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สารจากประธานมูลนิธิสถาบันการเดินและการจักรยานไทย 

ขอสารภาพตามตรงเลยว่า เมื่อเริ่มคิดที่จะรณรงค์เพื่อให้ประชาชนคนไทยหันมาสนใจในประเด็นเดินและจักรยาน 

เมื่อ 26 ปีที่แล้วไม่ได้คาดหวังเลยว่าจะมีวันแบบนี้เกิดขึ้นในประเทศไทย วันที่มีทั้งนักวิชาการ นักปฏิบัติ นักบริหาร 

นักศึกษา นักเคลื่อนไหว นักคิด นักปราชญ์ท่องที่ มาร่วมประชุมแลกเปลี่ยนความคิดเห็นกันและกัน 

ด้วยจุดประสงค์เดียวเท่านั้น คือจะขับเคลื่อนเรื่องเดินและจักรยานไปสู่วิถีชีวิตประจำวันได้อย่างไร 

เรื่องนี้เป็นเรื่องสำคัญ หลังจากที่ประเด็นนี้ได้ถูกบรรจุอยู่ในแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับที่ 12 

(พ.ศ.2560 ถึง 2564) แล้วอย่างเป็นทางการ เพราะยังมีสิ่งที่ต้องทำอีกมากมาย มีคนบอกว่าจะหยุดทำไม่ได้จะปล่อยให้มัน

เดินไปเองไม่ได้ ยังต้องมีคนขับเคลื่อนมันต่อไป ซึ่งการที่เรื่องที่พวกเราช่วยกันผลักดันกันมาโดยตลอดนี้ได้ถูกบรรจุเข้าใน

แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับที่ 12 นี้ต้องถือว่าเป็นผลสำเร็จที่น่าภูมิใจของคนที่ขับเคลื่อนผลักดันกันทุกคน 

ก็ขอแสดงความยินดีต่อกันและกันไว้ ณ ที่นี้ก็แล้วกัน 

 

(ศ.กิตติคุณ ดร.ธงชัย พรรณสวัสดิ์) 
ประธาน ชมรมจักรยานเพื่อสุขภาพแห่งประเทศไทย 
ประธาน มูลนิธิสถาบันการเดินและการจักรยานไทย 
กรรมการกำกับทิศ องค์การพันธมิตรการจักรยานโลก 

องค์กรสมาชิกสมทบ สหพันธ์ผู้ใช้จักรยานยุโรป 
3 มีนาคม 2560 
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สารจากประธานคณะกรรมการกำกับทิศ 
โครงการขับเคลื่อนนโยบายสาธารณะการเดินและการใช้จักรยานในชีวิตประจำวัน 

 รัฐบาลได้ประกาศใช้แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับที่ 12 (พ.ศ.2560 -2564) โดยเริ่มตั้งแต่วันที่ 1 ตุลาคม 

2559 จนถึง 30 กันยายน 2564 โ ดยตามแผนฯดังกล่าวได้กำหนดยุทธศาสตร์ แนวทางการพัฒนาและเป้าหมายที่เกี่ยวข้องกับ

กิจกรรมการการเดินและการใช้จักรยานที่มีความชัดเจนมากขึ้นดังนี้ 1) การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานและสิ่งอำนวยความสะดวก 

สนับสนุนการเดินทางที่ไม่ใช้เครื่องยนต์ในเขตเมือง (Non-Motorized Transport : NMT) โ ดยให้ความสำคัญกับการพัฒนาทาง

ข้าม ทางเท้าและทางจักรยานในพื้นที่ที่สามารถเชื่อมต่อการเดินทางกับระบบขนส่งสาธารณะในเขตเมืองโดยมีเป้าหมายเพิ่มสัดส่วน

ของผู้ใช้ระบบรถไฟฟ้าต่อปริมาณการเดินทางในเขต กทม.และปริมณฑล จากร้อยละ 5 เป็นร้อยละ 15 ในปี 2564 2) การบริหาร

จัดการในสาขาขนส่ง โ ดยดำเนินการปรับปรุงมาตรการ กฎหมาย และระเบียบที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งให้ทันสมัยโดยพิจารณา

กำหนดมาตรการการลดปริมาณการใช้ยานพาหนะส่วนบุคคลในเขตเมือง(Demand Management) เพื่อให้ประชาชนเปลี่ยนรูป

แบบการเดินทางมาใช้ระบบขนส่งสาธารณะเพิ่มขึ้น 3) การพัฒนาด้านพลังงาน เพิ่มประสิทธิภาพการใช้พลังงานโดยพัฒนา

มาตรการสนับสนุนด้านการเงินและสร้างแรงจูงใจในการส่งเสริมการปรับเปลี่ยนพฤติกรรมของภาคขนส่ง เช่นมาตรการส่งเสริมการ

ใช้ระบบขนส่งสาธารณะและระบบรางที่มีอยู่ในปัจจุบันให้เพิ่มมากขึ้น 4) การพัฒนาภาคเมืองและพื้นที่เศรษฐกิจ กำหนดแนวทาง

การพัฒนาเมืองโดยพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะในเขตเมืองเพื่อให้ประชาชนเข้าถึงบริการระบบขนส่งสาธารณะซึ่งมีต้นทุนต่ำและ

เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม โดยให้ความสำคัญต่อระบบรถประจำทาง ระบบทางจักรยาน ทางเท้า ภายใต้หลักการส่งเสริมความสะดวก

ปลอดภัยในการเดินทางของคนทุกช่วงวัยและผู้พิการ 

 การขับเคลื่อนนโยบายสาธารณะการเดินและการใช้จักรยานในชีวิตประจำวันโดยการสนับสนุนและประสานงานจาก

