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บทคัดย่อ
บทความนี้เป็นส่วนหนึ่งของการวิจัยเรื่อง “ประสบการณ์ของผู้มีส่วนได้ส่วนเสียต่อการใช้จักรยาน และการพัฒนาทาง
กายภาพเมือง เพื่อส่งเสริมการใช้จักรยานในเขตชุมชนเมือง” ซึ่งมีวัตถุประสงค์เพื่อประมวลสถานการณ์และทัศนคติของผู้มี
ส่วนได้ส่วนเสียต่อการพัฒนากายภาพเมืองเพื่อส่งเสริมการใช้จักรยาน และเสนอแนวทางในการพัฒนาสภาพแวดล้อมทาง
กายภาพเมือง ที่ก่อให้เกิดประสบการณ์ที่ดีต่อการใช้จักรยาน โดยบทความนี้เป็นส่วนหนึ่งในขั้นตอนของการทบทวน
วรรณกรรมที่มุ่งทำความเข้าใจในสถานการณ์และทัศนคติของผู้มีส่วนได้ส่วนเสียในภาพรวมของการพัฒนาทางกายภาพ
เมืองเพื่อส่งเสริมการใช้จักรยานในประเทศไทยที่ผ่านมา เพื่อทำการการกำหนดขอบเขตการวิจัย ทั้งในเชิงเนื้อหา การ
เลือกกรณีศึกษา และระยะเวลาในการศึกษา ซึ่งในลำดับต่อไปผู้วิจัยจะเริ่มทำการเก็บข้อมูลในเชิงลึกเกี่ยวกับประสบการณ์
ที่ผู้มีส่วนได้ส่วนเสียแต่ละกลุ่มมีต่อการใช้จักรยาน และการพัฒนาทางกายภาพเมืองเพื่อส่งเสริมการใช้จักรยานในเขต
ชุมชนเมือง ในพื้นที่กรณีศึกษาต่อไป ผู้วิจัยได้ทบทวนวรรณกรรม ทั้งผลงานวิชาการ บทความในสิ่งพิมพ์ทั่วไป และฐาน
ข้อมูลออนไลน์ต่าง ๆ  พบว่า แม้ประเทศไทยจะเกิดกระแสการใช้จักรยานอย่างชัดเจนตั้งแต่ปี พ.ศ. 2554 เป็นต้นมา และ
ได้ใช้งบประมาณในการพัฒนากายภาพเมืองเพื่อส่งเสริมการใช้จักรยานอย่างมากมาย แต่งานวิจัยหลายฉบับ และเสียง
สะท้อนจากทั้งผู้ใช้และผู้ไม่ได้ใช้จักรยาน พบว่า ยังคงมีทัศนคติและประสบการณ์เชิงลบต่อการใช้จักรยาน และการพัฒนา
ทางกายภาพเมืองเพื่อส่งเสริมการใช้จักรยาน  ดังนั้น ในการใช้งบประมาณอย่างมีประสิทธิภาพ เพื่อพัฒนากายภาพเมือง
ให้เอื้อต่อการใช้จักรยานในอนาคต จึงควรมีการศึกษาประสบการณ์ของผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย รวมถึงทบทวนกระบวนการ
วางแผน ให้ครอบคลุมผู้มีส่วนได้ส่วนเสียที่หลากหลายมากขึ้น และครอบคลุมทุกภาคส่วนของเมืองอย่างแท้จริง เพื่อทำให้
เกิดสังคมที่เอื้อต่อการใช้จักรยาน และนำไปสู่ความสำเร็จในการส่งเสริมการใช้จักรยานในเมืองอย่างยั่งยืน  
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Abstract
This paper is a part of the research, “Experiences of Stakeholders in Urban Cycling and Urban Physical 
Developments for Cycling Promotion in Urban Area”. The research aims to evaluate the overall situation and 
stakeholder attitudes about of urban physical developments for cycling promotion in Thailand and to provide 
guidelines in urban physical environment development that initiate good experiences in cycling. This paper is 
a partial work carried out in the process of the literatures review in order to provide the overall picture of 
urban physical development for cycling promotion in Thailand and to understand attitudes of stakeholders 
towards earlier urban development projects for cycling promotion. This review helps to define the scope of 
research, the selection of case studies, and the duration of study. In the next step, the authors will start to 
collect data from all stakeholders from different urban sectors in two cities selected as case studies. Based 
on the review of academic papers, published articles, and online databases, it was found that urban cycling 
has been popular in Thailand since 2011 and a large amount of budget has been spent for physical 
improvement to build bicycle cities. However, several studies and feedbacks from both cyclists and non-
cyclists showed negative attitudes and experiences toward cycling and the urban physical developments for 
cycling promotion. Therefore, to efficiently allocate the budget for cycling promotion in the future, it is 
necessary to study stakeholders’ experiences as well as revise planning process by engaging all 
stakeholders from different urban sectors. This will create bicycle society and lead to sustainable success in 
promoting cycling in urban areas.

Keywords: Sustainable Transportation, Urban Cycling, Urban Physical Development, Experiences, 
Stakeholders

1. บทนำ

ในปัจจุบัน เป็นที่ยอมรับกันโดยทั่วไปว่าการใช้จักรยานในพื้นที่เมืองมีข้อดีเป็นอย่างมาก ทั้งประโยชน์ต่อตัวผู้ใช้จักรยาน
เอง ทั้งในแง่สุขภาพ การพักผ่อนหย่อนใจ และด้านการเงิน  นอกจากนี้ยังเกิดประโยชน์ต่อชุมชน สังคม และสิ่งแวดล้อม

โครงการขับเคลื่อนนโยบายสาธารณะการเดินและการใช้จักรยานในชีวิตประจำวัน                                                                               หน้าที่  135

 Poster

 Presentatio
n



DIFFERENT WAYS, SAME DESTINATION             The 4th Thailand Bike and Walk Forum: Bike & Walk for ALL

โดยรวม ซึ่งเมื่อเปรียบเทียบกับพาหนะประเภทอื่น ๆ ถือได้ว่าจักรยานมีความเป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อมและสังคมที่สูงมาก 
ด้วยการเป็นรูปแบบการเดินทางที่ไม่มีมลพิษ ใช้พื้นที่น้อยทั้งในแง่ของการเดินทางและการจอด ใช้งบประมาณในการ
พัฒนาและการส่งเสริมไม่มากนัก และช่วยบรรเทาปัญหาการจราจรติดขัด รวมไปถึงการช่วยส่งเสริมให้เกิดปฏิสัมพันธ์ใน
ชุมชนมากขึ้น เพราะจักรยานเป็นพาหนะที่สามารถจอดแวะได้ทุกเมื่อ ขณะเดียวกันเมื่อเปรียบเทียบกับการเดินเท้า การเดิน
ทางโดยจักรยานก็มีข้อได้เปรียบที่สามารถเดินทางไปได้ระยะทางที่ไกลกว่า ใช้เวลาน้อยกว่า และผ่อนแรงได้มากกว่า 

