลักการพัฒนาอย่างยั่งยืนใน 
ประเทศอาฟริกาใต้นั้น จะเน้นการวางแผนที่มีประสิทธิภาพ โดยพัฒนาให้เกิดการตั้งถิ่นฐานอย่าง 
หนาแน่นไปตามเส้นทางคมนาคม และการสร้างโอกาสในการเข้าถึงเมืองที่เท่าเทียมกันสำหรับ

ประชาซน ซึ่งมืลักษณะตรงกันข้ามกับเมืองฮ่องกงที่เน้นการพัฒนาให้เกิดความหนาแน่นสูง และมี 
มาตรการในการจัดเตรียมรูปแบบการขนล่งสาธารณะ แต่ประสบปัญหาในเรื่องปัญหาสิ่งแวดล้อม 
เช่น อากาศเสีย โดยเป็นผลมาจากการพัฒนาอย่างสุดขั้วในรูปแบบเมือง

สำหรับเมือง แอดมันตัน (the city of Edmonton) ได้จัดทำแผนปฏิบัติการสำหรับเมืองน่า 
อยู่ โดยกำหนดประเด็นหลักในพัฒนา 3 ประเด็น คือ ร ูป แ บ บ เม ือ ง  (urban form) โดยมีคำถาม1ว่า 
มีเมืองรูปแบบใดบ้างที่จะทดลองสร้าง ก า ร จ ัด ก า ร ร า ย ไ ด ้ (new fiscal deal) มีคำถามที่1ว่า จะ
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จัดหาเงินอย่างไร และ ย ุท ธ ศ า ส ต ร ์ป ระ จ ำ ภ า ค  (regional strategy) มีคำถามที่ว่าจะเชื่อมโยง 
ละแวกบ้านให้เข้ากับภาคพื้นเมืองแอดมันตันได้อย่างไร

เนื่องจากการใช้รูปแบบการเดินทางด้วยจักรยานนั้นจัดเป็นการขนส่งอย่างยั่งยืนรูปแบบ 
หน่ึง การทบทวนวรรณกรรมในส่วนต่อไปจะทำให้ทราบถึงเหตุผลที่การสัญจรโดยรูปแบบทาง

จักรยานเป็นรูปแบบหนึ่งในการขนส่งอย่างยั่งยืน รวมถึงลามารถลดและป้องกันการเกิดปัญหา

ทางด้านจราจร ตลอดจนลดปัญหาสภาพแวดล้อมได้ และวิธีการที่จะทำให้การเดินทางด้วย

จักรยานเกิดความสะดวกสบายต่อผู้ใช้มากที่สุด

2.2 แนวความคิดของการขนส่งอย่างย ั่งย ืน (sustainable transportation concept)
งานวิจัยครั้งนี้ จะมุ่งศึกษาประเด็นการขนส่งทางบกเป็นหลัก ซึ่งเป็นระบบที่คนนิยมใช ้

และก่อปัญหาทางการจราจรมากที่สุด การขนส่งทางบกใช้การเดินทางบนถนนเป็นสำคัญ ดังน้ัน 
ต้องศึกษาถึงระบบโครงข่ายถนน เพื่อให้ทราบถึงรูปแบบการเดินทางของประชาชน และ1ข้อดี- 
ข้อเสียของระบบถนนแต่ประ๓ ทว่าลักษณะใดที่สามารถพัฒนาให้มืความสอดคล้องกับเล้นทาง 
จักรยานได้

2.2.1 ระบบโครงข่ายถนนในเมือง

Gallion & Eisner ( 1 9 6 3 )  แบ่งประเภทและหน้าที่ของถนนในเมือง โดยพิจารณาจาก 
หน้าที่การให้บริการและแบ่งตามลำดับความสำคัญการ 4 ประ๓ ท คือ

- ถ น น ส าย ป ระ ธ าน  ทำหน้าที่ให้การบริการจราจรเช้า - ออกหรือผ่านเมือง การจราจรมี 
ความเร็วสูง

-  ถ น น ส าย ห ล ัก  ทำหน้าที่กระจายการจราจรจากถนนสายประธาน ไปสู่พื้นที่ต่าง ๆ ของ 
เมือง

- ถ น น ส าย รอ ง  ทำหน้าที่กระจายการจราจรจากถนนสายหลัก

- ถ น น ส า ย ย ่อ ย  ทำหน้าที่รองรับการจราจรจากย่านที่อยู่อาศัยโดยเชื่อมต่อกับถนนสาย 
รอง เป็นถนนที่ให้บริการเช้าถึงพื้นที่

นอกจากประเภทและหน้าที่ของถนนแล้ว รูปแบบของถนนแต่ละประ๓ ท มืช้อดี-ข้อเสียที่ 
แตกต่างกัน ขึ้นอยู่กับหน้าที่การให้บริการและรูปแบบของการใช้ประโยชน์ที่ดิน โอฬาร ศักยโรจน์ 
กุล ( 2 5 4 2 )  อ้างถึงการแบ่งระบบโครงข่ายซองถนนจากวารสารกรมผังเมือง ออกเป็น 4 ชนิด คือ

- ฐ'ปแ บ บ ข อ ง ร ะ บ บ ถ น น ร ัศ ม ี เป็นระบบที่ถนนแยกจากจุดตัดโดยเฉพาะในย่านใจกลาง

เมืองแล้วแผ่กระจายออกไปด้านนอกตามเล้นทางที่สำคัญ (รูป 2.1) ข้อดี-ข้อเสียคือ 
การเดินทางจากกลางเมืองออกสู่นอกเมืองสามารถทำได้รวดเร็ว แต่พื้นที่รับบริการ

อาจไม่ทั่วถึง และการจราจรมีแนวโน้มติดขัดบริเวณใจกลางเมือง
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ร ูป แ บ บ ข อ ง ถ น น ต า ร า ง ห ม า ก ร ุก  ประกอบด้วยแกนถนนแนวยาวและแนวขวางตัดกัน 
เป็นตารางสี่เหลี่ยม (รูป 2.2) ข้อดีคือ เกิดความสมํ่าเสมอของการเข้าถึงพื้นที่ ข้อเสีย 
คือ มีทางร่วมทางแยกมากเกินไป ไม่สะดวกสำหรับการเดินทางที่มีจุดเริ่มต้นและ 
จุดหมายในแนวทแยงมุม

ร ูป  2 .2  ร ูป แ บ บ ถน น ระบ บ ต ารางห ม าก ร ุก

ร ูป แ บ บ ข อ ง ถ น น ร ะ บ บ ว ง แ ห ว น  มีลักษณะของถนนที่วางตัวเป็นวงล้อมรอบศูนย์กลาง 
ของเมือง โดยทั่วไปเกิดฃึ้นคู่กับรูปแบบถนนรัศมี เพื่อสามารถเลือกเล้นทางการเดิน 
ทางเข้าสู่ศูนย์กลางได้ (รูป 2.3) ข้อดีคือ สามารถเลือกเล้นทางการเดินทางเข้าสู ่
ศูนย์กลางเมืองได้ ยานพาหนะไหลเวียนได้สะดวกทั้งบริเวณในเมืองและรอบเมือง

รูป 2.3 ร ูป แ บ บ ถน น ระบ บ วงแห วน
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- £ปแบบถนนแนวตรง มีลักษณะเป็นแนวตรงยาว (รูป 2.4) ในแง่ฃองการขนส่งถือว่า 
ระบบนี้ไม่เหมาะสม เนื่องจากการเดินทางต้องใช้เวลามากและระยะทางไกล ข้อดี,จะ 
มีเฉพาะพื้นที่ที่อยู่บริเวณใกล้เคียงใกล้เคียงถนนเท่านั้นซึ่งสามารถเช้าถึงได้ง่าย

รูป 2.4 รูปแบบถนนระบบเล้นตรง

ในการเดินทางเข้าสู่พื้นที่แต่ละครั้ง มนุษย์จะเลือกรูปแบบการเดินทางที่เหมือนหริอ

ต่างกัน ตามแต่การตัดสินใจของแต่ละคน การสืกษารูปแบบการเดินทางของมนุษย์จะทำให้เห็นถึง 
ลักษณะการเดินทางแบบต่าง  ๆ เช่น การเลือกใช้พาหนะ เวลาในการเดินทาง ระยะทางในการ 
เดินทาง เป็นต้น ซึ่งเป็นส่วนสำคัญในการตัดสินใจเลือกพัฒนาสิ่งอำนวยความสะดวกในการ

เดินทางสำหรับประชาชนเพื่อสอดคล้องกับความต้องการมากที่สุด

2.2.2 รูปแบบการเดินทาง

Bruton { 1 9 7 5 )  ให้ความหมายของรูปแบบการเดินทางว่า คือ ลัดส่วนของการเดินทาง 
หริอวิธีการเดินทางแบบต่าง  ๆ จากจำนวนการเดินทางทั้งหมด ซึ่งสามารถแสดงในรูปของเศษส่วน 
อัตราส่วน หรือเปอร์เซ็นต์ของการเดินทางทั้งหมด โดยที่การตัดสินเลือกรูปแบบการเดินทางจะ 
ขึ้นอยู่กับปัจจัย 3 ข้อ ปัจจัยแรก คือ ล ัก ษ ณ ะ ก าร เด ิน ท าง  ได้แก่ ระยะทาง เวลา จุดประสงค์ของ 
การเดินทาง ปัจจัยที่ลอง คือ ล ัก ษ ณ ะ ข อ งผ ู้ท ี่จ ะ เด ิน ท าง  ได้แก่ การเป็นเจ้าของรถยนต์ รายได้ 
สถานภาพทางลังคม ปัจจัยสุดท้าย คือ ล ัก ษ ณ ะข อ งระบ บ ข น ส่งท ี่ม ีอ ย ู่ ได้แก่ เวลาที่ใช้ในการ 
เดินทาง ค่าใช้จ่าย และความสะดวก

เสน่ห์ ญาณสาร (2543) ได้กล่าวถึงรูปแบบการเดินทางในเขตชุมชนเมือง โดยพิจารณา 
ตามวัตถุประสงค์ของการเดินทาง สามารถจำแนกได้ 2 รูปแบบ คือ การเดินทางเพื่อไปทำงน และ 
การเดินทางที่ไม่ใช่เพื่อการทำงาน

ปัจจุบันมนุษย์มีการพัฒนาและทดลองพาหนะในการเคลื่อนย้ายและการขนส่งใหม่  ๆ ซ่ึง 
มีความรวดเร็วมากยิ่งขึ้น เพื่อลามารถอำนวยความสะดวกสบายแก่มนุษย์มากที่สุด ในจำนวน 
พาหนะขนส่งทางบกที่เราพบเห็นได้บ่อยและมีจำนวนมากที่สุดในปัจจุบัน คือ รถยนต์ ซึ่งมีความ 
รวดเร็วและอำนวยความสะดวกสบายในการเดินทางไปในที่ต่าง  ๆ แต่ผลพวงที่ตามมาจากการใช ้
รถยนต์นอกจากประโยชน์ที่กล่าวมาในข้างต้นแล้ว ยังก่อให้เกิดผลด้านลบมากมาย เช่น ปัญหา 
อุบัติเหตุ จราจรติดขัด มลภาวะ การสิ้นเปลืองทรัพยากร ฯลฯ จากผลด้านลบดังกล่าว ทำให้เกิด
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การคิดและพัฒนาการขนส่งยั่งยืน เพื่อช่วยลดปัญหาต่าง  ๆ ที่เกิดขึ้นเพื่อรักษาทรัพยากรธรรมชาติ 
และระบบนิเวศวิทยา และตอบสนองความต้องการของสังคมอย่างเท่าเทียม

2.2.3 การพัฒนาการขนส่งแบบยั่งยืน
Midgley (1994) ได้เสนอแนะแนวทางการขนส่งอย่างยั่งยืนว่า การใช้รูปแบบการเดินทาง 

ที่ไม่ใช้เครื่องยนต์เป็นวิธีที่ดีที่สุด โดยเฉพาะจะไซ้ได้ผลดีกับเมืองที่ความหนาแน่นของการตั้งถิ่น 
ฐานสูง เนื่องจากก่อให้เกิดความประหยัด และรวดเร็วในการเดินทาง

Randall ( 2 0 0 3 )  ได้ให้คำจำกัดความของการขนส่งแบบยั่งยืนได้หลายทาง ในส่วนแรก 
เป็นการผสมผสานความจำเป็นของการขนส่งในปัจจุบันให้สามารถรองรับความต้องการในอนาคต 
โดยเป็นการส่งเสริมสุขภาพทั้งในด้านร่างกายและจิตใจในการเดินทาง รวมถึงการมีโอกาส
ปฎิสัมพันธ์กับสังคม และเพิ่มประสบการณ์การรับรู้ให้กับเมืองระหว่างการเดินทางด้วย

Randall ยังได้กล่าวต่อถึงแนวทางการขนส่งอย่างยั่งยืนว่า ควรลดความต้องการและ 
ระยะทางในการเดินทางของประชาชนลง โดยแนะนำให้ประชาซนเปลี่ยนแปลงรูปแบบการ
เดินทาง เช่น เปลี่ยนจากการใช้รถยนต์เป็นการเดินทางด้วยเท้า และการใช้จักรยาน รวมถึงแนะนำ 
ให้ใช้พลังงานสะอาดลำหรับรถยนต์ เช่น นํ้ามันสกัดจากพืช เป็นต้น

2.2.4 การเดินทางแบบไม่ใช้เครื่องยนต์
Midgley (1994) กล่าวถึงรูปแบบยานพาหนะที่ไม่ใช้เครื่องยนต์ว่า เป็นรูปแบบการขนส่งที่ 

ช่วยเพิ่มคุณค่าด้านสิ่งแวดล้อมให้แก่โลกเพราะเป็นยานพาหนะที่มีค่าใช้จ่ายน้อย ไม่ก่อให้เกิด
มลภาวะ ใช้พลังงานที่สามารถพืนฟูได้ และมีความเหมาะสมลำหรับการเดินทางระยะสั้นภายใน 
เมือง โดยไม่จำเป็นต้องคำนึงถึงความเกี่ยวข้องทางวัฒนธรรม รายได้ประชากร ที่ตั้ง หริอขนาด 
ของเมือง

