
บทที่ 4

ฒัาษณะการเดินทางภายในพื้นที่เทศบาลนครยะลา

การประกอบกิจกรรมต่าง  ๆ ในแต่ละประเภทของการใช้ประโยชน์ที่ดินมีความสัมพันธ ์
เกี่ยวโยงกันทั้งระบบ ทั้งความสัมพันธ์ระหว่างกิจกรรมภายในย่านและระหว่างย่านต่าง  ๆ ภายใน 
เมือง ตลอดจนระหว่างเมืองในภูมิภาค ทำให้เกิดระบบคมนาคมขนส่งที่ทำหน้าที่ประสาน

สอดคล้องพื้นที่ในเมือง และระหว่างเมืองอย่างมีประสิทธิภาพ

การเดินทางเกิดขึ้นเพื่อวัตถุประสงค์ต่าง  ๆ ได้แก่ ทำงาน ซื้อของ เรียนหนังสือ ติดต่อ 
ราชการธุรกิจ พักผ่อนหย่อนใจ และอาจเกิดขึ้นเพื่อวัตถุประสงค์เดียวหรือหลายวัตถุประสงค์

รวมกันก็ได้ เล้นทางที่ดึงดูดกิจกรรมต่าง  ๆ เหล่าน้ี จะเป็นที่ตั้งของแหล่งงานค้าขาย และบริการ 
ของเมือง รวมทั้งสถานศึกษา และสถานที่พักผ่อนหย่อนใจต่าง  ๆ การศึกษาข้อมูลแหล่งที่พัก 
อาศัยส่วนใหญ่ซึ่งเป็นจุดเรมต้นของการเดินทาง (origin) ที่มีความสัมพันธ์กับที่ตั้งของกิจกรรมที ่
ดึงดูดการเดินทางหรือจุดปลายทาง (destination) ประ๓ ทต่าง  ๆ จะช่วยให้เห็นทิศทางการ 
เดินทางในพื้นที่ศึกษาได้ดียิ่งขึ้น

การศึกษาในบทนี้จะแสดงให้เห็นถึงแหล่งกำเนิดการเดินทางทีส่ำคัญในเทศบาลนคร 
ยะลาโดยอ้างอิงตามกิจกรรมที่ดึงดูดการเดินทางของประซาซนในพื้นที่ ลักษณะการเดินทาง

โดยทั่วไป รวมถึงลักษณะการเดินทางด้วยรถจักรยานที่เป็นอยู่ในปัจจุบัน โดยข้อมูลที่ได้รับจะ 
นำไปใช้ประกอบการวิเคราะห์ความเหมาะสมของเล้นทางจักรยานในสภาพพื้นที่ต่อไป

4.1 ล ัก ษ ณ ะ แ ล ะ แ ห ล ่ง ข อ งก ิจ ก ร ร ม ท ี่ม ีผ ล ต ่อ ก า ร เด ิน ท า ง ใน พ ื้น ท ี่เท ส บ าฟ ิน ค ร ย ะ ล า

4 .1 .1  ก ิจ ก ร รม ก ารท ำงาน

การศึกษาสถานะและแหล่งงานของกิจกรรมการทำงานจะใช้ข้อมูลที่ตั้งของกิจกรรมการ 
ทำงานหรือแหล่งงานเป็นหลัก ซึ่งได้จากการศึกษาข้อมูลแผนที่ และการสำรวจเบื้องต้น โดย 
จำแนกเป็นรายละเอียดสถานประกอบการที่มีลูกจ้างตั้งแต่ 1 คนข้ึนไป ซึ่งจัดทำโดยสำนักงาน 
อุตสาหกรรมจังหวัดยะลาปี พ.ศ.2546 ตลอดจนข้อมูลรายละเอียดที่ตั้งของสถานที่ราชการ

รัฐวิสาหกิจ ซึ่งเป็นกิจกรรมการทำงานอีกประ๓ ทหนึ่ง (แผนท่ี 4.1)

แหล่งงานสามารถจำแนกประเภทออกตามกลุ่มอาชีพ (จำแนกจากกลุ่มอาชีพทั้งหมดที่ 
พบในเทศบาลนครยะลา) คือ 1) แหล่งงานของกลุ่มงานราชการ งานวิชาชีพและสำนักงาน 2)

แหล่งงานของกลุ่มช่างและผู้ใช้แรงงาน 3) แหล่งงานของกลุ่มทำงานบริการ 
โดยมีรายละเอียด ดังน้ี
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1) แหล่งงานของกลุ่มงานราชการงานวิชาชีพ และงานสำนักงาน

แหล่งงานที'สำคัญประกอบด้วยหน่วยงานทางราชการ และรัฐวิสาหกิจ ล่วนใหญ่ 
กระจุกตัวอยู่ในบริเวณถนนวงเวียน และตามแนวถนนสุขยางค์

จากการสำรวจเบื้องต้นพบว่า การที่มีหน่วยงานและสำนักงานกระจุกตัวรวมกัน 
ล่งผลกระทบต่อการเดินทางโดยตรง กล่าวคือเกิดการเดินทางไป-กลับทำงานของพนักงาน ซึ่งนิยม 
ใช้รถยนต์และรถจักรยานยนต์เป็นยานพาหนะมุ่งเข้าลู่บริเวณเดียวกันในช่วงเวลาเดียวกัน อาจ

ส่งผลให้เกิดปัญหาการจราจรติดขัดอย่างรุนแรงในอนาคต อย่างไรก็ตามในปัจจุบัน ปัญหา

ดังกล่าวยังไม่ล่งผลกระทบมากนัก เนื่องจากเล้นทางเข้าลู่แหล่งงานดังกล่าวมีหลายเล้นทาง ด้วย 
ลักษณะเป็นโครงข่ายถนนแบบใยแมงมุมบริเวณใจกลางพื้นที่เทศบาล ทำให้ประชาชนลามารถ

เดินทางทะลุออกลู่ถนนได้หลายสาย

2) แหล่งงานของกลุ่มช่างและผู้ใช้แรงงาน

แหล่งงานสำหรับกลุ่มช่างและผู้ใช้แรงงาน ประกอบด้วยสถานประกอบการ

ประ๓ ทโรงงานอุสาหกรรมที่ทำการผลิตทุกประ๓ ท สถานที่เก็บสินค้าและคลังสินค้า สถาน

ประกอบการที่ดำเนินกิจการเกี่ยวกับการซ่อม เช่นซ่อมรถซ่อมอุปกรณ์เครองใช้ต่าง ๆ

สถานประกอบการอุตสาหกรรมในเขตเทศบาลมีทั้งหมด 78 แห่ง โดย

อุตสาหกรรมที่มีมากที,สุด ได้แก่ อุตสาหกรรมการผลิตอาหารและเครื่องดื่ม จำนวนร้อยละ 19.2 
รองลงมา คือ อุตสาหกรรมการผลิตผลิตกัณฑ์โลหะ เครื่องจักรและอุปกรณ์ จำนวนร้อยละ 14.1 
( ส ำ น ัก ง า น อ ุต ส า ห ก ร ร ม จ ัง ห ว ัด ย ะ ล า  : 2 5 4 6 )

เมื่อพิจารณาถึงที่ตั้งของสถานประกอบการพบว่า ล่วนใหญ่จะกระจายอยู่ทั่ว

บริเวณเขตเทศบาล เนื่องมาจากอุตสาหกรรมล่วนใหญ่เป็นอุตสาหกรรมขนาดเล็กซึ่งมีการใช้ที่ดิน 
แบบผสมกับล่วนพักอาศัย สำหรับสถานประกอบการอุตสาหกรรมที่มีที่ตั้งไม,ปะปนกับส่วนพัก

อาศัยส่วนใหญ่เป็นอุตสาหกรรมเกี่ยวกับการแปรรูปผลิตกัณฑ์จากยางพารา อุตสาหกรรมการ

ผลิตผลิตกัณฑ์โลหะ เครื่องจักรและอุปกรณ์ โดยกระจายอยู่บริเวณถนนอุตสาหกรรม ถนนเฉลิม 
ขัย ถนนสิโรรส (แผนท่ี 4.1) เนื่องจากมีความพร้อมในเรื่องโครงสร้างพื้นฐาน ที่ตั้งใกล้ตลาด และ 
หาแรงงานได้ง่าย

ในส่วนของผลกระทบของแหล่งงานของกลุ่มช่างและผู้ใช้แรงงานต่อการเดินทาง 
อยู่ในสัดล่วนค่อนข้างน้อย เนื่องจากส่วนใหญ่เป็นสถานประกอบการอุตสาหกรรมขนาดเล็ก

แรงงานในการ ประกอบการส่วนใหญ่มาจากแรงงานในครอบครัวประกอบกับมีการใช้ที่ดินแบบ

ผสมผสานกันระหว่างอุตสาหกรรมและส่วนพักอาศัยทำให้การเดินทางระหว่างจุดเริ่มต้นและจุด 
ปลายทางเกิดขึ้นค่อนข้างน้อย จะมีติดขัดบ้างในบางบริเวณ เช่น ถนนเฉลิมขัย ถนนสิโรรส ในช่วง 
เวลาเร่งด่วน นอกจากนี้ยังมีผลกระทบต่อการเดินทางที่เกิดขึ้นจากการขนส่งวัตถุดิบและสินค้า
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โดยเฉพาะรถบรรทุกสินค้าขนาดใหญ่ที่ก่อให้เกิดการติดขัดและเกิดอันตรายต่อยานพาหนะขนาด 
เล็ก ซึ่งเกิดขึ้นในบริเวณถนนรถไฟ ถนนเฉลิมขัย และถนนอุตสาหกรรม

3) แหล่งงานของกลุ่มทำงานบริการ

แหล่งงานของกลุ่มทำงานบริการประกอบด้วยสถานประกอบการประเภทร้านค้า 
ปลีกทีมีลูกจ้างตังแต่ 1 คนฃึนไป ร้านอาหารหรือภัตตาคารที่มีลูกจ้างตั้งแต่ 1 คนขึ้นไป โรงแรม 
สถานบันเทิงต่างๆ เช่นอาบอบนวด คาราโอเกะ

จากข้อมูลการตลาดจังหวัดยะลา ประจำปี พ.ศ.2545 ร้านค้าประ๓ ทค้าปลีกที่ 
สำคัญในเทศบาลนครยะลามีทั้งหมด 17 แห่ง ร้านอาหารและภัตตาคารที่สำคัญมีทั้งหมด 20 แห่ง 
สถานบันเทิงมีจำนวน 7 แห่ง ล่วนใหญ่ตั้งอยู่ตามถนนสายสำคัญ ได้แก่ ถนนระนอง ถนนพิพิธ 
ภักดี ถนนสิโรรส ถนนรวมมิตร (แผนท่ี 4.1)

เห็นได้ว่าแหล่งงานล่วนใหญ่จะเกาะกลุ่มตามแนวแกนของถนนที่เป็นย่านชุมชน 
โดยเกาะกลุ่มอยู่กับย่านการค้าและบริการซึ่งเป็นแหล่งกิจกรรมการจับจ่ายซื้อของของชุมชนโดย 
จะกล่าวถึงต่อไป

4.1.2 กิจกรรมการศึกษา
เทศบาลนครยะลาได้ซื่อว่าเป็นศูนย์รวมของสถาบันการศึกษาในภาคใต้ ประกอบด้วย

สถาบันการศึกษาทั้งในและนอกระบบโรงเรียน แบ่งออกได้เป็นระดับประถมศึกษา และก่อน

ประถมศึกษาจำนวน 17 แห่ง ระดับมัธยมศึกษาจำนวน 2 แห่ง ระดับวิทยาลัย 9 แห่ง และระดับ 
มหาวิทยาลัยจำนวน 1 แห่ง

จากจำนวนนักเรียน / นักศึกษาในสถาบันการศึกษาระดับต่าง  ๆ ประจำปี พ.ศ.2546 
พบว่า นักเรียน / นักศึกษาในระดับวิทยาลัยและมหาวิทยาลัยมีลัดล่วนมากที่สุด คือ 21,918 คน 
ขณะที่จำนวนนักเรียนในระดับประถมและก่อนประถมมีจำนวนรองลงมา คือ 14,376 คน และใน 
ระดับมัธยมมีจำนวนนักเรียนน้อยที่สุด คือ 7,357 คน ( ส ำ น ัก ง า น เ ข ต พ ื้น ท ี่ก า ร ส ํก ษ า ย ะ ล า เ ข ต  1 : 

2 5 4 6 )

เมื่อพิจารณาจากสถานที่ตั้งของสถานศึกษาในแผนที่ พบว่า มีทั้งลักษณะเกาะกลุ่ม และ 
แบบกระจายผสมกัน สถานศึกษาแบบเกาะกลุ่มส่วนใหญ่ตั้งอยู่ในบริเวณถนนพิพิธภักดีและถนน 
เทศบาล 3 (แผนท่ี 4.2) ส่วนสถานศึกษาในลักษณะกระจายตั้งอยู่ทั่วบริเวณของเขตเทศบาล

การเดินทางเพื่อกิจกรรมการศึกษาของนักเรียน-นักศึกษา ส่งผลกระทบโดยตรงต่อ

การจราจร เช่น ทำให้เกิดการจราจรติดขัด อุบัติเหตุ ซึ่งส่วนใหญ่จะเกิดฃึนในชั่วโมงเร่งด่วน 
เนื่องจากเป็นเวลาเข้าและเลิกเรียนของโรงเรียนส่วนใหญ่ซึ่งอยู่ในช่วงใกล้เคียงกัน ปัญหาทางด้าน 
การจราจรมีมากยิ่งขึ้นในบริเวณที่ตั้งของโรงเรียนที่เปิดสอนในระดับเด็กเล็ก เช่น ชั้นอนุบาลและ 
ประถมศึกษาตอนต้น เนื่องจากนักเรียนในวัยนี้ไม่สามารถเดินทางด้วยตนเองได้ จำเป็นต้องอาคัย
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การรับ-ส่งจากผู้ปกครองซึ่งส่วนใหญ่นิยมใช้รถยนต์ส่วนบุคคล ส่วนโรงเรียนในระดับนักเรียนที่มี 
วัยโตขึ้นจะพบปัญหานี้น้อยกว่า โดยส่วนใหญ่นักเรียนจะใช้ยานพาหนะประ๓ ทรถจักรยานและ 
รถจักรยานยนต์ แต่กระนั้นก็ตามก็ยังพบปัญหาการจราจรในช่วงหลังเลิกเรียน เนื่องจากนักเรียน 
จะออกเดินทางจากสถานศึกษาพร้อมกันเป็นจำนวนมาก

ปัญหาการจราจรที่เกิดจากกิจกรรมทางการศึกษาส่วนใหญ่จะพบในบริเวณที่ม ี
สถานศึกษาเกาะกลุ่มอยู่เป็นจำนวนมาก ได้แก่ บริเวณถนนพิพิธภักดี และถนนเทศบาล 3 (แผนท่ี

4.2) ซึ่งเป็นที่ตั้งของสถานศึกษาหลายแห่ง เช่น โรงเรียนคณะราษฎรบำรุงยะลา วิทยาลัยเทคนิค 
ยะลา โรงเรียนอนุบาลยะลา ลักษณะถนนค่อนช้างดับแคบ กล่าวคือ มีเพียง 2 ช่องทางจราจร บน 
ถนนบางสายยังขาดสิ่งอำนวยความสะดวกสำหรับรถจักรยาน ทำให้เกิดการจราจรติดขัดและ

อุบัติเหตุขึ้นปอยครั้งในบริเวณดังกล่าว

4.1.3 กิจกรรมการซ่ึเอขายสินค ้าและบริการ
จากการศึกษาข้อมูลแผนที่และการสำรวจข้อมูลเบื้องต้น พบว่า แหล่งกิจกรรมการซื้อขาย 

สินค้าตั้งอยู่ในบริเวณย่านการค้าและบริการของท้องถิ่น โดยย่านการค้าสินค้าอุปโภคและบริโภค 
จะกระจุกตัวใกล้กับแหล่งงานและย่านพักอาศัย ที่ตั้งของย่านการค้าและบริการต่าง  ๆ เหล่านี ้
ได้แก่ ตลาดลด ห้างสรรพสินค้า ร้านอาหาร ร้านค้าปลีก-ค้าส่ง ร้านบริการทั่วไป จะเกาะกลุ่มขึ้นใน 
แต่ละย่านของพื้นที่ ย่านที่มีความสำคัญ (แผนท่ี 4.3) ได้แก่

