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บทคัดย่อ

ในปัจจบุนัปัญหาการจราจรตดิขดัในเขตเทศบาลนครระยองทวคีวามรนุแรงมากยิง่ขึน้เรือ่ยๆ ในชัว่โมงเร่งด่วน ส่วนหนึง่ 

เกิดจากการอพยพเข้ามาของประชากรต่างถ่ิน เพื่อเข้ามาท�างานในจังหวัดระยองมีเพิ่มมากขึ้นเรื่อยๆ ในนิคมอุตสาหกรรม

มาบตาพุด และเขตพ้ืนที่อุตสาหกรรมไออาร์พีซี ส่งผลให้เกิดปัญหาการจราจรติดขัดภายในเมืองอย่างมาก ส่งผลกระทบ

ต่อการใช้พลังงานอย่างสิ้นเปลือง และการปล่อยมลพิษทางอากาศของกลุ่มก๊าซเรือนกระจก (กลุ่มก๊าซไฮโดรคาร์บอน (HC) 

คาร์บอนมอนอกไซด์ (CO) ไนโตรเจนออกไซด์ (NOx) และคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2)) อย่างมาก แนวทางการแก้ไขปัญหา

การจราจรตดิขดัอย่างยัง่ยนื คอื ลดการเดนิทางโดยรถยนต์ส่วนตวัลง และเน้นการเดนิทางโดยการใช้จักรยานและการเดนิเท้า

เชื่อมต่อกับระบบขนส่งมวลชน งานวิจัยนี้น�าเสนอแนวทางการออกแบบทางจักรยานโดยใช้ 2 ตัวแปรหลักในการออกแบบ 

ได้แก่ ปริมาณจราจรรายวัน และความเร็วของยานพาหนะส่วนใหญ่ที่ 85 เปอร์เซ็นไทล์ โดยใช้หลักเกณฑ์ของรัฐออนแทริโอ  

ประเทศแคนาดา ร่วมกับการประชุมรับฟังข้อคิดเห็นจากประชาชนในพื้นที่ศึกษาบนถนนตากสินมหาราชและถนนจันทอุดม  

ในเขตเทศบาลนครระยอง ผลการออกแบบในเชิงทฤษฎีพบว่า รูปแบบทางจักรยานที่เหมาะสมส�าหรับ 2 พื้นที่ศึกษา คือ  

ทางจกัรยานแบบแบ่งพืน้ทีถ่นน (รปูแบบ B) อย่างไรกต็าม ประชาชนในพืน้ทีต้่องการรปูแบบทางจักรยานแบบจดัพ้ืนทีเ่ฉพาะ 

ส�าหรับทางจักรยานมากกว่า (รูปแบบ A) เพราะมีความปลอดภัยในการเดินทางที่มากกว่า ซึ่งสอดคล้องกับอนาคตที่ปริมาณ
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Abstract

At present, the traffic congestion problem in Rayong Municipality is increasingly becoming the serious  

problem especially in the peak hour. One of the reasons comes from the increasing immigration of  

unregistered population working in Maptaphut Industrial Estate and IRPC Industrial area with the results on 

the immense traffic congestion problem affecting wasting energy and the huge emission of air pollution  

of greenhouse gases (HC, CO, NOx and CO2). The sustainable solution is reduce using private cars by  

focusing on biking, walking connecting with riding on the public transportation system. This paper  

presents the design of bikeway by using 2 important parameters: daily traffic volume and vehicle speed 

at the 85th percentile based on Ontario Bikeways Planning and Design Guidelines together with the 

public participation in the two case study areas: Taksin Maharat and Chantaudom Roads. The results of  

theoretical design demonstrate that the appropriate bikeways of both cases which is divided road area for 

Type B (dived road area for bikeway). Nonetheless, local people who are stakeholders prefer the exclusive 

road area for bikeway (Type A) due to the safety reason compatible with the higher traffic in the future. 
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ศักรธร บุญทวียุวัฒน์ และ สว่าง แป้นจันทร์, “การออกแบบทางจักรยานเพื่อการขนส่งที่ยั่งยืนในเขตเทศบาลนครระยอง.”