การใช้รูปแบบการเดินทางแบบไม่ใช้เครื่องยนตํในปัจจุบัน รวมถึงศักยภาพของการ
เดินทางแบบไม่ใช้เครื่องยนต์มีความสัมพันธ์กับขนาดของเมือง เมืองขนาดเล็กที่มีระยะทางเฉลี่ย 
ในการเดินทางติดต่อกันที่ค่อนข้างสั้น จะมืการใช้การเดินทางแบบไม่ใช้เครื่องยนต์อย่างแพร่หลาย 
มากกว่า ไม่ว่าจะเป็นการเดินทางไปทำงาน ซื้อของ เรียนหนังสือ ฯลฯ ในขณะที่เมืองขนาดใหญ่ 
กว่าจะมืค่าเฉลี่ยการเดินทางที่ยาวกว่า การเดินทางแบบไม่ใช้เครื่องยนต์สามารถใช้เป็นรูปแบบ
เสริมของการเข้าถึงขนส่งสาธารณะลำหรับการเดินทางไปทำงานได้ดี เช่นเดียวกับการเดินทางไป 
ซื้อของซึ่งเป็นการเดินทางในระยะทางสั้นรวมถึงการเดินทางภายในหมู่บ้าน

Midgley ได้เสนอแนะว่า การใช้การเดินทางแบบไม่ใช้เครื่องยนต์ไนลักษณะของการใช้ 
ทางร่วมเข้ากับจราจรอื่น  ๆ จะกระตุ้นให้เกิดความแออัดและอุบัติเหตุ ยกเว้นการวางแผนโครงข่าย 
ถนนจะแบ่งแยกการเดินทางแบบไม่ใช้เครื่องยนต์ออกจากการจราจรอื่น  ๆ โดยใช้มาตรการอย่าง
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ง่าย  ๆ และมีค่าใช้จ่ายน้อยในการทำให้การใช้รูปแบบยานพาหนะแบบไร้เครื่องยนต์สามารถทำได้ 
อย่างปลอดภัยและสามารถแข่งขันได้กับการใช้ยานพาหนะรูปแบบเครื่องยนต์อื่น ๆ

ในขณะที่ Mozer (2003) กล่าวว่า การออกแบบโครงข่ายสำหรับการเดินทางแบบไม่ใช้ 
เครื่องยนต์ควรสามารถเชื่อมต่อและตัดผ่านจุดเริ่มต้น (origins) และจุดหมายการเดินทาง
(destinations) ของย่านกิจกรรมประเภทต่าง  ๆ เซ่น ย่านพักอาศัย ย่านการค้า สถานศึกษา 
สวนลาธารณะ เป็นต้น ตามแนวเค้นทางหลัก และเค้นทางหลวงให้มีความต่อเนื่องกัน โดย 
สามารถเชื่อมโยงเข้ากับการขนส่งรูปแบบอื่นได้โดยง่าย

2.2.5 การเดินทางด้วยจักรยาน
Brian {1990) กล่าวว่า การใช้จักรยานในเมืองยุคปัจจุบัน เป็นสิ่งที่นักวางแผนการขนส่ง 

(transport planner) ควรให้ความสำคัญในการพิจารณาเพื่อกระตุ้นให้เกิดการใช้งาน เนื่องจาก 
การขนล่งด้วยจักรยานเป็นรูปแบบการขนส่งที่ไม่ก่อให้เกิดมลภาวะทางสิ่งแวดล้อม ให้ความ
เพลิดเพลินรวมถึงประหยัดค่าใช้จ่าย โดยทั่วไปในเมืองที่มีประชากรมากกว่า 250,000 คน และมี 
สภาพภูมิประเทศที่ราบเรียบ ประซาชนส่วนมากมีแนวโน้มที่จะใช้จักรยานในการเดินทาง
เนื่องจากมีระยะทางสั้นรวมทั้งความแออัดทางการจราจรมีน้อย

การศึกษาของ Brian ได้จำแนกบทบาทและศักยภาพของการเดินทางด้วยจักรยานว่ามี 
ความเหมาะสมสำหรับการเดินทางต่าง  ๆ ดังนี้

- การเดินทางระยะสั้นระหว่าง 0.6 และ 7.0 กิโลเมตร (ในสภาพพื้นผิวที่ราบเรียบและ 
พื้นผิวที่เป็นลูกระนาด) จักรยานสามารถทำความเร็วได้มากกว่าการเดิน และมีประสิทธิภาพของ 
การใช้พลังงานมากกว่าการขนส่งแบบใช้เครื่องยนต์

- การเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางไปส่ระบบการขนส่งสาธารณะหรือยานพาหนะอื่น  ๆ แบบ 
bike and ride system

- การเดินทางภายในย่าน หมู่บ้าน ท้องถิ่นต่าง  ๆ เซ่น ภายในย่านพักอาศัยซึ่งการจราจร 
โดยยานพาหนะอาจสร้างความรบกวนหรือขัดแย้งกับสภาวะแวดค้อมภายในพื้นที่เฉพาะนั้น ๆ

- การเดินทางสำหรับผู้พักอาศัยที่มีรายได้ตํ่า โดยเป็นการเดินทางที่รวดเร็วกว่าการเดิน 
และ/หรือมีราคาถูกกว่าการเลือกใช้การขนส่งสาธารณะ

อย่างไรก็ตาม การใช้จักรยานให้มีความสะดวกและปลอดภัยสำหรับประซาซนจำเป็นต้อง 
พิจารณาปัจจัยที่มีผลกระทบ1จากด้านต่าง  ๆ ดังต่อไปนี้

- สภาพภูมิประเทศ พื้นผิวที่สูงขันหรือเต็มไปด้วยภูเขาเป็นอุปสรรคต่อผู้ใช้จักรยาน ซึ่งการ 
ใช้จักรยานมีอัตรามากกว่า 50% ที่อยู่ในภูมิประเทศที่มีพื้นผิวที่ราบเรียบ

- สภาพอากาศที่เลวร้ายเป็นอุปสรรคอย่างรุนแรงต่อผู้ใช้จักรยาน เซ่น พื้นที่ที่มืลมแรง มี 
ฝน / หิมะ / ลูกเห็บ ตกหนัก ฯลฯ
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- เด็ก  ๆ จะมีความเสี่ยงเป็นพิเศษต่อการเกิดอุบติเหตุ ดังนันสภาพแวดล้อมทีมีความ 
ปลอดภัยจะมีผลต่อการตัดสินใจในการใช้จักรยาน

- ความรวดเร็วและความสะดวกสบาย เนื่องจากจักรยานมีราคาถูกทังในการซือหา การ 
บำรุงรักษา รวมถึงการใช้งานโดยทั่วไป

- ที่ว่าง จักรยานจะใช้พื้นที่เพียงครงหนึ่งของรถยนตํในระหว่างการเคลื่อนที่ และเพียง 1 
ใน 20 ของรถยนต็ในขณะเข้าที่จอดรถในเมืองที่ไม่มีนโยบายการจัดการเพื่อเอือต่อการใช้จักรยาน 
จะมีอัตราการใช้จักรยานค่อนข้างตํ่า

จากการคืกษาลักษณะโดยทั่วไปของการเดินทางด้วยจักรยานสามารถสรุปได้ว่า การใช้ 
จักรยานจะเหมาะสมสำหรับการเดินทางในระยะสั้น ประมาณ 0.6 - 7.0 กิโลเมตร โดยเฉพาะการ 
เดินทางในละแวกบ้าน ผู้ใช้ส่วนใหญ่มักเป็นผู้มีรายได้น้อย สภาวะแวดล้อมที่เอื้ออำนวยต่อการใช้ 
จักรยานคือ พื้นที่ที่มีลักษณะภูมิประเทศที่ราบเรยบ ไม่มีสภาพภูมิอากาศที่เลวร้ายเกินไป ดังนั้น 
เมื่อทราบถึงเหตุผลดังกล่าว ทำให้สามารถวางแผนพื้นที่ที่มีความเหมาะสม และหลีกเสี่ยงพื้นที่ที่ 
เป็นอุปสรรคต่อการสร้างระบบทางจักรยานได้

นอกจากพิจารณาถึงปัจจัยที่มีผลกระทบสำหรับการใช้จักรยานแล้ว ผู้ใช้'จักรยานเองก็มี 
ส่วนในการดูแลตนเองให้มีความปลอดภัย ซึ่งจำเป็นต้องอาศัยทักษะในการฃับฃี่ซึ่งแตกต่างกัน
ตามแต่ละบุคคล Vermont Agency of Transportation (1998) ได้จำแนกประ๓ ทของผู้ใช้ 
จักรยาน เป็น 3 กลุ่ม ได้แก่ กลุ่มที่ 1 ผู้ใช้จักรยานท่ีมีทักษะสูง ซึ่งมีคุณสมบัติ คือ ใช้จักรยานมา 
เป็นเวลานาน และสามารถขับขี่ได้รวดเร็วบนถนนเกือบทุกประเภท กลุ่มที่ 2 ผู้ใช้จักรยานท่ีมีทักษะ 
ข้ันพ้ืนฐาน เป็นผู้ใช้จักรยานที่พบเห็นได้ทั่วไป หรอกลุ่มผู้ขับขี่วัยรุ่น การใช้ทักษะในการขับขี่บน 
ถนนที่ไม่มีการจัดสิ่งอำนวยความสะดวกสำหรับจักรยานน้อยกว่าแบบแรก และมีความพอใจใน
การขับขี่ที่ความเร็วตํ่า และการเคลื่อนตัวของการจราจรค่อนข้างช้า ผู้ใช้จักรยานกลุ่มนี้สามารถ 
พัฒนาไปเป็นกลุ่มผู้ใช ้จักรยานทักษะสูงได้ กลุ่มที่ร กลุ่มผู้ใช้จักรยานท่ีเป็นเด็ก เป็นผู้ใช้จักรยานที่ 
อยู่ในวัยเด็กหรอวัยรุ่นตอนต้น การใช้ถนนบางครั้งอาจละเมิดกฎจราจร การเดินทางของกลุ่มผู้ใช้ 
กลุ่มนี้ส่วนใหญ่จะเดินทางพร้อมผู้ปกครอง ส่วนใหญ่เดินทางตามถนนละแวกบ้าน และพอใจต่อ 
รูปแบบถนนที่มีการจราจรน้อยและมีการใช้ความเร็วตํ่า รวมถึงมีการแยกเล้นทางจักรยานออกจาก 
เส้นทางการใช้รถยนต์อย่างชัดเจน

การคืกษาประเภทของผู้ใช้จักรยาน จะทำเราทราบถึงคุณสมบัติและคุณลักษณะในการใช้ 
จักรยานของผู้ใช้จักรยานแต่ละประ๓ ท รวมถึงความต้องการในการใช้สิ่งอำนวยความสะดวก ซึ่งมี 
ความแตกต่างกันไม่ว่าจะเป็นเรื่องของวัย ทักษะในการขับขี่ ลักษณะเส้นทางจักรยานที่ต้องการ 
เป็นต้น เพื่อใช้ในการวางแผนในการจัดหาสิ่งอำนวยความสะดวกที่มีความเหมาะสมและมีความ 
ปลอดภัยต่อผู้ใช้จักรยานแต่ละประเภทมากที่สุด
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2.2.6 การจัดสิ่งอำนวยความสะดวกในการใช้จักรยาน
จากการประมวลข้อมูลจากแหล่งต่าง  ๆ เซ่น Bikeways Oregon {1981) และ Litman & 

Friend { 2 0 0 4 )  พบว่ามีประเด็นในการจำแนกสิ่งอำนวยความสะดวกหลักที่มีความจำเป็นสำหรับ 
จักรยาน คือ เสันทางส ำ ห ร ับ จักรยานประเภทต่าง  ๆ และ สิ่งอำนวยความสะดวกที่จัดไว ้ในสถานที ่
ปลายทาง ซึ่งก็คือ ที่จอดรถจักรยานนั่นเอง

นอกจากนี้มีการกล่าวถึงเป้าหมายในการจัดทำสิ่งอำนวยความสะดวกของเต้นทาง 
จักรยานประเภทต่าง  ๆ คือ การปรับปรุงการเข้าถึงโดยมีประเด็นในการพัฒนาคือ ความปลอดภัย 
(safety) ความมั่นคงปลอดภัย (security) การมุ่งสู่ที่หมาย (directness) ความคล่องตัว (flow) 
ความชัดเจน (unambiguity) และความสวยงาม (aesthetics) ซึ่งมีรายละเอียด ตังนี้

•  ความปลอดภัย (safety) เป็นการรวบรวมจากหลาย  ๆ ปัจจัยการผสมผสานของ 
การใช้สิ่งอำนวยความสะดวก (หมายรวมถึงรถยนต์ ความเร็ว และขนาดของ 
ยานพาหนะ) ความกว้างของทาง การตัดผ่านของเลนจราจร (cross traffic)

• ความมั่นคงปลอดภัย (security) มี 2 ประเด็นหลักในการพิจารณา คือ การลด 
อันตรายจากการปะทะของบุคคล และความปลอดภัยจากการโจรกรรมจักรยาน

• การมุ่งสู่ที่หมาย (directness) เป็นสิ่งที่มีความสำคัญ เนื่องจากผู้ใช้จักรยานล่วน 
ใหญ่จะมีความอดทนที่จำกัดในการเดินทางสู่จุดหมายปลายทาง การเชื่อมต่อ 
ของเลันทางต้องมีความต่อเนื่องกัน ลดจุดที่อาจมีอุปสรรคเข้ามาชัดขวาง เซ่น 
สะพาน'ที่มีลักษณะแคบ  ๆหรือเต้นทางจักรยานตัดผ่านเต้นทางรถไฟ