- ย ่า น ต ล า ด ส ด  ประกอบด้วยตลาดขายอาหารลด-แห้ง เป็นอาคารชั้นเดียวเปิดโล่ง และ 
หาบเร่ บางส่วนเป็นอาคารตึกแถว 2-3 ช้ัน (รูป 4.1 และ 4.2) ประกอบกิจการค้าปลีกสินค้า 
อุปโภค-บริโภค ร้านอาหาร ร้านอุปกรณ์ทางการเกษตร ร้านขายอาหารสัตว์ โดยใจกลางของย่าน 
อยู่บริเวณอาคารตลาดสด และกระจายออกไปรอบ  ๆ ลู่บริเวณข้างเคียง ได้แก่ ถนนพิมลขัย ถนน 
สายหมอ ถนนกว้างเชียรบูรณะ ถนนรถไฟ (แผนท่ี 4.3) การค้าขายจะคึกดักในช่วงเช้า และเร่ิม 
เงียบเหงาลงในช่วงเย็น บริเวณโดยรอบย่านตลาดสดเป็นที่ตั้งของแหล่งงานประเภทต่าง  ๆ เช่น 
บริษัท ห้างร้าน สถานที่ราชการ ดังนั้น ย่านตลาดสดจึงเป็นแหล่งดึงดูดให้ประซาซนในบริเวณ 
ดังกล่าวเข้ามาใช้บริการ ในอดีตพื้นที่นี้นับเป็นสถานที่ศูนย์กลางในการซื้อขายสินค้าอุปโภค-

บริโภค โดยเฉพาะอาหารสดของเทศบาล แต่ในปัจจุบันสภาพความแออัดเริ่มลดลงโดยเฉพาะ 
ในช่วงเย็น เนื่องจากมีการก่อสร้างตลาดใหม่ ซึ่งเป็นนโยบายจากทางเทศบาลเพื่อต้องการลด 
ความแออัด และกระจายความต้องการออกลู่ตลาดแห่งใหม่ แต่บริเวณย่านตลาดลดก็ยังคง

ความสำคัญในการซื้อขายกันอยู่ในปัจจุบัน
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ร ูป  4 .1  และ4 .2  ก ิจ ก รรม ก ารซ ื้อ ข าย ส ิน ค ้าแ ล ะบ ร ิก ารบ ร ิเวณ ย ่าน ต ล าด สด

- ย่านตลาดเมืองใหม่ ตั้งอยู่บริเวณถนนเมืองใหม่ และถนนเปรมจิตร-สุรพันธ์ (แผนที่ 4.3) 
ประกอบด้วยอาคารขายของสด มีลักษณะเป็นอาคารชั้นเดียวเปิดโล่ง พื้นที่ค้าขายแบบหาบเร่ 
รวมถึงอาคารพาณิชย์ 2-4 ชั้น บริเวณย่านตลาดเมืองใหม่นอกจากจะขายของสดแล้วยังมืร้านค้า 
บริการต่าง  ๆ มากมาย เซ่น ร้านเสริมสวย ร้านขายเครื่องมือสื่อสาร ร้านขายเสื้อผ้ามือสอง ร้าน 
ขายอุปกรณ์ทางการเกษตร ร้านขายสัตว์และอาหารสัตว์ คลินิก เริ่มเปิดบริการตั้งแต่ช่วงเช้า-เย็น 
โดยมีบรรยากาศพลุกพล่านในช่วงเช้า และเริ่มซบเซาลงในช่วงเที่ยงถึงบ่าย และกลับคึกคักใหม่ 
ในช่วงเย็น ผู้มาใช้บริการเป็นประชาซนจากห้างร้านบริษัทที่ตั้งอยู่ใกล้เคียง นอก'จากนี้ยังมี
ผู้ใช้บริการซึ่งเดินทางมาจากนอกเขตเทศบาลอีกด้วย

ร ูป  4 .3  และ4 .4  ก ิจ ก รรม ก ารซ ื้อ ข าย ส ิน ค ้าแ ล ะบ ร ิก ารบ ร ิเวณ ย ่าน ต ล าด เม ือ งให ม ่

ย่านถนนสายกลาง ตั้งอยู่บริเวณถนนระนอง ถนนพังงา ถนนสาธารณะ ถนนยะลา ถนน 
ณ นคร ถนนไชยจรัส ถนนรัฐกิจ และถนนปรีชา (แผนที่ 4.3) ประกอบด้วยอาคารพาณิชย์ 3-5 ชั้น 
มีกิจกรรมการค้าและบริการที่หลากหลาย เช่น ห้างสรรพสินค้า โรงแรมขนาดเล็ก ธนาคาร ร้าน 
เสื้อผ้า-รองเท้า อุปกรณ์กีฬา อุปกรณ์ไฟฟ้า ร้านอาหาร บริเวณนีจะเริ่มคึกคักตังแต่ช่วงสายไป 
จนถึงคํ่าคืน พื้นที่นี้เป็นศูนย์กลางการค้าและบริการของเมือง (CBD : Central Business District)
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ชงเป็นแหล่งดึงดูดสำคัญของประ'ชา1ชน'ในเทศบาลร'g มถึงจากบริเวณรอบนอก”1พ้ข้ามา'ใช้บริการ 
ผู้ทีเข้ามาใช้ประกอบไปด้วยบุคคลที่หลากหลาย เช่น วัยเด็ก วัยรุ่น วัยทำงาน

- ย่านถนนรวมมิตร ตั้งอยู่บริเวณสองข้างทางของถนนรวมมิตร (แผนที่ 4.3) และ 
ครอบคลุมถนนสายรองในบริเวณข้างเคียง ประกอบด้วยอาคารพาณิชย์ 2-5 ชั้น มีกิจกรรมการค้า 
ที่หลากหลายที่โดดเด่น คือ กิจกรรมประเภทสถานบันเทิง นอกจากนี้ยังประกอบด้วยส่วนพักอาศัย 
และอยู่ใกล้เคียงสถานศึกษาขนาดใหญ่หลายแห่ง เซ่น วิทยาลัยเทคนิคยะลา โรงเรียนคณะราษฎร์ 
บำรุง รวมถึงสถาบันราชการ เช่น สำนักงานเทศบาลนครยะลา , ทำให้บริเวณย่านถนนรวมมิตรมี 
ความคึกคัก โดยเฉพาะในช่วงเที่ยง ซึ่งเป็นช่วงพักกลางวันของนักศึกษา พนักงาน และข้าราชการ 
ความพลุกพล่านจะเริ่มซบเซาลงในช่วงบ่าย และจะเริ่มคึกคักขึ้นอีกครั้งในช่วงเย็นถึงช่วงคํ่าคืน
เนื่องจากสถานบันเทิงต่าง  ๆ เริ่มเปิดให้บริการ

ร ูป  4 .6  ก ิจก รรม ก ารช ื้อ ข าย ส ิน ค ้าแ ละบ ร ิก ารบ ร ิเวณ ย ่าน ถน น รวม ม ิต ร
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- ย่านถนนอาคารสงเคราะห์หรือย่านหน้าคุรุ ตั้งอยู่บริเวณถนนอาคารสงเคราะห์ (แผนที่
4.3) ประกอบด้วยอาคารพาณิชย์ 2-3 ชั้น เรียงรายไปตามสองฟากถนน มีกิจกรรมการค้าและ 
บริการหลายประเภท เซ่น ร้านอาหาร ร้านค้าปลีก ร้านเสริมสวย ร้านบริการซ่อมอะไหล่ยนต์ ร้าน 
อุปกรณ์เครื่องเขียน การใช้ที่ดินส่วนใหญ่เป็นแบบผสมผสานระหว่างพักอาศัยและพาณิชยกรรม 
ผู้ใช้บริการในย่านนี้ส่วนใหญ่เป็นประชาชนที่อาศัย และทำงานในบริเวณใกล้เคียง บริเวณนี้จะ 
คึกคักมากที่สุดในช่วงเที่ยงและเย็น โดยเฉพาะช่วงเย็นจะมีร้านค้าหาบเร่นำสินค้าประเภทอาหาร 
มาวางขายเพิ่มขึ้นในบริเวณริมทางเท้า

- ตลาดสะเตง ตั้งอยู่บริเวณถนนสิโรรสและถนนสาย 15 (แผนที่ 4.3) ลักษณะอาคารเป็น
เพิงชั่วคราว และการค้าแบบหาบเร่ในลักษณะของตลาดสดโดยทั่วไป ส่วนใหญ่เป็นการค้าขาย 
อาหารทุกชนิดทั้งสดและแห้ง นอกจากนี้ยังมีการค้าขายสินค้าเครื่องใช้ในชีวิตประจำวันใน
ปริมาณไม่มาก บริเวณตลาดสะเตงนี้มีประชาชนเข้ามาใช้บริการหนาแน่นมากในช่วงเช้าและเย็น 
โดยเฉพาะผู้อาศัยอยู่ใกล้เคียงบริเวณดังกล่าว ปัญหาการจราจรในบริเวณดังกล่าวมีค่อนข้างน้อย 
เนื่องจากเป็นตลาดขนาดเล็ก มีติดขัดบ้างในช่วงเช้าและเย็นเท่านั้น

- ตลาดเสรี ตั้งอยู่บริเวณถนนรถไฟ และถนนสิโรรส (แผนที่ 4.3) ประกอบด้วยอาคาร 
พาณิชย์ 2-3 ชั้น เรียงรายไปตามริมถนน กิจกรรมการค้าและบริการส่วนใหญ่เป็นลักษณะการค้า 
ปลีก ประ๓ ทร้านสะดวกซื้อ เครื่องใช้ไฟฟ้า เสื้อผ้าเครื่องนุ่งห่ม อุปกรณ์กีฬา ของฝาก ของทีระลึก 
รวมถึงของใช้จิปาถะ การใช้กิจกรรมในอาคารดังกล่าวเป็นแบบผสมผสาน โดยเปิดเป็นร้านค้า 
บริเวณชั้นล่าง และที่พักอาศัยด้านบน ผู้ใช้บริการส่วนใหญ่เป็นผู้ที่มาใช้บริการการขนล่งโดยรถไฟ 
เนื่องจากตลาดบริเวณนี้อยู่ติดกับบริเวณสถานีรถไฟ รวมถึงผู้ที่สัญจรผ่านไปมา บริเวณดังกล่าวมี 
การสัญจรของรถหนาแน่นเกือบตลอดเวลาโดยเฉพาะบริเวณถนนรถไฟ ซึ่งเช้าถึงบริเวณตลาดได้ 
โดยตรง เนื่องจากสถานีรถไฟยะลามีการเช้า-ออกของรถไฟเกือบทุกชั่วโมงทังรถไฟโดยสาร หรือ 
ขนส่งสินค้า ทำให้เกิดการจราจรติดขัดบริเวณตลาด ทังลักษณะของถนนมีความดับแคบ และต้อง 
รองรับการขนส่งของรถขนาดใหญ่ เช่น รถโดยสารประจำทาง รถขนส่งสินค้า ทำให้เกิดปัญหา 
อุบัติเหตุบ่อยครั้ง และเป็นอุปสรรคต่อการขับขี่ของรถขนาดเล็ก โดยเฉพาะในบริเวณถนนรถไฟ 
และถนนสิโรรส
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4.1.4 กิจกรรมพักผ่อนหย่อนใจ
ในเขตเทศบาลนครยะลามีสถานที่พักผ่อนหย่อนใจหลายแห่ง (แผนที่ 4.4) ที่สำคัญ คือ
- ศาลเจ้าพ่อหลักเมือง ตั้งอยู่บริเวณถนนวงเวียน หน้าศาลากลางจังหวัดยะลา
- สวนขวัญเมือง อยู่ห่างจากวงเวียนศาลากลางจังหวัดประมาณ 300 เมตร มีลักษณะเป็น 

สวนสาธารณะขนาดใหญ่ และเป็นสถานที่ท่องเที่ยวที่สำคัญของจังหวัดยะลา ประกอบด้วยสนาม 
กีฬา สนามเด็กเล่น ทะเลสาบ และทะเลเทียม

ร ูป  4 .8  ก ิจ กรรม พ ักผ ่อ น ห ย ่อ น ใจบ ร ิเวณ สวน ขว ัญ เม ือ ง

- สนามโรงพิธีช้างเผือก ตั้งอยู่ใจกลางเมืองยะลา ประกอบด้วยสวนสาธารณะ สนามกีฬา 
สระว่ายนํ้า
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รูป 4.9 ก ิจกรรม พักผ ่อนหย ่อน ใจบริเวณส น าม โรงพ ิธ ีข ้างเผ ือ ก

-ศูนย์เยาวชนเทศบาลนครยะลา ตั้งอยู่บนถนนสุขยางค์และถนนลิโรรส เป็นสถานที่
พักผ่อนหย่อนใจทางด้านการกีฬาสำหรับประชาชนในเขตพื้นที่และบริเวณใกล้เคียง 
สถานที่พักผ่อนหย่อนใจดังกล่าวเป็นที่นิยมของประชาชนในพื้นที่และบริเวณใกล้เคียงเดินทางเข้า 
มาพักผ่อน โดยเข้ามาใช้บริการในช่วงเย็นประมาณ 16.00-19.00 น. การเดินทางส่วนใหญ่ใช้ 
ยานพาหนะประเภทรถจักรยานยนต์และรถจักรยาน อีกทั้งเกิดขึ้นภายหลังชั่วโมงเร่งด่วน จึงไม่ 
ก่อให้เกิดปัญหาการจราจรติดขัดในพื้นที่มากนัก

4.1.5 กิจกรรมการพักอาศัย
กิจกรรมการพักอาดัยในเขตเทศบาลนครยะลา มีลักษณะเซ่นเดียวกับที่พบในเมืองส่วน 

ใหญ่โดยทั่วไป ซึ่งตั้งอยู่กระจัดกระจายตามพื้นที่ต่าง  ๆ โดยมีทั้งลักษณะของการเกาะกลุ่มและ 
แบบผสมผสานระหว่างกิจกรรมการพักอาศัยและกิจกรรมการพาณิชย์

บริเวณที่มีการเกาะกลุ่มกันของกิจกรรมการพักอาศัยในลักษณะของบ้านเดี่ยวและอาคาร 
แถว (ทาวน์เฮาลั) ตั้งอยู่ในบริเวณถนนผังเมือง 4 ถนนหลังวัดเมือง ถนนเวฬุวัน ถนนสุขยางค์ ถนน 
ธนวิถี ฯลฯ สำหรับส่วนพักอาศัยในลักษณะของการผสมผสานกับการพาณิชย์ ส่วนใหญ่ตั้งอยู่ใน 
พื้นที่กลางเมืองและมีลักษณะความหนาแน่นของประชากรสูง เช่น ถนนรวมมิตร ถนนลิโรรส ย่าน 
ถนนสายกลาง (แผนที่ 4.5)