1. บทน�า

 จังหวัดระยอง คือ เมืองที่ส�าคัญทางด้านเศรษฐกิจของ

ประเทศไทยทั้งในมิติทางด้านอุตสาหกรรม การท่องเที่ยว 

และการเกษตร ดังจะเห็นได้จากผลิตภัณฑ์มวลรวมภายใน

จังหวัดต่อหัวของจังหวัดระยองน้ัน สูงท่ีสุดในประเทศ มี

มูลค่าเท่ากับ 1,095,667 บาท [1] โดยมีพื้นที่เทศบาลนคร 

ระยองเป็นหนึง่ในพ้ืนทีท่ีเ่ป็นแหล่งศนูย์กลางทางด้านเศรษฐกจิ 

ของจังหวัดระยอง 

 การอพยพเข้ามาของประชากรต่างถิน่เพือ่เข้ามาท�างาน

ในจังหวัดระยอง มีเพิ่มมากขึ้นเรื่อยๆ ในนิคมอุตสาหกรรม

มาบตาพุด และเขตพืน้ทีอ่ตุสาหกรรมไออาร์พซีี ซ่ึงตัง้อยูท่าง

ฝั่งทิศตะวันตกและตะวันออกของพื้นท่ีในเขตเทศบาลนคร

ระยองตามล�าดับ ผลกระทบดังกล่าวส่งผลให้เกิดปัญหาการ

จราจรติดขัดภายในเขตพื้นที่เทศบาลนครระยองและพื้นที่

ใกล้เคียงอย่างมาก   

 ปัจจัยหนึ่งที่ส�าคัญที่ก่อให้เกิดปัญหาการจราจรติดขัด

ในเขตเทศบาลนครระยอง คือ การปราศจากระบบขนส่ง

มวลชนให้บริการแก่ประชาชน โดยในปัจจุบันมีเพียงแค่

รถสองแถว และระบบก่ึงขนส่งมวลชนอย่างจักรยานยนต์

รับจ้าง คอยให้บริการเท่าน้ัน ซ่ึงมีปัญหาทางด้านระดับ

การให้บริการ และความปลอดภัย ส่งผลให้ประชาชนใน

เขตเทศบาลนครระยองไม่มีทางเลือกมากนักในการเดินทาง  

ท�าให้เกิดการเดินทางโดยใช้รถยนต์ และจักรยานยนต์ 

ส่วนตัวเป็นหลักในเขตเทศบาลนครระยอง ส่งผลให้เกิด

ปัญหาการจราจรติดขัดภายในเมืองอย่างมาก ส่งผลกระทบ 

ต่อการใช้พลังงานอย่างสิ้นเปลือง และการปล่อยมลพิษ 

ทางอากาศของกลุ่มก๊าซเรือนกระจก (กลุ่มก๊าซ HC, CO, 

NOx และ CO2) อย่างมาก

 แนวทางการแก้ไขปัญหาการจราจรติดขัดในเขต

เทศบาลนครระยองได้อย่างย่ังยืน และอนุรักษ์พลังงานและ

สิ่งแวดล้อม คือ การพัฒนาระบบขนส่งมวลชนควบคู่ไปกับ

ทางจกัรยาน เพ่ือลดการเดนิทางโดยรถยนต์และจกัรยานยนต์

ส่วนตัวให้มากที่สุด   

 ในอดีตที่ผ่านมา คณะผู้บริหารของส�านักงานเทศบาล

นครระยอง ได้มีแนวคิดท่ีจะแก้ไขปัญหาด้านการจราจร

อย่างยั่งยืน เพื่อพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมของเมือง ซึ่งจะ

สามารถยกระดับคุณภาพชีวิตของประชาชนในเขตเทศบาล

นครระยองให้ดีขึ้น ซึ่งที่ผ่านมาได้มีโครงการวิจัยและพัฒนา  

“การพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะตามแนวคิดการพัฒนา

พื้นที่รอบสถานีขนส่งมวลชน (TOD) ในเขตเทศบาลนคร

ระยอง” โดยคณะนักวิจัยจากมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ 

และได้รับการสนับสนุนงบประมาณจาก ส�านักงานพัฒนา

วิทยาศาสตร์และเทคโนโลยีแห่งชาติ (สวทช.) ได้มีการ

ศึกษาโครงข่ายเส้นทางขนส่งมวลชนและต�าแหน่งของสถานี 

ขนส่งมวลชนของรถไฟฟ้ารางเบา และรถโดยสารประจ�าทาง 

อัจฉริยะ (Smart Bus) อย่างเป็นรูปธรรม โดยมีเป้าหมาย

จะให้เป็นระบบขนส่งมวลชนสายรองเช่ือมต่อกับระบบ

รถไฟความเร็วสูงเชื่อมสามสนามบิน (กรุงเทพฯ–ระยอง) 

ที่ท่าอากาศยานอู่ตะเภา ซึ่งจากการท�าประชาพิจารณ์นั้น

ประชาชนในเขตเทศบาลนครระยอง และพื้นที่ใกล้เคียง

เห็นชอบกับโครงข่ายเส้นทาง และต�าแหน่งของสถานีขนส่ง

มวลชนเป็นส่วนใหญ่ ซึ่งผลการศึกษาดังกล่าวจะสามารถ 

ถูกน�าไปประยุกต์ใช้ในอนาคตได้ต่อไปเม่ือมีการลงทุน 

เกิดขึ้นจริง [2] 