• ความคล่องตัว (flow) เป็นสิ่งสำคัญในการคำนึงถึงเพื่อจัดการสิ่งอำนวยความ 
สะดวกสำหรับจักรยาน จุดที่ทำให้เกิดการหยุดซํ้า  ๆ จะทำให้ลดความคล่องตัว 
ทำให้เกิดความไม่สะดวก และลดแรงจูงใจในการใช้จักรยาน

• ความชัดเจน (unambiguity) ของการออกแบบเต้นทาง และกฎหมายจราจร จะ 
ทำให้ผู้ใช้จักรยานได้อย่างสะดวก และคล่องตัวตลอดเต้นทาง

สิ่งอำนวยความสะดวกสำหรับจักรยานที่สนับสนุนการเดินทาง รวมถึงการจัดหาที่จอด
จักรยาน และสิ่งอื่น  ๆ เช่น การทำแผนที่เต้นทางจักรยาน โคมไฟ เป็นต้น

Aashto {1991) ได้แบ่งทางจักรยานออกเป็น 3 ประ๓ ทคือ
1) Bicycle path (หรือเรืยกอีกอย่างหนึ่งว่า bike trail, bikeway, side path, class I 

bicycle facility) เป็นลักษณะซ่องทางจักรยานที่แยกออกมาจากซ่องทางจราจรแบบใช้เครื่องยนต์ 
โดยอาจมีพื้นที่โล่งหรือสิ่งกีดขวางกั้นอยู่ (รูป 2.5 และ 2.6)
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รูป 2.5 และ 2.6 ทางจักรยานประเภททางจักรยานเฉพาะ (bike path)

2) Bicycle lane (class II bicycle facility) เป็นลักษณะซ่องทางจักรยานซึ่งเป็นส่วนหนึ่ง 
ของถนนแต่มีการแบ่งแยกออกจากเลนรถยนต์ หรือจากทางเท้าโดยการทาสีตีเลัน ทำเครื่องกั้น ทำ 
เครื่องหมาย หรือติดสัญญาณเพื่อใช้เป็นทางจักรยาน (รูป 2.7 และ 2.8)

รูป 2.7 และ 2.8 ทางจักรยานประเภทร่วมกับทางถนนแบบแบ่งเลน (bike lane)

3. Bicycle route (class III bicycle facility) เป็นลักษณะซ่องทางจักรยานร่วมกับเลน 
จราจรประเภทอื่น (รูป 2.9) ได้แก่ รถยนต์หรือทางเท้า โดยมีการติดป้ายสัญลักษณ์ทำเครื่องหมาย 
เพื่อให้ข้อมูล หรือทิศทางสำหรับการใช้จักรยาน
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Class III Bike Route

บนถนน บนบาทวิถ ี

18 .65 1.20 3 .65

ร ูป  2 .9  ทางจักยานประเภทร่วมกับทางถนนแบบไม่แบ่งเลน (bike route)

ในการตัดสินเลือกใช้รูปแบบเต้นทางจักรยานที่มีความเหมาะสมกับสภาพพื้นที่นั้น 
Vermont Agency of Transportation {1998) ได้เสนอแนะว่า ควรพิจารณาจาก 3 ประเด็นสำคัญ 
ไดแก่ การวางแผน ซึ่งรวมทั้งการจำแนกวัตถุประสงค์ของเต้นทางซึ่งรวมถึงจุดเริ่มต้นการเดินทาง 
และจุดหมายปลายทาง การจำแนกศักยภาพเต้นทาง เป็นต้น สำคับสองคือ การประเมินสภาพของ 
พ้ืนท่ี ซึ่งรวมถึง การประเมินศักยภาพของถนน และผูใช้ถนนในรูปแบบของแผนที่ การวิเคราะห์ 
ลักษณะถนนทุกเต้นทาง หรือบางเต้นทางเพื่อเป็นพื้นฐานในการเสนอแนะสำหรับเต้นทางจักรยาน 
ลำดับสุดท้าย คือ ข้อมูลผู้ใช้จักรยาน ประกอบด้วยการศึกษาความพอใจในการใช้เต้นทางต่าง  ๆ
ของผู้ใช้1จักรยาน ซึ่งไม่จำเป็นว่าต้องวิเคราะห์ไปควบคู่กับสภาพจราจร ปัจจัยด้านการเกิดอันตราย 
หรือลัณซาตญาณในการคัดเลือกเต้นทาง เช่น ความถี่ในการเลือกใช้เต้นทาง เป็นต้น

Litman & Friend (2004) แนะ,นำถึงสิงอ ำ น ว ย ค ว า ม ส ะ ด ว ก ท ี่จ ัด ไว้จ ุด ป ล า ย ท า ง ซ ึ่ง ได้แก่ 
ทีจอดรถจักรยาน ว่าหากได้รับการปรับปรุงจะทำให้มีจำนวนผู้ใช้จักรยานเพิ่มมากขึ้นและสามารถ 
เสริมให้เกิดระบบจักรยานที่มีประสิทธิภาพ สิ่งที่ต้องคำนึงถึงเป็นอันดับแรกในการสร้างที่จอด
รถจักรยาน คือ ความปลอดภัย การจัดให้มีที่จอดรถจักรยานไม่ใช่เป็นเพียงความรับผิดชอบของ 
ภาครัฐเท่านั้น ภาคเอกซน ภาคการค้าธุรกิจ หรือหน่วยย่อย เซ่นโรงเรียนก็สามารถจัดให้เกิดขึ้นได้ 
ที่จอดรถจักรยานต้องมีความยืดหยุ่นของตำแหน่งที่ตั้ง และการใช้งาน ทั้งนี้ประกอบด้วยหลักการ 
ต่าง  ๆ เช่น

- สามารถรองรับจำนวนจักรยานได้อย่างมีประสิทธิภาพ
- มีความปลอดภัย
- ปกป้องจากสภาพอากาศ
- ลามารถใช้ใต้อย่างสะดวก
- อยู่ในสถานที่ที่มองเห็นได้ง่าย
- ใกล้กับจุดหมายปลายทาง



2 0

ที่จอดรถจักรยานโดยทั่วไปสามารถแบ่งออกได้ 3 ประเภท คือ

ชนิดที่ 1 (class I) ตู้จอดรถจักรยาน (bicycle 
locker) มีลักษณะเป็นช่องจอดในตู้ สามารถ 
จอดได้ 1-2 คัน กันแดดกันฝนได้ดี เนื่องจากมี 
ลักษณะปิดมิดชิด มีความปลอดภัยสูง แต่มี 
ราคาแพง เหมาะสำหรับการจอดรถทิ้งไว้ทั้งวัน 
(รูป 2.10)

รูป 2.10 ท่ีจอดรถจักรยานแบบตู้จอดรถจักรยาน (bicycle locker)

ชนิดที่ 2 (class II) รางจอดรถจักรยาน (bike 
rack) มีลักษณะแบบล็อคกับโครงรถหรือล้อ ไม่ 
สามารถกันแดดกันฝนได้ (รูป 2.11) มีความ 
ปลอดภัยน้อยกว่าชนิดแรก แต่เป็นทางเลือกที่ดี
สำหรับสถานที่ทำงาน โรงเรียนจุดเปลี่ยนการ
เดินทาง หรือ สถานที่อื่น  ๆ ที่อนุญาตให้จอดรถได้ 

รูป 2.11 ท่ีจอดรถจักรยานแบบห้ิงจอดรถจักรยาน (bike rack)
ชนิดที่ 3 (class III) ราวจอดจักรยานประเภทใช้สายล็อค (cycle stands) มีความปลอด 

ปลอดภัยน้อยกว่า2 ชนิดแรกมีราคาถูกเหมาะสำหรับการจอดจักรยานในช่วงสั้นๆ(รูป2.12)

ร ูป  2 .1 2  ท ี่จ อ ด ร ถ แ บ บ ใช ้ส าย ล ็อ ค  ( c y c le  s ta n d s )

กระบวนการวางแผนสำหรับทางจักรยาน นับว่าเป็นสิ่งสำคัญหากต้องการให้มีโครงข่ายที่ 
สอดคล้องกับเป้าหมายการใช้งานมากที่สุด การวางแผนจะระบุถึงวิธีในการทำงานอย่างเป็น
ขั้นตอนเพื่อความสะดวก และมีประสิทธิภาพ ยืดหยุ่น เหมาะลมกับสภาพในปัจจุบัน

2.2.7 การวางแผนกา?เดินทางด้วยจัก?ยาน
การเดินทางด้วยจักรยานเป็นลี่งที่พบเห็นมาอย่างยาวนาน ผู้ใช้จักรยานจะได้รับความ

เพลิดเพลินและได้ออกกำลังกายตลอดระยะทาง การที่ชุมชนต้องการใช้จักรยานอย่างปลอดภัย



เพื่อเป็นทางเลือกในการเดินทางของแต่ละบุคคล จะต้องเพิ่มความสามารถในการเคลื่อนย้ายของ 
ผู้ใช้'’จักรยาน รวมถึงการปรับปรุงให้เกิดการเช้าถึงจุดหมายปลายทางอย่างสะดวก

Wachtel (1996) กล่าวไว้ว่า การวางแผนระบบทางจักรยาน ต้องอาศัยการปรับปรุง 
นโยบายให้มีความเหมาะสม ไม่ว่าจะเป็นในส่วนของผังเมืองรวม หรือการพัฒนาผังแม่บทสำหรับ 
การใช้จักรยานในท้องถิ่น การวางแผนการเดินทางด้วยจักรยานและนโยบายต่าง  ๆ จะต้องสะท้อน 
มาจากความต้องการของท้องถิ่นและต้องได้รับการสนับสนุนจากชุมชนในท้องถิ่น

Wachtel ได้สรุปกระบวนการวางแผนแม่บทสำหรับการเดินทางด้วยจักรยาน ว่า

โดยทั่วไปจะประกอบด้วยขั้นตอนต่าง  ๆซึ่งเรียงตามลำดับได้ ดังน้ี

1) วิเคราะห์สภาพท้องถิ่น และความต้องการของประชาซน รวมถึงรูปแบบอุบัติเหตุ และ 
สิ่งอำนวยความสะดวกที่มีอยู่ในปัจจุบัน

2) วิเคราะห์ข้อมูลเกี่ยวกับรูปแบบการใช้จักรยานในปัจจุบัน

3) จำแนกรูปแบบการเดินทางด้วยจักรยานตลอดจนการทดสอบความน่าจะเป็นของ 
จุดเรืมต้น (origins) และจุดหมายปลายทาง (destinations)

4) จัดทำข้อเสนอแนะสำหรับการปรับปรุงสิ่งอำนวยความสะดวก

5) เสนอแนวทางการออกแบบสิ่งอำนวยความสะดวก

6) เสนอแนวทางการสนับสนุนอื่นๆเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพการใช้ทางจักรยานเซ่น 
มาตรการทางการจราจร การประชาสัมพันธ์ถึงความสำคัญของการใช้จักรยาน

ในขณะที่ Litman & Friend ( 2 0 0 4 )  ได้กล่าวถึงอิทธิพลของกระบวนการวางแผนว่า จะมี 
ผลกระทบโดยตรงต่อกลุ่มผู้ใช้ที่มีความหลากหลาย กระบวนการดังกล่าวนี้ สามารถหาข้อมูลได ้
จากภาครัฐ และสมาชิกในชุมชน ที่เกี่ยวข้องกับการใช้จักรยาน เพื่อนำมาเป็นกรอบในการวางแผน 
ระบบทางจักรยาน ลามารถสรุปกระบวนการวางแผนได้ ดังน้ี

1) ศึกษาสภาพปัญหา เซ่น ปัญหาด้านความปลอดภัย อุปสรรคในการใช้จักรยาน

2) กำหนดวัตถุประสงค์ของการวางแผน เซ่น มุ่งปรับปรุงเสันทางและสิ่งอำนวย 
ความสะดวก มุ่งเพิ่มการเดินทางของพาหนะที่ไม่ใช้เครองยนต์

3) ประเมินสภาพปัญหา เซ่นอัตราการเกิดอุบติเหตุ

4) ดำเนินงานจัดหาเล้นทางจักรยาน

จากการศึกษากระบวนการวางแผนของ Wachtel และ Litman & Friend จะเห็นถึงการให้ 
ความสำคัญกับความต้องการของภาคประซาซน ก่อนจะนำไปกำหนดเป็นนโยบาย หรือเป้าหมาย 
ในการวางแผนที่สอดคล้องกับสภาพปัญหาและความต้องการมากที่สุด
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สำหรับกระบวนการวางแผนการขนส่ง ซึ่งอ้างถึงใน “Survey Findings” โดย Bureau of 
Public Road and บ.ร. Department of Commerce { 1 9 5 9 )  กล่าวถึงกระบวนการวางแผนว่า 
เป็นการกำหนดกรอบของการพัฒนารวมถึงการลงทุนในการจัดสิ่งอำนวยความสะดวกในการ 
เดินทาง โดยมีขั้นตอนการวางแผนการขนล่ง ประกอบด้วย การคาดการณ์การใช้ที่ดิน วิเคราะห์ 
ลักษณะการเดินทาง เตรียมการวางแผน ทดสอบแผนและการประเมินผล

Vermont Agency of Transportation { 1 9 9 8 )  ได้เสนอแนะแนวทางในการวางแผน โดยม ี
วัตถุประสงคในการบรรลุถึงความสมดุล ในการจัดหาสิ่งอำนวยความสะดวกสำหรับจักรยานที่ตรง 
ตามความต้องของผู้ใช้จักรยานแต่ละประเภทมากที่สุด โดยตระหนักถึงสภาพของพื้นที่และความ 
ต้องการของผู้ใช้ถนนประเภทอื่น  ๆ รวมถึงคนเดินเท้าและผู้ใช้รถยนต์โดยสามารถสรุปได้เป็น 
ขั้นตอน ดังน้ี