โดยส่วนใหญ่กิจกรรมการพักอาศัยจะเป็นทั้งจุดกำเนิดและจุดหมายปลายทางในการ 
เดินทาง โดยมีความถี่เฉลี่ยในการเดินทางอย่างน้อย 1 คร้ัง / วัน (พรรณิภา จ่างวิทยา : 2540) 
โดยมักจะมีความคับคั่งของการเดินทางในช่วงเช้าและเย็น แต่ปัญหาความคับคั่งในการเดินทาง
โดยส่วนใหญ่จะไม่ค่อยมีมากนักในพื้นที่บริเวณบ้านเดี่ยวและทาวน์เฮาลั แต่จะพบปัญหามากใน 
บริเวณส่วนพักอาศัยผสมผสานกับส่วนพาณิชย์ เนื่องจากบริเวณดังกล่าวเป็นพื้นที่เริ่มต้นการ
เดินทางของคนกลุ่มหนึ่ง และเป็นปลายทางในการเดินทางของคนอีกกลุ่มหนึ่ง การสวนทิศทางกัน 
ดังกล่าวในช่วงเวลาเดียวกันอาจส่งผลต่อการเกิดอุบัติเหตุ และการติดขัดของการจราจรขืนได้
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การศึกษาแหล่งกำเนิดการเดินทางทั้งหมดของประชาชนโดยอ้างอิงจากกิจกรรมที่ดึงดูด 
การเดินทางภายในพื้นที่ของประชาชน จำแนกออกได้เป็น 5 ประเภท คือ พื้นที่กิจกรรมการทำงาน 
มีแหล่งกำเนิดการเดินทางที่สำคัญอยู่ในบริเวณ ถ.วงเวียน ถ.สิโรรส ถ.สุขยางค์ ถ.พิพิธภักดี พื้นที ่
กิจกรรมการกกิษา มีแหล่งกำเนิดการเดินทางที่สำคัญในบริเวณ ถ.พิพิธภักดี ถ.เทศบาล 1 ถ.สิโร 
รส พื้นที่กิจกรรมการขายกินค้าแ ล ะ บริการ มีแหล่งกำเนิดการเดินทางที่สำคัญในบริเวณ ถ.สาย 
กลาง ถ.รถไฟ ถ.อาคารลงเคราะห์ย่านตลาดสด ย่านตลาดเมืองใหม่ พื้นที่กิจกรรมพักผ่อนหย่อน 
ใจ มีแหล่งกำเนิดการเดินทางที่สำคัญในบริเวณ ศาลเจ้าพ่อหลักเมือง สวนขวัญเมือง สนามโรงพิธี 
ช้างเผือก ศูนย์เยาวชน พื้นที่แหล่งกำเนิดการเดินทางอันสุดท้ายคือ พื้นที่กิจกรรมการพักอาศัย มี 
แหล่งกำเนิดการเดินทางที่สำคัญอยู่ในบริเวณ ถ.ผังเมือง 4 ถ.หลังวัดเมือง ถ.เวฬุวัน ถ.สุขยางค์ ถ. 
ธนวิถี ข้อมูลแหล่งกำเนิดและจุดหมายการเดินทางดังกล่าวทำให้เช้าใจถึงแหล่งที่ตั้งและลักษณะ 
การเดินทาง ทำให้ทราบว่าโครงข่ายทางจักรยานนั้นควรต้องตัดผ่านสถานที่ใด เพื่อให้ตอบสนอง 
ความต้องการในการเดินทางของประชาชนได้มากที่สุด

นอกจากการศึกษาแหล่งกำเนิดการเดินทางของประชาชนในเทศบาลนครยะลาแล้วว่า 
พ้ืนท่ีใดพบกิจกรรมแบบใดบ้าง การศึกษาข้อมูลลักษณะการเดินทางโดยจักรยานของประชาชน 
ภายในพ้ืนท่ีก็เป็นข้อมูลสำคัญในการวิเคราะห์หาความเหมะสมของเล้นทางจักรยานในพ้ืนท่ีต่อไป 
ตามความต้องการของประชาชน วิธีท่ีได้รับการยอมรับในวงกว้าง และเป็นการรับรู้ข้อมูลโดยตรง 
จากบุคคลในพ้ืนท่ี คือ การทำแบบสอบถาม (questionaire) จะแบ่งหัวข้อในการสอบถามออกเป็น 
หลายหัวข้อ โดยมีประเด็นคำถามเพ่ือรวบรวมข้อมูลลักษณะการเดินทางโดยท่ัวไปรวมถึงการ
เดินทางด้วยจักรยานของประชาชนในเทศบาลนครยะลา

4.2 ลักษณะการเดินทางโดยทั่วไปและโดยรูปแบบจักรยานของกลุ่มตัวอย่างในพื้นที่
การคัดเลือกกลุ่มตัวอย่างสำหรับทำการสอบถาม จะใช้กลุ่มตัวอย่างแบบเฉพาะเจาะจง 

โดยเป็นการลุ่มตัวอย่างโดยอาคัยความน่าจะเป็นไปได้ หรือ probability sampling {ก ารส ำรวจ  

โด ย ก า ร ส ุ่ม ต ัว อ ย ่า ง  ท ฤ ษ ฏ ีแ ล ะ ป ฏ ิบ ัต ิ : 2 5 4 7 )  ซ่ึงคาดว่าจะใช้จักรยานเป็นพาหนะในการสัญจร 
ในเขตเทศบาล ท้ังน้ีเพ่ือทราบถึงข้อมูลความต้องการในการใช้จักรยาน รวมถึงลักษณะการ
เดินทางโดยจักรยานของประชาชนภายในพ้ืนท่ี โดยทำการลุ่มตัวอย่างตามกลุ่มหรือพ้ืนท่ี (cluster 
sampling) ในบริเวณท่ีคาดว่าจะเป็นท่ีอยู่ของกลุ่มตัวอย่าง ซ่ึงได้มาจากการศึกษาลักษณะและ 
แหล่งของกิจกรรมท่ีมีผลต่อการเดินทางในพ้ืนท่ีร่วมกับการสำรวจเบืองต้น ซ่ึงก็คือ แหล่งกำเนิด 
การเดินทางต่าง  ๆท่ีได้ทำการศึกษาไวใ้นข้อ 4.1 (แผนท่ี 4.1 ถึง แผนท่ี 4.5) โดยพยายามเน้นให้มี 
ความแตกต่างของสถานภาพทางลังคมมากท่ีสุด ได้แก่ เพศ อายุ อาชีพ และรายได้ สำหรับ 
ช่วงเวลาในการจัดเก็บข้อมูลจะเป็นเวลาท่ีสามารถพบกลุ่มตัวอย่างและสามารถเก็บข้อมูลไต้มาก
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ท่ีสุด โดยขึ้นอยู่กับสถานที่เก็บข้อมูล เช่น สถานที่ราชการจะจัดเก็บข้อมูลในช่วงเวลาทำงาน 
สถานศึกษาในช่วงเวลาเรียน ย่านพักอาศัยในช่วงวันหยุด เป็นต้น

จำนวนกลุ่มตัวอย่างกำหนดโดยการแบ่งออกตามประ๓ ทแหล่งกำเนิดการเดินทาง โดย

กำหนดให้กิจกรรมในแต่ละรูปแบบ ใช้จำนวน 30 ตัวอย่าง รวมจำนวนทั้งหมด 90 ตัวอย่าง 
(ตารางที่ 2.1)

จากแบบสอบถาม ได้แบ่งข้อมูลในการสำรวจออกเป็น 3 ล่วน ได้แก่ ข้อมูลล่วนบุคคล 
ข้อมูลการเดินทางโดยทั่วไป และข้อมูลเกี่ยวกับการใช้จักรยานของบุคคล* โดยมีวัตถุประสงค์เพื่อ 
สำรวจข้อมูลพฤติกรรมการเดินทางของกลุ่มตัวอย่างซึ่งเป็นตัวแทนของประชาชนผู้เดินทางในเขต 
เทศบาลนครยะลา ทั้งลักษณะการสัญจรโดยทั่วไป และการสัญจรโดยการใช้จักรยาน ท่ีมี

ความสัมพันธ์กับปัจจัยต่าง  ๆ เช่น เพศ ช่วงอายุ ระดับการศึกษา ทั้งนี้ข้อมูลจะถูกแสดงในรูปแบบ 
ของตาราง และแผนภูมิ ดังรายละเอียดต่อไปนี้

* ด ูรายละเอ ียดแบบสอบถามท ้ายบท ตามเอกสารแนบท ้าย
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4.2.1 ข้อมลส่วนบุคคล

1) เพศ
จากกลุ่มตัวอย่างทั้งหมด 90 คน สัดส่วนของผู้ทำแบบสอบถามเป็นเพศหญิง 

61% และเป็นเพศชาย 39% สามารถแสดงข้อมูลตามแผนภูมิและตารางที, 4.1 ได้ดังนี้

แ ผ น ภ ูม ิแ ล ะ ต า ร า ง ท ี่ 4 .1  สัดส่วนของกลุ่มตัวอย่างสอบถามจำแนกตามเพศ

จำนวนตัวอย่าง
เพศ (คน) ลัดส่วน (%)

หญิง 55 61.1%
ชาย 35 38.9%

รวม 90 100%

2) ช่วงอายุ
ในการสอบถามกลุ่มตัวอย่างเกี่ยวกับรายละเอียดเรื่องอายุ จากกลุ่มตัวอย่าง

ทั้งหมด 90 คน จำนวนสัดส่วนที่มากที่สุด คือ กลุ่มตัวอย่างที่อยู่ในช่วงอายุระหว่าง 11-20 ปี 
(34.4%) รองลงมา คือ กลุ่มตัวอย่างที่อยู่ในช่วงอายุระหว่าง 21-30 ปี (24.4%) ดังแสดงใน 
แผนภูมิและตารางที่ 4.2 ดังนี้

แ ผ น ภ ูม ิแ ล ะ ต า ร า ง ท ี่ 4 .2  สัดส่วนของกลุ่มตัวอย่างสอบถามจำแนกตามช่วงอายุ

■  1 1 - 2 0 ปี
3.3% 4.4%

24.4%

H 21-30 ปี 
1 1 3 1 -4 0 ปี 
■  4 1 -5 0 ปี 
□  5 1 -6 0 ปี
■  6 1 -7 0 ปี

ช่วงอายุ 
(ปี)

จำนวนตัวอย่าง 
(คน)

ลัดส่วน 
(%)

11-20 31 34.4%
21-30 22 24.4%
31-40 15 16.7%
41-50 15 16.7%
51-60 3 3.3%
61-70 4 4.4%

รวม 90 100%
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3) ระดับการศึกษา
ในการสอบถามกลุ่มตัวอย่างเกี่ยวกับรายละเอียดเรื่องระดับการศึกษา จาก

จำนวนกลุ่มตัวอย่าง 90 คน จำนวนสัดส่วนที่มากที่สุด คือ 55.6% จากกลุ่มการสอบถามทั้งหมด 
อยู่ในระดับการศึกษาขั้นปริญญาตรี รองลงมา คือ 17.8% อยู่ในระดับการศึกษาขั้นประถมศึกษา 
ดังแลดงในแผนภูมิและตารางที่ 4.3 ดังนี้

แ ผ น ภ ูม ิ 4 .3  ลัดส่วนของกลุ่มตัวอย่างลอบถามจำแนกตามระดับการศึกษา

17.8% 4 '4% □  สูงกว่าปริญญา 
a  ปริญญาตริ 
อ อาฃี[วสีกษา 
รมัธยมสิกษา 
อ ประกมสีกษา

ต า ร า ง ท ี่ 4 .3  ลัดส่วนของกลุ่มตัวอย่างสอบถามจำแนกตามระดับการศึกษา

ระดับการศึกษา จำนวนตัวอย่าง (คน) ลัดส่วน (%)
สูงกว่าปริญญาตรี 4 4.4%
ปริญญาตรี 50 55.6%
อาชีวศึกษา 9 10.0%
มัธยมศึกษา 11 12.2%
ประถมศึกษา 16 17.8%

รวม 90 100%
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4) อาสิพ
ในการสอบถามกลุ่มตัวอย่างเกี่ยวกับรายละเอียดเรองการประกอบอาชีพ จาก

กลุ่มตัวอย่างทั้งหมด 90 คน แสดงให้เห็นกลุ่มอาชีพที่แตกต่างกัน โดยจำนวนสัดส่วนที่มากที่สุด 
คือ 44.4% ของกลุ่มตัวอย่างสอบถาม อยู่ในอาชีพนักเรียน/นักคืกษา รองลงมา คือ 21.1% อยู่ใน 
อาชีพข้าราชการ ตังแสดงในแผนภูมิและตารางที่ 4.4 ตังนี้

แ ผ น ภ ูม ิ 4 .4  สัดส่วนของกลุ่มตัวอย่างสอบถามจำแนกตามการประกอบอาชีพ

n  นักเรียน/นักสกษา
4.4% 4.4% H  ข้าราชการ

1H-ay> 'ตักักั 44.4% E 3  พนักงานรัฐวิสาหกิจ
® ธุรกิจส่วนตัว
□  ลูกจ้าง

21.1% 0 แม่บ้าน
■  อ่ืนๆ

ต า ร า ง ท ี่ 4 .4  สัดส่วนของกลุ่มตัวอย่างสอบถามจำแนกตามการประกอบอาชีพ

อาชีพ จำนวนตัวอย่าง(คน) สัดส่วน (%)
นักเรยน/นักสืกษา 40 44.4%
ข้าราชการ 19 21.1%
พนักงานรัฐวิสาหกิจ 1 1.1%
ธุรกิจส่วนตัว 5 5.6%
ลูกจ้าง 17 18.9%
แม่บ้าน 4 4.4%
อ่ืนๆ 4 4.4%

รวม 90 100%



1 0 8

5) ร า ย ไ ด ้
ในการสอบถามกลุ่มตัวอย่างเกี่ยวกับลักษณะทางรายได้ จากกลุ่มตัวอย่าง

ทั้งหมด 90 คน แสดงให้เห็นลักษณะรายได้ โดยจำนวนลัดส่วนที่มากที่สุด คือ 48.9% ของกลุ่ม 
ตัวอย่างสอบถาม อยู่ในกลุ่มไม่มีรายได้ รองลงมา คือ 13.3% อยู่ในกลุ่มที่มีรายได้ระหว่าง 4,501-
9,000 บาท ดังแสดงในแผนภูมิและตารางที่ 4.5 ดังนี้

แ ผ น ภ ูม ิ 4 .5  ลัดส่วนของกลุ่มตัวอย่างสอบถามจำแนกตามรายได้

4 8 .9 %

□  18,001บ.ส์นไป

1, 2 ,  3%

ร 1 3 ,5 0 1 - 1 8 ,0 0 0 บ. 
8 9 ,0 0 1 - 1 3 ,5 0 0  บ. 
■  4 ,5 0 1 - 9 ,0 0 0  บ.
8  น ้อ ย ก ว ่า  4 ,5 0 0  บ.

ไม่น้รายได้

ต า ร า ง ท ื่ 4 .5  ลัดส่วนของกลุ่มตัวอย่างสอบถามจำแนกตามรายได้

รายได้ (บาท/เดือน) จำนวนตัวอย่าง(คน) ลัดส่วน(%)
18,001 ข้ึนไป 7 7.8%
13,501-18,000 6 6.7%
9,001-13,500 10 11.1%
4,501-9,000 12 13.3%
น้อยกว่า 4,500 11 12.2%
ไม่มีรายได้ 44 48.9%

รวม 90 100%
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6) ล ้กษณะการครอบครองพาหนะ
ในการสอบถามกลุ่มตัวอย่างเกี่ยวกับการครอบครองพาหนะและจำนวนการ 

ครอบครอง โดยให้บุคคลสามารถเลือกการครอบครองยานพาหนะ ได้มากกว่า 1 ข้อ จากกลุ่ม 
ตัวอย่างทั้งหมด 90 คน จำนวนสัดส่วนที่มากที่สุด คือ ครอบครองพาหนะประ๓ ทจักรยานยนต์ 
(42.8%) แต่เมื่อเปรียบเทียบจำนวนสัดส่วนที่แสดงในแผนภูมิและตาราง 4.6 เห็นได้ว่า การ 
ครอบครองจักรยาน 1 คัน มีจำนวนส่วนมากที่สุด คือ 34.4% รองลงมาเป็นการครอบครอง 
จักรยานยนต์ 1 คัน คือ 33.1%

แ ผ น ภ ูม ิ 4 .6  สัดส่วนของกลุ่มตัวอย่างสอบถามจำแนกตามลักษณะการครอบครองพาหนะ

9.7%

H จักรยาน 1 สัน
□  จักรยาน 2 สัน
® จักรยานยนต์ 1 สัน
□  จักรยานยนต์ 2 สัน 
พ่รกยนต์ 1 สัน
■  รถยนต์2 สัน
□  อ่ืนๆ

ต า ร า ง ท ี่ 4 .6  สัดส่วนของกลุ่มตัวอย่างสอบถามจำแนกตามลักษณะการครอบครองพาหนะ

ยานพาหนะท่ี 
ครอบครอง จำนวนตัวอย่าง(คน) สัดส่วน (%)

จักรยาน 1 คัน 53 34.4%
จักรยาน 2 คัน 8 5.2%
จักรยานยนต์ 1 คัน 51 33.1%
จักรยานยนต์ 2 คัน 15 9.7%
รถยนต์ 1 คัน 26 16.9%
รถยนต์ 2 คัน 0 0.0%
อ่ืนๆ 1 0.6%
รวม 154 100%
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4.2.2 ข้อมูลการเดินทางโดยทั่วไป

1) สัตถุประสงค์ในการเดินทางโดยทั่วไป
ในการสอบถามกลุ่มตัวอย่างเกี่ยวกับวัตถุประสงคํในการเดินทางโดยทั่วไป โดย 