 งานวิจัยในบทความนี้จะมุ่งเป้าไปที่การออกแบบทาง

จักรยานร่วมกับระบบขนส่งมวลชนบนถนนตากสินมหาราช 

และถนนจันทอุดม ซ่ึงเป็นถนนสายรองและเป็นหน่ึงในสอง

ของโครงข่ายเส้นทางระบบขนส่งมวลชนทีไ่ด้รบัการออกแบบ

ไว้ในโครงการดังกล่าว การส�ารวจความต้องการทางด้าน

โครงสร้างพืน้ฐานและข้อคดิเหน็ของประชาชนทีม่ส่ีวนได้ส่วน

เสียภายในพื้นที่ได้ถูกด�าเนินการในงานวิจัยนี้ด้วย 

2. รูปแบบทางจักรยาน

 รปูแบบทางจกัรยานในหลายประเทศสามารถแบ่งออก

ได้เป็น 3 ประเภทหลักๆ ได้แก่ 1) ทางจักรยานแบบจัดพื้นที่

เฉพาะส�าหรับทางจักรยาน 2) ทางจักรยานแบบแบ่งพื้นที่

ส�าหรับจักรยาน และ 3) ทางจักรยานแบบใช้พื้นที่ร่วมกับ

รถยนต์ [3] โดยในงานวิจัยนี้จะเรียกรูปแบบทางจักรยานทั้ง 

3 ประเภทนี้ว่า ทางจักรยานรูปแบบ A, B และ C ตามล�าดับ 

ดังแสดงในรูปที่ 1, 2 และ 3 ตามล�าดับ 
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 ทางจักรยานในรูปแบบ A คือ ทางจักรยานแบบจัด

พื้นที่เฉพาะให้กับผู้ขับข่ีรถจักรยาน เหมาะส�าหรับพื้นที่ที่มี

ปริมาณจราจรสูง การจัดพื้นที่เฉพาะเพื่อแยกทางจักรยาน

และทางรถยนต์สามารถท�าได้โดยการใช้ขอบคันหิน การกั้น

ด้วยเสา หรอืการมพีืน้ทีก่ัน้ (Buffer Area) โดยการปลกูต้นไม้ 

ดังแสดงในรูปที่ 1  

 ทางจักรยานรูปแบบ B คือ ทางจักรยานแบบแบ่งพื้นที่

ส�าหรับผู้ขับขี่รถจักรยานให้วิ่งบนผิวจราจรเดียวกับรถยนต์

โดยการใช้เส้นจราจร สี และป้ายเป็นการแบ่งพื้นที่ ทาง

จักรยานในรูปแบบนี้เหมาะส�าหรับถนนที่มีปริมาณจราจร

และความเร็วปานกลาง ดังแสดงในรูปที่ 2 

 ทางจักรยานในรูปแบบ C คือ ทางจักรยานแบบใช้

พื้นที่ร่วมกับทางรถยนต์โดยไม่มีการแบ่งพื้นที่ให้กับผู้ขับขี่

รถจักรยาน มีเพียงแค่ป้ายและสัญลักษณ์เพื่อเตือนผู้ขับ

รถยนต์ส่วนตัวให้ชะลอความเร็ว เพราะทางดังกล่าว ผู้ขับขี่

รถจักรยานสามารถใช้ทางร่วมกับรถยนต์ได้ ทางจักรยาน

ในรูปแบบนี้เหมาะส�าหรับถนนที่มีปริมาณและความเร็วของ

การจราจรน้อยเพื่อความปลอดภัยของผู้ขับขี่รถจักรยาน  

ดังแสดงในรูปที่ 3 อย่างไรก็ตาม ในบางพื้นที่มีการออกแบบ

ทางจักรยานให้กว้างกว่าปกติดังแสดงในรูปที่ 4 

3. วิธีการวิจัย 

 การออกแบบทางจักรยานในงานวิจัยน้ีจะยึดตาม 

หลักการของรฐัออนแทรโิอ ประเทศแคนาดา [7] ซึง่มหีลกัการ 

ที่ค�านึงถึงสภาพแวดล้อมในมิติทางด้านความเร็วส่วนใหญ่

ของยานพาหนะ และปริมาณจราจรเฉล่ียรายวันตลอดปี 

(AADT) ดังแสดงในรูปที่ 5 

 ขั้นตอนการด�าเนินงานวิจัยแสดงได้ดังนี้ 

1) ลงพื้นที่ศึกษาเพื่อส�ารวจข้อมูลทางด้านกายภาพ 

บนถนนตากสินมหาราชและถนนจันทอุดม 

รูปที่ 4 ทางจักรยานรูปแบบ C แบบกว้าง และสัญลักษณ์ [6] 

รูปที่ 3 ทางจักรยานรูปแบบ C [5] 

รูปที่ 2 ทางจักรยานรูปแบบ B

รูปที่ 1 ทางจักรยานรูปแบบ A [4]
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2) ส�ารวจปริมาณจราจรรายวันโดยการแบ่งประเภท