สำหรับประเทศไทยนั้น เริ่มเกิดกระแสการใช้จักรยานอย่างชัดเจนตั้งแต่ปี พ.ศ. 2554 เป็นต้นมา ผ่านกระแสของจักรยาน
ฟิกส์เกียร์ การเกิดกิจกรรมต่าง ๆ อย่างต่อเนื่อง  การเพิ่มขึ้นของผู้ใช้จักรยานและชมรมจักรยานต่าง ๆ การเพิ่มขึ้นของสื่อ
และการเผยแพร่ข่าวสารที่เกี่ยวกับจักรยานการขยายตัวของตลาดของธุรกิจที่เกี่ยวข้องกับจักรยานการเกิดขึ้นของการ
เสวนาวิชาการเพื่อส่งเสริมการเดินและการใช้จักรยานในชีวิตประจำวัน ตลอดจนกระแสของการใช้จักรยานเพื่อการออก
กำลังกาย และการท่องเที่ยว รวมไปถึงการพัฒนาสภาพแวดล้อมของเมืองต่าง ๆ ในประเทศไทยอย่างต่อเนื่องมาจนถึง
ปัจจุบัน โดยเฉพาะอย่างยิ่งในรัฐบาลสมัยนายกรัฐมนตรี พล.อ.ประยุทธ์ จันทร์โอชา ที่ได้มีนโยบายสั่งการให้พัฒนาเส้น
ทางจักรยานทั่วประเทศเพื่อส่งเสริมให้ประชาชนใช้จักรยานมากขึ้น ส่งผลให้เกิดโครงการพัฒนาเส้นทางจักรยานทั่ว
ประเทศอย่างมากมายตั้งแต่ปลายปี พ.ศ. 2557 เป็นต้นมา  ซึ่งจะทำให้เกิดการใช้งบประมาณในการพัฒนาทางกายภาพ
เมืองเพื่อส่งเสริมการใช้จักรยานอย่างมากมายทั่วทั้งประเทศ  

บทความนี้เป็นส่วนหนึ่งของการวิจัยเรื่อง “ประสบการณ์ของผู้มีส่วนได้ส่วนเสียต่อการใช้จักรยาน และการพัฒนาทาง
กายภาพเมือง เพื่อส่งเสริมการใช้จักรยานในเขตชุมชนเมือง” ซึ่งมีวัตถุประสงค์เพื่อประมวลสถานการณ์และทัศนคติของผู้มี
ส่วนได้ส่วนเสีย ต่อการพัฒนากายภาพเมืองเพื่อส่งเสริมการใช้จักรยาน และเสนอแนวทางในการพัฒนาสภาพแวดล้อม
ทางกายภาพเมืองที่ก่อให้เกิดประสบการณ์ที่ดีต่อการใช้จักรยาน โดยใช้วิธีการศึกษาเฉพาะกรณี (case study 
approach) ทำการศึกษาและเปรียบเทียบเมืองกรณีศึกษาจำนวน 2 เมือง ซึ่งบทความนี้เป็นส่วนหนึ่งในขั้นตอนของการ
ทบทวนวรรณกรรมที่มุ่งทำความเข้าใจในสถานการณ์และทัศนคติของผู้มีส่วนได้ส่วนเสียในภาพรวมของการพัฒนาทาง
กายภาพเมืองเพื่อส่งเสริมการใช้จักรยานในประเทศไทยที่ผ่านมา เพื่อทำการการกำหนดขอบเขตการวิจัย ทั้งในเชิงเนื้อหา 
การเลือกกรณีศึกษา และระยะเวลาในการศึกษา ซึ่งในลำดับต่อไปผู้วิจัยจะเริ่มทำการเก็บข้อมูลในเชิงลึกเกี่ยวกับ
ประสบการณ์ที่ผู้มีส่วนได้ส่วนเสียแต่ละกลุ่มมีต่อการใช้จักรยาน และการพัฒนาทางกายภาพเมืองเพื่อส่งเสริมการใช้
จักรยานในเขตชุมชนเมือง ในพื้นที่กรณีศึกษาต่อไป
 
2. วิธีการศึกษา

ในบทความนี้ ผู้วิจัยได้ทำการค้นคว้าและทบทวนวรรณกรรมเป็นจำนวนมากกว่า 70 ชิ้น ทั้งที่เป็นผลงานวิชาการ เช่น  
บทความ งานวิจัย หนังสือ  และบทความในสิ่งพิมพ์ทั่วไป เช่น นิตยสาร หนังสือ แผ่นพับ  รวมถึงฐานข้อมูลออนไลน์ต่าง ๆ 
เช่น รายการโทรทัศน์ และวีดิทัศน์ออนไลน์  โดยมุ่งศึกษาและทำความเข้าใจในสถานการณ์ในภาพรวมของการพัฒนาทาง
กายภาพเมืองเพื่อส่งเสริมการใช้จักรยานในประเทศไทย ตั้งแต่ปี พ.ศ. 2551 ซึ่งเริ่มปรากฏโครงการพัฒนาทางกายภาพ
เมืองที่สำคัญ ก่อนที่จะเกิดกระแสของการใช้จักรยานในเมืองไทยอย่างชัดเจนในปี พ.ศ. 2554 เป็นต้นไป 