สามารถเลือกวัตถุประสงคไนการเดินทาง ได้มากกว่า 1 ข้อ จากกลุ่มตัวอย่างทั้งหมด 90 คน โดย 
ส่วนใหญ่ (29.3%) เป็นการเดินทางที่มีวัตถุประสงค์เพื่อการซื้อของ และมีสัดส่วนที่ใกล้เคียงกันคือ 
27.2% เป็นการเดิน'ทางเพื่อ1วัตถุประสงค์ในการ'ออกกำลังกาย ดังแสดงในแผนภูมิและตารางที่ 4.7 
ด์งธ้

แ ผ น ภ ูม ิ 4 .7  สัดส่วนของกลุ่มตัวอย่างสอบถามจำแนกตามวัตถุประสงค็ในการเดินทางโดยท่ัวไป

ต า ร า ง ท ี่ 4 .7  สัดส่วนของกลุ่มตัวอย่างสอบถามจำแนกตามวัตถุประสงค์ในการเดินทางโดยท่ัวไป

วัตถุประสงค์ในการ 
เดินทาง จำนวนตัวอย่าง (คน) สัดส่วน (%)

ทำงาน 33 17.3%
เรียนหนังสือ 22 11.5%
ซ้ือของ 56 29.3%
ทำธุระ 23 12.0%
ออกกำลังกาย 52 27.2%
อ่ืนๆ 5 2.6%

รวม 191 100%
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2) ระยะทางในการเด ินทางโดยทํ่วไป

ในการสอบถามกลุ่มตัวอย่างเกี่ยวกับระยะทางในการเดินทางโดยทั่วไป จากกลุ่ม 
ตัวอย่างทั้งหมด 90 คน ส่วนใหญ่ (41.1%) เดินทางในระยะทางที่น้อยกว่า 3 กิโลเมตร ตังแสดงใน 
แผนภูมิและตารางที่ 4.8

แ ผ น ภ ุม ิแ ล ะ ต า ร า ง ท ี่ 4 .8  สัดส่วนของกล่มตัวอย่างสอบถามจำแนกตามระยะทางในการเดินทางโดยท่ัวไป

ระยะทางในการ 
เดินทาง (ก.ม.) จำนวนตัวอย่าง (คน)

สัดส่วน 
(%)

น้อยกว่า 3.0 ก.ม. 37 41.1%

3.1-5.0 ก.ม. 36 40.0%

5.1-10.0 ก.ม. 12 13.3%
มากกว่า 10.0
ก.ม. 5 5.6%

รวม 90 100%

3) ระยะเวลาในการเด ินทางโดยทํ่วไป
ในการสอบถามกลุ่มตัวอย่างเกี่ยวกับระยะเวลาในการเดินทางโดยทั่วไป จาก

กลุ่มตัวอย่างทั้งหมด 90 คน ส่วนใหญ่ (44%) เดินทางในระยะเวลาระหว่าง 16 -30  นาที ตังแสดง 
ในแผนภูมิและตารางที่ 4.9

แ ผ น ภ ม ิแ ล ะ ต า ร า ง ท ี่ 4 .9  สัดส่วนของกล่มตัวอย่างสอบถามจำแนกตามระยะเวลาในการเดินทางโดยท่ัวไป

0  16-30 นาที 
0  31 -45  นาที 
0  46 -6 0  นาที
□  มากก■ ร่า 60  นาที

เวลาในการ 
เดินทาง (นาที)

จำนวนตัวอย่าง 
(คน) สัดส่วน (%)

น้อยกว่า 15 นาที 39 43.3%
16-30 นาที 40 44.4%
31-45 นาที 5 5.6%
46-60 นาที 2 2.2%
มากกว่า 60 นาที 4 4.4%

รวม 90 100%
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4.2.3 ข้อมูลเกี่ยวกับการใช้จู้กรยานของบุคคล

1) ด ้ดส ่วนในการใช ้จ ักรยาน
ในการสอบถามกลุ่มตัวอย่างเกี่ยวกับสัดส่วนในการใช้จักรยาน จากจำนวนกลุ่ม 

ตัวอย่าง 90 คน จำนวนสัดส่วนกลุ่มตัวอย่างที่ใช้จักรยานในการเดินทาง (64.4%) มากกว่ากลุ่มที่ 
ไม่ใช้จักรยานในการเดินทาง (35.6%) ดังแสดงในแผนภูมิและตารางที่ 4.10 ดังนี้

แ ผ น ภ ูม ิแ ล ะ ต า ร า ง ท ี่ 4 .1 0  สัดส่วนของกลุ่มตัวอย่างจำแนกตามการใช้รถจักรยาน

การเดินทาง จำนวนตัวอย่าง
ด้วยจักรยาน (คน) สัดส่วน (%)
ใช้จักรยาน 58 64.4%
ไม้ใช้จักรยาน 32 35.6%

รวม 90 100%

2) ว ัตถ ุประสงคในการเด ินทางด ้วยรถจักรยาน
ในการสอบถามกลุ่มตัวอย่างเกี่ยวกับวัตถุประสงค็ในการเดินทางด้วยรถจักรยาน 

โดยกลุ่มตัวอย่างสามารถเลือกวัตถุประสงคืในการเดินทางด้วยรถจักรยาน ได้มากกว่า 1 ข้อ จาก 
กลุ่มตัวอย่างซึ่งเป็นผู้ที่ใช้จักรยานในชีวิตประจำวันทั้งหมด 58 คน โดยส่วนใหญ่ (38.6%) เป็นการ 
เดินทางโดยมีวัตถุประสงค์เพื่อการออกกำสังกาย รองลงมา คือ 34.1% เป็นการเดินทางโดยมี 
วัตถุประสงค์เพื่อการซื้อของ ดังแสดงในแผนภูมิและตารางที่ 4.11

แ ผ น ภ ูม ิแ ล ะ ต า ร า ง ท ี่ 4 .1 1  สัดส่วนของกลุ่มตัวอย่างสอบถามจำแนกตามวัตถุประสงค์ในการเดินทางด้วย
รถจักรยาน

วัตถุประลงคในการ 
เดินทาง 

ด้วยจักรยาน

จำนวน
ตัวอย่าง

(คน) ลัดส่วน (%)

ทำงาน 2 2.3%
เรียนหนังสือ 11 12.5%
ซื้อของ 30 34.1%
ทำธุระ 9 ■ 10.2%
ออกกำลังกาย 34 38.6%
อื่นๆ 2 2.3%

รวม 88 100%

f a  ท ำ ง า น

CH เ ร ีย น ห น ัง ร อ

ท ^ ^ ^ ^ ^ ^ ^
ฒ  ร ้อ ข อ ง

P K l l l f l l i
' ' น พ ! »  34.1 % แ  ท ำ ธ ุร ะ

10.2%
ฒ  อ อ ก ก ่า ส ัง

ๆ า ย
o  อ น ๆ
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3) ความถ่ีในการเดินทางด้วยรถจกรยาน
ในการสอบถามเก ี่ยวก ับความถ ี่ในการเด ินทางด ้วยรถจ ักรยาน จากจำนวนกล ุ่ม  

ต ัวอย่างท ี่ใช ้จ ักรยานท ั้งหมด 58 คน โดยส่วนใหญ่ (44.8% ) ม ีความก ี่ในการใช ้จ ักรยาน ประมาณ  
2-3 คร ั้งต ่อส ัปดาห ์ รองลงมา คือ 24.1%  ม ีความถ ี่ในการใช ้จ ักรยานตั้งแต ่ว ันจ ันทร์-ว ันศ ุกร ์ ตัง 
แสดงในแผนภูม ิและตารางที่ 4 .12

แ ผ น ภ ูม ิ 4 .1 2  ส ัด ส ่ว น ข อ ง ก ล ุ่ม ต ัว อ ย ่าง ส อ บ ถ าม จ ำแ น ก ต าม ค ว าม ถ ี่ใน ก าร เด ิน ท าง ด ้ว ย ร ถ จ ัก ร ย าน

0.0% 5.2% 20.7%

5.2%

H ทฺกจัน 
0  จันทร์- ศฺกร์ 
□  เสาร์- อาทิตย์
■  2-3คร้ัง /  สัปดาห์
■  1ครั้ง/ สัปดาห์
ธ นานๆ  คร้ัง

ต า ร า ง ท ี่ 4 .1 2  ส ัด ส ่ว น ข อ ง ก ล ุ่ม ต ัว อ ย ่าง ส อ บ ถ าม จ ำแ น ก ต าม ค ว าม ถ ี่ใน ก าร เด ิน ท าง ด ้ว ย ร ถ จ ัก ร ย าน

ค ว า ม ถ ี่ใน ก า ร ใช  ้

จ ัก ร ย าน จ ำน ว น ต ัว อ ย ่าง %

ท ุก ว ัน 12 2 0 .7 %

จ ัน ท ร ์-  ศ ุก ร ์ 14 2 4 .1 %

เส า ร ์ - อ า ท ิต ย ์ 3 5 .2%

2 - 3 ค ร ั้ง /ส ัป ด า ห ์ 2 6 4 4 .8 %

1 ค ร ั้ง /ส ัป ด า ห ์ 0 0 .0%

น าน  ๆ  ครั้ง 3 5 .2%

รวม 5 8 100%
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4) ช่วงเวลาในการเดินทางด้วยจกรยาน
ในการสอบถามกล ุ่มต ัวอย ่างเก ี่ยวก ับช ่วงเวลาในการเด ินทางด ้วยรถจ ักรยาน 

จากกล ุ่มต ัวอย ่างท ี่เด ินทางด ้วยรถจ ักรยานท ั้งหมด 58 คนโดยส่วนใหญ ่ (75.9% ) เป ็นการเด ินทาง 
ในช่วงเวลา 15 .00-19 .00  น. รองลงมา ค ือ 15.5%  ต ังแสดงในแผนภูม ิและตารางท ี่ 4 .13

แ ผ น ภ ูม ิ 4 .1 3  จ ัด ส ่ว น ข อ ง ก ล ุ่ม ต ัว อ ย ่า ง ส อ บ ถ าม จ ำ แ น ก ต าม ช ่ว ง เว ล าใน ก าร เด ิน ท าง ด ้ว ย ร ถ จ ัก ร ย าน

0.0%  6.9%

ร  5 .0 0 - 7 .0 0 น,
เฮ 7.00 - 9.00 น.
อ  9 .0 0 - 12 .0 0 น. 
□  1 2 .00 - 1 5 .0 0 น, 
■  15 .00 - 1 9 .0 0 น. 
ร  หสัง 1 9 .0 0 น.

ต า ร า ง ท ี่ 4 .1 3  จ ัด ส ่ว น ข อ ง ก ล ุ่ม ต ัว อ ย ่า ง ส อ บ ถ า ม จ ำ แ น ก ต า ม ช ่ว ง เว ล า ใน ก า ร เด ิน ท า ง ด ้ว ย ร ถ จ ัก ร ย า น

เว ล าท ี่ใช ้จ ัก ร ย าน บ ่อ ย  

ท ีส ุด จ ำ น ว น ต ัว อ ย ่า ง (ค น ) จ ัด ส ่ว น (%)

5 .0 0  - 7 . 0 0  น. 4 6.9%

7 .0 0  - 9 . 0 0  น, 9 15 .5%

9 .0 0  - 1 2 .0 0  น. 1 1.7%

1 2 .0 0  - 1 5 . 0 0 น. 0 0.0%

1 5 .0 0  - 1 9 . 0 0 น. 4 4 75 .9 %

ห ล ัง 1 9 .0 0  น. 0 0.0%

รวม 5 8 100%
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5) ระยะทางในการเดินทางด้วยรถจักรยาน
ในการสอบถามกล ุ่มต ัวอย ่างเก ี่ยวก ับระยะทางในการเด ินทางด ้วยรถจ ักรยาน 

จากกล ุ่มต ัวอย ่างท ี่ใช ้รถจ ักรยานท ั้งหมด 58 คน โดยส่วนใหญ่ (44.8% ) เป ็นการเด ินทางใน 
ระยะทาง 3.1 - 5 กิโลเมตร รองลงมา คือ 41 .4%  เป ็นการเด ินทางในระยะทาน ้อยกว่า 3 ก.ม. ดัง 
แสดงในแผนภูม ิและตารางที่ 4 .14

แ ผ น ภ ูม ิ 4 .1 4  ส ัด ส ่ว น ข อ ง ก ล ุ่ม ต ัว อ ย ่าง ส อ บ ถ าม จ ำแ น ก ต าม ร ะ ย ะ ท าง ใน ก าร เด ิน ท าง ด ้ว ย ร ถ จ ัก ร ย า น

12.1% 1-7%
4 1 .4%

B น้อยกว่า 3 ก.ม. 
a  3.1-5 ก.ม,
0 5.1-10 ก.ม.
a มากกว่า 10 ก.ม.

ต า ร า ง ท ี่ 4 .1 4  ส ัด ส ่ว น ข อ ง ก ล ุ่ม ต ัว อ ย ่าง ส อ บ ถ าม จ ำแ น ก ต าม ร ะ ย ะ ท าง ใน ก าร เด ิน ท าง ด ้ว ย ร ถ จ ัก ร ย า น

ร ะ ย ะ ท าง ใน ก าร ข ี่ 

จ ัก ร ย าน  (ก .ม .) จ ำน ว น ต ัว อ ย ่าง  (คน) ส ัด ส ่วน  (%)

น ้อ ย ก ว ่า  3  ก .ม . 2 4 4 1 .4 %

3 .1 -5  ก .ม . 2 6 4 4 .8 %

5 .1 -1 0  ก .ม . 7 12 .1%

ม า ก ก ว ่า  10  ก .ม . 1 1.7%

รวม 5 8 100%
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7) ระยะเวลาในการเดินทางด้วยรถจักรยาน
ในการสอบถามกล ุ่มต ัวอย ่างเก ี่ยวก ับระยะเวลาในการเด ินทางด ้วยรถจ ักรยาน 

จากกล ุ่มต ัวอย ่างท ี่ใซ ้รถจ ักรยานท ั้งหมด 58 คน โดยส่วนใหญ่ (46.6% ) เป ็นการเด ินทางใน 
ระยะเวลาระหว่าง 1 6 - 3 0  นาที รองลงมา คือ 37.9%  เป ็นการเด ินทางในระยะเวลาน ้อยกว่า 15 
นาที ด ังแสดงในแผนภูม ิและตารางท ี่ 4 .15

แ ผ น ภ ูม ิ 4 .1 5  ส ัด ส ่ว น ข อ ง ก ล ุ่ม ต ัว อ ย ่าง ส อ บ ถ าม จ ำแ น ก ต าม ร ะ ย ะ เว ล าใน ก าร เด ิน ท าง ด ้ว ย ร ถ จ ัก ร ย า น

10.3%  3 .4 % 1 .7 %
■ เน้อยกว่า 15นาที 
ฒ 16-30 นาที 
เรฺฐ 31-45 นาที 
ฒ 46-60 นาที 
□  มากกว่า 6 0นาที

ต า ร า ง ท ี่ 4 .1 5  ส ัด ส ่ว น ข อ ง ก ล ุ่ม ต ัว อ ย ่าง ส อ บ ถ าม จ ำแ น ก ต าม ร ะ ย ะ เว ล าใน ก าร เด ิน ท าง ด ้ว ย ร ถ จ ัก ร ย า น

ร ะ ย ะ เว ล า ใน ก า ร  

เด ิน ท า ง (น า ท ี) จ ำน ว น ต ัว อ ย ่าง  (คน) ส ัด ส ่วน  (%)

น ้อ ย ก ว ่า  1 5 น าท ี 2 2 37 .9 %

1 6 -3 0  น าท ี 2 7 4 6 .6 %

3 1 -4 5  น าท ี 6 10 .3%

4 6 -6 0  น าท ี 2 3 .4%

ม า ก ก ว ่า  6 0  น าท ี 1 1.7%

รวม 5 8 100%
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8) ปัญหาท่ีพบในการเดินทางด้วยรถจักรยาน
ในการสอบถามกล ุ่มต ัวอย ่างเก ี่ยวก ับป ัญ หาท ี่พบในการเด ินทางด ้วยรถจ ักรยาน 