ของยานพาหนะออกเป็น 12 ประเภท ได้แก่ 1) รถยนต์นั่ง

ไม่เกิน 7 คน 2) รถยนต์นั่งเกิน 7 คน 3) รถโดยสารขนาดเล็ก  

4) รถโดยสารขนาดกลาง 5) รถโดยสารขนาดใหญ่ 6) รถบรรทกุ 

ขนาดเลก็ 4 ล้อ 7) รถบรรทกุขนาด 2 เพลา 6 ล้อ 8) รถบรรทกุ 

ขนาด 3 เพลา 10 ล้อ 9) รถบรรทุกพ่วง มากกว่า 3 เพลา 

10) รถบรรทกุกึง่พ่วง มากกว่า 3 เพลา 11) รถจกัรยาน 2 ล้อ  

และ 3 ล้อ 12) รถจักรยานยนต์และสามล้อเครื่อง โดยใน

งานวจิยันีป้ริมาณจราจรรายวนัจะถกูใช้เป็นสมมตุฐิานในการ

เลือกรูปแบบของทางจักรยานทดแทนค่า AADT

3) แปลงค่าจ�านวนยานพาหนะเป็น PCU โดยใช้ 

ตารางที่ 1 

4) เกบ็ข้อมลูความเรว็โดยแบ่งเป็น 3 ช่วงเวลา ได้แก่ 1) 

ช่วงเวลาเร่งด่วนเช้า (6.00–9.00 น.) 2) ช่วงเวลานอกเร่งด่วน  

(11.00–13.00 น.) 3) ช่วงเวลาเร่งด่วนเยน็ (16.30–19.30 น.) 

5) เลือกรูปแบบทางจักรยานท่ีเหมาะสมจากแผนภูมิ 

ที่แสดงในรูปที่ 5

6) ส�ารวจข้อคิดเห็นและข้อเสนอแนะจากประชาชน 

ผู้มีส่วนได้ส่วนเสียในพื้นที่ และสรุปรูปแบบทางจักรยาน

7) ออกแบบการแบ่งพื้นที่ทางจักรยานร่วมกับระบบ

ขนส่งมวลชน  

8) ก�าหนดแผนงานเชิงปฏิบัติการเพื่อส่งเสริมการ 

เดนิทางโดยการใช้จกัรยานและระบบขนส่งมวลชนให้ประสบ

ความส�าเร็จ 

 

ตารางที่ 1 ค่าเทียบเท่ารถยนต์นั่งส่วนบุคคล (Passenger 

Car Equivalent; PCE) 

ประเภทยานพาหนะ ค่า PCE 

1) รถยนต์นั่งไม่เกิน 7 คน 1.00

2) รถยนต์นั่งเกิน 7 คน 1.00

3) รถโดยสารขนาดเล็ก 1.50

4) รถโดยสารขนาดกลาง 1.50

5) รถโดยสารขนาดใหญ่ 2.10

6) รถบรรทุกขนาดเล็ก 4 ล้อ 1.00

7) รถบรรทุกขนาด 2 เพลา 6 ล้อ 1.50

8) รถบรรทุกขนาด 3 เพลา 10 ล้อ 2.50

9) รถบรรทุกพ่วง มากกว่า 3 เพลา 2.50

10) รถบรรทุกกึ่งพ่วง มากกว่า 3 เพลา 2.50

11) รถจักรยาน 2 ล้อ และ 3 ล้อ 0.25

12) รถจักรยานยนต์และสามล้อเครื่อง 0.33

4. ผลการวิจัย 

4.1 ผลการส�ารวจทางด้านกายภาพของพื้นที่ศึกษา

 ต�าแหน่งของพื้นที่ศึกษาในงานวิจัยน้ีแสดงดังรูปที่ 6 

จากการส�ารวจลกัษณะทางกายภาพบนถนนตากสนิมหาราช 

และถนนจันทอุดมแบบพอสังเขป มีดังนี้  

1) ถนนตากสินมหาราช 

ความกว้างของถนนตากสินฯ มช่ีวงกว้างทีส่ดุที ่19.6 เมตร  

และช่วงแคบท่ีสุดท่ี 10.6 เมตร บริเวณจวนผู้ว่าราชการ

จังหวัดระยอง มีฟุตบาท 2 ฝั่ง และมีเกาะกลางเป็นบางช่วง 

มีแสงสว่างที่พอเพียง มีถนนช�ารุดเป็นบางช่วง ความร่มรื่น

บนถนนมีน้อย (รูปที่ 7)

2) ถนนจันทอุดม 

ความกว้างของถนนจันทอุดมมีช่วงความกว้างที่มาก

ทีสุ่ดที ่21.4 เมตร ช่วงแคบสุดประมาณ 17.5 เมตร มเีกาะกลาง 

เป็นบางช่วง มีฟุตบาท 2 ฝั่ง มีแสงสว่างที่พอเพียง มีถนน

ช�ารุดเป็นบางช่วง และความร่มรื่นบนถนนมีน้อย (รูปที่ 8) 

รูปที่ 5 แผนภมูริะหว่างความเรว็รถที ่85 เปอร์เซน็ต์ไทล์ (Y)  

และปริมาณจราจร (AADT) 1,000 คันต่อวัน (X) [7]
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4.2 การส�ารวจปริมาณจราจร