ข้ันท่ี 1 ร่วมกันพัฒนา สนับสนุนการวางแผนระหว่างหน่วยงาน

ต่าง  ๆที่เกี่ยวข้อง

ข ั้น ที่ 2 จำแนกเล้นทางถนนเพื่อพิจารณาวางแผนระบบทางจักรยาน

ข ั้น ที่ 3 จำแนกประ๓ ทกลุ่มผู้ใช้จักรยาน

ข ั้น ที่ 4 ดัดสินใจเลือกวิธีการทำงาน

ข ั้น ที่ 5 วิเคราะห์สภาพทั่วไปของพื้นที่ศึกษา

ข ั้น ที่ 6 รวบรวมข้อมูลที่เกี่ยวข้อง

ข ั้น ที่ 7 ออกแบบสิ่งอำนวยความสะดวกที่มีความเหมาะสม และตรงกับความ

ต้องการของผู้ใซ้มากที่สุด

ในการวางแผนการเดินทางด้วยจักรยานในเขตเทศบาลนครยะลา นอกจากจะครอบคลุม 
ถึงการจัดหาเลันทาง การก่อสร้างทางจักรยาน และสิ่งอำนวยความสะดวกอื่น  ๆที่เหมาะสมแล้ว 
จำเป็นต้องมีการวิเคราะห์ทางเลือกเพื่อมั่นใจว่าระบบโครงข่ายทางจักรยานจะมีประสิทธิภาพ มี 
ความปลอดภัยและสอดคล้องกับโครงข่ายคมนาคมอื่นๆมากที่สุด

การเดินทางด้วยจักรยาน ปรากฏให้เห็นอยู่โดยทั่วไปในหลายเมืองทั่วโลก แนวคิดในการ 
วางแผนระบบทางจักรยานเพื่ออำนวยความสะดวกให้กับคนในเมืองที่มีการใช้จักรยานกันอย่าง 
แพร่หลาย มีหลายเมืองที่ประลบความสำเร็จในการวางแผนทางจักรยาน และอีกหลายเมือง 
เช่นกันที่ประลบความล้มเหลว ดังนั้น การศึกษาประสบการณ์การวางแผนทางจักรยานในเมือง 
ต่าง  ๆสามารถจะพิจารณาวิเคราะห์เปรียบเทียบเห็นจุดแข็ง และจุดอ่อนในกระบวนการวางแผน 
ของเมืองนั้นๆรวมถึงปัจจัยที่อาจก่อให้เกิดผลกระทบต่างๆที่จะสามารถนำมาประยุกต็ใช้กับการ
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2.2.8 ประสบการณ์การวางแผนทางจักรยานในเมืองต่าง ๆ
1) เม ืองโคเปนเฮเกน ประเทศเดนมาร์ก

ระบบการสัญจรภายในเมืองโคเปนเฮเกนในปี ค.ศ.1998 นั้นโดยส่วนใหญ่ประซาซนยัง 
พึ่งพาอาศัยรถยนต์ส่วนบุคคลในการเดินทางมากที่สุด รองลงมาคือการเดินทางด้วยรถจักรยาน

เนื่องมาจากความสะดวกสบาย ความคล่องตัว การเดินทางด้วยจักรยานมีแนวโน้มสูงขึ้นเรื่อย  ๆ
ในระหว่างปี ค.ศ. 1998 ถึง 2000 โดยเฉพาะในพื้นที่ศูนย์กลางเมืองซึ่งเป็นศูนย์กลางการจ้างงาน 
ย่านธุรกิจการค้าและบริการ ซึ่งส่วนใหญ่เป็นการเดินทางในระยะสั้นในเมือง สาเหตุหนึ่งที่ทำให้มี 
การใช้จักรยานเพิ่มมากขึ้น คือ การจัดให้มืสถานที่จอดรถจักรยานโดยไม่คิดค่าบริการภายในเมือง

วางแผนโครงข ่ายทางจักรยานในเทศบาลนครยะลาให ้ม ีประส ิทธ ิภาพและเหมาะสมกับพ ื้นท ี่มาก

ทสุด

รูป 2.13 และ 2.14 การใช้จักรยานในชีวิตประจำจันของชาวโคเปนเฮเกนประเทศเดนมาร์ก

(Thomas Randall, 2003)

การใช้จักรยานภายในเมืองโคเปนเฮเกนเป็นเรื่องสะดวกสบาย เนื่องจากมีโครงข่ายทาง 
จักรยานเชื่อมต่อทั่วเมือง ผู้ใช้จักรยานจะได้รับอนุญาตให้นำจักรยานเช้าไปในป่า หรือแม้กระท่ัง 
ป่าส่วนบุคคล การใช้จักรยานทำให้สุขภาพดี รักษาสิ่งแวดล้อม และอ่ืน  ๆ อีกมากมาย เหตุผล 
เหล่านี้ทำให้การใช้จักรยานเป็นการสัญจรทางเลือกซึ่งถือเป็นการเปลี่ยนแปลงครั้งใหญ่ (รูป 2.13 
และ 2.14) จากรูปแบบหลักของการเดินทางด้วยรถยนต์ ทั้งนี้มืการประสานนโยบายระยะสั้น (เช่น 
โครงการรณรงค์ต่าง )ๆ กับนโยบายระยะยาว (เช่น การจัดสิ่งอำนวยความสะดวกต่าง  ๆมาตรการ 
ทางภาษี) โดยรวมนโยบายทั้ง 2 ระยะเช้าด้วยกัน ทำให้เกิดการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมการ 
เดินทางโดยเป็นผลมาจากการให้ความสนใจต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางและความปลอดภัย 
ของถนน การรวมนโยบายทั้ง 2 ระยะ เช้าด้วยกันจะทำให้เกิดประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น นอกจากนี้ 
ยังเป็นแรงดึงดูดคนใช้รถยนต์ไห้หันมาใช้รถจักรยาน ซึ่งมืเด็กเป็นเป้าหมายสำคัญ เนื่องจากจะ
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เ ป ็ น ก า ร เ พ ิ ่ ม จ ำ น ว น ผ ู ้ ใ ช ้ จ ั ก ร ย า น ร า ย ใ ห ม ่  ม ี ก า ร จ ั ด เ ส ้ น ท า ง จ ั ก ร ย า น ท ี ่ ป ล อ ด ภ ั ย เ พ ื ่ อ เ ด ิ น ท า ง ไ ป
โ ร ง เ ร ี ย น  ร ว ม ท ั ้ ง ก ล ุ ่ ม เ ป ้ า ห ม า ย อ ื ่ น  ๆ  ด ้ ว ย

รูป 2.15 ที่จอดรถจักรยานในโคเปนเฮเกน ประเทศเดนมาร์ก 
(Thomas Randall, 2003)

ในเมืองโคเปนเฮเกนนั้น เน้นการปรับปรุงเส้นทางจักรยานและที่จอดเป็นสำคัญ (รูป 2.15) 
แต่จะไม่ปรับปรุงไปพร้อมกับสิ่งอำนวยความสะดวกของรถยนต์ เนื่องจากทำให้เกิดขัดแย้งต่อการ 
เพิ่มจำนวนผู้ใช้จักรยานเพราะมูลค่านํ้ามันและรถยนต์จะมีอัตราส่วนที่ลดลง ในประเทศเดนมาร์ก 
มีความเข้มงวดในเรองรายละเอียดเกี่ยวกับรถยนต์มาก เซ่น ภาษีนํ้ามัน ค่าจอดรถ ซึ่งความ 
เข้มงวดดังกล่าว เป็นตัวส่งเสรีมให้คนหันมาใช้รถจักรยานกันมากขึ้นในทุกพื้นที่มีการจัดเตรียมสิ่ง 
อำนวยความสะดวกต่าง  ๆไว้ในทุกพื้นที่ โดยรัฐบาลกลาง และรัฐบาลท้องถิ่น เซ่น การจัดเส้นทางเ จ ํ 63 63

จักรยานที่มีความราบเรียบ ยืดหยุ่น ปลอดภัย และเข้าถึงในทุกพื้นที่ ส่วนท่ีจอดรถจักรยานจะทำ 
ให้เกิดความปลอดภัยมากที่สุด โดยคำนึงถึงประสิทธิภาพในการใช้งาน การบำรุงรักษาสภาพของ 
จักรยานให้ปลอดภัยจากแดดและฝน

ประซาซนในโคเปนเฮเกนนิยมใช้จักรยานเป็นรูปแบบการเดินทางหลักในการไปทำงาน 
และการออกกำลังกายในวันหยุด ซึ่งเหตุผลนอกจากความสะดวกลบายแล้ว ยังเป็นผลพวงมาจาก 
การสนับสนุนจากภาครัฐบาลโดยผู้ใช้จักรยานลามารถนำจักรยานขึ้นไปบนรถไฟ เรือ หรือรถ

ประจำทาง เพื่อความสะดวกและเป็นการขยายขอบเขตการใช้ทางจักรยานให้กว้างขวางขึ้นด้วย

เส้นทางจักรยานในเมืองโคเปนเฮเกนเป็นทางจักรยานที่แยกเลนออกมา โดยเฉพาะในบริเวณที่มี 
การสัญจรคับคั่ง และเป็นเส้นทางจักรยานที่คู่ฃนานไปกับเส้นทางถนนในบริเวณที่มีการสัญจร
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เบาบาง ทางจักรยานยังถูกปรับปรุงให้เชื่อมต่อเข้ากับการเดินทางประเภทอื่น  ๆ ได้โดยสะดวก (รูป

2.16 และ 2.17)

รูป 2.16 และ 2.17 การเชื่อมต่อการเดินทางด้วยจักรยานกับการเดินทางรูปแบบอื่น 
(Thomas Randall, 2003)

ในการดำเนินการของภาครัฐบาลนั้นจะมีการบรรจุการใช้จักรยานให้อยู่ในแผนพัฒนา ซ่ึง 
สามารถแยกย่อยออกมาได้ 4 ระดับ คือ แผนชาติ (national plan) แผนภาค (regional plan) ผัง 
เมืองหรือผังชุมชน (city plan and community plan) และผังท้องถิน (local plan) ซึงมีแผนชาติ 
เป็นแผนแม่บทในการพัฒนา โดยนำปัญหาด้านสิ่งแวดล้อมและการลดการใช้พลังงานมาพิจารณา 
ร่วมกันตาม Agenda 21 นอกจากนี้ยังมีโครงการรณรงค์ต่าง  ๆ จากทั้งภาครัฐบาลและเอกซนเพื่อ 
สนับสนุนให้เกิดการใช้จักรยานอย่างปลอดภัย และเพื่อการท่องเที่ยวภายในเมืองด้วย

จากการคืกษาการเดินทางด้วยรถจักรยาน กรณีคืกษาเมืองโคเปนเฮเกน ประเทศ

เดนมาร์ก เมื่อนำมาพิจารณาเปรียบเทียบกับการศึกษาโครงข่ายทางจักรยานในเขตเทศบาลนคร 
ยะลา พบว่า รัฐบาลของทั้งสองประเทศต่างให้ความสำคัญในการสนับสนุนการพัฒนาเมืองอย่าง 
ยั่งยืน โดยบรรจุมาตรการดังกล่าวไว้ในแผนชาติ โดยแผนชาติของประเทศเดนมาร์กจะกล่าวถึง 
การพัฒนาควบคู่กับการรักษาสิ่งแวดล้อมและลดการใช้พลังงานตามหลักการของ Agenda 21 
ในขณะที่แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับท่ี 9 มียุทธศาสตร์การพัฒนาเมืองน่าอยู ่
และชุมชนน่าอยู่บรรจุภายในแผน โดยต่อเนื่องมาถึงแผนพัฒนาเทศบาลนครยะลาซึ่งจัดเป็นการ 
วางแผนในระดับท้องถิ่น ก็ได้บรรจุการพัฒนาเมืองน่าอยู่และชุมชนน่าอยู่ให้เป็นประเด็นหลักใน

การพัฒนา ซึ่งการเดินทางโดยรถจักรยานเป็นมาตรการหนึ่งที่ได้รับการสนับสนุนให้เกิดขึ้นเพื่อรถ 
ปัญหาอุบัติเหตุทางการจราจรควบคู่ไปกับการรักษาสภาพแวดล้อมภายในท้องถิ่น
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อย่างไรก็ตามขนาดและจำนวนประชากรของเมืองโคเปนเฮเกนนั้นแตกต่างจากเทศบาล 
นครยะลาค่อนข้างมาก เมืองโคเปนเฮเกนมีขนาดพื้นที่ใหญ่กว่าเทศบาลนครยะลาประมาณ 4 เท่า 
และมีจำนวนประชากรมากกว่าประมาณ 6 เท่า ซึ่งเมื่อพิจารณาแล้วอาจเห็นว่าไม่น่านำมา 
เปรียบเทียบกันได้ถึงกระนั้นก็ตาม มาตรการในการสนับสนุนให้ประชาชนหันมาใช้จักรยานในการ 
เดินทางแทนการใช้รถยนต์ของเมืองโคเปนเฮเกนโดยสามารถนำจักรยานขึ้นไปบนรถไฟได้เป็นสิ่ง 
ที่น่าสนใจและอาจนำมาปรับใช้กับเมืองยะลาได้ เนื่องจากประชากรในเมืองยะลาและจากพื้นที ่
ข้างเคียงบางส่วนใช้รถไฟเป็นการสัญจรหลักในการเดินทางเพื่อจุดประสงคํในการไปทำงาน และ 
เรียนหนังสือ ถ้าหากมีการปรับปรุงให้สามารถนำระบบการเดินทางด้วยรถไฟมาเชื่อมต่อการ 
เดินทางด้วยรถจักรยาน รวมถึงการปรับปรุงสิ่งอำนวยความสะดวกต่าง  ๆที่เกี่ยวข้อง เช่น ที่จอด 
รถจักรยานในบรเวณสถานีรถไฟ จะทำให้การเดินทางด้วยจักรยานมีความสะดวก และเพิ่ม 
ระยะทางการเดินทางให้ยาวขึ้นด้วย