3. ผลการศึกษา
3.1 การพัฒนาทางกายภาพเมืองและกิจกรรมส่งเสริมการใช้จักรยานในประเทศไทย
แม้จะเริ่มปรากฏโครงการพัฒนาทางกายภาพเมืองที่สำคัญ ตั้งแต่ปี พ.ศ. 2551 เป็นต้นมา คือ โครงการจักรยานชมกรุง
รัตนโกสินทร์ (Bangkok Green Bike) (MGR Online, 2551) และโครงการก่อสร้างทางจักรยานบนทางหลวงที่เมืองตาก 
โดยกรมทางหลวง (บริษัท พิพิธภัณฑ์เอเซีย จำกัด, 2551)  แต่ทั้ง 2 โครงการยังไม่สามารถสร้างกระแสในการใช้จักรยาน
ได้นัก จนกระทั่งในปี พ.ศ. 2554 การส่งเสริมและกระแสในการใช้จักรยานในประเทศไทยจึงเริ่มปรากฏขึ้นอย่างชัดเจน  
ผ่านกระแสของจักรยานฟิกส์เกียร์ (ผู้จัดการรายวัน, 2554; ศิระ ลีปิพัฒนวิทย์, 2555; เดลินิวส์, 2556; Dumrat Kamutira, 
2557) และกิจกรรมต่าง ๆ  (ภาพที่ 1)  อาทิ  กิจกรรม “วันอาทิตย์-ปลอดรถ (Bangkok Car-Free Sunday)”  กิจกรรม 
“ปั่นเมือง”  การรณรงค์นโยบายส่งเสริมการใช้จักรยานในช่วงเลือกตั้งผู้ว่า กทม.  การเกิดขึ้นของงานเทศกาลจักรยานครั้ง
แรกประเทศไทย “ของ a day Bike Fest” ในปี พ.ศ. 2555  งานเอ็กซ์โปจักรยานครั้งแรกของประเทศไทย “Bangkok Bike 
Expo” ในปี พ.ศ. 2556  กิจกรรมปั่นจักรยาน และการแข่งขันจักรยานหลากหลายรายการหลากหลายรูปแบบ เช่น “a day 
Bike Fest : Bangkok 100 KM Ride Overnight” การแข่งขัน “จักรยานชิงแชมป์เอเชีย Night Championships” การ
แข่งขันจักรยาน “Bangkok Criterium” ฯลฯ  ตลอดจนการเพิ่มขึ้นของจำนวนนักปั่นที่ลงทะเบียนเข้าร่วมงาน “Car-free 
Day” ที่เพิ่มขึ้นจากไม่กี่พันคนเป็น 12,000 คนในปี พ.ศ. 2555 (สิรินยา  วัฒนสุขชัย, 2556ก)  โดยเฉพาะอย่างยิ่งกิจกรรม 
“ปั่นเพื่อแม่ (Bike for Mom)” และ “ปั่นเพื่อพ่อ (Bike for Dad)” ที่จัดขึ้นใน พ.ศ. 2558 ได้ทำให้เกิดกระแสที่ทำให้คนไทย
ทั่วประเทศหันมาให้ความสนใจจักรยานกันมากขึ้นอย่างชัดเจน การเกิดขึ้นของนิตยสารจักรยาน การเผยแพร่ข่าวสาร 
รายการโทรทัศน์ และสื่อออนไลน์ที่เกี่ยวกับจักรยาน  การเกิดขึ้นและการขยายตัวอย่างต่อเนื่องของชมรมจักรยาน ร้านขาย
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จักรยาน ตลาดนัดจักรยาน และ Bike Café จำนวนมาก เช่น Café Velo Dome ที่เริ่มเปิดให้บริการในปี พ.ศ. 2555  การ
เกิดขึ้นของกระแสการใช้จักรยานเพื่อการออกกำลังกาย และการท่องเที่ยวที่เริ่มมีการส่งเสริมอย่างเป็นรูปธรรมมากขึ้นใน
หลาย ๆ พื้นที่ เช่น เส้นทางจักรยานสีเขียวรอบสนามบินสุวรรณภูมิ (Sky Lane ในปัจจุบัน) ที่เริ่มเปิดให้บริการในปี พ.ศ. 
2557 เส้นทางจักรยานศูนย์กีฬาบึงหนองบอน สนามจักรยานสิงห์ปาร์ค ไร่บุญรอดฯ จ.เชียงราย พื้นที่บางกระเจ้า 
อ.พระประแดง จ.สมุทรปราการ  เมืองชัยนาท  เมืองน่าน  อ.สวนผึ้ง จ.ราชบุรี เป็นต้น  รวมไปถึงการเกิดขึ้นของการเสวนา
วิชาการเพื่อส่งเสริมการเดินและการใช้จักรยานในชีวิตประจำวัน ครั้งแรกในปี พ.ศ. 2556  ในขณะที่ในเมืองเล็ก ๆ หลาย
เมืองในประเทศไทยก็เริ่มประสบความสำเร็จอย่างเป็นรูปธรรมในการส่งเสริมการใช้จักรยาน เช่น อ.ด่านซ้าย จ.เลย  
เทศบาลตำบลศรีพนมมาศ อ.ลับแล จ.อุตรดิตถ์  อบต.บ้านดงกลาง อ.เมือง จ.พิจิตร  และการส่งเสริมการใช้จักรยานใน
มหาวิทยาลัยมหิดลศาลายา ที่เริ่มเห็นเป็นรูปธรรมในปี พ.ศ. 2554  ตลอดจนการพัฒนาสภาพแวดล้อมทางด้านกายภาพ
และการส่งเสริมการใช้จักรยานในเมืองต่าง ๆ ที่เกิดขึ้นอย่างต่อเนื่อง นับตั้งแต่การก่อสร้างทางจักรยานบนทางหลวงที่
เมืองตาก โดยกรมทางหลวง ซึ่งถือเป็นเมืองที่มีการพัฒนาทางกายภาพเมืองแรก ๆ ในยุคปัจจุบัน (ปีงบประมาณ 2550) 
(บริษัท พิพิธภัณฑ์เอเซีย จำกัด, 2551)  หรือเมืองเชียงใหม่ที่มีความพยายามในการพัฒนาสภาพแวดล้อมทางกายภาพ
ของเมืองเพื่อส่งเสริมการใช้จักรยานอย่างต่อเนื่องนับตั้งแต่ช่วงปี พ.ศ. 2509 - 2510 เป็นต้นมา จนถึงในปัจจุบันที่มีการ
พัฒนาทางจักรยานอย่างต่อเนื่องในหลายเส้นทาง เพื่อรองรับการใช้จักรยานหลากหลายรูปแบบ เช่น การท่องเที่ยว การ
ออกกำลังกาย และการเดินทาง (Minime, 2558) (ภาพที่ 2) การเปิดให้บริการระบบจักรยานสาธารณะในกรุงเทพฯ ซึ่ง
เป็นที่รู้จักกันในชื่อ ปัน ปั่น ในปี พ.ศ. 2555  จากนั้นจึงเริ่มมีการเปิดให้บริการในเมืองพิษณุโลก เชียงใหม่ และอุดรธานี 
(ภาพที่ 3)  รวมถึง การส่งเสริมเส้นทางจักรยานเพื่อการท่องเที่ยวในหลายเมืองทั่วประเทศไทย เช่น พื้นที่บางกระเจ้า น่าน 
สวนผึ้ง อุทยานประวัติศาสตร์สุโขทัย อุทยานประวัติศาสตร์อยุธยา (ภาพที่ 4)  

�    
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�   
โดยเฉพาะอย่างยิ่ง ในรัฐบาลสมัยนายกรัฐมนตรี พล.อ.ประยุทธ์ จันทร์โอชา ได้มีนโยบายสั่งการให้พัฒนาเส้นทาง
จักรยานทั่วประเทศเพื่อส่งเสริมการใช้จักรยานที่เป็นรูปธรรมในทุกพื้นที่ และเพื่อให้เกิดการใช้จักรยานของประชาชนมาก
ขึ้น จึงได้ทำให้เกิดโครงการพัฒนาเส้นทางจักรยาน และการใช้งบประมาณอย่างมากมาย และต่อเนื่องทั่วทั้งประเทศ 
ตั้งแต่ปลายปี พ.ศ. 2557 เป็นต้นมา  อาทิ  กรมทางหลวงได้ใช้งบประมาณกว่า 470 ล้านบาท เพื่อพัฒนาเส้นทางจักรยาน
ทั่วประเทศ และเตรียมจัดสรรงบประมาณอย่างต่อเนื่องอีกกว่า 3,120 ล้านบาท (ฐานเศรษฐกิจ, 2558) ในขณะที่ กรม
พลศึกษา ได้เป็นเจ้าภาพในการดำเนินงาน “โครงการส่งเสริมและพัฒนาเส้นทางจักรยานในทุกภูมิภาคทั่วประเทศไทย” ใน
พื้นที่ 55 จังหวัด โดยใช้งบประมาณกว่า 1,278 ล้านบาท  ส่วน กทม. ได้เสนอของบประมาณต่อคณะรัฐมนตรี กว่า 14,000 
ล้านบาท (ASTV ผู้จัดการออนไลน์, 2558)   โดยมีโครงการที่สำคัญ ดังนี้ 