 ต�าแหน่งการส�ารวจปริมาณจราจรแสดงดังตารางท่ี 2 

และผลการส�ารวจปริมาณจราจรแสดงดังตารางที่ 3 และ 4 

และการต้ังกล้องส�ารวจปริมาณจราจรแสดงดังรูปท่ี 9 และ 

10 บนถนนตากสินมหาราช และถนนจันทอุดมตามล�าดับ 

ตารางที่ 2 ต�าแหน่งการส�ารวจปรมิาณจราจรบนพืน้ทีศ่กึษา 

จุดส�ารวจ ถนน ช่วงของถนนที่ส�ารวจ
จ�านวนชั่วโมง

ส�ารวจ

1
ตากสิน

มหาราช
โรงเรียนระยองวิทยาคม 24

2 จันทอุดม
บริษัท มิตรยนต์ระยอง 

จ�ากัด 
12

ตารางที่ 3 ผลการส�ารวจปรมิาณจราจรบนถนนตากสนิมหาราช 

( 24 ชั่วโมง) 

ประเภทของยานพาหนะ ปริมาณจราจร (PCU)

1) รถยนต์นั่งไม่เกิน 7 คน 5,082

2) รถยนต์นั่งเกิน 7 คน 556

3) รถโดยสารขนาดเล็ก 1,239

4) รถโดยสารขนาดกลาง 3

5) รถโดยสารขนาดใหญ่ 118

6) รถบรรทุกขนาดเล็ก 4 ล้อ 778

7) รถบรรทุกขนาด 2 เพลา 6 ล้อ 149

8) รถบรรทุกขนาด 3 เพลา 10 ล้อ 50

9) รถบรรทุกพ่วง มากกว่า 3 เพลา 5

10) รถบรรทุกกึ่งพ่วง มากกว่า 3 เพลา 7.5

11) รถจักรยาน 2 ล้อ และ 3 ล้อ 6.5

12) รถจักรยานยนต์และสามล้อเครื่อง 3,244

รวม 11,237.30

รูปที่ 6 ต�าแหน่งของถนนตากสนิมหาราชและถนนจนัทอดุม

บนโครงข่ายเส้นทางระบบขนส่งมวลชนทีว่างแผนไว้ รูปที่ 9 การต้ังกล้องส�ารวจปริมาณจราจรบนถนนตากสิน

มหาราช

รูปที่ 7 ลักษณะทางกายภาพบนถนนตากสินมหาราช

รูปที่ 8 ลักษณะทางกายภาพบนถนนจันทอุดม
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ตารางที่ 4 ผลการส�ารวจปริมาณจราจรบนถนนจันทอุดม 

(12 ชั่วโมง) 

ประเภทของยานพาหนะ ปริมาณจราจร (PCU)

1) รถยนต์นั่งไม่เกิน 7 คน 18,791

2) รถยนต์นั่งเกิน 7 คน 747

3) รถโดยสารขนาดเล็ก 330

4) รถโดยสารขนาดกลาง 103.5

5) รถโดยสารขนาดใหญ่ 205.8

6) รถบรรทุกขนาดเล็ก 4 ล้อ 1,596

7) รถบรรทุกขนาด 2 เพลา 6 ล้อ 268.5

8) รถบรรทุกขนาด 3 เพลา 10 ล้อ 127.5

9) รถบรรทุกพ่วง มากกว่า 3 เพลา 7.5

10) รถบรรทุกกึ่งพ่วง มากกว่า 3 เพลา 32.5

11) รถจักรยาน 2 ล้อ และ 3 ล้อ 13.5

12) รถจักรยานยนต์และสามล้อเครื่อง 3,819.3

รวม 26,042.22

4.3 ผลการวิเคราะห์ความเร็วของยานพาหนะ

 การเก็บข้อมูลความเร็วยานพาหนะด�าเนินการในช่วง

เวลาเร่งด่วนเช้า (6.00–9.00 น.) ช่วงเวลานอกเร่งด่วน 

(11.00–13.00 น.) และช่วงเวลาเร่งด่วนเยน็ (16.30–19.00 น.)  

ผลของการวเิคราะห์ความเร็วท้ัง 3 ช่วง ที ่85 เปอร์เซ็นต์ไทล์ 

ของท้ัง 2 พื้นที่การศึกษา ตัวอย่างกราฟความถี่สะสมและ

ความเร็วที่ 85 เปอร์เซ็นต์ไทล์ แสดงดังรูปที่ 11–14 บน

ถนนตากสนิมหาราช และถนนจนัทอดุมบนช่วงเวลาเร่งด่วน 

และไม่เร่งด่วน ภาพการส�ารวจความเร็วของยานพาหนะ

แสดงดังรูปที่ 15 

รปูท่ี 10 การตัง้กล้องส�ารวจปรมิาณจราจรบนถนนจนัทอดุม

รูปที่ 13 กราฟความถี่สะสมและความเร็วของยานพาหนะ 

ที่ 85 เปอร์เซ็นไทล์ บนถนนจันทอุดมในช่วงเวลา 

เร่งด่วน (50 กิโลเมตรต่อชั่วโมง) 