จุดประสงค์ที่สำคัญในการพัฒนาโครงข่าย 
ทางจักรยานในเมืองแวนคูเวอร์คือ การลดความแออัด 
เพิ่มความปลอดภัย และเพิ่มทางเลือกในการเดินทาง 
ให้กับประซาซน นโยบายการพัฒนาสิ่งอำนวยความ 
สะดวกสำหรับจักรยานเริ่มด้วยแผนสำคัญ 2 แผน 
ได้แก่ แผนทางจักรยานเบ็ดเสร็จ (comprehensive 
bike plan) และ การศึกษาโครงข่ายทางจักรยาน 
(bicycle network study)

โครงการทางจักรยานในแวนคูเวอร์เริ่มต้นเมื่อ 
ปี ค.ศ. 1988 เมื่อแผนรวมสำหรับทางจักรยาน 
(comprehensive bike plan) ได้ผ่านการอนุนัติจาก

รูป 2.18 การเดินทางด้วยจักรยานในแวนคูเวอร์ 
ประเทศแคนาดา
สภาโดยมีการวิเคราะห์สถิติและความต้องการการใช้จักรยานของคนภายในท้องถิ่น โดยมีการ

จัดการให้ผู้ใช้จักรยานมีความปลอดภัย และความสะดวกสบายในรูปแบบการเดินทางภายใน

โครงข่ายที่เกิดขึ้น (รูป 2.18)
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ในปี ค.ศ. 1992 การศึกษาโครงข่ายทางจักรยาน (bicycle network study) เป็นสิ่งที่ใช้ 
กำกับในการตัดสินใจและการคำนวณจำนวนผู้ใช้จักรยาน รวมถึงการจำแนกโครงข่ายที่เชื่อมต่อ 
กับจุดหมายปลายทางที่สำคัญให้มีความปลอดภัยและมีประสิทธิภาพมากที่ลุด

จากการสำรวจพื้นที่ศึกษาโดยใช้แบบสอบถามแก่ประชาชนในพื้นที่พบว่า ผู้ใช้จักรยาน
ส่วนใหญ่เป็นเพศชาย อยู่ในช่วงอายุระหว่าง 25-44 ปี มีจุดประสงค์ของการใช้จักรยานโดยเพื่อ 
เดินทางไปทำงานเป็นส่วนใหญ่ โดยมีความถี่ในการใช้จักรยานเป็นประจำทุกวัน ระยะทางเฉลี่ยใน 
การใช้จักรยานคือ 10-30กิโลเมตร ซึ่งนับว่าเป็นระยะทางที่ค่อนข้างไกลสำหรับการใช้จักรยาน

«  « ..พ, . »  » » « • # * * » « •

b X k e  :
พ e € k

รูป 2.19 โปสเตอร์การรณรงค์การใช้จักรยาน ในเมืองแวนคูเวอร์ประเทศแคนาดา 

(City of Vancouver, 1999)

การพัฒนาโครงข่ายทางจักรยานในแวนคูเวอร์นับได้ว่าประสบความสำเร็จ เนื่องจาก
สามารถเพื่มจำนวนผู้ใช้รถจักรยานขึ้นเป็นอย่างมาก และผู้ใช้มีเล้นทางจักรยานที่ปลอดภัย สถิติ 
การเกิดอุบติเหตุทางจราจรมีอัตราส่วนลดลง ภายในแผนพัฒนาโครงข่ายทางจักรยานนอกจาก
กำหนดให้มีการสร้างทางจักรยานใหม่ๆและสิ่งอำนวยความสะดวกสำหรับการใช้จักรยานแล้ว ยัง 
มีมาตรการสนับสนุนให้ประชาชนหันมาให้ความสำคัญกับการใช้รถจักรยานมากขึ้น เช่น การแจก 
แผนที่เล้นทางจักรยาน การเปิดเลนด่วนสำหรับผู้ใช้จักรยาน การให้ข้อมูลทางจดหมาย
อิเล็คโทรนิค (e-mail hotline) การรณรงค์ผ่านในรูปแบบโปสเตอร์โฆษณาของเมืองแวนคูเวอร์ 
สัปดาห์การใช้จักรยาน (รูป 2.19) ฯลฯ นอกจากนี้ยังมีโครงการเล้นทางสีเขียว (greenways 
program) โดยจัดให้มีเลนทางจักรยานไปส่สถานที่พักผ่อนต่าง  ๆ เช่น สวนลาธารณะ สถานที่
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สำคัญทางประวัติศาสตร์ เป็นต้น ซึ่งเป็นการสนับสนุนให้ประชาชนใช้จักรยานเป็นทางเลือกเพื่อ 
การเดินทางไปพักผ่อนมากขึ้น

นอกจากจะสนับสนุนให้ภาคเอกชนสนใจใช้จักรยานเป็นทางเลือกในการเดินทางโดย 
อาศัยมาตรการต่าง  ๆ ตามที่ระบุช้างต้นแล้ว เมืองแวนคูเวอร์ยังสนับสนุนให้เจ้าหน้าที่ตำรวจส่วน 
หนึ่งใช้จักรยานเป็นพาหนะในการปฏิบัติงาน (รูป 2.20) ซึ่งมืความสะดวกรวดเร็วและสามารถใช้ 
งานได้อย่างคล่องตัวโดยเฉพาะในพื้นที่ที่มีการจราจรแออัด จากผลการสำรวจความเห็นของ
เจ้าหน้าที่ตำรวจพบว่า ได้รับความพึงพอใจ เนื่องจากมืความคล่องตัวและความสนุกสนานในการ 
ปฏิบัติงาน

รูป 2.20 การใช้จักรยานของตำรวจในเมืองแวนคูเวอร์ประเทศแคนาดา 

(City of Vancouver, 1999)

ในอนาคตอันใกล้นี้ เมืองแวนคูเวอร์มืโครงการจัดสร้างทางจักยาน (รูป 2.21) เพื่ออำนวย 
ความสะดวกแก่ประชาซนให้สามารถเดินทางส่ใจกลางเมือง (downtown core) ได้อย่างรวดเร็ว 
และมีความปลอดภัยมากที่สุด นอกจากเล้นทางจักรยานเข้าส่พื้นที่ใจกลางเมืองแล้ว ยังมีการ 
พัฒนาเล้นทางจักรยานอื่น  ๆ ไม่ว่าจะเป็นการปรับปรุงเล้นทางจักรยานเดิมให้มืมาตรฐานที่ดีขึ้น 
รวมถึงการจัดสร้างเล้นทางจักรยานใหม่ เพื่อตอบสนองความต้องการของประซาซนในอนาคต (รูป 
2.22) และเพิ่มความปลอดภัยแก่ผู้ใช้ด้วย
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ไปน')นดูเวช'Î ตอนเหปีอ

I เส้นทางห«ก 
; เส้นทางรธง 
I เส้นทางจักรยๆนเ«ยบชายฟ้ง

ONTARIO

รูป 2.21 โครงการเต้น'ทาง1จักรยานเข้า^'ใจกลางเมืองแวนดูเวอร์ประเทศแคนาดา 

(City of Vancouver, 1999)

เส น ท า ง จ ัก รย า น ท ต ิอ ง ก า ร
(Vancouver BAC) ■ ■ ■ ■ ••■ ■ ■ ■ ■ ■ ■ ■ •••■ ■ a

1 ส น ท างจ ัก รย าน V(ต อ งก าร 
(แ ผ น ก า ร ข น ส ง )

เส น ท ิา ง ่จ ก ร ิย ิา น ท ึ๋ต อ ํง ิก ่า ร  
(จ า ก ผ ล ก า รส ำ รว จ )

รูป 2.22 เต้นทางจักรยานในปัจจุบันและความต้องการในอนาคตเมืองแวนดูเวอร์ประเทศแคนาดา

(City of Vancouver, 1999)
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จากกรณีศึกษาการพัฒนาโครงข่ายทางจักรยานในเมืองแวนคูเวอร์ ประเทศแคนาดา
พบว่า อาจนำมาตรการบางอย่างจากกรณีศึกษาเมืองแวนคูเวอร์มาใช้ประโยชน์ได้ในพื้นที่ศึกษา 
เช่น มาตรการรณรงค์ แจกแผนที่เสันทางจักรยานเพื่อแจ้งเสันทางการใช้รถที่ปลอดภัย การ
สนับสนุนสัปดาห์การใช้จักรยาน การจัดทำเสันทางสีเขียว เป็นต้น

การกระตุ้นให้ประชาชนในพื้นที่ใดพื้นที่หนึ่งหันกลับมาใช้จักรยานอาจทำได้ยากหากไม่มื 
องค์กรที่สนับลนุนให้เกิดการใช้จักรยานจากทั้งภาครัฐและภาคเอกชนเช่นเมืองแวนคูเวอร์ องค์การ 
เหล่านี้จะจัดกิจกรรมต่าง  ๆ รวมถึงการกระตุ้นประชาซนให้รับทราบถึงประโยชน์จากการใช้จักยาน 
หากในพื้นที่ใดพื้นที่หนึ่งมีเพียงองค์กรจากภาครัฐเท่านั้นที่เห็นความสำคัญของเรื่องนี้ ภาคเอกซน 
ซึ่งเป็นกลุ่มคนที่รักการใช้จักรยานควรมีการรวมตัวกันตั้งเป็นชมรมหรือองค์กรเพื่อการสนับสนุน 
หรือกระตุ้นประซาซนให้หันกลับมาใช้จักรยานเพื่อจุดประสงค์ต่าง  ๆ เช่น การเดินทางไปทำงาน 
เพื่อการท่องเที่ยว

3) ประเทศสหรัฐอเมริกา
การขาดความเอาใจใส่ในด้านความปลอดภัยสำหรับคนเดินเท้าและผู้ใช้จักรยาน ทำให้ 

การเดินทางได้รับอันตราย โดยคนเดินเท้าได้รับอันตรายมากกว่าผู้ใช้รถยนต์ ถึง 36 คร้ัง ต่อ 1 
กิโลเมตร และผู้ใช้จักรยานมากกว่าผู้ใช้รถยนต์ถึง 11 คร้ัง ต่อ 1 กิโลเมตร (Pucherand Dijkstra, 
2000)

โดยทั่วไปหน่วยงานทางด้านการปกครองล่วนใหญ่ในอเมรืกา จะเน้นในการให้
ความสำคัญในเรื่องของการพัฒนาสวัสดิการ กฎหมาย เทคโนโลยี และการวางแผนเพื่อความ 
ปลอดภัยสำหรับผู้ใช้รถยนต์ อาจเป็นเพราะว่า มีผู้เดินเท้า และผู้ใช้จักรยานเป็นเปอร์เซ็นต์
ค่อนข้างน้อย ทำให้หน่วยงานเหล่านั้นขาดความใส่ใจ หน่วยงานที่ซื่อว่า Federal and state 
Department of Transportation มืความพยายามในการปรับปรุงและวางแผนความปลอดภัย 
สำหรับคนเดินเท้าและผู้ใช้จักรยาน แต่กระนั้นก็ตามส่วนใหญ่มักจะเป็นการแก้ปัญหาในระยะลัน 
เนื่องจากปัญหาทางด้านเงินทุน และปริมาณของการใช้รถยนต์มีเป็นจำนวนมาก

Puncher และ Dijkstra ได้กล่าวถึงปัญหาที่แท้จริงในอเมริกาว่า เป็นการขาดความเต็มใจ 
ในการทำสิ่งที่จะละเมิดอภิสิทธี้ของผู้ใช้รถยนต์ ซึ่งมีลัดล่วนมากกว่าร้อยละ 90 ทำให้เกิดข้อจำกัด 
ในการวางนโยบายจัดการความปลอดภัยสำหรับคนเดินเท้า และผู้ใช้จักรยานให้การใช้รถยนต์มี
ความลำบากขึ้นเนื่องจากอาจเกิดสภาวะการจราจรติดขัดเพราะการมีขอบทางจักรยาน (bike
lane) อยู่ทุกหนทุกแห่ง การจำกัดความเร็วรถยนต์ ผู้ใช้รถยนต์อาจไม่ต้องการให้เกิดเสันทาง 
จักรยานเนื่องจากทำให้เกิดความยากลำบากในการขับฃี่มากขึ้น

ดังนั้น เพื่อให้เกิดการวางแผนทางจักรยานที่มีประสิทธิภาพ ควรให้ความสำคัญกับปัญหา 
อุบัติเหตุที่เกิดจากการเฉี่ยวชนของคนเดินเท้าและผู้ใช้จักรยานจากพาหนะอื่น  ๆ โดยวิเคราะห์ถึง
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ความต้องการของผู้ใช้รูปแบบการเดินทางดังกล่าว การวางแผนทางจักรยานนอกจากลดความ
เสี่ยงการเกิดอุบติเหตุแล้ว ยังเป็นการเพิ่มการทางเลือกรูปแบบการเดินทาง สร้างความเพลิดเพลิน 
ในการเดินทาง รวมถึงเพิ่มมลค่าทางเศรษฐกิจล่วนบุคคลเนื่องจากเป็นรูปแบบการเดินทางที่ไม่qj dà q ฃิ

ต้องลงทุนทางด้านทรัพย์สินเงินทอง
จากการศึกษาประสบการณ์การวางแผนการเดินทางด้วยจักรยานของประเทศ 

สหรัฐอเมริกา พบว่า เกิดความล้มเหลว โดยประเด็นของปัญหาไม่ได้อยู่ที่ตัวบทของแผน หากเกิด 
จากหน่วยงานที่นำแผนไปปฏิบัติ ภาคการเมือง รวมถึงภาคประซาซนเอง เนื่องจากการขาดความ 
ใส่ใจต่อความปลอดภัยของผู้ใช้รูปแบบการเดินเท้าและจักรยาน และการให้ความสำคัญต่อ
รูปแบบการเดินทางโดยรถยนต์มากเกินไปจนนำไปล่การลดบทบาทการเดินทางในรูปแบบอื่น ๆ