• โครงการ “เมืองปั่นได้ เมืองปั่นดี” โดยคณะทำงานขับเคลื่อนยุทธศาสตร์ส่งเสริมการใช้จักรยานในชีวิต
ประจำวัน ภายใต้ความร่วมมือของกระทรวงมหาดไทย กับสำนักงานกองทุนสนับสนุนการสร้างเสริมสุขภาพ 
(สสส.) ซึ่งใช้ยุทธศาสตร์ 3 ส. คือ “1 สวน  1 เส้นทาง  1 สนาม” ได้แก่ สวนสาธารณะ เส้นทางสัญจร และ
สนามกีฬา  ซึ่งในระยะแรกมีพื้นที่นำร่อง จำนวน 9 แห่ง ซึ่งคัดเลือกจากองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นที่มีความ
พร้อมในการดำเนินการมากที่สุด  ได้แก่  (1) เทศบาลตำบลตลาดเขต จ.กาญจนบุรี  (2) เทศบาลเมือง
จันทบุรี  (3) เทศบาลเมืองน่าน     (4) เทศบาลนครเชียงราย  (5) เทศบาลตำบลลำสินธุ์ จ.พัทลุง  (6) 
เทศบาลนครพิษณุโลก  (7) เทศบาลตำบล   อัมพวา จ.สมุทรสงคราม  (8) องค์การบริหารส่วนจังหวัด
อุทัยธานี  และ (9) เทศบาลนครอุบลราชธานี  (Piyawan-on, 2558; ASTV ผู้จัดการออนไลน์, 2558)      

• โครงการเลนจักรยานท่องเที่ยว โดยกรมพลศึกษา กระทรวงการท่องเที่ยวและกีฬา ซึ่งมุ่งจัดทำเส้นทาง
จักรยานสำหรับองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น กว่า 101 โครงการ ใน 55 จังหวัด ภายใต้กรอบแนวคิดในการ
พัฒนาเส้นทาง 3 รูปแบบ ดังนี้  (ASTV ผู้จัดการออนไลน์, 2558)    
- แบบ A พื้นที่เป็นเส้นทางจักรยานในเขตเมืองและเขตชุมชน เป็นการส่งเสริมการใช้จักรยานให้เป็นวิถี

ชีวิตของเด็ก เยาวชน และประชาชนทั่วไป
- แบบ B เส้นทางจักรยานในพื้นที่หรือเขตสวนสาธารณะ เป็นการส่งเสริมการใช้จักรยานเพื่อการออก

กำลังกาย และพักผ่อนหย่อนใจ
- แบบ C เส้นทางจักรยานตามแนวทางถนนทางหลวง เป็นการส่งเสริมการใช้จักรยานเพื่อการฝึกซ้อม 

แข่งขัน ทำกิจกรม และเดินทางไกลเป็นหมู่คณะ
• โครงการก่อสร้างเส้นทางจักรยานเชื่อมโยงระหว่างมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ศูนย์รังสิต จังหวัดปทุมธานีกับ

เขื่อนเจ้าพระยา จังหวัดชัยนาท โดยความร่วมมือระหว่างกรมทางหลวง (ทล.) กรมทางหลวงชนบท(ทช.) และ
องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น(อปท.) ผ่านพื้นที่ 5 จังหวัดภาคกลางได้แก่ ปทุมธานี พระนครศรีอยุธยา อ่างทอง 
สิงห์บุรี และชัยนาท รวมระยะทางประมาณ 184.4 กิโลเมตร ใช้งบประมาณกว่า 1,500 ล้านบาท (ฐาน
เศรษฐกิจ, 2558; สุธิดา  สุวรรณกันธา, 2558)  
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ตารางที่ 1  สรุปเหตุการณ์ และการพัฒนาทางกายภาพเมืองที่สำคัญ

�
• โครงการเลนจักรยาน โดย สำนักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.) กระทรวงคมนาคม  อาทิ  

โครงการนำร่อง จ.พิษณุโลก เส้นทางจักรยานริมแม่น้ำน่าน  เส้นทางจักรยานรอบบึงมักกะสัน  เส้นทาง
จักรยาน ถนนเลียบชายฝั่งทะเลด้านตะวันออก จ.ระยอง จ.จันทบุรี จ.ตราด  เส้นทางจักรยาน ถนนเลียบ
ชายฝั่งทะเลด้านตะวันตกของอ่าวไทย  รวมถึง โครงการลู่ปั่นจักรยานท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ (Sky Lane 
หรือสนามเขียวเดิม) โดย บริษัท ท่าอากาศยานไทย จำกัด (มหาชน) เป็นต้น (ASTV ผู้จัดการออนไลน์, 
2558)    

• โครงการสร้างเส้นทางจักรยานทั่วกรุงเทพมหานคร  โดย กทม.  โดยเฉพาะแผนงานปรับปรุงด้านกายภาพ
ของเส้นทางจักรยานรอบเกาะรัตนโกสินทร์ ในระยะที่ 2  และจะเร่งพัฒนาเส้นทางที่มีความพร้อม ทั้งเส้นทาง
ร่วมในการใช้งานของจักรยานร่วมกับพาหนะอื่น ๆ และการพัฒนาเส้นจักรยานโดยเฉพาะ  ครอบคลุมทั้ง การ
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ปรับปรุงผิวทางจักรยานและฝาท่อระบายน้ำ งานทาสี ตีเส้นจราจร และทำสัญลักษณ์ช่องทางจักรยาน  การติด
ตั้งอุปกรณ์เพิ่มความปลอดภัย  การปรับปรุงทางลาดทางเท้า  และการติดตั้งที่จอดรถจักรยาน (ASTV ผู้
จัดการออนไลน์, 2558)    

• โครงการเลนจักรยานในพื้นที่ภูมิภาค  เช่น  เชียงใหม่  นครราชสีมา  ชัยนาท (ASTV ผู้จัดการออนไลน์, 
2558) 

ทั้งนี้ การพัฒนาทางกายภาพเมือง และกิจกรรมส่งเสริมการใช้จักรยาน รวมถึงเหตุการณ์ที่สำคัญในช่วงปี พ.ศ. 
2551-2558 สามารถสรุปได้ดังแสดงในตารางที่ 1