จากกล ุ่มต ัวอย ่างท ี่ใช ้รถจ ักรยานท ั้งหมด 58 คน จำนวนสัดส่วนที่มากที่ส ุด คือ ป ัญหาความไม ่ 
ปลอดภ ัย (37.9% ) รองลงมา คือ ป ัญ ห าจากแดดและฝน  (32.2% ) ต ังแสดงในแผนภูม ิและตาราง 
ท่ี 4 .16  ตังนี้

แผนภูมิ 4.16 ส ัด ส ่ว น ข อ ง ก ล ุ่ม ต ัว อ ย ่าง ส อ บ ถ าม จ ำแ น ก ต าม ป ัญ ห าท ี่พ บ ใน ก าร เด ิน ท าง ด ้ว ย ร ถ จ ัก ร ย าน

12.6% 3'4%
1.8%

37.9%

11 แ ด ด  /  ฝ น  
ร  ไ ม ่ป ล อ ด ภ ัย  
ฒ  ไ ม ่ม ีแ ส ง ไ ฟ  
ฅ  ไ ม ่ม ีช ญ ห า  
□  อ ื่น ๆ

ตารางท่ี 4.16 ส ัด ส ่ว น ข อ ง ก ล ุ่ม ต ัว อ ย ่าง ส อ บ ถ าม จ ำแ น ก ต าม ป ัญ ห าท ี่พ บ ใน ก าร เด ิน ท าง ด ้ว ย ร ถ จ ัก ร ย าน

ป ัญ ห าท ี่พ บ  

ใน ก า ร ใช ้จ ัก ร ย า น

จ ำน ว น ต ัว อ ย ่าง  (คน) ส ัด ส ่วน  (%)

แด ด  / ฝน 2 8 3 2 .2 %

ไม ่ป ล อ ด ภ ัย 3 3 37 .9 %

ไม ่ม ีแส งไฟ 12 13 .8%

ไม ่ม ีป ัญ ห า 11 12 .6%

อ ื่น ๆ 3 3 .4%

รวม 8 7 100%
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4.3 ส^ปลักษณะกา?เดินทางของประชาซนในเทศบาลนค?ยะลา
4.3.1 ความส ัมพ ันธ ์ระหว่างล ักษณ ะทางเศรษฐก ิจและการเด ินทางของประชาชน

1) ข ้อม ูลสถานภาพและร ูปแบบการเด ินทาง
จากข ้อม ูลความส ัมพ ันธ ์ระหว่างสถานภาพและร ูปแบบการเด ินทางภายในพ ื้นท ี่ 

ศ ึก ษ า กล ุ่มน ักเร ียน น ักศ ึกษาม ีจำนวนส ัดส ่วนใช ้จ ักรยานในการเด ินทางมากท ี่ส ุด (14.7% ) 
รองลงมาคือ รถตุ๊ก ตุ๊ก และการเด ินเท ้า ซ ึ่งม ีอ ัตราส ่วนเท ่าก ัน (9.7% ) กลุ่มพนักงานรัฐวิสาหกิจ 
น ิยมใช ้จ ักรยานยนต ์และรถยนต ํในการเด ินทางมากท ี่ส ุด ซ ึ่งการเด ินทางทั้งสองรูปแบบมีอ ัตราส ่วน 
ท ี่เท ่าก ัน  (0.5% ) ในกล ุ่มของพน ักงานรัฐว ิสาหก ิจไม ่พบการเด ินทางด ้วยจ ักรยาน ในขณะที่กล ุ่ม 
ผ ู้ประกอบการธุรกิจส ่วนตัว น ิยมเด ินทางด ้วยพาหนะ 2 รูปแบบ ซ ึ่งม ีอ ัตราส ่วนที่เท ่าก ัน คือ 
เด ิน ท างด ้วยจ ักรยาน ยน ต ์ และรถยนต์ (1.4% ) ส ่วน กล ุ่มล ูกจ ้างน ิยมเด ินทางด ้วยจ ักรยานยนต ์มาก 
ที่สุด เป ็นจำนวนสัดส่วน 7.4%  รองลงมาค ือรถจ ักรยาน (3.7% ) ในขณะท ี่กล ุ่มแม ่บ ้านน ิยม 
เด ินทางด ้วยพาหนะ 3 รูปแบบเซ่นกัน คือ การเด ิน เท ้า จ ักรยาน  และจ ักรยาน ยน ต ์ ตังแสดงใน 
แผนภูม ิและตารางท ี, 4 .17  ตังนี้

แผนภูมิ 4.17 ความสัมพันธ์ระหว่างสถานภาพและรูปแบบการเดินทางของกลุ่มตัวอย่างสอบถาม

ตารางท่ี 4.17 ความสัมพันธ์ระหว่างสถานภาพและรูปแบบการเดินทางของกลุ่มตัวอย่างสอบถาม

อาชีพ เดิน จักรยาน จักรยานยนต์ รถยนต์ รถเมล์ รถตุ๊กๆ อ่ืนๆ รวม(%)

นักเรียน/นักศึกษา (1) 9.7 14.7 11.1 2.8 3.2 9.7 0.0 51.2
ข้าราชการ (2) 2.3 6.0 7.4 3.7 0.5 0.9 0.0 20.7
พนักงานรัฐวิสาหกิจ (3) 0.0 0.0 0.5 0.5 0.0 0.0 0.0 0.9
ธุรกิจส่วนตัว (4) 0.0 0.9 1.4 1.4 0.0 0.0 0.5 4.1
ลูกจ้าง (5) 1.8 3.7 7.4 1.8 0.0 1.4 0.0 16.1
แม่บ้าน (6) 0.9 0.9 0.9 0.0 0.0 0.0 0.0 2.8

อ่ืน  ๆ (7) 1.4 0.9 0.5 1.4 0.0 0.0 0.0 4.1

รวม 16.1 27.2 29.0 11.5 3.7 12.0 0.5 100.0
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2) ข ้อม ูลรายได ้และรูปแบบการเด ินทาง
การเด ินทางในท ุกรูปแบบยกเว ้นรถเมล ์และรถตุ๊ก ตุ๊ก สามารถพบได้ในทุกกลุ่ม 

รายได ้ สำหรับกลุ่มผ ู้ท ี่ใช ้จ ักรยานมากท ี่ล ุด คือ กลุ่มท ี่ไม ่ม ีรายได้ (15.6% ) ในขณะท ี่กล ุ่มรายได ้ 
ม ากกว ่า 18 ,000 บาท น ิยมเด ิน ทางด ้วยรถจ ักรยาน ยน ต ์และรถยน ต ์ (2.8% ) ส ่วนการเด ินทางโดย 
รถขนส่งมวลซนคือ รถเมล ์และรถตุ๊ก ตุ๊ก จะพบในกลุ่มไม ่ม ีรายได้มากท ี่ส ุด ดังแสดงในแผนภูม ิ 
และตารางท ี่ 4 .18  ดังนี้

แผนภูมิ 4.18 ความสัมพันธ์ระหว่างรายได้และรูปแบบการเดินทางของกลุ่มต้วอย่างลอบถาม

□  เลน
■  จักรยาน
□  จักรยานยนต์
□  รถยนต์
■  รถเมล์
□  รถตุ๊กๆ

ตารางท่ี 4.18 ความสัมพันธ์ระหว่างรายได้และรูปแบบการเดินทางของกลุ่มตัวอย่างสอบถาม

รายได้ เดิน จักรยาน จักรยานยนต์ รถยนต์ รถเมล์ รถ ตุ๊ก ตุ๊ก อ่ืน ๆ รวม (%)

มากกว่า 18,001 บาท (1) 0.9 1.9 2.8 2.4 0.5 0.5 0.0 9.0

13,501-18,000 บาท (2) 0.5 0.9 1.9 2.4 0.0 0.0 0.0 5.7

9,001-13,500 บาท (3) 0.9 3.8 2.4 0.9 0.0 0.0 0.0 8.1

4,501-9,000 บาท (4) 0.5 2.8 4.7 1.4 0.0 1.4 0.5 11.4

น้อยกว่า 4,500 บาท (5) 2.4 2.8 3.8 0.9 0.0 0.5 0.0 10.4

ไม่มีรายได้ (6) 10.9 15.6 11.8 3.8 3.3 10.0 0.0 55.5

รวม 16.1 28.0 27.5 11.8 3.8 12.3 0.5 100.0
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4.3 .2  ความจ ัมพ ันธ ์ระหว ่างล ักษณ ะทางจ ังคมและการเด ินทางขคงประชาชน
1) ข ้อม ูลเพศและรูปแบบการเด ินทาง
จากการว ิเคราะห ์ข ้อม ูลเพศก ับร ูปแบบการเด ินทางของประชาชนในเทศบาลนคร 

ยะลา พบว ่าเพศชายน ิยมเด ินทางด ้วยร ูปแบบจ ักรยานยนต ์มากท ี่ส ุด  (12.9% ) ลำด ับรองลงมา คือ 
การเด ิน ทางด ้วยจ ักรยาน  (10.1% ) ในขณ ะท ี่เพศหญ ิงน ิยมเด ินทางด ้วยการใช ้จ ักรยานมากท ี่ส ุด  
(17.1% ) รองลงมา คือ การเด ิน ท างด ้วยรถจ ักรยาน ยน ต ์ (12.9% ) นอกจากน ี้ท ั้งเพศหญ ิงและเพศ 
ชายไม ่น ิยมเด ินทางด ้วยระบบขนส ่งมวลชนประเภทรถเมล ์ แต ่น ิยมเด ินทางด ้วยรถต ุ๊ก  ตุ๊ก ดัง 
แสดงในแผนภูม ิและตารางท ี่ 4 .19  ดังนี้

แผนภูม ิ 4.19 ความสัมพันธ์ระหว่างเพศและรูปแบบการเดินทางของกลุ่มต้วอย่างสอบถาม

18.0
16.0
14.0
12.0 
10.0
8.0
6.0
4.0
2.0 
0.0

B  เดิน
■  สักรยาน
□  สักรยานยนต์
□  รถยนต์
■  รถเมล์
□  รถดุ๊กๆ

ตารางท ี่ 4.19 ความสัมพันธ์ระหว่างเพศและรูปแบบการเดินทางของกลุ่มตัวอย่างลอบถาม

ล้ก»ณะเพศ เดิน จักรยาน จักรอานยนต์ รถยนต์ รถเมล์ รถตุ๊ก ตุ๊ก อื่นๆ รวม

ชาย (1) 4.1 10.1 12.9 5.1 0.9 1.8 0.0 35.0

หญิง (2) 12.0 17.1 16.1 6.5 2.8 10.1 0.5 65.0

รวม 16.1 27.2 29.0 11.5 3.7 12.0 0.5 100.0
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2) ข ้อม ูลอาย ุและรูปแบบการเด ินทาง
จากการว ิเคราะห ์ช ่วงอาย ุก ับร ูปแบบการเด ินทางของประชาชนในเทศบาลนคร 

ย ะ ล าพ บ ว ่า  คนในกลุ่มช ่วงอาย ุ 1 1 -2 0 ปี น ิยมร ูปแบบการเด ินทางด ้วยจ ักรยานมากท ี่ส ุด  (11.5% ) 
รองลงมา คือ กล ุ่มช ่วงอาย ุ 21-30 ปี (7.8% ) กล ุ่มช ่วงอาย ุ 31-40 ปี น ิยม เด ิน ทางด ้วย 
รถจ ักรยานยนต ์มากท ี่ส ุด (5.1 %) ในขณะที่การเด ินทางโดยรถเมล์เป ็นท ี่น ิยมน ้อยท ี่ส ุดในทุกช ่วง 
อ าย ุ ด ังแสดงในแผนภูม ิและตารางท ี่ 4 .20

แผนภูมิ 4.20 ความสัมพันธ์ระหว่างอายุและรูปแบบการเดินทางซองกลุ่มตัวอย่างสอบ

14.0
12.0 
10.0
8.0 
6.0
4.0
2.0 
0.0

1 2 3 4 5 6

■  เดิน

■  จ ักรยาน

□  จ ักรยานยนต ์

□  รถยนต ์

■  รถเมล ์

□  รถดักๆ

ตารางท่ี 4.20 สัดส่วนของกลุ่มตัวอย่างสอบถามจำแนกตามความสัมพันธ์ระหว่างอายุกับรูปแบบการเดินทาง

ช่วงอาอุ เดิน จ้กรยาน จักรยานยนต์ รถยนต์ รถเมล์ รถตุ๊ก ตุ๊ก อื่นๆ รวม (%)

11-20(1) 7.8 11.5 8.3 2.3 1.8 6.5 0.0 38.2
21-30(2) 2.3 7.8 8.8 2.3 1.4 4.6 0.0 27.2
31-40 (3) 0.9 2.8 5.1 3.7 0.0 0.5 0.5 13.4
41-50(4) 2.8 2.8 5.5 1.8 0.0 0.0 0.0 12.9

51-60(5) 0.9 0.9 0.9 0.5 0.5 0.5 0.0 4.1

61-70(6) 1.4 0.9 0.9 0.9 0.0 0.0 0.0 4.1

รวม 16.1 26.7 29.5 11.5 3.7 12.0 0.5 100.0
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4 .3 .3  จ ุดเร ิ่มต ้น-จ ุดหมายปลายทางชองการเด ินทางโดยท ั่วไป
การว ิเคราะห ์จ ุดเร ิ่มต ้น-จ ุดปลายทางของการเด ินทางในเทศบาลนครยะลา ใช้วิธ ีการเก็บ 

ข้อมูลทั้งหมด 90 ชุด ม ีเท ี่ยวการเด ินทางท ั้งหมด 90 เที่ยว เพ ื่อให ้การเปร ียบเท ียบง่ายข ึ้น  จึงได้ทำ 
การแบ ่งพ ื้นท ี่เทศบาลนครยะลาออกเป ็นพ ื้นท ี่ย ่อย (zone) ตั้งแต่พื้นที่ A-R และเปล ี่ยนจำนวน 
เท ี่ยวการเด ินทางท ี่เก ิดข ึ้นระหว่างพ ื้นท ี่ย ่อย เป ็นอัตราส่วนร้อยละ ด ังแสดงในตารางที่ 4.21 และ 
แผนที่ 4 .7

จากการสำรวจข ้อม ูลเห ็นได ้ว ่า การเด ินทางท ั้งหมดเก ิดข ึ้นภายในเขตเทศบาลโดยส ่วน
ใหญ ่เก ิดข ึ้นในแหล่งกำเน ิดการเด ินทางท ี่สำค ัญ  ได้แก่ พ ื้นท ี่ย ่อย c  G J ซ ึ่งเป ็นย ่านพาณ ิชยกรรม 
แหล่งงานท ี่สำค ัญ  ย ่าน ลถาน ด ีกษ า และย่านสถานท ี่ราชการ

ส ่วนใหญ ่การเด ินทางภายในพ ื้นท ี่เป ็นการเด ินทางในแนวเหน ือ-ใต ้ ท ั้งน ี้เน ื่องจากการต ั้ง 
ถ ิ่นฐานและการขยายต ัวของเม ืองเก ิดตามถนนสายหล ัก ได้แก่ ถนนสิโรรส ถนนพิพิธภักดี ถนนสุข 
ย า ง ค ์ โดยประมาณ ร้อยละ 20 หรอ เกือบ 1 ใน 4 เป ็นการเด ินทางภายในพ ื้นท ี่ย ่อยเอง ซึ่งสะท้อน 
ให ้เห ็นการเด ินทางของประชาซนว่าเป ็นการเด ินทางในระยะส ั้น โดยในพื้นท ี่ย ่อย J ม ีการเด ินทาง 
ภายในพ ื้นท ี่มากท ี่ส ุด ส ่วนใหญ ่เป ็นการเด ินทางของน ักด ีกษาว ิทยาล ัยพยาบาลบรมราชชนน ี ซ่ึง 
เป ็นการเด ินทางเพ ื่อการพ ักผ ่อนหย่อนใจและซื้อของ น ักค ืกษาเหล ่าน ี้อาศ ัยในหอพ ักภายใน
ว ิท ยาล ัย

เม ื่อพ ิจารณ าจ ุด เร ิ่มต ้นการเด ินทางพบว ่า ส ่วนใหญ ่เด ินทางมาจากพ ื้นท ี่ย ่อย J  G H 