ดังนั้น หน่วยงานที่มีบทบาทในเมืองควรให้ความสำคัญภับผู้ใช้รูปแบบการเดินทางด้วย 
จักรยาน จากศึกษาข้อมูลในข้างต้นพบว่า โดยทั่วไปแล้วมักมืผู้ที่ต้องการใช้รูปแบบการเดินทาง 
ด้วยจักรยานอยู่ค่อนข้างมาก โดยเฉพาะในกลุ่มของนักเรียนและนักศึกษา หากหน่วยงานไม่เห็น 
ความสำคัญในการจัดการสิ่งอำนวยความสะดวกเหล่านี้ อาจล่งผลถึงความปลอดภัย ไปจนถึงการ 
เปลี่ยนรูปแบบการเดินทางไปเป็นรูปแบบการเดินทางประเภทอื่น เซ่น รถยนต์ ซึ่งอาจก่อให้เกิด 
ปัญหาทางด้านการจราจรและสิ่งแวดล้อมตามมา

จากการศึกษาประสบการณ์การวางแผนการเดินทางด้วยจักรยานในพื้นที่ต่าง  ๆ ดังกล่าว 
ช้างต้น พบว่า มืทั้งพื้นที่ที,ประสบความสำเร็จ และความล้มเหลวในการวางแผน ซึ่งเกิดจากสาเหตุ 
ต่าง  ๆ หลากหลาย แต่สิ่งสำคัญประการหนึ่งก็คือ กระบวนการวางแผน และการก่อสร้างระบบทาง 
จักรยานเป็นกระบวนการที่ต้องใช้เวลานานและต้องอาคัยหน่วยงานเกี่ยวข้องจำนวนมาก ท้ัง
ภาครัฐและเอกชน เครื่องมือวิเคราะห์เพื่อจัดทำทางเลือกจึงเป็นสิ่งสำคัญที่มืล่วนช่วยป้องกันไม่ให้ 
เกิดความผิดพลาด หรือเพื่อวางระบบที่สอดคล้องกับโครงข่ายคมนาคมอื่น  ๆ มากที่สุด กว่าจะ 
ทราบว่าระบบทางจักรยานขัดแย้งกับโครงข่ายของเมืองหรือไม่นั้นก็ต่อเมื่อแผนนั้นไปใช้ในการ 
ก่อสร้างจริง ซึ่งอาจสิ้นเปลืองงบประมาณ หรือเกิดระบบโครงข่ายจักรยานที่เสี่ยงต่อการเกิด
อุบัติเหตุเนื่องจากช้อนทับกับเส้นทางที่มืการจราจรหนาแน่น

ดังนั้นจึงได้เกิดการพัฒนาเครื่องมือขึ้น เพื่อใช้ยืนยันความสำเร็จ กระทั่งทำนายความ 
ผิดพลาดของแผนผังเพื่อนำไปล่การปรับแก้ไขก่อนที่จะเกิดความเสียหาย และความสิ้นเปลือง
ดังกล่าวข้างต้น เครื่องมือชนิดนี้คือ “Space Syntax” ซึ่งผลการวิเคราะห์จะแสดงออกมาในรูป 
ข้อมูลทางสถิติและผังลื โดยสามารถใช้ในการทดสอบและตัดสินได้ว่า ผังทางเลือกของโครงข่าย 
ทางจักรยานรูปแบบใดที่มีความเหมาะสมกับสภาพพื้นที่และสอดคล้องกับความต้องการของ 
ประซาซนมากที่สุด
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2 .3  ก า ร ว ิเค ร า ะ ห ์ศ ัก ย ภ าพ ก าร เข ้า ถ ึง ข อ ง โค ร งข ่า ย ท า งส ัญ จ ร

Space Syntax เป็นชุดทฤษฎีและเทคนิคทางคอมพิวเตอร์ที่ใช้วิเคราะห์ความสัมพันธ์ 
ระหว่างโครงข่ายทางสัญจรรวมทั้งพื้นที่สาธารณะต่าง  ๆ ภายในเมือง (movement and public 
spatial network) และระดับการสัญจรของคนและยานพาหนะในพื้นที่นั้น  ๆ (pedestrian and 
vehicular movement level) (Hillier and Hanson, 1984 อ้างถึงใน ไขศรี กักดี้สุขเจริญ, 2548) 
สามารถแสดงผลการวิเคราะห์ทั้งด้วยแผนภูมิสีและสถิติ กรอบความคิดพื้นฐานของทฤษฎี Space 
Syntax ก็คือ รูปลักษณะการเชื่อมต่อของโครงข่ายพื้นที่สาธารณะ ซึ่งหมายรวมถึง ถนน ทาง 
สัญจร รวมทั้งที่โล่งว่างสาธารณะต่าง  ๆในเมือง มืผลโดยตรงต่อระดับการสัญจร ณ จุดหนึ่งจุดใด 
บนโครงข่ายนั้น  ๆ หากโครงข่ายมีการเชื่อมต่อกันเป็นอย่างดี ระดับการสัญจรตามธรรมชาติ 
(natural movement) (Hillier, 1996 อ้างถึงใน ไขศรี กักดึ๋สุฃเจริญ, 2548) จะมืค่าสูงและเป็นไป 
อย่างต่อเนื่องลมํ่าเสมอ กระนั้นก็ตาม จะพบว่ามืบางเส้นทางที่มืระดับการสัญจรมากกว่าเส้นทาง 
อื่น  ๆ ทั้งนี้ เนื่องจากการเชื่อมต่อของเสันทางแต่ละเสันกับเสันทางอื่น  ๆ ทั้งหมดในเมืองจะมื 
ลักษณะแตกต่างกัน

เสันทางที่ถูกคอมพิวเตอร์คำนวณว่ามืค่าเฉลี่ยความลึกไปยังเส์นทางอื่น ๆ  ทั้งหมดใน 
ระบบน้อย ถือเป็นเส้นทางที่มีศักยภาพในการเข้าถึงสูงหรือ “ฝังตัว” (integrate) ได้ดีในโครงข่าย 
ทั้งหมด จึงมีแนวโน้มที่จะมืการสัญจรผ่านมาก เนื่องจากมีโอกาสสูงที่ผู้สัญจรจะใช้ผ่านในการ 
เดินทางจากที่หนึ่ง ๆ  ไปยังอีกที่หนึ่งในเมือง ในทางตรงกันข้าม เส้นทางที่ถูกคอมพิวเตอร์คำนวณ 
ว่ามืค่าเฉลี่ยความลึกไปยังเส้นทางอื่น ๆ  ทั้งหมดในระบบมาก ถือเป็นเส้นทางที่มีศักยภาพในการ 
เข้าถึงตํ่าหรือ “แยกตัว” (segregrate) ออกจากโครงข่ายทั้งหมด จึงมีแนวโน้มที่จะถูกสัญจรผ่าน 
น้อย เนื่องจากมีโอกาสน้อยที่ผู้สัญจรจะใช้ผ่านในการเดินทางจากที่หนึ่ง ๆ  ไปยังอีกที่หนึ่งในเมือง

ยกตัวอย่างด้วยแผนภูมิแสดงลักษณะการเชื่อมต่อระหว่างพื้นที่ย่อย  ๆ ที่แตกต่างกัน 2 
ระบบ โดยที่แต่ละระบบประกอบไปด้วยหน่วยพื้นที่ย่อย 3 หน่วยเหมือน  ๆ กัน สามารถแสดงเป็น 
แผนภูมิแสดงความสัมพันธ์!ด้แตกต่างกันดังรูป 2.23 เห็นได้ว่าในระบบแรก (ซ้ายมือ) แต่ละหน่วย 
พื้นที่ทั้ง X, Y, Z มีแนวโน้มที่จะถูกสัญจรผ่านเท่า  ๆกัน ในขณะที่ระบบสอง (ขวามือ) พื้นที่ X มี 
โอกาสที่จะถูกสัญจรผ่านมากกว่าพื้นที่ Y และ Z โดยเฉลี่ย
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รูป 2.23 แผนภูมิแสดงลักษณะการเ ช ื ่ อ ม ต ่ อ ระหว่างพ้ืนท่ีย ่ อ ย   ๆที่แตกต่างกัน 2  ระบบ 
(Hillier, 1996 อ้างถึงใน ไขศร กักด้ิสุขเจริญ, 2548)

สำหรับการแยกแยะหน่วยพ้ืนท่ีย่อยในเมืองเพ่ือค้นหาลักษณะการเช่ือมต่อดังท่ีกล่าวไป 
แล้ว หลักการเร่ิมจากแนวคิดท่ีว่า พ้ืนท่ีสาธารณะหน่ึง  ๆมีองค์ประกอบพ้ืนฐานท่ีสำคัญ 2 ประการ 
ได้แก่

- convex space หมายถึง หน่วยพ้ืนท่ีย่อยท่ีเรียงต่อกันเป็นพ้ืนท่ีท้ังหมดในระบบ มี 
ขนาดใหญ่ท่ีสุดเท่าท่ีคนลองคนในพ้ืนท่ีย่อยน้ัน  ๆยังสามารถมองเห็นและมี
ปฏิสัมพันธ์ต่อกันได้ตลอดเวลา

- axial space หรือ axial line คือ เล้นตรงที่มีความยาวมากท่ีสุดแต่มีจำนวนน้อยที่สุด 
ท่ีเช่ือมต่อ convex spaces ท้ังหมดภายในระบบหน่ึง ๆ

จากหลักการเดียวกัน ตัวอย่างการสร้างแผนภูมิโครงข่าย convex spaces ของเมืองกัส 
แซงค์ในประเทศฝร่ังเศสแสดงให้เห็นในรูป 2 .2 4  ล่วนแผนภูมิโครงข่าย axial spaces หรือ axial 
แสดงในรูป 2 .2 5
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รูป 2.24 แผนภูมิโครงข่าย convex spaces ของเมืองกัสแรงค์ประเทศฝร่ังเศส 
(Hillier,1996 อ้างถึงใน ไขศรี ภกด้ิสุขเจริญ, 2548)

รูป 2.25 แผ น ภ ูม ิ,โค ร งข ่าย  axial lin es  ข อ ง เม ือ ง ก ัส แ ,ซ งค ์ ป ระเท ศ ฝ ร ั่ง เศ ส  

(Hillier, 1 9 9 6 อ ้า ง ถ ึง ใน  ไขศร ี ภ ัก ด ี้ส ุข เจ ร ิญ ,2 5 4 8 )

จากแผนภูมิโครงข่าย axial lines ดังกล่าว โปรแกรมคอมพิวเตอร์ Space Syntax 
สามารถทำการคำนวณว่า เสันทางใดมีความลึกน้อยท่ีสุดโดยเฉล่ียเม่ือนับจากเสันทางอ่ืน ๆ
ท้ังหมดในระบบ หมายความว่าเสันทางน้ันมีศักยภาพในการเข้าถึงสูง เน่ืองจากมีโอกาสท่ีจะถูก 
สัญจรผ่านจากท่ีหน่ึงไปยังอีกท่ีหน่ึงในระบบมากเม่ือเทียบกับเส์นทางอ่ืน  ๆ หรีออีกนัยหน่ึงเป็น 
เส์นทางท่ีฝังตัว (integrate) อยู่ในระบบได้ดีมากกว่าเสันทางอ่ืน  ๆ เส์นทางท่ีมีค่าการฝังตัวสูง 
(high integration value) คอมพิวเตอร์จะแสดงค่าเป็นสีแดง และไล่ลำดับตามวรรณะสีรุ้งจากสี 
แดงไปจนถึงสีน้ําเงิน ซ่ึงถือเป็นเสันทางท่ีมีค่าการฝังตัวต่ํา (low integration value) หรอเป็น 
เสันทางท่ีแยกตัว (segregate) ออกจากระบบมากท่ีสุด (รูป 2.26)
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รูป 2.26 การวิเคราะห์ศักยภาพการฝังตัวของเสันทางต่าง  ๆในโครงข่ายการสัญจร (spatial grid 
network) ของเมืองกัสแซงค์ประเทศฝร่ังเศส ด้วยโปรแกรม'Space Syntax 

(Hillier, 1996 อ้างถึงใน ใฃศรี ภักด้ิสุขเจริญ, 2548)

นอกจากแผนภูมิสีดังกล่าวแล้ว Space Syntax ยังให้ค่าสถิติตามกระบวนการหาค่าทาง 
คณิตศาสตร์ของเล้นทางแต่ละเล้น ซ่ึงทำให้สามารถเปรียบเทียบระหว่างเล้นทาง หรีอระหว่าง 
ระบบได้ ท้ังน้ีมีค่าสถิติสำคัญในการให้เป็นฐานข้อมูลตัวเลข ดังน้ี

•  ค ่าความเช ื่อมต่อ (connectivity value) หมายถึง ค่าท่ีแสดงระดับการเช่ือมต่อ 
เล้นทางในระบบโครงข่าย โดยแสดงค่าเป็นตัวเลขระบุจำนวนเล้นทางท่ีอยู่ถัดไป 
หน่ึงช่วงเล้ียวของเล้นใดเล้นหน่ึงในระบบ

•  ค่าศักยภาพในการเข้าถึงพื้นที่รวม (global integration value) คือ ค่าท่ีได้
จากการคำนวณค่าเฉล่ียความลึกของเล้นทางใดเล้นทางหน่ึงนับจากเล้นทาง 
อ่ืนๆ  ท้ังหมดในระบบ

•  ค่าศักยภาพในการเข ้าถ ึงพ ื้นท ี่เฉพาะ (local Integration value) คือ ค่าท่ีได้
จากการคำนวณค่าเฉล่ียความลึกของเล้นทางใดเล้นทางหน่ึงนับจากเล้นทาง 
อ่ืนๆ  ในพ้ืนท่ีเฉพาะโดยรอบ หรือภายในทุก 2 ช่วงเล้ียว (โดยเร่ิมนับ 1 จากเล้น
ต้นทาง)

•  ค่าส้มประสิทธความผสาน (synergy value) คือ การคำนวณความสัมพันธ์
ระหว่างค่าศักยภาพในการเข้าถึงพ้ืนท่ีรวม (global integration value) และค่า 
ศักยภาพในการเข้าถึงพ้ืนท่ีเฉพาะ (local Integration value) ซ่ึงเป็นดัชนีบ่ง 
บอกว่าพ้ืนท่ีใดพ้ืนท่ีหน่ึงน้ันมีการฝังตัวในระบบได้ดีเพียงใด โดยวัดจากการท่ี