อย่างไรก็ตาม แม้ที่ผ่านมาจะเกิดการพัฒนาทางกายภาพเมืองเพื่อส่งเสริมให้เกิดการใช้จักรยานในเมือง ต่าง ๆ เป็น
จำนวนมาก  แต่การพัฒนาที่ผ่านมากลับยังไม่สามารถนำพาไปสู่การใช้จักรยานในพื้นที่ชุมชนเมืองได้อย่างแท้จริง หรือไม่
สามารถเพิ่มจำนวนผู้ใช้จักรยานเพื่อการเดินทางได้อย่างเป็นรูปธรรม  ซึ่ง ศ.กิตติคุณ ดร. ธงชัย  พรรณสวัสดิ์ ได้ให้
สัมภาษณ์ไว้ว่า “ทุกวันนี้ปัญหาใหญ่ของการผลักดันสังคมจักรยานในสังคมไทย คือ ความเข้าใจผิดของผู้มีอำนาจตัดสินใจ
และให้งบประมาณ ตอนนี้เรามีโครงการสร้างทางจักรยานจากรังสิตถึงชัยนาท...  ขณะที่เงินทำทางจักรยานในชุมชนยัง
ไม่มีด้วยซ้ำ...” (ฐิติพันธ์  พัฒนมงคล, 2558) โดยการพัฒนาส่วนใหญ่มักมุ่งไปที่การพัฒนาเส้นทางจักรยาน (ฐิติพันธ์  
พัฒนมงคล, 2558; กิติศักดิ์  อินทรวิศิษฎ์, ม.ป.ป.) หรือการทาสีตีเส้นที่ขาดการบังคับใช้อย่างจริงจัง หรือมักมีอุปสรรค
และสิ่งกีดขวางต่าง ๆ อาทิ พื้นผิวที่ขรุขระ หลุม ตะแกรงท่อระบายน้ำ ฝาท่อระบายน้ำ ป้าย เสาไฟฟ้า คนเดินเท้า หาบเร่
แผงลอย  รวมทั้งยังขาดการให้ร่มเงา และขาดแคลนสิ่งอำนวยความสะดวก เช่น ที่จอดจักรยานที่ปลอดภัย  ซึ่ง กวิน ชุติมา 
(2557) ได้กล่าวไว้ว่า สิ่งเหล่านี้ทำให้เส้นทางจักรยานที่ถูกพัฒนาขึ้นในเมืองไทย “ไม่ใช่ทางจักรยานในความต้องการของ
คนใช้จักรยาน ที่จะทำให้ผู้คนรู้สึกว่าอยากจะออกมาใช้จักรยานเป็นประจำด้วยความเต็มใจ และไม่ส่งผลให้คนออกมาใช้
จักรยานมากขึ้น” ซึ่งการพัฒนาแบบลูบหน้าปะจมูกนี้จะสามารถเพิ่มผู้ใช้จักรยานได้เพียงเล็กน้อยเท่านั้น แต่อาจนำไปสู่การ
สูญเสียชีวิตและบาดเจ็บเพิ่มมากขึ้น ซึ่งจะส่งผลย้อนกลับให้คนเกิดความกลัวการใช้จักรยานมากยิ่งขึ้นไปอีก  นอกจากนี้
การพัฒนาทางกายภาพเมืองเพื่อส่งเสริมให้เกิดการใช้จักรยานในเมืองต่าง ๆ ในประเทศไทยในปัจจุบันนี้ได้ทำให้เกิด
คำถามและความขัดแย้งระหว่างผู้ใช้จักรยานกับผู้ใช้พาหนะอื่น ๆ และผู้อยู่อาศัยในพื้นที่ หรือแม้กระทั่งกับกลุ่มผู้ใช้
จักรยานด้วยกัน ถึงรูปแบบ ความเหมาะสม สิทธิ และการใช้พื้นที่สาธารณะร่วมกันอย่างกว้างขวางอีกด้วย  ดังเช่นเสียง
สะท้อนจากทั้งผู้ใช้จักรยาน และผู้ไม่ได้ใช้จักรยาน ที่ถูกเผยแพร่ผ่านทางสื่อต่าง ๆ (ภาพที่ 5) เช่น การไม่สามารถใช้งาน
เส้นทางจักรยานได้จริงจากการที่มีรถยนต์เข้ามาจอด มีรถจักรยานยนต์ คนเดินเท้า และรถเข็นเข้ามาใช้พื้นที่เลนจักรยาน 
(สำนักข่าวไทย, 2557; สมาคมสถาปนิกผังเมืองไทย, 2558; Thai PBS, 2558ข) บนเส้นทางมีสิ่งกีดขวางเป็นจำนวนมาก 
เช่น ป้ายรถประจำทาง ตู้โทรศัพท์ ต้นไม้ เสาป้ายบอกทาง เสาไฟฟ้า (สิรินยา  วัฒนสุขชัย, 2556ข; ไทยรัฐออนไลน์, 2558; 
รุ่งโรจน์ อรุณเจริญพร, 2558) การมองว่าการพัฒนาทางจักรยานได้เบียดเบียนทางสัญจรและพื้นที่จอดรถของพาหนะ
ประเภทอื่น ๆ  และเป็นต้นเหตุให้เกิดอุบัติเหตุมากขึ้น และรถติดมากขึ้น (Greennews TV, 2556; สารคดีเชิงข่าว 
จักรยาน, 2557; สุเจน กรรพฤทธิ์, 2557; Thai PBS, 2558ข)  และมองว่าการพัฒนาเส้นทางจักรยานส่งผลกระทบต่อ
กิจกรรม และธุรกิจของผู้อยู่อาศัย และผู้ประกอบการในพื้นที่ (สารคดีเชิงข่าว จักรยาน, 2557; ครอบครัวข่าว3, 2558; 
สมาคมสถาปนิกผังเมืองไทย, 2558; Thai PBS, 2558ก) 
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ภาพที่ 5 ตัวอย่างการพัฒนาทางกายภาพเมืองเพื่อส่งเสริมให้เกิดการใช้จักรยานในเมืองต่าง ๆ ในประเทศไทย: 

(ซ้ายบน) ช่องทางจักรยานบริเวณถนนหน้ากรมศิลปากร กรุงเทพฯ; (ขวาบน) การพัฒนาเส้นทางจักรยานเส้นทางเลี่ยง
เมืองราชบุรี;  (ซ้ายล่าง) การจัดการการใช้จักรยานในเมืองเชียงใหม่; และ (ขวาล่าง) จุดจอดจักรยานในเมืองน่าน  ซึ่ง

ทั้งหมดแสดงให้เห็นถึงการพัฒนาทางด้านกายภาพที่ยังไม่สามารถส่งเสริมให้เกิดการใช้จักรยานได้อย่างแท้จริง
ที่มา : (ซ้ายบน) Kosol Wansutthiwat [online] : เข้าถึง 7 ต.ค. 2557. จาก https://www.facebook.com/

betterroad; (ขวาบน) รุ่งโรจน์ อรุณเจริญพร [online] : เข้าถึง 7 ม.ค. 2559. จาก http://news.voicetv.co.th/
thailand/247854.html; ภาพอื่น ๆ ถ่ายโดยผู้เขียน