ตามลำด ับ  โดยม ีร ูปแบบการใช้ท ี่ด ินประ๓ ทย ่าน การด ีกษา ย ่าน พ ักอาศ ัย  และย่านพ ักผ ่อนหย่อน 
ใจ ส ่วนจ ุดหมายปลายทางการเด ินทางพบว ่า ส ่วนใหญ ่เป ็นการเด ินทางไปยังพ ื้นท ี่ย ่อย J G C 
ตามลำด ับ  ล ักษณะการใช ้ท ี่ด ิน เป ็นย ่านพ ักผ ่อนหย่อนใจ ย ่าน การด ีกษ า และย ่านพาณ ิชยกรรม 
ของเม ือง (แผนที่ 4.7)

เม ื่อมองในภาพรวมเห ็นได้ว ่า การเด ินทางส่วนใหญ่เก ิดขึ้นในแนวเหนือ-ใต้ และเป ็นการ 
เด ินทางในระยะสั้นไม่เก ิน 5 ก.ม. ม ีว ัตถ ุประสงค์การเด ินทางเพ ื่อไปซื้อของ รองลงมาค ือเพ ื่อการ 
พ ักผ่อนหย่อนใจ ร ูปแบบการเด ินทางท ี่เป ็นท ี่น ิยม คือ รถมอเตอร ์ไซค ์ในขณ ะท ี่จ ักรยานจะม ีความ 
น ิยมในกลุ่มของน ักเร ียน / น ักด ีกษา
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ตารางท่ี 4.21 ลักษณะการเดินทางระหว่างพ้ืนท่ีย่อยในเทศบาลนครยะลา

0\D A B C D E F G H I ป K L M N 0 P Q R รวม
(%)

A 0

B - 2.2 1.1 - - - 1.1 - - 1.1 5.6

c - - 5.6 - 1.1 1.1 2.2 2.2 - 2.2 14

D 0

E 0

F 1.1 1.1

G - - 4.4 1.1 - 3.3 2.2 4.4 - - - 1.1 - 3.3 - - - 20

H - - - - - - 8.9 - 1.1 5.6 1.1 1.1 - - - - - 18

I 0

ป - 1.1 4.4 1.1 3.3 2.2 2.2 1.1 1.1 7.8 1.1 - - - 1.1 - - - 27

K - - 0

L - - - - - - 1.1 1.1

M 2.2 1.1 1.1 1.1 - - - - 5.6

N - - - - - - - - - - - 1.1 - 2.2 - - - 3.3

0 1.1 1.1 - - - - - 2.2

P - - 0

Q 0

R - - - - - - 1.1 - 1.1 2.2

รวม 0 3.3 16.0 2.2 4.4 6.7 19.0 7.8 3.3 20.0 3.3 5.6 1.1 6.7 1.1
0 0 0 100.0

ห ม าย เห ต ุ : 0  =  จ ุด เร ม ต ้น ก าร เด ิน ท าง  (O rigin)

อ  =  จ ุด ป ล า ย ท า ง ก า ร เด ิน ท า ง  (D estin a tio n )
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จากการศึกษาข้อมูลการเดินทางของประชาชนในเทศบาลนครยะลา สรุปได้ว่า การ
เดินทางของประชาชนส,วนใหญ่เป็นการเดินทางในระยะส้ัน และน้อยกว่า 3 ก.ม. ซ่ึงวิเคราะห์ได้ว่า 
เป็นการเดินทางภายในเขตเทศบาลและสอดคล้องกับวัตถุประสงค์การเดินทาง ได้แก่ การเดินทาง 
เพ่ือการออกกำลังกาย และลับจ่ายซ้ือของ ซ่ึงอยู่ในรัศมีใกล้เคียงกับท่ีอยู่อาศัย

อายุและวัยมีส่วนสำคัญในการกำหนดการใช้รูปแบบพาหนะ เช่น วัยเด็กจะใช้พาหนะ 
ประเภทลักรยานมาก และเริ่มใช้รถจักรยานยนต์เพิ่มมากขึ้นเมื่อเช้าส่วัยรุ่น ในวัยผูใหญ่ซึ่งเป็นวัย 
ทำงานและมีรายได้สูงขึ้นจะมีความพยายามที่จะเป็นเจ้าของรถยนต์ ในขณะที่รายได้ก็เป็นอีก
ปัจจัยหนึ่งที่เป็นตัวกำหนดลักษณะการเดินทาง และเป็นตัวกำหนดการเป็นเจ้าของยานพาหนะใน 
รูปแบบต่าง  ๆ เช่น ผู้ที่มีรายได้สูงมีโอกาสในการเป็นเจ้าของยานพาหนะที่หลากหลายมากกว่าผู้ที่ 
มีรายได้น้อย รวมถึงมีโอกาสในการเลือกรูปแบบการเดินทางได้มากกว่า ขณะที่อาชีพเป็นตัวชี้บอก 
สถานภาพทางลังคมรวมทั้งเป็นตัวแสดงถึงรสนิยมและความจำเป็นในการใช้รูปแบบพาหนะที่ 
แตกต่างกัน เช่น นักเรียนและนักศึกษานิยมใช้จักรยานและจักรยานยนต์ไนการเดินทาง การใช้ 
รถยนตํในกลุ่มนี้พบในลัดส่วนที,น้อยมากยกเว้นในกรณีของการเดินทางไปกับผู้ปกครอง ขณะที่
กลุ่มอาชีพช้าราชการจะมีลัดส่วนการใช้รถยนต์มากกว่า ในส่วนของการครอบครองยานพาหนะก็มี 
ความสำคัญในการกำหนดรูปแบบการเดินทาง เช่น ผู้ที่ไม่มียานพาหนะจำเป็นต้องใช้รูปแบบการ 
ขนส่งอื่นได้แก่ การเดินเท้า และรูปแบบการขนส่งมวลซน

อย่างไรก็ตาม การกำหนดรูปแบบการเดินทางของประชาชนไม่เพียงข้ึนอยู่กับปัจจัย
ตังกล่าวช้างต้นเท่านัน แต่ยังข้ึนอยู่กับปัจจัยอ่ืน  ๆ เช่น วัตถุประสงค์การเดินทาง ระยะทางในการ 
เดินทาง ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง เป็นต้น
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4.4 ลักษณะการเดินทางด้วยจักรยานของประซาซนในเทศบาลนครยะลา
ข้อมูลการเดินทางด้วยจักรยานของประชากรในเทศบาลนครยะลา ได้มาจากการทำ

แบบสอบถาม โดยมีประเด็นการคีกษาเรื่องของพฤติกรรมการใช้จักรยานในกลุ่มตัวอย่าง ได้แก่ 
วัตถุประสงค์ ความถี่ในการใช้ เวลาที่ใช้ ระยะทางในการเดินทาง ปัญหาที่พบ ความคิดเห็นในการ 
จัดสิ่งอำนวยความสะดวกต่าง  ๆ เล้นทางที่ใช้ในการขับขี่ (จุดเริ่มต้น-จุดหมายปลายทางที่
สอดคล้องกับวัตถุประสงค์การเดินทาง) รวมถึงข้อเสนอแนะต่าง  ๆ ที่คิดว่าเกี่ยวข้องกับการใช้ 
จักรยาน

จากการทำแบบสอบถาม ทำให้ทราบว่า มีผู้ใช้จักรยานในการเดินทางคิดเป็น 64.4% ของ 
กลุ่มตัวอย่างท้ังหมด ซ่ึงในจำนวนสัดส่วนดังกล่าวเป็นผู้ใช้จักรยานในการเดินทางภายในเขต
เทศบาลท้ังหมด สำหรับความถ่ีในการใช้จักรยาน พบว่า ผู้ท่ีใช้จักรยานทุกวันและใช้ในช่วงวัน 
จันทร์-ศุกร์ มีจำนวนสัดส่วนใกล้เคียงกันโดยคิดเป็น 20.7% และ 24.1% ตามลำดับ ใน'ขณะ,ที'ผู้ท่ี 
ขับข่ี 2-3 วันต่อสัปดาห์มีสัดส่วนมากท่ีสุด โดยคิดเป็นจำนวน 44.8% ส่วนผู้ท่ี'ขับ,ข่ีนาน  ๆ คร้ัง คิด 
เป็น 5.2% ในขณะท่ีไม่มีผู้ใดเลยท่ีขับข่ีจักรยานสัปดาห์ละ 1 คร้ัง จากการสำรวจคร้ังน้ีแสดงให้ 
เห็นว่า ประชาชนในเทศบาลนครยะลาส่วนใหญ่มีความถ่ีในการใช้จักรยานอย่างสม่ําเสมอ โดยคิด 
เป็นจำนวน ประมาณ 89.6% จากจำนวนผู้ใช้จักรยานท้ังหมด (แผนภูมิและตารางท่ี 4.12)

ในการคีกษาฃั้นต่อไปเป็นเรื่องของความสัมพันธ์ระหว่างลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมdé
กับลักษณะการเดินทางของประชาซน เพื่อใช้เป็นส่วนหนึ่งในการวิเคราะห์รูปแบบการเดินทางด้วย 
การใช้จักรยานในเทศบาลนครยะลา

4.4.1 ความสัมพันธ์ระหว่างลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมกับการใช้จักรยาน
การวิเคราะห์ในส่วนนี้พิจารณาถึงปัจจัยทางด้านเศรษฐกิจและสังคม (ตารางที่ 4.22) 

ได้แก่ เพศ อายุ ระดับการคีกษา อาชีพ และรายได้ ซึ่งมีผลต่อการเลือกใช้หรอไม่ใช้จักรยาน โดยมี 
รายละเอียด ดังนี้

1) เพศ
จากการพิจารณาเห็นได้ว่า ผู้ชายและผู้หญิงมีอัตราการใช้จักรยานที่แตกต่างกัน 

โดยผู้หญิงมีสัดส่วนการใช้มากกว่าเป็นจำนวน 77.8%  ในขณะที่ผู้ชายมีสัดส่วนใช้จักรยาน 65.7%  
จากการสอบถามความคิดเห็นในการเลือกใช้จักรยานทั้งเพศหญิงและชาย ส่วนใหญ่เพศหญิงให้ 
ความเห็นว่า การใช้จักรยานเป็นผลดีต่อสภาพแวดล้อม และช่วยในการออกกำสังกาย ในขณะที่ 
เพศชายให้ความเห็นว่า การใช้จักรยานมีความคล่องตัวสูงในการสัญจร รวมทั้งลามารถหลีกเลี่ยง
ป ัญ ห า ร ถ ต ิด ได ้
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2) อายุ
จากการพิจารณาข้อมูลทำให้ทราบว่า กลุ่มที่มีอายุน้อยจะมีสัดส่วนในการใช้

จักรยานมาก ซึ่งเริ่มตั้งแต่ช่วงวัยเด็กจนถึงวัยทำงานตอนต้น วัตถุประสงค์ส่วนใหญ่ของการ
เลือกใช้จักรยานในการเดินทาง เช่น เพื่อความเพลิดเพลิน การออกกำสังกาย ปันเล่น เอของ 
โดยเฉพาะการซื้อกับข้าวและของใช้ในชีวิตประจำวันในกลุ่มของนักเรียน นักศึกษาที่อาศัยอยู่ใน 
หอพักของวิทยาลัย (วิทยาลัยพยาบาลฯ) จากการสอบถามสาเหตุของการใช้จักรยานในการ
เดินทางของกลุ่มอายุน้อยนั้น ไดิให้ความเห็นว่า สามารถขับขี่1โต้'ง่าย ไม่จำเป็นต้องใช้ใบขับขี่ และ 
เหมาะสมลำหรับการเดินทางในระยะสั้น

3) ระดับการศึกษา
เมื่อพิจารณาในเรื่องระดับการศึกษากับการเลือกใช้จักรยานเห็นได้ว่า ทุกระดับ 

การศึกษามีการเลือกใช้จักรยานแทบทั้งสิ้น โดยมีสัดส่วนในการเลือกใช้จักรยานที่ลดหลั่นกันไป 
ซึ่งระดับมัธยมศึกษามีอัตราส่วนในการขับขี่น้อยที่สุด คือ 45.5% ในขณะที่ระดับการศึกษาสูงกว่า 
ปริญญาตรีมีอัตราส่วนในการขับขี่มากที่สุด (75%)

4) อาชีพ
จากการพิจารณาข้อมูลด้านอาชีพของกลุ่มตัวอย่างที่ใช้จักรยาน พบว่า กลุ่ม 

นักเรียนและนักศึกษามีสัดส่วนในการใช้จักรยานมากที่สุด คิดเป็น 80% ของกลุ่มตัวอย่าง 
ในขณะทีกลุ่มอาชีพประเภทพนักงานรัฐวิสาหกิจ ไม่ปรากภการใช้การเดินทางด้วยรปแบบจ่ 63 d J <บั

จักรยานเลย
5) รายได้
จากข้อมูลด้านรายได้ของกลุ่มตัวอย่างที่ใช้จักรยานพบว่า กลุ่มตัวอย่างที่มีรายได้ 

อยู่ระหว่าง 9,001-13,500 บาท มีสัดส่วนการใช้จักรยานสูงสุดถึง 80% ในขณะที่กลุ่มรายได้ 
ระหว่าง 13,501-18,000 บาท มีสัดส่วนการใช้จักรยานน้อยที่สุด คือ 33.3%
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ตารางท่ี 4.22 สัดส่วนของกลุ่มตัวอย่างสอบถามจำแนกตามความสัมพันธ์ระหว่างลักษณะทางเศรษฐกิจ

และสังคมกับการใช้รถจักรยาน

ใช้ ไม่ใช้ รวม

ลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคม จำนวน(คน) สัดส่วน("/0) จำนวน(คน) สัดสูวน(%) จำนวน(คน) สัดส่วน(%)

เพศ ชาย 23 65.7 12 34.3 35 38.9

หญิง 35 77.8 20 22.2 55 61.1

อายุ 11-20 25 80.6 6 19.4 31 34.4

21-30 17 77.3 5 22.7 22 24.4

31-40 6 40.0 9 60.0 15 16.7

41-50 6 40.0 9 16.7 15 16.7

51-60 2 66.7 1 33.3 3 3.3

61-70 2 50.0 2 50.0 4 4.4

ระดับการสืก»'า สูงกว่าปริญญาตรี 3 75.0 1 25.0 4 4.4

ปริญญาตรี 35 70.0 15 30.0 50 55.6

อาชีวสิกษา 6 66.7 3 33.3 9 10.0

มัธยมสืก»า 5 45.5 6 54.5 11 12.2

ประถมสืทษา 10 62.5 6 37.5 16 17.8

อาชีพ นักเรียน/นักสืก»า 32 80.0 8 20.0 40 44.4

ข้าราชการ 13 68.4 6 31.6 19 21.1
พ,นกงาน
รัฐวิสาหกิจ 0 0.0 1 100.0 1 1.1

ธุรกิจสูวนตัว 2 40.0 3 60.0 5 5.6

ลูกจ้าง 8 47.1 9 52.9 17 18.9

แม่บ้าน 2 50.0 2 50.0 4 4.4

อ่ืนๆ 2 50.0 2 50.0 4 4.4

รายได้ (บาท) 18,001 ข้ึนไป 4 57.1 3 42.9 7 7.8

13,501-18,000 2 33.3 4 66.7 6 6.7

9,001-13,500 8 80.0 2 20.0 10 11.1

4,501-9,000 6 50.0 6 50.0 12 13.3

น้อยกว่า 4,500 6 54.5 5 45.5 11 12.2

ไม่มีรายได้ 33 75.0 11 25.0 44 48.9

รวม 58 64.4 32 35.6 90 100
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4 .4 .2  สร ุปล ักษณ ะกา?เด ินทางด ้วยจ ัก?ยานในเทศบาลนครยะลา 
จากข ้อม ูลเก ี่ยวก ับการใช ้จ ักรยานท ี่ได ้กล ่าวมาแล ้วในข ้างต ้น  (ข้อ 4.2.3) สามารถ 

ว ิเคราะห ์ล ักษณ ะโดยท ั่วไปของการเด ินทางด ้วยจ ักรยานจากประเด ็นสำค ัญ  ได้แก่ ว ัตถ ุประสงค์ 
การเด ินทาง ระยะทางในการเด ินทาง ระยะเวลาในการข ับขี่ ความถี่ในการใช้ ช ่วงเวลาที่ใช ้เป ็น 
ประจำ และป ัญ หาท ี่พบในการเด ินทางด ้วยจ ักรยาน รวมถึงเล ้นทางท ี่ใช ้เป ็นประจำและ
ข ้อเสนอแนะเก ี่ยวก ับการใช ้จ ักรยานโดยสรุปได ้ค ังน ี้