H M n n
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พื้นที่นั้นประกอบไปด้วยเสันทางที่มืศักยภาพในการเข้าถึงทั้งในระดับพื้นที่เมือง 
และพื้นที่เฉพาะมากน้อยเพียงใด

•  ค ่าส ัมประสิทธความสามารถในการทำความเข้าใจเมือง (intelligibility
value) คือ การคำนวณความสัมพันธ์ระหว่างค่าความเชื่อมต่อ (connectivity 
value) และค่าศักยภาพในการเข้าถึงพื้นที่รวม (global integration value) ซ่ึง 
เป็นดัชนีบ่งบอกว่า ผู้ที่สัญจรอยู่พื้นที่ใดพื้นที่หนึ่งนั้น มีแนวโน้มที่จะเข้าใจ

ภาพรวมของโครงข่ายทางสัญจรของเมืองทั้งหมดได้ดีจากการสัญจรผ่าน 
เสัน,ทางย่อย  ๆ ซึ่งหมายถึงพื้นที่นั้นสามารถสร้างการทำความเข้าใจในระบบ 
โครงข่ายของเมืองได้ดี ผู้สัญจรมีความสะดวกและไม่หลงทาง

ค่าสถิติเหล่านี้แสดงออกมาเป็นแผนภูมิสี เสันทางที่มีค่ามากคอมพิวเตอร์จะแสดงค่าเป็น 
สีแดง และไล่ลำดับตามวรรณะสีรุ้งจากสีแดงไปจนถึงสีนํ้าเงิน ซึ่งถือเป็นเส์นทางที่มีค่าตํ่า ตัวอย่าง 
โครงข่ายทางสัญจรของเมืองอื่น  ๆ ที่ใช้ Space Syntax ในการวิเคราะห์และแสดงผลออกมาใน 
รูปแบบของแผนภูมิสี แสดงให้เห็นในรูป 2.27 (เมืองอุทัยธานี) รูป 2.28 และ รูป 2.29 (เมือง 
ลอนดอน) รูป 2.30 (เมืองคัลโคบา)

รูป 2.27 ก าร ว ิเค ร าะ ห ์ศ ้ก ย ภ าพ ใน ก าร เข ้าถ ึง ร ะ ด ับ พ ื้น ท ี่เม ือ ง  (g lo b a l in tegration  a n a ly s is )  ของ  

เส ัน 'ท างต ่าง ๆ  ใน โค ร ง ข ่า ย ก าร ส ัญ จ ร  (sp a tia l grid  netw ork) ข อ ง เม ือ ง อ ุท ัย ธ าน ี 

ด ้วย โป รแ ก ร ม  S p a c e  S y n ta x  (ไขศร ี ภ ัก ด ี้ส ุข เจ ร ีญ , 2 5 4 6 )
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รูป 2.28 ก าร ว ิเค ร าะ ห ์ศ ัก ย ภ าพ ใน ก าร เข ้าถ ึง ร ะ ด ้บ พ ื้น ท ี่เม ือ ง  (g lo b a l in tegration  a n a ly s is )  ของ 

เส ัน ท าง ต ่าง  ๆ  ใน โค ร ง ข ่า ย ก าร ส ัญ จ ร  (sp a tia l grid netw ork) ข อ ง เม ือ ง ล อ น ด อ น  

ด ้วย โป รแ ก ร ม  S p a c e  S y n ta x  (H illier ,19 96  อ ้า ง ถ ึง ใน  ไขศร ี ภ ัก ด ี้ส ุข เจ ร ิญ , 2 5 4 8 )

รูป 2.29 ก า ร ว ิเค ร าะ ห ์ศ ัก ย ภ าพ ใน ก าร เข ้าถ ึง ร ะ ด ับ พ ื้น ท ี่เฉ พ าะ  (lo ca l in tegration  a n a ly s is )  ของ  

เส ัน ท าง ต ่าง  ๆ ใน โค ร ง ข ่า ย ก าร ส ัญ จ ร  (sp a tia l grid netw ork) ข อ งเม ือ ง ล อ น ด อ น  

ด ้วยโป รแกรม  S p a c e  S y n ta x  (Hillier, 1 996อ ้-างถ ึง'ใน  ไขศร ี ภ ัก ด ิ้ส ุข เจ ร ิญ , 2 5 4 8 )
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ร ูป  2 .3 0  ก าร ว ิเค ร าะ ห ์ศ ัก ย ภ าพ ใน ก าร เข ้าถ ึง ร ะ ด ับ พ ื้น ท ี่เม ือ ง  (g lo b a l in tegration  a n a ly s is )

ข อ ง เอ ้น ท าง ต ่าง  ๆ  ใน โค ร ง ข ่า ย ก าร ส ัญ จ ร  (sp a tia l grid netw ork) ข อ ง เม ือ ง อ ัล โค บ า  

ด ้วย โป รแ ก ร ม  S p a c e  S y n ta x  (Hillier, 1 9 9 6  อ ้างถ ึง ใ น  ไ ข ศ ร ีภ ัก ด ิ้ส ุข เจ ร ิญ , 2 5 4 8 )

การวิเคราะห์ศักยภาพการเข้าถึงของโครงข่ายทางสัญจรด้วย Space Syntax นี้ สามารถ 
เสนอผลการวิเคราะห์เปรียบเทียบสักษณะโครงข่ายที่มีระดับศักยภาพในการเข้าถึงแตกต่างกัน 
หรืออีกนัยหนึ่ง มีอัตราการสัญจรผ่านโดยเฉลี่ยแตกต่างกัน ผ่านทางเลือกหลาย  ๆ ทางเลือกซึ่ง 
อาจมีความเหมาะสมและสอดคล้องสำหรับการจัดให้มีทางจักรยานแตกต่างกันด้วย ซึ่งเป็นวิธีการ 
วิเคราะห้โดยคร่าวที่สามารถลดเนื้องานของการเก็บข้อมูลภาคสนาม และสามารถตรวจสอบระดับ 
การเข้าถึงของโครงข่ายทางเลือกต่าง  ๆ ทั้งหมดได้ก่อนที่งานก่อสร้างจะเรม ทั้งนี้สามารถทำได้ทั้ง 
ในภาพรวมโดยผ่านการวิเคราะห์เปรียบเทียบผ่านแผนภูมิสี (ศักยภาพในการเข้าถึงระดับพื้นที่

เมือง และพ ื้นท ี่เฉพาะ-global and local integration value) ตลอดจนการเปรียบเทียบข้อมูลเซิง 
สถิติต่าง  ๆ เซ่น ค่าสัมประสิทธิ้ความผสาน (synergy value) และสัมประสิทธิ้ความสามารถ'ใน 
การทำความเข้าใจเมือง (intelligibility value) โดยการแสดงภาพเป็นแผนภูมินั้น สามารถนำเสนอ 
ผลการวิเคราะห์ผ่านสัญลักษณ์สีว่า ว่าเล้นทางใดเป็นเล้นทางสำศัญ มีศักยภาพในการเข้าถึงสูง 
และมีแนวโน้มที่จะมืระดับการสัญจรผ่านตามธรรมชาติ (natural movement level) มาก ใน 
ขณะเดียวกัน เล้นทางใดที่มีศักยภาพในการเข้าถึงตํ่า และมีแนวโน้มที่จะมีระดับการสัญจรฝาน 
ตามธรรมชาติ (natural movement level) น้อย

ดังนั้น จะเห็นได้ว่าการพิจารณาเล้นทางจักรยานตามเกณฑ์ความเหมาะสมที่ได้กำหนดไว ้
ในบทนำว่า ทางจักรยานที่ดีต้องประกอบไปด้วยเล้นทางที่ไม่ข้อนทับกับเล้นทางที่มีการสัญจร

หนาแน่น หรืออีกนัยหนึ่งเป็นเล้นทางที่มีศักยภาพในการเข้าถึงสูง จึงเหมาะที่จะนำแผนภูมิ Space 
Syntax และค่าทางสถิติดังกล่าวไปใข้พิจารณาประกอบกับการวางแผนหลาย  ๆ ทางเลือก
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โครงข่ายทางจักรยานสำหรับเทศบาลนครยะลา โดยสามารถสร้างทางเลือกที่หลีกเลี่ยงเส้นทางที่มื 
ค่าศักยภาพในการเข้าถึงสูง (เส้นสีแดงหรือเส้นสีวรรณะร้อน)

นอกจากนี้ โครงข่ายทางจักรยานที่เกิดขึ้นควรฝังตัวอยู่ในระบบโครงข่ายทางสัญจรของ

เมืองได้ดีเพื่อประโยชน์ของการมีผู้นิยมใช้ทั้งในระดับพื้นที่เมืองและพื้นที่เฉพาะ โดยการคำนวณ 
เปรียบเทียบทางเลือกต่าง  ๆ จากการเปรียบเทียบค่าสัมประสิทธิ้ความผสาน (synergy value) 
รวมท้ัง การที่โครงข่ายลามารถเป็นที่เข้าใจได้ง่ายสำหรับผู้สัญจร โดยการคำนวณเปรียบเทียบ 
ทางเลือกต่าง  ๆ จากการเปรียบเทียบค่าสัมประสิทธความสามารถในการทำความเข้าใจเมือง 
(intelligibility value) นอกเหนือไปจากเกณฑ์มาตรฐานอื่น  ๆ เซ่น ลักษณะเส้นทางจักรยานควร 
พาดผ่านการใช้ประโยชน์ที่ดินที่มืความหลากหลาย มืฃนาดความกว้างเพียงพอ มีความร่มรื่นจาก 
เงาไม้หรือแนวกำบังจากอาคารเพื่อปกป้องภัยธรรมชาติแก่ผู้สัญจร มีความหนาแน่นของอาคาร

บริเวณสองข้างทางเพียงพอที่จะไม,ทำให้เส้นทางจักรยานมีความเปลี่ยวจนเกินไป ซึ่งอาจก่อให้เกิด 
อันตรายต่อผู้ใซ้เส้นทางโดยเฉพาะในยามวิกาล และต้องเป็นเส้นทางที่เป็นที่รับรู้และสังเกตของคน 
ได้ดีเพื่อไม่ทำให้ผู้ไช้เกิดการพลัดหลงในการใช้เส้นทางนั้น ๆ

ดังนั้น ชุดทฤษฎีและโปรแกรมทางคอมพิวเตอร์ Space Syntax จึงเป็นเครื่องมือที่มื 
ประโยชน์และสามารถวิเคราะห์ผังโครงข่ายทางเลือกที่เหมาะสมในการวางแผนระบบทางจักรยาน 
เพื่อลดความขัดแย้งกับโครงข่ายคมนาคมอื่น ทั้งยังสามารถประเมินทางเลือกต่าง  ๆไดในภาพรวม 
ว่ามืประสิทธิภาพต่อการใช้งานมากเพียงใด ร่วมกับการวิเคราะห์ทางด้านอื่น  ๆ ดังที่กล่าวไปแล้ว 

การวิเคราะห์ทางเลือกของการพัฒนาโครงข่ายทางสัญจรด้วยโปรแกรมคอมพิวเตอร ์
Space Syntax ผ่านงานออกแบบและงานวิจัยนั้นเป็นที่นิยมแพร่หลายทั่วไป (รูป 2.28 2.29 และ 
2.30) โดยเฉพาะในประเทศอังกฤษซึ่งเป็นประเทศต้นแบบการคิดค้นและพัฒนาเครื่องมือชนิดนี้ 
ขึ้นมา และในขณะนี้ประเทศไทยก็มีงานวิจัยหลายชิ้นที่ได้ใช้โปรแกรมดังกล่าวเป็นเครื่องมือในการ 
วิเคราะห์ ประโยชน์จากการวิเคราะห์ด้วยเครื่องมือดังกล่าว และการสร้างความแตกต่างจากการ 
วิเคราะห์ด้วยรูปแบบเก่าในประเด็นการวางแผนการเดินทางด้วยจักรยาน สามารถแสดงโดยใช้

ตัวอย่างโครงการ Greenways, Thames Gateway ประเทศอังกฤษ และงานวิจัยเพื่อการพื้นฟู 
และวางแนวความคิดเพื่อการออกแบบทุ่งศรีเมือง จังหวัดอุดรธานี ตามรายละเอียดดังนี้
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รูป 2.31 ก าร ว ิเค ร าะ ห ์ศ ัก ย ภ าพ ใน ก าร เข ้าถ ึง พ ืน ท ี (sp a tia l in tegration  a n a ly s is )  ใน ช ุม ช น  T h a m e s  C h a s e

ป ร ะ เท ศ อ ัง ก ฤ ษ

เทคนิควิธีวิเคราะห์โครงสร้างกายภาพ Space Syntax ได้ถูกนำมาใช้ในการศึกษาพื้นที่ 
ของชุมชน Thames Chase (รูป 2.31) โดยสภาเทศบาลมณฑล Essex ซึ่งได้ศึกษารูปแบบ 
พฤติกรรมการเดินทางในพื้นที่เป้าหมาย 2 พื้นที่ ได้แก่ Dagenham และ Woolwich โดยมี 
รายละเอียด คือ

-  ทดสอบรูปแบบการเดินทาง ความต้องการ และลักษณะกลุ่มผู้เดินทางภายในพื้นที่
-  ประเมินศักยภาพของแนวทางการพัฒนา Greenways เป็นการเพิ่มทางเลือกที่มี

ความหลากหลายสำหรับการเดินทางในระยะลัน ซึ่งในปัจจุบันประซาซนยังนิยม
เดินทางโดยใช้รถยนต์ส่วนตัว
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การวิจัยครั้งนี้เริ่มต้นด้วยการใช้ Lotus 2000+ ซึ่งเป็นโปรแกรมที่พัฒนาโดยชาวยุโรป โดย 
ใช้เป็นกลยุทธ์สำหรับการพัฒนาเมืองอย่างยั่งยืนในระยะยาวและการปรับปรุงสภาพแวดล้อมใน 
ชานเมืองใหญ่ของยุโรป ในส่วนของการศึกษาด้วย Space Syntax สำหรับการวิจัยครั้งนี้ ได้รับ 
ความร่วมมือจาก Jim Walker ซึ่งเป็นที่ปรึกษาและดูแลโครงการ London Walking Forum