ทั้งนี้ โครงการเส้นทางจักรยานบนถนนพระอาทิตย์ และเส้นทางจักรยานรอบเกาะรัตนโกสินทร์  ซึ่งได้มีการพัฒนาขึ้นใน
ช่วงปี พ.ศ. 2556-2557 ถือได้ว่าเป็นตัวอย่างที่เกิดเสียงสะท้อนจากทั้งผู้ใช้จักรยาน และผู้ไม่ได้ใช้จักรยาน ที่มีการเผยแพร่
ผ่านทางสื่อต่าง ๆ เป็นจำนวนมาก โดยมีทั้งเสียงที่เห็นด้วย เช่น ผู้ใช้จักรยานที่เห็นว่าทำให้เกิดความปลอดภัยในการใช้
จักรยานมากยิ่งขึ้น (สุเจน กรรพฤทธิ์, 2557; Thai PBS, 2558ก)  แต่ในขณะเดียวกันก็ยังมีเสียงที่แสดงความไม่พึงพอใจ 
เช่น ผู้ใช้จักรยานเห็นว่าบนเส้นทางมีรถยนต์เข้ามาจอด มีรถจักรยานยนต์ คนเดินเท้าและรถเข็นเข้ามาใช้พื้นที่เลนจักรยาน 
(สมาคมสถาปนิกผังเมืองไทย, 2558; Thai PBS, 2558ก; Thai PBS, 2558ข) การมองว่ามีผู้ใช้จักรยานเข้ามาใช้เส้นทาง
น้อยมาก และการพัฒนาทางจักรยานได้เบียดเบียนทางสัญจรและพื้นที่จอดรถของพาหนะประเภทอื่น ๆ ทำให้รถติดมากขึ้น 
และเป็นต้นเหตุให้เกิดอุบัติเหตุมากขึ้น (Greennews TV, 2556; สารคดีเชิงข่าว จักรยาน, 2557; สุเจน กรรพฤทธิ์, 2557;   
Thai PBS, 2558ข)  และมองว่าการพัฒนาเส้นทางจักรยานส่งผลกระทบต่อกิจกรรม และธุรกิจของผู้อยู่อาศัย และผู้
ประกอบการในพื้นที่ (สารคดีเชิงข่าว จักรยาน, 2557; ครอบครัวข่าว3, 2558; สมาคมสถาปนิกผังเมืองไทย, 2558; Thai 
PBS, 2558ก) ดังแสดงในภาพที่ 6   
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ภาพที่ 6 การพัฒนาเส้นทางจักรยานในโครงการเส้นทางจักรยานรอบเกาะรัตนโกสินทร์
ที่มา : (2 ภาพบน) Thai PBS (2558ก); (ภาพล่างซ้าย) Thai PBS (2558ข); และ 

(ภาพล่างขวา) สำนักข่าวไทย (2557) 

นอกจากนี้ ยังพบว่ากระบวนการพัฒนาในปัจจุบันยังขาดความหลากหลายของกลุ่มผู้มีส่วนเกี่ยวข้องในกระบวนการมีส่วน
ร่วม  เช่น  จากประสบการณ์ในการเข้าร่วมกระบวนการวางแผนของผู้เขียนเอง พบว่าผู้เข้าร่วมส่วนใหญ่จะเป็นกลุ่มหน่วย
งานภาครัฐ และกลุ่มผู้ใช้จักรยานเพื่อการออกกำลังกาย  ซึ่งสอดคล้องกับที่ กิติศักดิ์  อินทรวิศิษฎ์ (ม.ป.ป.) ได้กล่าวไว้ว่า 
หน่วยงานภาครัฐมักเริ่มกระบวนการพัฒนาจากการสร้างความร่วมมือกับ “นักจักรยาน” ทั้งนี้ยังพบว่ามี “กลุ่มผู้ไม่ใช้
จักรยาน” หรือ “ผู้ได้รับผลกระทบจากการพัฒนา” เข้ามามีส่วนร่วมในการพัฒนาน้อยมาก

3.2 ทัศนคติต่อการใช้จักรยานและการพัฒนาทางกายภาพเมืองเพื่อส่งเสริมการใช้จักรยาน
จากการทบทวนวรรณกรรม พบว่าในประเทศไทยเริ่มมีการศึกษาและการวิจัยเกี่ยวกับทัศนคติในการใช้จักรยานมากขึ้น  
ซึ่งพบว่า คนไทยโดยทั่วไปยังมีทัศนคติต่อการใช้จักรยานไม่ค่อยดีนัก  โดย ธวัชชัย  ดวงไทย (2558) พบว่า กลุ่มตัวอย่าง
ที่เป็นผู้ใช้จักรยานในชีวิตประจำวันในประทศไทย มีทัศนคติต่อการใช้จักรยานในชีวิตประจำวันอยู่ในระดับปานกลาง-ดี 
(3.61 เต็ม 5) โดยมองว่า การขี่จักรยานช่วยให้ร่างกายแข็งแรง และเป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม แต่ในขณะเดียวกันการใช้
จักรยานก็ถูกมองว่าสามารถใช้สำหรับการเดินทางในระยะใกล้ ๆ เท่านั้น ไม่ปลอดภัย และถูกมองว่าไม่ทันสมัยและยากจน  
ส่วนนงนุช  แย้มวงศ์ (2558) พบว่า กลุ่มตัวอย่างที่เป็นประชาชนทั่วไปในประเทศไทย มีทัศนคติต่อการใช้จักรยานในชีวิต
ประจำวันอยู่ในระดับปานกลาง (3.00 เต็ม 5) โดยมีภาพลักษณ์เชิงบวกในการเป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม ประหยัดพลังงาน 
เพิ่มคุณภาพชีวิต และเป็นภาพลักษณ์ที่ดีต่อการท่องเที่ยว แต่มีภาพลักษณ์เชิงลบของการเป็นพาหนะของคนจน สกปรก  
เลอะเทอะ รู้สึกอายหากต้องใช้ไปทำงานหรือไปโรงเรียน เชย และล้าสมัย  ในขณะที่ เกษม  นครเขตต์ (2557) พบว่า ร้อย
ละ 60-75 ของกลุ่มตัวอย่างใน 5 จังหวัดขนาดใหญ่ในแต่ละภูมิภาค ทั้งที่เป็นกลุ่มประชาชนทั่วไป และกลุ่มผู้บริหารองค์กร
ภาครัฐ ท้องถิ่น และเอกชน ต่างเห็นว่าการขี่จักรยานบนถนนทำให้เกะกะกีดขวางการจราจร ทำให้รถติด  และทำให้เกิด
อุบัติเหตุ  