1) ว ัตถ ุประสงค์การเด ินทาง
ว ัตถ ุประสงค ์การเด ินทางด ้วยจ ักรยานล ่วนใหญ ่เพ ื่อการออกกำล ังกาย และซื้อ

ของ รองลงมา คือ การทำธุระ เช่น ล ่งจดห มาย การทำธุรกรรมทางการเง ิน เป็นต้น
2) ระยะทางการเด ินทาง
ระยะทางในการเด ินทางอยู่ระหว่าง 3 . 1 - 5  กิโลเมตร สำหรับระยะทางที่ไกลที่ส ุด 

ในการข ับข ี่จ ักรยาน คือ มากกว ่า 10 กิโลเมตร
3) ว ัตถ ุประสงค์ก ับระยะทาง
วัตถ ุประสงค์ส ่วนใหญ่เป ็นการใช้ในระยะสั้นประมาณ 3.1 - 5 กิโลเมตร ได้แก่ ใช้ 

เท ือออกกำล ังกาย ซือฃอง ทำธุระ รองลงมา คือ ใช้ในระยะทางไม่เก ิน 3 กิโลเมตร ม ีล ักษณ ะ 
ว ัตถ ุประสงค ์ท ี่คล ้ายคล ึงก ัน ระยะทางที่ไกลที่ส ุดในการใช้จ ักรยาน ค ือมากกว ่า 10 กิโลเมตร แต่ 
กล ุ่มต ัวอย ่างด ังกล ่าวม ีจำน วน น ้อยมาก (3%) โดยม ีว ัตถ ุประสงค์เพ ื่อการทำงาน

4) ระยะเวลาการเด ินทาง
ระยะเวลาในการเด ินทางล ่วนใหญ ่อย ู่ในช ่วงระหว่าง 16-30 นาที ม ีว ัตถ ุประสงค์ 

เพ ื่อการออกกำล ังกาย หรอขับข ี่เพ ื่อความเพล ิดเพล ิน รองลงมาน ้อยกว่า 15 นาที ม ีว ัตถ ุประสงค์ 
การเด ินทางเพ ื่อซ ื้อของ ส ่วนใหญ ่เป ็นกลุ่มของน ักค ืกษา (แผนภ ูม ิและตาราง 4.15)

5) ช ่วงเวลาท ี่ใช ้ในการเด ินทาง
ส ่วนใหญ ่ประชาซนจะเล ือกเด ินทางในช่วงเวลาเย ็น คือ ต ั้งแต ่เวลา 15.00-19.00 

น. (75.9% ) ซ ึ่งสอดคล้องกับวัตถ ุประสงค์ไนการเด ินทาง คือ การออกกำล ังกาย และการซื้อของ 
ช ่วงเวลารองลงมา คือ ช ่วงเช ้าต ั้งแต ่เวลา 07 .00-09 .00  น. (15.5% ) โดยมีว ัตถุประสงค์ไนการ 
เด ินทางเพ ื่อไปทำงานและเร ียนหนังส ือ

6) ป ัญหาท ี่พบในการใช ้จ ักรยานในการเด ินทาง
ส่วนใหญ่ป ัญหาที่พบของประซาซน คือ แดดและฝน รองลงมา คือ เร ื่องความ 

ปลอดภ ัย ได้แก่ อุบ ัต ิเหตุบนท้องถนน และความไม ่ปลอดภ ัยจากการถ ูกลอบทำลาย ส่วนปัญหา 
อื่น  ๆ ที่พบ ได้แก่ ไม ่ม ีแสงไฟยามค ํ่าค ืน การจราจรต ิดข ัด การขาดว ิน ัยจากผ ู้ร ่วมเล ้นทาง เป็นต้น
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4 .4 .3  บร ิเวณท ี่ใช ้จ ักรยาน
การว ิเคราะห ์บร ิเวณท ี่ใช ้จ ักรยาน แบ่งการวิเคราะห์ออกเป ็นส'วนย่อย ได้แก่ จ ุดเรมต ้น-จ ุด 

ปลายทางการเด ิน ทาง (ตารางท ี่ 4 .23) พ ื้นท ี่การเด ินทางก ับช ่วงเวลาท ี่ใช ้ (ตารางท ี่ 4 .24) และ 
เต ้นทางที่ใช ้บ ่อย ในลำด ับแรกเพ ื่อให ้ง ่ายต ่อการว ิเคราะห ์จะทำการกำหนดพ ื้นท ี่ย ่อยเซ ่นเด ียวก ับ 
การว ิเคราะห ์จ ุดเรมต ้น-จ ุดหมายปลายทางของการเด ินทางโดยท ั่วไป (ข้อ 4.3.4) โดยมี
รายละเอ ียด  และผลการวิเคราะห ์ด ังน ี้

1) จ ุดเรมต ้น - จ ุดปลายทางการเด ิน ทาง
จากกล ุ่มต ัวอย ่างท ั้งหมด 58 คน เพ ื่อให ้การเปรียบเท ียบการเด ินทางระหว่างพ ื้นท ี่ 

ย ่อย เข ้าใจง ่ายข ึ้น  จ ึงเปล ี่ยนจำนวนความถ ี่ของการเด ินทางระหว่างพ ื้นท ี่ย ่อยของจ ักรยานเป ็น
จำนวนสัดส่วนร้อยละ

จากการว ิเคราะห ์ เห็นได้ว่า จ ุดหมายปลายทางของการข ี่จ ักรยานส ่วนใหญ ่อย ู่ใน  
พ ื้นท ี่ย ่อย J และ C ม ีว ัตถ ุประสงค ์การเด ินทางเพ ื่อการซ ื้อของและการออกกำส ังกาย โดยที่พ ื้นที่ J 
ประกอบด้วยสถานที่พ ักผ ่อน ส่วนพื้นที่ C ประกอบด ้วยย ่านพาณ ิชยกรรม (แผนที่ 4.8)

ผลจากการศ ึกษ าล ักษ ณ ะการใช ้จ ักรยาน  ส่วนใหญ่ใช้ในระยะทางสั้น  ๆ บร ิเวณ 
ภายในพื้นท ี่และพื้นท ี่ถ ัดไปหรือพ้ืนท่ีใกล ้เค ียง ซึ่งน ักเรียน น ักศ ึกษาม ีความน ิยมใช ้จ ักรยานในการ 
เด ินทางมากท ี่ส ุด รวม1ไปถึงผ ู้ท ี่ม ีราย1ได้'น้อย

2) พื้นที่ (zone) ในการเด ินทางก ับช ่วงเวลาท ี่ใช ้
การใช ้จ ักรยานพบมากในช่วงเวลา 15.00-19 .00  น. เน ื่องจากเป ็นช ่วงเวลาท ี่ไม ่ 

ร ีบเร ่ง และม ีสภาพอากาศด ี พ ื้นท ี่ย ่อยท ี่ม ีการใช ้จ ักรยานมาก ได้แก่ พ ื้นท ี่ย ่อย J C และ E ซึ่งพื้นที่ 
J ประกอบด้วยสถานท ี่พ ักผ ่อนท ีส่ ำค ัญ  ส่วนพื้นที่ C และ E เป ็นย ่านจับจ ่ายซ ื้อของท ี่น ิยมของ 
ประชาชน รองลงมาค ือ การใช้จ ักรยานในช่วงเวลา 7 .00-9 .00  น. ซึ่งเป็นชั่วโมงเร่งด่วนในช่วงเช้า 
ส ่วนใหญ่ประชาซนนิยมใช้ไปยังพื้นที่ N หร ือบร ิเวณ ถนนอาคารสงเคราะห ์ซ ึ่งเป ็นย ่านการค ้าท ี่ต ิด  
ก ับย ่าน พ ักอาศ ัย  ซ ึ่งประชาชนนิยมเด ินทางเพ ื่อร ับประทานอาหารเช ้า

3) เล ้นทางที่ใช้บ ่อย
จักรยานน ิยมใช ้ก ันมากในเขตช ุมชน โดยบริเวณหรือเต ้นทางท ี่น ิยมใช ้ม ักเป ็นถนน 

สายหลัก ได้แก่ ถนนเทศบาล1 ถนนลิโรรส ถนนพิพิธภักดี สำหรับถนนสายย่อยท ี่น ิยมใช ้ ได้แก่ 
ถนนอาคารสงเคราะห ์ถนนรถไฟ ถนนรวมมิตร



131



132

ต า ร า ง ท ี่ 4 . 2 3  ลักษณะเดินทางระหว่างพ้ืนท่ีย่อยโดยรถจักรยาน
0\D A B C อ E F G H I J K L M N 0 P Q R รวม

(%)
A - - 0
B - - - - - - 1.7 - - 1.7 - - - - - - - 3.4
c - - 5.2 - 1.7 - 3.4 1.7 - 1.7 14
ว - - 0
E - - - - - - - - - - - - - - - - - 0
F - - - - - - - - - 1.7 - - - - - - - - 1.7

G - - 3.4 - - 5.2 - 5.2 - - - 1.7 - 5.2 - - - - 21

H - - - - - - 3.4 1.7 1.7 3.4 - - - - 1.7 - - 12
I - - 0

J - 1.7 8.6 5.2 1.7 1.7 - 1.7 5.2 10 - - - 1.7 - - 38
K 0

L - - - - - - 1.7 - - - - - - - - - - - 1.7

M - - - - - - - - 1.7 1.7 - 1.7 - - - - - 5.2

N - - - - - - - - - - - 1.7 - 1.7 - - - 3.4

0 0

P - - 0
Q - - 0
R - 0

รวม 0 1.7 17 5.2 3.4 6.9 10 10 8.6 21 0 5.2 0 6.9 3.4 0 0 0 100

หมายเหตุ : มีผู้ใช้จักรยานในเขตเทศบาล 58 ราย

ต า ร า ง ท ี่ 4 . 2 4  จุดหมายของการเดินทางด้วยจักรยานกับช่วงเวลาท่ีใช้ในการเดินทาง
เวลาฟลายทาง A B C อ E F G H I ป K L M N 0 P Q R รวม

(%)
05.00-07.00 น. - - - - - - - 3.4 - 1.7 - - - - 1.7 - - - 6.9
07.00-09.00 น. - - - - - 1.7 1.7 1.7 - 1.7 1.7 - - 3.4 1.7 - - - 14
09.00-12.00 น. - - - - - - - - - 1.7 1.7
12.00-15.00 น. 0
15.00-19.00 น. - 1.7 16 1.7 6.9 5.2 6.9 5.2 3.4 16 1.7 5.2 - 3.4 - - - - 72
หลัง 19.00 น. - - 0

ท้ังวันจัม่แน่นอน 0

1 กับ 5 0

2 กับ 3 0

2 กับ 5 - - - - - - 1.7 - 1.7 3.4

3 กับ 5 - - 1.7 1.7

รวม 0 1.7 17 1.7 6.9 6.9 10 10 3.4 22 3.4 5.2 0 6.9 3.4 0 0 0 100

หมายเหตุ : มีผู้ใช้จักรยานในเขตเทศบาล 58 ราย
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จากการค ืกษาข ้อม ูลการเด ินทางด ้วยจ ักรยานของประชาชนในเทศบาลนครยะลา สรุปได้ 
ว ่า การใช ้จ ักรยานเป ็นรูปแบบการเด ินทางท ี่น ิยมใช ้มากในช่วงว ัยเด ็ก วัยรุ่น ไปจนถึงว ัยเรมต้นการ 
ทำงาน และเร ิ่มลดลงเม ื่อ เช ้าล ู่ว ัยกลางคน ความนิยมใช ้จ ักรยานในการเด ินทางอยู่ในกล ุ่มของผ ู้ไม ่ 
ม ีรายได ้และม ีรายได ้น ้อย เช่น น ักเร ียนและน ักค ืกษา ล ูกจ ้าง โดยมีว ัตถ ุประสงค์Iนการใช้เพ ื่อออก 
กำล ังกาย และซื้อของมากที่ส ุด ซ ึ่งม ีล ัดส ่วนใกล้เค ียงก ัน รองลงมาเป ็นการเด ินทางเพ ื่อทำธ ุระ ส่วน 
ใหญ ่เป ็นการเด ินทางในระยะส ั้นประมาณ 16-30 นาที ม ีระยะทางในการเด ินทางระหว่าง 3.1-5 .0 
กิโลเมตร ป ัญ หาท ี่พบปอยในการใช ้จ ักรยานส ่วนใหญ ่มาจากป ัญหาแดดและฝน อุบ ัต ิเหตุ และ 
ขาดแสงสว ่างในยามค ํ่าค ืน

นอกจากน ี้ กล ุ่มต ัวอย่างได ้ให ้ข ้อเสนอแนะในการพ ัฒนาส ิ่งอำนวยความสะดวกในการใช ้ 
จ ักรยาน ได้แก่ ควรเพ ิ่มล ัญ ล ักษณ ์หร ือ เคร ื่องหมายต ่าง  ๆ เพ ื่ออำนวยความสะดวกในการใช ้ 
จ ักรยาน จ ัดทำเล ้นทางสำหร ับจ ักรยาน เพ ิ่มมาตรการหรือข ้อบ ังค ับท ี่จำเป ็นในการอำนวยความ 
สะดวกสำหรับการใช ้จ ักรยาน

4.5 ปริมาณการสัญจรด้วยรถจักรยานบนเส้นทางต่างๆในเทศบาลนครยะลา

การค ืกษ,าข ้อม ูลปริมาณ การส ัญจรด ้วยรถ'จ ักรยาน ช ่วยให ้ทราบถึงจำนวนความน ิยมใน 
การเด ินทางด ้วยจ ักรยานบนเล ้นทางต ่าง  ๆ ซ ึ่งส ่งผลถ ึงการเล ือกเล ้นทางเพ ื่อจ ัดเตร ียมส ิ่งอำนวย 
ความสะดวกในรูปแบบต่าง  ๆ ท ี่สอดคล้องก ับเล ้นทาง รวมถึงการนำไปวิเคราะห ์ร ่วมกับความคับ 
ค ั่งของการจราจรในรูปแบบการเด ินทางอื่นๆ เพ ื่อหาแนวทางในการป ้องก ันอันตรายในการเด ินทาง 
ด ้วยจ ักรยานก ับการเด ินทางร ูปแบบอื่น

ปร ิมาณ การส ัญ จรด ้วยรถจ ักรยานบนเล ้นทางต ่าง  ๆ ม ีแหล ่งท ี่มาจากการทำแบบสอบถาม 
ในภาคสนาม โดยได ้สอบถามกลุ่มต ัวอย่างท ี่ใช ้จ ักรยานในการเด ินทางถ ึงเล ้นทางท ี่ใซในการ
เด ินทางด ้วยรถจ ักรยานเป ็นประจำท ี่สอดคล ้องก ับว ัตถ ุประสงค ์ได ้แก ่ การทำงาน เรียนหนังสือ ซ้ือ 
ของ ทำธุระ และออกกำล ังกาย

ในการรวบรวมปริมาณ การส ัญ จรด ้วยจ ักรยาน เร ื่มท ี่การกำหนดด ่านส ังเกตการณ ์ (ga te) 
บนถนนเล้นต ่าง  ๆ เร ิ่มตั้งแต่ ด ่าน A1-T5 รวมทั้งสิ้น 82 ด ่าน (แผนที่ 4 .10) โดยมีหลักในการแบ่ง 
ด ่าน คือ แต ่ละด่านถูกแบ ่งออกเป ็นส ่วน  ๆ โดยใช ้จ ุดต ัด หรือทางแยกเป ็นตัวการแบ ่ง ซ ึ่งลามารถ 
แบ ่งได ้ตามตาราง (ตารางท ี่ 4 .25) ดังนี้
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ตารางที่ 4.25 ก า ร ก ำ ห น ด ด ่า น ส ัง เ ก ต ก า ร ณ ์บ น เ ส ัน ท า ง ส ัญ จ ร ใ น เ ท ศ บ า ล น ค ร ย ะ ล า

เลันทาง จุดเร๋ัมต้นขอบเขต จุดล้ินสุดขอบเขต ด่าน(gate)
ถนนสิโรรส สามแยกสิโรรส วงเวียนหน้าโรงพยาบาล A1