รูปที่ 11 กราฟความถี่สะสมและความเร็วของยานพาหนะ

ที่ 85 เปอร์เซ็นไทล์ บนถนนตากสินมหาราชในช่วง

เวลาเร่งด่วน (40 กิโลเมตรต่อชั่วโมง)

รูปที่ 12 กราฟความถี่สะสมและความเร็วของยานพาหนะ

ที่ 85 เปอร์เซ็นไทล์ บนถนนตากสินมหาราชในช่วง

เวลาไม่เร่งด่วน (45 กิโลเมตรต่อชั่วโมง) 
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4.4 ผลการเลือกรูปแบบทางจักรยาน 

 ผลการเลอืกรูปแบบทางจักรยานจากการพลอ็ตจดุพกิดั

ระหว่างความเร็ว (แกน Y) และปรมิาณจราจรรายวัน (แกน X)  

ในแผนภูมิที่แสดงในรูปที่ 11–14 แสดงดังตารางที่ 6  

ซึ่งปริมาณรถบรรทุกขนาดใหญ่ตั้งแต่ 6 ล้อขึ้นไป มีปริมาณ

ไม่ถึง 30 คันต่อชั่วโมง จากข้อมูลการส�ารวจปริมาณจราจร

ตารางที่ 6 ผลการเลือกรูปแบบทางจักรยาน

ถนน

ความเร็วยานพาหนะ

ที่ 85 เปอร์เซ็นต์ไทล์ 

(กม./ชม.)

ปริมาณจราจร 

(PCU/วัน)

รูปแบบทาง

จักรยาน

ตากสิน

มหาราช
40–45 5,832 B

จันทอุดม 50–55 18,120.7 B

4.5 การรับฟังข้อคิดเห็นจากประชาชนผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย

ในพื้นที่ 

 ผลการเลอืกรปูแบบทางจกัรยานบนถนนตากสนิมหาราช 

และจนัทอดุมในทางทฤษฎคืีอรปูแบบ B อย่างไรกต็าม จากการ 

รบัฟังข้อคิดเหน็จากประชาชนผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย โดยใช้กลุ่ม 

ตวัอย่างพืน้ทีล่ะ 150 คนต่อข้อคิดเหน็ในการสร้างรปูแบบทาง

จักรยาน โดยเป็นการประชุมแบบการสนทนากลุ่ม (Focus  

Group) แบ่งเป็นพ้ืนทีล่ะ 75 คน ด�าเนนิการประชมุ 2 ครัง้ (ครัง้ที ่1  

วันที่ 27 กุมภาพันธ์ 2562 ที่โรงแรมโกลเด้น ซิตี้ ระยอง 

(13.00–16.00 น.) และครั้งที่ 2 วันที่ 31 พฤษภาคม 2562  

(13.00–16.00 น.) ส�าหรับถนนตากสินมหาราช และวันที่ 

2 มิถุนายน 2562 (9.00–12.00 น.) ส�าหรับถนนจันทอุดม 

 ในขณะทีก่ารสอบถามความคิดเหน็ทัว่ไปของประชาชน

ชาวระยองเกีย่วกบัเหตผุลของประชาชนทีไ่ม่ใช้จกัรยาน และ

ความร่วมมือและความเห็นชอบในการสร้างทางจักรยานใน

เขตเทศบาลนครระยองแสดงดงัตารางที ่7 และ 8 ตามล�าดบั 

โดยใช้กลุ่มตัวอย่าง 400 คนจากการประชุมสาธารณะเม่ือ 

วันที่ 1 กุมภาพันธ์ 2562 จ�านวน 242 คน และการส�ารวจ

ข้อคิดเห็นภาคสนามอีก 158 คน

 กลุม่เป้าหมายของการส�ารวจแบบการสนทนากลุม่ และ

การสอบถามความคดิเหน็ด้านความร่วมมอืและความเหน็ชอบ 

ในการสร้างทางจักรยานประกอบด้วย 3 กลุ่ม ดังนี้

1. นกัป่ันจกัรยาน และประชาชนผู้อยูอ่าศัยและท�างาน

ในเขตเทศบาลนครระยอง 

2. หน่วยงานราชการในเขตเทศบาลนครระยอง และ

เจ้าหน้าที่ผู้ควบคุม และบังคับใช้กฎหมาย

3. ผูป้ระกอบการธรุกจิร้านค้า แผงลอย และผูป้ระกอบการ 

ธุรกิจการท่องเที่ยว และสันทนาการ 

จากผลการส�ารวจพบว่า ประชาชนต้องการได้ทาง

จักรยานรูปแบบ A มากที่สุด 90 และ 85 เปอร์เซ็นต์ ส�าหรับ 

ถนนตากสนิมหาราช และถนนจนัทอดุม ตามล�าดบั เพือ่ดงึดดู

ให้พวกเขาสามารถใช้จักรยานเพื่อเดินทางในชีวิตประจ�าวัน 

ได้อย่างแท้จริง กลุ่มตัวอย่างส่วนที่เหลืออีก 10 และ 15 

เปอร์เซ็นต์ บนถนนตากสินมหาราช และถนนจันทอุดม 

สามารถรับได้กับรูปแบบทางจักรยานแบบ B  

รปูที ่15 การส�ารวจความเรว็ของยานพาหนะบนถนนจนัทอดุม

รูปที่ 14 กราฟความถี่สะสมและความเร็วของยานพาหนะ 

ที่ 85 เปอร์เซ็นไทล์ บนถนนจันทอุดมในช่วงเวลา 

ไม่เร่งด่วน (55 กิโลเมตรต่อชั่วโมง) 
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ตารางที่ 7 เหตุผลของประชาชนท่ีไม่ใช้จักรยานในเขต 