นอกจากนี้ หลาย ๆ การศึกษาในประเทศไทยได้ชี้ให้เห็นถึงความต้องการ “เส้นทางจักรยานโดยเฉพาะ” ของผู้ใช้จักรยาน 
และผู้ใช้จักรยานในอนาคต (กวิน  ชุติมา, 2557;  สมภาพ  สุวรรณกวีการ และสุภาพร  แก้วกอ  เลี่ยวไพโรจน์, 2557; พล
เดช  เชาวรัตน์, ศุภธิดา สว่างแจ้ง, วรวรรณ เนตรพระ, และ เมธี พิริยการนนท์, 2557; ธวัชชัย  ดวงไทย, 2558)    แต่การ
พัฒนาและการส่งเสริมการใช้จักรยานในเมืองที่ผ่านมาของเมืองต่าง ๆ ที่มุ่งเน้นไปที่การพัฒนาเส้นทางจักรยานกลับไม่
ประสบความสำเร็จนัก ทั้งในแง่ของคุณภาพในการใช้งานที่เหมาะสม และในแง่ของการการดึงดูดให้เกิดการใช้จักรยาน
เพิ่มขึ้น ดังเช่น จากการประเมินผลการจัดทำทางจักรยานของกรุงเทพมหานคร พบว่าคะแนนรวมอยู่ในระดับปานกลาง
เท่านั้น (3.10 เต็ม 5) โดยเฉพาะคะแนนในส่วนที่ประเมินโดยผู้ศึกษาอยู่ที่ 2.8 คะแนนเท่านั้น (คณะสถาปัตยกรรมศาสตร์ 
มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์, 2556)  นอกจากนี้ยังเห็นได้จากเสียงสะท้อนที่ปรากฏให้เห็นปัญหาจากการพัฒนาผ่านสื่อต่าง 
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ๆ  เช่น การไม่สามารถใช้งานทางจักรยานได้จริง  การมีผู้ใช้จักรยานเข้ามาใช้เส้นทางจักรยานน้อย  การมองว่าการพัฒนา
เส้นทางจักรยานส่งผลกระทบต่อกิจกรรมและธุรกิจในพื้นที่  การพัฒนาทางจักรยานได้เบียดเบียนทางสัญจรและพื้นที่จอด
รถของพาหนะประเภทอื่น ๆ  เป็นต้นเหตุให้รถติดมากขึ้น และเกิดอุบัติเหตุมากขึ้น เป็นต้น  ซึ่งมีความสอดคล้องกับการ
ศึกษาในประเทศอังกฤษของ Christmas, Helman, Buttress, Newman, and Hutchins (2010) ที่พบความขัดแย้ง และ
การมีทัศนคติที่ไม่ดี ระหว่างผู้ใช้จักรยานกับผู้ใช้พาหนะประเภทอื่น ในการใช้ถนนร่วมกัน การมีพฤติกรรมที่ก้าวร้าว การ
ขาดความใส่ใจต่อกัน และการขาดความเข้าใจในพฤติกรรมของกันและกัน นอกจากนี้ผู้ใช้พาหนะประเภทอื่นยังมอง
ว่าการพัฒนาสิ่งอำนวยความสะดวกสำหรับการใช้จักรยานจะทำให้เกิดความยุ่งยากต่อผู้ใช้พาหนะประเภทอื่นมากขึ้นด้วย 

ทั้งนี้ กลับพบแนวโน้มที่ดีในการใช้จักรยานร่วมกับยานพาหนะอื่น ๆ และสังคมโดยรวมในเมืองขนาดเล็ก เช่น ในกรณีของ
เมืองด่านซ้าย จ.เลย ที่ไม่มีการเรียกร้องขอทางจักรยาน เพราะผู้ใช้จักรยานและผู้ใช้รถยนต์มีความเข้าใจและเป็นมิตรกัน  
โดยแกนนำผู้ใช้จักรยานมองว่าการพัฒนาทางจักรยานจะทำให้คนอื่น ๆ ที่มีความจำเป็นต้องใช้รถยนต์หรือทำกิจกรรม อื่น 
ๆ ได้รับผลกระทบ ซึ่งจะทำให้จักรยานกลายเป็นตัวปัญหาของเมืองไป  ดังนั้น การส่งเสริมการใช้จักรยานในเมืองด่านซ้าย
จึงมุ่งเรียกร้องให้คนใช้ถนนทุกคนมีเข้าใจกันและกัน ห่วงใยกันและกัน โดยมองว่าจักรยานเป็นเครื่องมือที่ทำให้คนเรามี
ความสัมพันธ์ที่ดีต่อกันมากขึ้น (Thai PBS, 2555)  ซึ่ง Handy, Heinen, and Krizek (2012) ได้ชี้ให้เห็นข้อได้เปรียบและ
โอกาสในการส่งเสริมการใช้จักรยานใน “เมืองขนาดเล็ก” ว่ามีโอกาสในการประสบความสำเร็จสูงกว่าเมืองที่มีขนาดใหญ่ 
ทั้งนี้เนื่องจาก (1) เมืองที่มีขนาดเล็กจะมีระยะที่เหมาะต่อการใช้จักรยานได้จริงในชีวิตประจำวัน อีกทั้งยังมีจำนวน
ประชากรไม่มาก ซึ่งหมายถึงปริมาณการจราจรที่ต่ำกว่าเมืองขนาดใหญ่  และ (2) เมืองที่มีขนาดเล็กจะมีความสัมพันธ์ทาง
สังคมที่เหนียวแน่น จึงทำให้อิทธิพลที่มีต่อกันระหว่างผู้คนในเมืองอยู่ในระดับสูง ดังนั้น เมื่อเกิดพฤติกรรมการใช้จักรยาน
จึงมีโอกาสที่พฤติกรรมนี้จะแพร่ขยายไปยังคนอื่น ๆ ในสังคมได้ง่ายกว่า