วงเวียนหน้าโรงพยาบาล (ถ.เทศบาล'!) ถนนหลังหอประชุม A2
ถนนหลังหอประชุม ถนนสุขยางค์ A3
ถนนสุขยางค์ ถนนรัฐปิติ A4
ถนนรัฐปิติ ถนนวิภากุล A5
ถนนวิภากุล ถนนเทศบาลธ A6
ถนนเทศบาลร ถนนคซเสนีย์ A7
ถนนคซเลนีย์ ถนนพุทธภูมิ A8
ถนนพุทธภูมิ ถนนระนอง A9
ถนนระนอง ถนนรถไฟ A10
ถนนรถไฟ ถนนวิทูรอุทิศ า AU
ถนนวิทูรอุทิศ 1 ถนนสิโรรส 2 A12
ถนนสิโรรส 2 ถนนสิโรรส 6 A13

ถนนพิพิธภักดี ถนนวงเวียน 1 ถนนวงเวียน2 B1
ถนนวงเวียน2 ถนนวงเวียน 3 B2
ถนนวงเวียน3 ถนนสุขยางค์ B3
ถนนสุขยางค์ ถนนอาคารสงเคราะห์ B4
ถนนอาคารลงเคราะห์ ถนนพิพิธภักดี 2 B5
ถนนพิพิธภักดี 2 ถนนวิภากุล B6
ถนนวีภากุล ถนนเทศบาล 5 B7
ถนนเทศบาล 5 ถนนเทศบาล 4 B8
ถนนเทศบาล 4 ถนนพุทธภูมิ B9
ถนนพุทธภูมิ ถนนระนอง B10
ถนนระนอง ถนนรถไฟ B11

ถนนเทศบาล 3 ถนนสุขยางค์ ถนนอาคารสงเคราะห์ C1
ถนนอาคารลงเคราะห์ ถนนพิพิธภักดี 2 C2
ถนนพิพิธภักดี 2 ถนนเทศบาล 5 C3
ถนนเทศบาล 5 ถนนเทศบาล 4 C4

ถนนอาคารสงเคราะห์ ถนนพิพ็ธภักดี ถนนเทศบาล 3 D1
ถนนเทศบาล 3 ถนนผังเมือง 3 D2
ถนนผังเมิอง 3 ถนนผังเมือง 4 D3
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ตารางที่ 4.25 การกำหนดด่านสังเกตการณ์บนเส์นทางสัญจรในเทศบาลนครยะลา (ต่อ)

เสันทาง จุดเร่ิมต้นขอบเขต จุดล้ินสุดขอบเขต ด่าน(gate)
ถนนเทศบาล า ถนนสิโรรส เทศบาล 1 ซอย 2 E1

เทศบาล 1 ซอย 2 ถนนวงเวียน 3 E2
ถนนวง เวียน 3 ถนนวงเวียน 2 E3
ถนนวงเวียน2 ถนนวงเวียน E4

ถนนรถไฟ ถนนสิโรรส ถนนยะลา F1
ถนนยะลา ถนนพิพิธภักดี F2
ถนนพิพิธภักดี ถนนศรีบำรุง F3

ถนนเฉลิมชัย ถนนสิโรรส ถนนอุตสาหกรรม G1
ถนนอุตสาหกรรม ถนนสัมพันธ์ G2
ถนนสัมพันธ์ ถนนริมน้ํา G3

ถนนหลังศูนย์เยาวชน ถนนสิโรรส ถนนข้างรร.นิบงฯ H1
ถนนข้างรร.นิบงฯ ถนนพิพิธภักดี H2

ถนนผังเมือง 3 ถนนสุขยางค์ ถนนอาคารสงเคราะห์ 11
ถนนอาคารลงเคราะห์ ถนนเทศบาล 9 I2
ถนนเทศบาล 9 ถนนเทศบาล 8 I3
ถนนเทศบาล 8 ถนนเทศบาล 6 I4
ถนนเทศบาล 6 ถนนเทศบาล 5 I5
ถนนเทศบาล 5 ถนนเทศบาล 4 I6

ถนนภูมาชีพ ถนนสิโรรส ซอยนายลิน J1
ซอยนายสิน ถนนเลขะกุล J2

ถนนรัฐปีติ ถนนลิโรรส ถนนรวมมิตร K1
ถนนรวมมิตร ถนนพิพิธภักดี K2

ถนนรวมมิตร ถนนสุขยางค์ 2 ถนนรัฐคำนึง L1
ถนนรัฐคำนึง ถนนปีติ L2
ถนนปีติ ถนนวิภากุล L3
ถนนวิภากุล ถนนเทศบาล 5 L4
ถนนเทศบาล 5 ถนนคชเสนิย์ L5
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ตารางที่ 4.25 ก า ร ก ำ ห น ด ด ่า น ส ัง เ ก ต ก า ร ณ ์บ น เ ส ัน ท า ง ส ัญ จ ร ใ น เ ท ศ บ า ล น ค ร ย ะ ล า  ( ต ่อ )

เต้นทาง จุดเร่ิมต้นขอบเขต จุดส้ินสุดขอบเขต ด่าน(gate)
ถนนสุขยางค์ ถนน'.พิพิธ.ภักดี ถนนเทศบาล 3 M1

ถนนเทศบาล 3 ถนนผังเมือง 3 M2
ถนนผังเมือง 3 ถนนผังเมือง 4 M3

ถนนสุขยางค'' 2 ถนนสิโรรส ถนนข้างรร.นิบงฯ NI
ถนนข้างรร.นิบงฯ ถนนพิพิธภักดี N2

ถนนวงเวียน 3 ถนนผังเมือง 1 ถนนสุขยางค'' 01
ถนนสุขยางค"' ถนนผังเมือง 1 02
ถนนผังเมือง 1 ถนนเทศบาล 1 03
ถนนเทศบาล 1 ถนนพิพิธภักดี 04
ถนนพิพิธภักดี ถนนผังเมือง 1 05

ถนนเวฬุวัน ถนนเวฬุวัน ถนนสิโรรสสาย 2 PI

ถนนรอบสวนขวัญเมือง Q1

ถนนผังเมือง 1 ถนนวงเวียน 3 ถนนวงเวียน 1 R1
ถนนวงเวียน 1 ถนนวงเวียน 3 R2

ถนนวงเวียน 1 ถนนเทศบาล 1 ถนนพิพิธภักดี S1
ถนนพิพิธภักดี ถนนผังเมือง 1 S2
ถนนผังเมือง 1 ถนนสุขยางค'' ร3
ถนนสุขยางค'' ถนนผังเมือง 1 S4
ถนนผังเมือง 1 ถนนเทศบาล 1 S5

ถนนวงเวียน2 ถนนเทศบาล 1 ถนนพิพิธภักดี T1
ถนนพิพิธภักดี ถนนผังเมือง 1 T2
ถนนผังเมือง 1 ถนนสุขยางค์ T3
ถนนสุขยางค’’ ถนนผังเมือง 1 T4
ถนนผังเมือง 1 ถนนเทศบาล 1 T5

เม ื่อแบ ่งขอบเขตบนเล ้นทางต ่าง  ๆ แล้ว ข้อมูลท ี่แสดงในตารางต่อไปนี้ คือ ปร ิมาณ การ 
ส ัญ จรโดยรถจ ักรยานของกล ุ่มต ัวอย ่างท ี่เด ินทางโดยจ ักรยาน ซ ึ่งเป ็นการสอบถามข้อม ูลการ
เด ินทางเท ี่ยวล ่าส ุด (เด ินทางเท ี่ยวเด ียว-ไปหรือกลับ) ท ี่สอดคล้องก ับวัตถ ุประสงค์การเด ินทางใน 
เล ้นทางที่กลุ่มต ัวอย่างใช ้ส ัญจรเป ็นประจำ ข ้อม ูลต ังกล ่าวสามารถแสดงปริมาณ การส ัญ จรโดย
รถจักรยานเป ็นจำนวนเท ี่ยวได ้ต ังตารางท ี่ 4 .26  ตังนี้
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1 3 8

ตารางท ี่ 4 . 2 6  ป ร ิม า ณ ก า ร ส ัญ จ ร โ ด ย ร ถ จ ัก ร ย า น ข อ ง ก ล ุ่ม ต ัว อ ย ่า ง

เส์นทาง ด่าน (gate) ปริมาณการสัญจรโดยจักรยาน (เท่ียว) รวม
ถนนสิโรรส A1 2

A2 34
A3 35
A4 29
A5 30
A6 19
A7 20
A8 22
A9 22
A10 9
A11 7
A12 6
A13 5 240

ถนนพิพิธภักดี B1 3
B2 7
B3 38
B4 27
B5 10
B6 9
B7 8
B8 11
B9 12
B10 7
B11 8 140

ถนนเทศบาล 3 C1 8
C2 10
C3 11
C4 13 42

ถนนอาคาร D1 20
สงเคราะห์ D2 16

อร 11 47



1 3 9

ตารางที่ 4.26 แ ส ด ง ป ร ิม า ณ ก า ร ส ัญ จ ร โ ด ย ร ถ จ ัก ร ย า น ข อ ง ก ล ุ่ม ต ัว อ ย ่า ง บ น เ ล ัน ท า ง ต ่า ง  ๆ  ( ต ่อ )

เลันทาง ด่าน (gate) ปริมาณการลัญจรโดยจักรยาน (เท่ียว) รวม
ถนนเทศบาล 1 E1 33

E2 43
E3 14
E4 10 100

ถนนรถไฟ F1 2
F2 1
F3 0 3

ถนนเฉลิมชัย G1 3
G2 3
G3 1 7

ถนนหลังศูนย์ H1 12
เยาวชน H2 10 22
ถนนผังเมือง 3 11 2

I2 4
I3 3
I4 3
I5 2
I6 1 15

ถนนภูมาชีพ J1 11
J2 11 22

ถนนรัฐปิติ K1 2
K2 3 5

ถนนรวมมิตร น 10
L2 12
L3 9
L4 7
L5 5 43

ถนนสุขยางค์ M1 8
M2 5
M3 3 16



1 4 0

ตารางที่ 4.26 ป ร ิม า ณ ก า ร ส ัญ จ ร โ ด ย ร ถ จ ัก ร ย า น ข อ ง ก ล ุ่ม ต ัว อ ย ่า ง  ( ต ่อ )

เส์นทาง ด่าน (gate) ปริมาณการสัญจรโดยจักรยาน (เท่ียว) รวม
ถนนสุขยางค์ N1 18

N2 14 32
ถนนวงเวียน 3 01 2

02 1
03 1
04 28
05 0 32

ถนนเวฬุวัน P1 0 0
ถนนรอบสวนขวัญเมือง Q1 7 7
ถนนผังเมือง 1 R1 6

R2 5 11
ถนนวงเวียน 1 S1 3

S2 2
S3 2
S4 3
รร 5 15

ถนนวงเวียน 2 T1 5
T2 1
T3 1
T4 1
T5 1 9



1 4 1



1 4 2

จากการสำรวจข ้อม ูลปร ิมาณการส ัญจรของประชาชนท ี่ใช ้จ ักรยานในเทศบาลนครยะลา 
พบว่า เล ้นทางท ี่ม ีปรมาณ การส ัญจรท ี่ม ีจำนวนเท ี่ยวมากท ี่ส ุด คือ ถนนเทศบาล 1 จำนวน 43 
เทียว โดยอยู่ในบริเวณ ด ่านส ังเกตการณ ์ท ี่ E2 หรืออยู่ในช่วงระหว่างถนนเทศบาล 1 ซอย 2 และ 
ถนนวงเวียน 3 จากข ้อม ูลการสำรวจ พบว ่าผ ู้เด ินทางโดยส ่วนใหญ ่เป ็นน ักส ืกษาจากว ิทยาล ัย 
พยาบาลบรมราชชนน ี ซ ึ่งต ั้งอย ู่ในบริเวณดังกล ่าว (แผน ท ี่4 .11)

สำหรับบริเวณที่ม ีการส ัญจรน ้อยท ี่ส ุด คือ ถนนเวฬุวัน ซ ึ่งจากการทำแบบสอบถาม ไม่ 
ปรากฏว ่าม ีผ ู้ไซ ้จ ักรยานในการเด ินทางเลย ซ ึ่งผลลัพธ์ท ี่ได ้ด ังกล่าวม ีสาเหตุจากข้อจำกัดในการทำ 
แบบลอบถาม ซ ึ่งการส ัมภาษณ ์กล ุ่มต ัวอย ่างในบร ิเวณ ด ังกล ่าวม ีปร ิมาณ น ้อยทำให ้การสำรวจผล 
ความต้องการในการเด ินทางของประชาซนในบริเวณดังกล ่าวไม่ครอบคลุมประชาชนโดยส่วนใหญ่

จากการส ืกษาสรุปได ้ว ่า จ ักรยานเป ็นพาหนะท ี่น ิยมใช ้ในว ัยเด ็กมากกว่าในว ัยผ ู้ใหญ ่ และ 
ใช้มากในกลุ่มผู้ท ี่ไม ่ม ีรายได้หรือม ีรายได้น ้อย ได้แก่ น ักเร ียนและน ักค ืกษา ล ูกจ ้าง ข ้าราชการ 
ระดับล่าง โดยม ีว ัตถ ุประสงค ํในการเด ินทางเพ ื่อออกกำส ังกาย ซื้อของ และไปโรงเรียน ตามลำด ับ  
ส่วนสถานที่ท ี่ประชาชนนิยมเดินทางไป ได้แก่ สวนสาธารณะ สนามกีฬา ตลาด ห้างสรรพสินค้า 
โรงเรียน ป ัญหาท ี่พบส่วนใหญ ่ในการใช ้จ ักรยาน ได้แก่ ป ัญ หาความไม ่ปลอดภ ัย แดดร้อนและฝน 
ตก ขาดแคลนแลงไฟยามค ํ่าค ืน

การเด ินทางภายในพ ื้นท ี่ส ่วนใหญ ่ เป ็นการเดินทางในแนวเหนือ -  ใต ้ ซ ึ่งเป ็นการเด ินทาง 
ในระยะส ั้นและเก ิดข ึ้นภายในชุมชน โดยสถานที่ท ี่ประชาชนนิยมเด ินทางไป ได้แก่ สวนลาธารณะ 
สนามกีฬา ตลาด โรงเรียน แหล ่งการจ ้างงาน เม ื่อพ ิจารณ าจากล ักษณ ะการเด ินทางโดยท ั่วไป 
เหล่าน ี้ เห็นได้ว่า ม ีความเป ็นไปได้ในการเพ ิ่มโอกาสและความเป ็นไปได้ต ่อการใช้จ ักรยานในการ 
เด ินทางให ้เพ ิ่มมากขึ้น ประกอบกับม ีการใช ้จ ักรยานท ี่ค ่อนข้างสม ํ่าเสมอ จ ึงเป ็น ป ัจจ ัยสำค ัญ ท ี่ 
สน ับสน ุนการพ ัฒนาโครงข ่ายทางจักรยานให ้เก ิดข ึ้นภายในพ ื้นท ี่ค ืกษา

การวางแผนเส ันทางจ ักรยานต ้องม ีความสอดคล้องก ับว ัตถ ุประสงค ์การเด ินทางของ 
ประชาชน ซ ึ่งได ้มาจากการสำรวจความต ้องการจากกล ุ่มต ัวอย ่าง จากข ้อม ูลการสำรวจพบว่า 
ประชาชนม ีความต ้องการในการเด ินทางเพ ื่อการออกกำล ังกายและการซ ื้อของ ดังนั้น เล้นทาง 
จ ักรยานต ้องต ัดผ ่านพ ื้นท ี่ท ี่ม ีการใช ้ท ี่ด ินประเภทย่านน ันทนาการและย่านพาณ ิชยกรรม ได้แก่
สวนสาธารณะ สนามกีฬา ห้างสรรพสินค้า และตลาด โดยพ ิจารณ าประกอบก ับจ ุดเรมต ้น และ 
จ ุดห มายปลายทางใน การเด ิน ทาง รวมถ ึงปริมาณ การส ัญจรโดยยานพาหนะประ๓ ทต่าง  ๆ และ 
ปร ิมาณ การใช ้จ ักรยาน โดยพยายามให ้เล ้นทางจ ักรยานต ัดผ ่านเล ้นทางท ี่ประชาชนน ิยมใช ้ รวมถึง 
หล ีกเล ี่ยงเล ้นทางท ี่ม ีปร ิมาณ การส ัญ จรค ับค ั่ง เพ ื่อก ่อให ้เก ิดความปลอดภ ัยในการใช ้จ ักรยานให ้ 
มากที่ส ุด
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