เทศบาลนครระยอง (N = 400) 

ล�าดับที่ เหตุผลที่ไม่ใช้จักรยาน เปอร์เซ็นต์

1 ไม่ปลอดภัย 33.6

2 ไม่มีทางจักรยาน 26.8

3 ไม่มีที่จอดรถจักรยาน 17.3

4 สภาพอากาศร้อน 13.9

5 ใช้เวลาการเดินทางนาน 5

6 จักรยานช�ารุดบ่อย 2.3

7 ร้านซ่อมจักรยานมีน้อย 1.1

รวม 100

ตารางที่ 8 ความร่วมมือกับเทศบาลนครระยองในการสร้าง

ทางจักรยาน (N = 400) 

ล�าดับที่ เหตุผลที่ไม่ใช้จักรยาน เปอร์เซ็นต์

1 ยินยอมให้ความร่วมมือ 90.9

2 ไม่ยินยอมให้ความร่วมมือ 3

3 ไม่ขอแสดงความคิดเห็น 6.1

รวม 100

4.6 การออกแบบทางจกัรยานส�าหรบัถนนตากสนิมหาราช 

และถนนจันทอุดม 

 จากผลการรับฟังข้อคิดเห็นและข้อเสนอแนะของ

ประชาชนในพื้นที่ กลุ่มประชาชนต้องการได้ทางจักรยานใน

รูปแบบ A เพื่อความปลอดภัยในการเดินทางที่มากกว่าทาง

จักรยานในรูปแบบ B (รูปที่ 16 และ 17) 

 ในหัวข้อนี้ การแบ่งพื้นท่ีถนนเพื่อการออกแบบทาง

จักรยานร่วมกับระบบขนส่งมวลชน และทางเดินเท้าจะถูก

ด�าเนินการ ตารางที่ 9–11 แสดงการจัดสรรพื้นที่ถนนบน 

ถนนตากสินมหาราช และถนนจันทอุดมในปัจจุบัน และ

ตารางที่ 12–14 แสดงการจัดสรรพื้นที่ถนนบนถนนตากสิน

มหาราช และถนนจันทอุดม ใหม่ตามล�าดับ  

ตารางที่ 9 โครงสร้างพื้นฐานในปัจจุบันบนถนนตากสิน

มหาราช ช่วงถนนปกติ (เมตร)

ทางเท้า ไหล่ทาง ทางถนน เกาะกลาง ทางถนน ไหล่ทาง ทางเท้า

3 2 7.6 1.2 7.6 2 3

ตารางที่ 10 โครงสร้างพื้นฐานในปัจจุบันบนถนนตากสิน 

มหาราช ช่วงถนนแคบ (บรเิวณจวนผูว่้าฯ) (เมตร)  

ทางเท้า ไหล่ทาง ทางถนน เกาะกลาง ทางถนน ไหล่ทาง ทางเท้า

2.76 0 5.3 0 5.3 0 2.5

รูปที่ 16 การประชมุรบัฟังข้อคดิเหน็จากประชาชนผู้มส่ีวนได้ 

ส่วนเสียส�าหรับถนนตากสินมหาราช 

รูปที่ 17 การประชมุรบัฟังข้อคดิเหน็จากประชาชนผูม้ส่ีวนได้ 

ส่วนเสียส�าหรับถนนจันทอุดม  
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ตารางท่ี 11  โครงสร้างพ้ืนฐานในปัจจบุนับนถนนจนัทอดุม (เมตร)

ทางเท้า ไหล่ทาง ทางถนน เกาะกลาง ทางถนน ไหล่ทาง ทางเท้า

2.2 0 9 1.5 8.5 0 2.5

ตารางที่ 12 การจดัสรรพืน้ทีถ่นนใหม่เพ่ือทางจักรยานและ

ระบบขนส่งมวลชนบนถนนตากสินมหาราช 

ช่วงถนนปกติ (เมตร)

ทางเท้า
ทาง

จักรยาน

ปลูก

ต้นไม้

ทาง

ถนน

รถ 

Tram

ทาง

ถนน

ปลูก

ต้นไม้

ทาง

จักรยาน
ทางเท้า

3 2 1.2 3 8 3 1.2 2 3

ตารางที่ 13 การจดัสรรพืน้ทีถ่นนใหม่เพ่ือทางจักรยานและ 

ระบบขนส่งมวลชนบนถนนตากสินมหาราช 

ช่วงถนนแคบ (เมตร)