4. บทวิจารณ์และบทสรุปของการศึกษา

ปฏิเสธไม่ได้ว่าเมืองในประเทศไทยในปัจจุบันต่างโดนครอบงำโดย “วัฒนธรรมรถยนต์” (พนิต ภู่จินดา, ม.ป.ป.; 
SiamAgenda's channel, 2555) ซึ่งแม้จะเกิดกระแสการใช้จักรยานมากขึ้น และมีการพัฒนาทางกายภาพเมืองเพื่อส่ง
เสริมการใช้จักรยานอย่างต่อเนื่อง  แต่หลาย ๆ การศึกษา รวมถึงเสียงสะท้อนจากทั้ง ผู้ใช้จักรยาน และผู้ไม่ได้ใช้จักรยาน 
ได้สะท้อนให้เห็นว่า คนไทยในภาพรวมยังไม่ได้มีทัศนคติที่ดีต่อการใช้จักรยานนัก (เกษม  นครเขตต์, 2557;  ธวัชชัย  ดวง
ไทย, 2558; นงนุช  แย้มวงศ์, 2558)  อีกทั้งยังมีประสบการณ์เชิงลบต่อการส่งเสริมการใช้จักรยานในเขตชุมชนเมือง                
(สิรินยา วัฒนสุขชัย, 2556ข; Greennews TV, 2556; สำนักข่าวไทย, 2557; สารคดีเชิงข่าว จักรยาน, 2557;                 
สุเจน กรรพฤทธิ์, 2557; ครอบครัวข่าว3, 2558; ไทยรัฐออนไลน์, 2558; รุ่งโรจน์ อรุณเจริญพร, 2558; สมาคมสถาปนิก    
ผังเมืองไทย, 2558; Thai PBS, 2558ก; Thai PBS, 2558ข)  ทั้งนี้เนื่องจากการพัฒนาสภาพแวดล้อมทางกายภาพเพื่อส่ง
เสริมให้เกิดการใช้จักรยานในเมืองต่าง ๆ ในประเทศไทยที่ผ่านมา มักมุ่งเน้นไปที่การจัดสร้างสิ่งอำนวยความสะดวก
สำหรับการใช้จักรยาน โดยเฉพาะการพัฒนาเส้นทางจักรยาน  แต่กลับยังขาดการใส่ใจต่อประสบการณ์ในการใช้งานจริง 
เช่น  การพัฒนาเส้นทางให้มีสภาพแวดล้อมที่ร่มรื่น สวยงาม มีความสะดวกและต่อเนื่อง สามารถปกป้องจากสภาพอากาศ
ที่เลวร้าย ให้บรรยากาศที่เพลิดเพลิน สนุกสนาน  ซึ่งการพัฒนาเส้นทางเพื่อส่งเสริมให้เกิดประสบการณ์เชิงบวก ถือได้ว่า
เป็นปัจจัยสำคัญที่มีส่วนในการส่งเสริม จูงใจ หรือกระตุ้นให้เกิดการใช้จักรยานไม่น้อยไปกว่าความปลอดภัย เลยทีเดียว 
(วิติยา  ปิดตังนาโพธิ์ และคณะ, 2556; จักรพิพัฒน์  อัศวบุญญาเลิศ และคณะ, 2556; Moudon et al., 2005; Pucher and 
Buehler, 2008; Sener, Eluru, and Bhat, 2009; Buehler, Hamre, Sonenklar, and Goger, 2011; Steinbach, 
Green, Datta, and Edwards, 2011; Heesch, Sahlqvist, and Garrard, 2012)  

ซึ่งสอดคล้องกับผลการศึกษาในต่างประเทศที่ van Duppen and Spiering (2013) พบว่าการศึกษาเกี่ยวกับการใช้
จักรยานในปัจจุบันนั้นมุ่งไปที่การวิเคราะห์ทางเลือกในการเดินทาง และการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานเพื่อส่งเสริมการใช้
จักรยาน และสอดคล้องกับที่ Forsyth and Krizek (2011) พบว่าการศึกษาเกี่ยวกับการใช้จักรยานในงานด้านการ
ออกแบบชุมชนเมือง (urban design) มักมุ่งเน้นไปที่ด้านประโยชน์ใช้สอยเป็นพิเศษ โดยเฉพาะเรื่องความปลอดภัย และ
การพัฒนาสิ่งอำนวยความสะดวกและโครงข่ายให้สมบูรณ์  แต่ยังมีความสนใจต่อการศึกษาเรื่องการรับรู้และประสบการณ์
ของผู้ใช้จักรยานไม่มากนัก  

ในขณะที่การศึกษาถึงการพัฒนาและการส่งเสริมการใช้จักรยานในปัจจุบันก็มักมุ่งให้ความสำคัญกับผู้ใช้จักรยาน หรือผู้
ใช้จักรยานในอนาคตเป็นสำคัญ แต่ยังค่อนข้างละเลยต่อการศึกษาถึงทัศนคติ และประสบการณ์ ตลอดจนผลกระทบที่มีต่อ
ผู้ไม่ได้ใช้จักรยาน หรือผู้มีส่วนได้ส่วนเสียกลุ่มอื่น ๆ เช่น ผู้ใช้พาหนะประเภทอื่น ผู้อยู่อาศัย ผู้ประกอบธุรกิจหรือกิจกรรม
ต่าง ๆ ในพื้นที่  เจ้าหน้าที่และพนักงานของภาครัฐที่เกี่ยวข้อง เช่น เจ้าหน้าที่ท้องถิ่น ตำรวจจราจร  ทั้ง ๆ ที่กลุ่มบุคคลเหล่า
นี้ต่างล้วนได้รับผลกระทบโดยตรงจากการพัฒนาและการส่งเสริมการใช้จักรยานในพื้นที่เมืองด้วยเช่นกัน  
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ดังนั้น ในการที่ประเทศไทยจะมีการใช้งบประมาณมหาศาลเพื่อพัฒนาเส้นทางจักรยานในระยะต่อ ๆ ไป จึงควรมีการ
ทบทวนและประมวลประสบการณ์ต่อการใช้ และการพัฒนาที่ผ่านมาว่า สามารถนำไปสู่ “ประสบการณ์เชิงบวก” ของผู้ใช้
จักรยาน ผู้มีส่วนเกี่ยวข้องอื่น ๆ และสังคมโดยรวมได้มากน้อยเพียงใด  และได้ทำให้เกิด “ประสบการณ์เชิงลบ” ที่ควรระวัง 
และควรหลีกเลี่ยง กับใคร อย่างไรบ้าง  เพื่อเป็นแนวทางในการพัฒนาของเมืองต่าง ๆ ในระยะต่อไปที่ประสบความสำเร็จ

อีกทั้งยังควรทำการทบทวนกระบวนการวางแผนการพัฒนาให้ครอบคลุมผู้มีส่วนได้ส่วนเสียที่หลากหลาย และครอบคลุม
ทุกภาคส่วนของเมืองอย่างแท้จริง ไม่จำกัดอยู่เพียงกลุ่มใดกลุ่มหนึ่งเท่านั้น (ประพัทธ์พงษ์  อุปลา, 2555;  ธงชัย  พรรณ
สวัสดิ์, 2557; อนุศักดิ์  คงมาลัย, 2557)  เพื่อทำให้เกิดบรรยากาศโดยรวมของสังคมที่เอื้อต่อการใช้จักรยานมากขึ้นอย่าง
แท้จริง จากการยอมรับ เข้าอกเข้าใจ และมีทัศนคติที่ดีต่อการใช้จักรยานของสังคมโดยรวม ซึ่งจะนำไปสู่ความสำเร็จอย่าง
ยั่งยืนในการส่งเสริมการใช้จักรยานในเมืองอย่างแท้จริง  ทั้งนี้ เนื่องจาก มิใช่เพียงสภาพแวดล้อมของเมืองเท่านั้นที่มีผล
ต่อการใช้จักรยาน แต่ความสำเร็จในการส่งเสริมการใช้จักรยานยังขึ้นกับปัจจัยส่วนบุคคล และลักษณะทางสังคมอีกด้วย 
(Moudon et al., 2005; Pelzer, 2010; Handy, Heinen, and Krizek, 2012)  
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