จากการใช้ Space Syntax เป็นเคริ่องมือในการวิจัยครั้งนี้ แสดงให้เห็นว่าเป็นเครื่องมือที่ 
ช่วยทำนายรูปแบบการสัญจรในเขตพื้นที่ชานเมืองและพื้นที่จุดเด่น พื้นที่เหล่านี้มืปัญหาขาดการ 
จัดการเล้นทางอย่างต่อเนื่อง การแยกพื้นที่โล่งออกจากเนื้อเมือง การจำกัดการสัญจรด้วยจักรยาน 
และการเดินเท้า รวมถึงการจำกัดศักยภาพสำหรับการพัฒนาไปสู่ความยั่งยืน

จากผลการสำรวจความต้องการของประชาซนเกี่ยวกับ Greenways ลามารถสรุปได้ดังนี้

การสัญจร (movement)
ประชาชนมืความพอใจเล้นทางสิเขียว (Greenways) ที่มืการใช้สอยอย่างคับคั่ง ซึ่ง 

ประชาซนจะมีความรู้สึกว่าปลอดภัยมากกว่า โดยเฉพาะในผู้หญิงและเด็ก ประซาซนที่ใช้เล้นทาง 
สัญจรบริเวณใกล้เคียงกับเล้นทางสิเขียวเป็นกลุ่มอิทธิพลที่มีแนวโน้มในการถูกดึงดูดเช้ามาใช้ 
ประโยชน์ภายในเล้นทางสิเขียว 
ทัศนวิสัย (visibility)

เล้นทางสิเขียวที่อยู่ภายในการสังเกตเห็นของประซาซน จะมืแนวโน้มในการเช้าใช้งานสูง 
เนื่องจากความรู้สึกปลอดภัยในขณะใช้งาน 
ความลาดเอ ียง (gradient)

ความลาดเอียงมืผลต่ออัตราการสัญจร โดยที่ความลาดเอียงในเส้นทางแคบ  ๆ ที่นำไปสู่ 
พื้นที่โล่ง จะมีอัตราการสัญจรที่มืแนวโน้มตํ่ากว่าเล้นทางที่อยู่ภายในพื้นที่โล่ง 
คุณภาพของพื้นผิว (surface quality)

เล้นทางสีเขียวที่มืการใช้งานอย่างคับคั่ง สาเหตุหนึ่งเนื่องมาจากสภาพพื้นผิวบนเส้นทาง 
ความลาดเอียง รวมถึงการบำรุงรักษาที่ดี

การศึกษาเส้นทางสีเขียวด้วย Space Syntax (The Space Syntax Greenways study) 
ได้แสดงให้เห็นถึงปัจจัยที่มืความสำคัญที่สุดที่มือิทธิพลต่อการสัญจรในพื้นที่ คือ ลักษณะ
โครงสร้างทางกายภาพ (spatial) ยกตัวอย่างเช่น ศักยภาพในการเช้าถึงพื้นที่ (spatial
integration) ทัศนวิสัยและสิงทีปรากฏ (visibility and co-presence) ผลสรุปโดยรวมของการวิจัย 
นื้ในส่วนของการออกแบบทางสีเขียว สิ่งที่ต้องคำนึงถึงเป็นอันดับแรก คือ การนำปัจจัยของ
ลักษณะโครงสร้างทางกายภาพมาพิจารณาเพื่อสนับสนุนการเดินทางด้วยจักรยานและการเดิน
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เท้า เพื่อเป็นอีกทางเลือกหนึ่งของการเดินทาง นอกจากปัจจัยดังกล่าวแล้วยังต้องพิจารณาถึง 
ปัจจัยทางด้านการลงทุนและการจัดการเล้นทางในอนาคตด้วย

ก รณ ื%ก ษ าท ี่ 2 งาน ว ิจ ัย เพ ี่อ ก ารท ี่เน ฟ ูแ ล ะวางแ น วค วาม ค ิด เพ ี่อ ก ารอ อ ก แ บ บ  ท ุ่งศ ร ืเม ึอง  
จ ังห ว ัด อ ุด รธ าน ึ

รูป 2.32 ก าร ว ิเค ร าะ ห ์ศ ัก ย ภ าพ ช อ ง โค ร ง ข ่าย ก าร ส ัญ จ ร ข อ ง เม ือ ง อ ุด ร ธ าน ีด ้ว ย โป ร แ ก ร ม  

Space Syntax ( K.Paksukcharern, A.Kasemsook, R.Suvanajata, 2003)

ทุ่งศรีเมืองเป็นพื้นที่สาธารณะสำหรับประกอบกิจกรรมสำคัญต่าง  ๆ เป็นเสมือนตัวแทน 
ทางวัฒนธรรม การพักผ่อน และกิจกรรมทางศาสนาของจังหวัดอุดรธานี วัตถุประสงค์ของงานวิจัย 
เพื่อประเมินศักยภาพการพัฒนาของทุ่งศรีเมืองและบริเวณโดยรอบ ทั้งนี้เพื่อประโยชน์ต่อการ
พัฒนาเครือข่ายของการเดินเท้าและการใช้สอยพื้นที่สาธารณะ โดยคาดว่าจะทำให้ทุ่งศรีเมืองเป็น 
สถานที่ที่แสดงออกถึงความเจริญรุ่งเรืองและสามารถรอง!ปกิจกรรมทางสังคมและวัฒนธรรม 
อย่างมืคุณภาพมากขึ้น ซึ่งในปัจจุบันได้ประสบปัญหาภาวะพื้นที่รกรางและประชาซนไม่ได้เช้าไป 
ใช้สอยพื้นที่เท่าที่ควร

งานวิจัยนี้ไดิใช้เทคนิคคอมพิวเตอร์ Space Syntax เป็นเครื่องมือหลักในการวิเคราะห์ 
(รูป 2.32) รวมยับข้อมูลภาคสนาม โดยมีวัตถุประสงค์3 ประการ คือ

•  เพื่อทำความเข้าใจถึงรูปแบบโครงข่ายเซิงสัณฐานของพื้นที่ทุ่งศรีเมือง
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• เพื่อค้นหาศักยภาพทั้งในระยะสั้นและระยะยาวของพื้นที่ทุ่งศรเมืองและบริเวณ 
โดยรอบเพื่อเอื้อให้เกิดอัตราการสัญจรด้วยการเดินเท้าที่ลูงขึ้น

• เพื่อออกแบบและทดสอบทางเลือกของผังหลักลำหรับพื้นที่

ในส่วน1ของการสืกษ'าโดยใช้โปรแกรม Space Syntax มีการวิเคราะหํใน 2 ประเด็นหลัก 
คือ ลักษณะการฝังตัวของทุ่งศรีเมืองและหนองประจักษ์ในโครงสร้างของเมือง อิทธิพลของ
โครงข่ายเซิงสัณฐานของเมืองอุดรธานีที่มืต่อการเข้าใช้ทุ่งศรีเมืองและหนองประจักษ์ โดยวิธีการ 
วิเคราะห์รูปแบบโครงข่ายเซิงสัณฐาน (Pattern of Spatial network) และรูปแบบของศักยภาพใน 
การเข้าถึง (Pattern of Spatial Integration) ของเครือข่ายถนนในพื้นที่

ผลการสืกษ'าด้วย Space Syntax ทำให้ทราบถึงลักษณะโครงสร้างเซิงสัณฐานของทุ่งศรี 
เมืองและหนองประจักษ์ ซึ่งสามารถยืนยันผลการวิเคราะห์ได้อย่างแน่นอนจากตัวเลขทางสถิติ
และผังสี รวมทั้งสามารถใช้วิเคราะห์ผังทางเลือกเพื่อนำไปลู่การออกแบบและวางผังใน
รายละเอียดที่สอดคล้องกับกิจกรรมการสัญจร ตลอดจนความนิยมและความต้องการที่มี
หลากหลายรูปแบบของประซาซน เพื่อสร้างทุ่งศรีเมืองให้เป็นจุดศูนย์กลางกิจกรรมของประชาชน 
แห่งใหม่ในอนาคต
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2.4 สรุปแนวความคิดและงานวิข้ยที่เก ี่ยวข้องภับการวางแผนพัฒนาโครงข่ายทางจักรยาน
เนื่องจากการศึกษาในครั้งนี้เกี่ยวข้องกับเรื่องของการพัฒนาโครงข่ายทางจักรยาน ซึ่งเป็น 

ส่วนหนึงของการวางแผนเพื่อพัฒนาความน่าอยู่ของเมือง แนวคิดและตัวอย่างงานวิจัยต่าง  ๆ ที่ได้ 
ศึกษาและวิเคราะห์ใน 3 ประเด็นใหญ่ ได้แก่ แนวความคิดเกี่ยวกับการพัฒนาเมืองอย่างยั่งยืน 
แนวความคิดเกี่ยวกับการขนส่งอย่างยั่งยืน และแนวทางการวิเคราะห์ศักยภาพของโครงข่ายทาง 
สัญจรเพือการพัฒนา เป็นส่วนสำคัญในการชี้ทิศทางในกระบวนการวางแผนและวิเคราะห์
ทางเลือก โดยใช้ข้อมูลที่ได้รับความเชื่อถือในวงกว้างจากหลายแหล่งที่มา ไม่ว่าจะเป็นจาก
งานวิจัยที่เกี่ยวข้อง หรือจากแนวความคิดและทฤษฏีทางวิชาการ เพื่อประมวลผลเป็นข้อมูลการ 
วิเคราะห์ที่เกี่ยวข้องกับเทคนิคและวิธีการวางแผนที่มีความเหมาะสมและสอดคล้องกับการ 
วางแผนพัฒนาโครงข่ายทางจักรยานมากที่สุด

เป้าหมายของการวิจัยครั้งนี้ คือ การนำเสนอโครงข่ายทางจักรยานที่มีความเหมาะสมและ 
สอดคล้องกับพื้นที่มากที่สุด ซึ่งต้องเริ่มต้นจากการพิจารณาปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการเดินทางใน 3 
ประเด็นใหญ่ คือ ลักษณะทางกายภาพ ลักษณะทางเศรษฐกิจ และลักษณะทางลังคม จาก 
การศึกษาแนวความคิดและงานวิจัยที่เกี่ยวข้องจากผู้เชี่ยวชาญในวงวิชาการ พบว่า การใช้
จักรยานเหมาะสมสำหรับการเดินทางในระยะสั้น ประมาณ 0.6 - 7.0 กิโลเมตร โดยเฉพาะการ 
เดินทางในละแวกบ้าน ( B r i a n ,  1 9 9 0 )  โครงข่ายของทางจักรยานที่มีประสิทธิภาพควรประกอบด้วย 
ความปลอดภัยในการเดินทาง (Bikeways Oregon, 1 9 8 1  and Litrnan & Friend,2 0 0 4 )  ความ 
สะดวกในการเข้าถึงจุดหมายปลายทางที่หลากหลาย (M o z e r , 2 0 0 3 ) ความซัดเจน (B i k e w a y s  

O r e g o n ,  1 9 8 1 )  ความเหมาะสมทางด้านกายภาพของเล้นทาง ( ก ร ณ ีศ ึก ษ า  T h a m e s  C h a s e  แ ล ะ  

B r i a n ,  1 9 9 0 )  ความเหมาะสมทางด้านคุณภาพของเล้นทาง ( B r i a n ,  1 9 9 0 )  และต้องเป็นเล้นทางที่ 
ประชาซนนิยมใช้หรือมีความคุ้นเคย (Midgley, 1 9 9 4 )  นอกจากทางจักรยานที่มีประสิทธิภาพแล้ว 
ควรมีการให้บริการในเรื่องของที่จอดรถจักรยาน ( L i t m a n  & F r i e n d ,  2 0 0 4 )  ซึ่งจะช่วยเพิ่ม 
ประสิทธิภาพของเล้นทางและส่งเสริมให้ประชาชนหันมาใช้จักรยานมากขึ้น

เนื่องจากการเสนอผังทางเลือกของโครงข่ายทางจักรยานเป็นสิ่งจำเป็นในการวิเคราะห์ 
เพื่อทำให้สามารถเปรียบเทียบศักยภาพและข้อจำกัดที่แตกต่างกันของผังทางเลือกหลาย  ๆ ผัง 
เพื่อค้นหาผังที่มีความเหมาะสมและสอดคล้องกับโครงข่ายการสัญจร ความต้องการ และการใช้ 
ประโยชน์ที่ดินในพื้นที่ศึกษามากที่สุด ตังนั้นการทดสอบผังทางเลือกโดยวิธีวิเคราะห์ด้วยโปรแกรม 
คอมพิวเตอร์ Space Syntax ซึ่งเป็นวิธีที่สามารถทดสอบการฝังตัวของลักษณะและคุณภาพของ 
โครงข่ายทางจักรยานนั้น (Embedding analysis) กับโครงข่ายการสัญจรอื่น  ๆ ในพื้นที่ศึกษา 
รวมทั้งสามารถทดสอบความสัมพันธ์ระหว่างโครงข่ายแบบต่าง  ๆ กับประโยชน์การใช้ที่ดิน อุปสงค์ 
การเดินทางและปัจจัยอื่น ๆที่เกี่ยวข้องด้วย
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การวิจัยในครั้งนี้ จะดำเนินการตามกรอบการวิจัย (แผนภูมิ 2.1) ซึ่งชี้ให้เห็นถึงขอบเขต 
การทำงาน รวมถึงข้อมูลสำคัญที,เกี่ยวข้องสำหรับการดำเนินการวิจัย ดังนี้

แ ผ น ภ ูม ิ 2 .1  ก ร อ บ ก าร ว ิจ ัย
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