ทาง

จักรยาน 

+ ทางเท้า 

ปลูก

ต้นไม้
ทางถนน

รถ Tram 

(วิ่งทาง

เดียว)

ทางถนน ปลูกต้นไม้
ทางจักรยาน

+ทางเท้า

3 0.31 3 3.5 3 0.31 2.74

ตารางที่ 14 การจดัสรรพืน้ทีถ่นนใหม่เพ่ือทางจักรยานและ 

ระบบขนส่งมวลชนบนถนนจันทอุดม (เมตร)

ทาง

จักรยาน

+ทางเท้า

ปลูกต้นไม้ ทางถนน รถ Tram ทางถนน ปลูกต้นไม้

ทาง

จักรยาน

+ทางเท้า

3.5 1.2 3 8.3 3 1.2 3.5

 ทัศนียภาพการจัดสรรพื้น ท่ีส�าหรับระบบขนส ่ง

สาธารณะและทางจักรยานแสดงดังรูปที่ 18–19 

5. สรุป

 จากผลการวิจยัในทางทฤษฎสีามารถสรปุผลการวจิยัได้ว่า 

รปูแบบทางจกัรยานบนถนนตากสนิมหาราชและถนนจันทอดุม 

ควรจะถูกจัดในรูปแบบ B อย่างไรก็ตาม เม่ือค�านึงถึงการ 

ใช้งานจริงโดยการรับฟังข้อคิดเห็นจากประชาชนผู้มีส่วนได้ 

ส่วนเสียในพื้นที่แล้ว การยอมลงทุนสร้างทางจักรยานใน 

รปูแบบ A จะสามารถดึงดดูประชาชนให้มาใช้จกัรยานร่วมกบั 

ระบบขนส่งมวลชนได้มากกว่า เนื่องจากความปลอดภัย

มีมากกว่า ซึ่งสอดคล้องกับผลการส�ารวจเหตุผลท่ีท�าไม

ประชาชนในเขตเทศบาลนครระยองไม่ต้องการใช้จักรยาน

ดังแสดงในตารางที่ 7 ที่มีเหตุผลทางด้านความปลอดภัยใน

การเดินทางมาเป็นอันดับที่ 1 และการไม่มีทางจักรยานมา

เป็นอันดับที่ 2 

 การลงทุนก่อสร้างทางจักรยานในเขตเทศบาลนคร

ระยองควรด�าเนินการควบคู่ไปพร้อมกับการลงทุนในระบบ

ขนส่งมวลชน เพื่อพัฒนาถนนสายหลักและสายรองให้เป็น

ถนนสมบรูณ์ ซึง่จะสามารถรองรบัผูเ้ดนิทางได้ทกุรปูแบบการ

เดินทางทั้งผู้ใช้ระบบขนส่งมวลชน ผู้ใช้จักรยาน คนเดินเท้า  

และผู้ใช้รถยนต์ส่วนตัว 

 การสร้างจติส�านกึให้ประชาชนมทีศันคตทิีด่ต่ีอการเดินทาง 

รูปที่ 18 การจัดสรรพื้นที่ถนนส�าหรับระบบขนส่งมวลชน

และทางจักรยานบนถนนตากสินมหาราช 

รูปที่ 19 การจัดสรรพื้นที่ถนนส�าหรับระบบขนส่งมวลชน

และทางจักรยานบนถนนจันทอุดม
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แบบไม่ใช้รถยนต์ส่วนตัวโดยเน้นการเดินทางโดยจักรยาน

และระบบขนส่งมวลชนเป็นสิ่งที่ส�าคัญในการบรรเทาปัญหา

การจราจรติดขัดในเขตเทศบาลนครระยองในชั่วโมงเร่งด่วน 

และยงัช่วยในการอนรุกัษ์พลงังาน และลดการเกดิมลพษิทาง

อากาศของกลุ่มก๊าซเรือนกระจกได้อย่างมีนัยส�าคัญ  

 การรณรงค์ส่งเสริมการเดินทางโดยไม่ใช้รถยนต์ส่วน

ตัวอย่างจริงจังของคณะผู ้บริหารของส�านักงานโดยการ

ปลกูจติส�านกึให้ประชาชนเสยีสละผลประโยชน์ส่วนตน เพือ่

ผลประโยชน์ส่วนรวมให้มาก เช่น การไม่จอดรถหน้าบ้าน 

หรือบริเวณไหล่ทาง ซึ่งก่อให้เกิดการสูญเสียการใช้พื้นที่ 

สาธารณะเพ่ือประโยชน์ส่วนรวมไปโดยเปล่าประโยชน์ ร่วมกบั 

การน�าข้อบงัคบัใช้ทางด้านกฎหมายควรต้องมกีารด�าเนนิการ 

อย่างจริงจัง เพื่อสร้างระบบการเดินทางท่ียั่งยืนเน้นการ

อนุรักษ์พลังงานและสิ่งแวดล้อมในเขตเทศบาลนครระยอง

ให้ประสบความส�าเร็จ 
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