องค์กรต่างๆที่เกี่ยวข้องจึงได้กำหนดทิศทางการขับเคลื่อนในระยะต่อไปให้สอดคล้องกับแผนพัฒนาฉบับ ที่ 12 โ ดยในเขต 

กทม.และปริมณฑลจะเพิ่มกิจกรรมทั้งการศึกษา สำรวจ รณรงค์ต่างๆเพื่อให้มีการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการเดินทาง(Mode Shift) 

มาใช้การเดินและใช้จักรยานเพื่อเชื่อมต่อระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน (Mass Rapid Transit) ใ ห้มากขึ้น และในส่วนของเมืองและ

ชุมชนในภูมิภาคจะเน้นการศึกษา วิจัย การรณรงค์โดยการร่วมมือกับทุกภาคส่วน ภาครัฐ ภาคประชาสังคม ใ ห้มีการเปลี่ยนแปลง

พฤติกรรมการเดินทางในระยะสั้น (ในระยะไม่เกิน 3 กิโลเมตร) มาใช้การขนส่งที่ไม่ใช้เครื่องยนต์ (Non-Motorized Transport: 

NMT) ด้วยการเดินและใช้จักรยานไปยังตลาด โ รงเรียน วัด หรือจุดหมายปลายทางการเดินทางในชีวิตประจำวันให้มากขึ้นเพื่อลด

การใช้พลังงาน ลดปัญหาสิ่งแวดล้อมของเมืองและชุมชนรวมทั้งเพื่อสุขภาพโดยรวมของผู้เดินและใช้จักรยานอีกด้วย 

 ในการดำเนินการขับเคลื่อนนโยบายสาธารณะการเดินและการใช้จักรยานในชีวิตประจำวันจะไม่ประสบความสำเร็จและ

สอดคล้องกับเป้าหมายของแผนพัฒนาฉบับที่ 12 หากไม่ได้รับการสนับสนุนจากทุกภาคส่วนทั้งภาครัฐ ภาคประชาสังคม และภาค

วิชาการ ผมในฐานะประธานคณะกรรมการกำกับทิศโครงการฯใคร่ขอขอบพระคุณผู้เกี่ยวข้องทุกท่านที่กรุณาให้ความสนับสนุนการ

ดำเนินการต่างๆของคณะกรรมการฯให้บังเกิดเป็นรูปธรรมเพื่อประโยชน์ต่อสังคมและประเทศชาติต่อไป  ขอบคุณครับ 

นายจำรูญ   ตั้งไพศาลกิจ 
ประธานคณะกรรมการกำกับทิศ 

โครงการขับเคลื่อนนโยบายสาธารณะการเดินและการใช้จักรยานในชีวิตประจำวัน 
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สารจากประธานอนุกรรมการวิชาการและวิจัย 
โครงการขับเคลื่อนนโยบายสาธารณะการเดินและการใช้จักรยานในชีวิตประจำวัน 

 การประชุมวิชาการส่งเสริมการเดินและการใช้จักรยานในชีวิตประจำวันแห่งประเทศไทย ไ ด้ดำเนินการมาจนกระทั่งครบ 

5 ปี ที่ผ่านมาสามารถสรุปกลุ่มงานวิจัยในประเทศไทยออกเป็น 6 กลุ่มหลัก ไ ด้แก่ (1) กลุ่มงานวิจัยด้านกฎหมายและนโยบาย 

(Law & Policy) (2) กลุ่มงานวิจัยด้านระบบโครงสร้างพื้นฐาน (Infrastructure) (3) กลุ่มงานวิจัยด้านระบบขนส่งและการเชื่อมต่อ 

(Network) (4) กลุ่มงานวิจัยด้านทัศนคติและพฤติกรม และความคุ้มค่าทางสังคม (Behavior) (5) กลุ่มงานวิจัยด้านสุขภาพและ

สังคม (Health & Social) และ (6) กลุ่มงานวิจัยด้านท่องเที่ยว/ชุมชน/ภาคีเครือข่าย

 การทำงานของการส่งเสริมการเดินและการใช้จักรยานในชีวิตประจำวันยังคงเดินต่อไป เริ่มต้นจากช่วงสองปีแรกที่มุ่งเน้น

มิติการพัฒนาแนวคิดและทฤษฎีทางด้านจักรยาน สองปีต่อมาเริ่มเข้าสู่มิติการสร้างและวางนโยบายเกี่ยวกับการขับเคลื่อน และอีก

สองปีต่อไปนี้จะเน้นมิติการปฏิบัติและติดตามที่เป็นรูปธรรมมากขึ้น ทั้งความร่วมมือในการลงพื้นที่ให้ปฏิบัติได้จริง ส่งเสริมให้มีผู้ใช้

งานในชีวิตประจำวันจริง รวมไปถึงมิติการสร้างมาตรฐานเพื่อรองรับเมืองจักรยานและมาตรฐานจักรยานและชิ้นส่วน และแน่นอน

ว่า “การเดิน” อีกสามปีข้างหน้าจะเป็นมิติที่เราจะขับเคลื่อนกันต่อไปในอนาคต  

 ขอขอบพระคุณทุกท่านที่เอื้อเฟื้อ แบ่งปั่น รับรู้ ร่วมคิด ร่วมทำ จนทำให้เกิดประชุมวิชาการ The 5th Thailand Bike & 

Walk Forum อีกครั้งและจัดได้ต่อเนื่องเป็นประจำทุกปี  

 

ดร.ประพัทธ์พงษ์ อุปลา 
ประธานอนุกรรมการวิชาการและวิจัย 
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บทบรรณาธิการ 

การประชุมการส่งเสริมการเดินและการใช้จักรยานในชีวิตประจำวันปีนี้ได้เวียนมาบรรจบอีกวาระหนึ่งเป็นครั้งที่ 5 ปีนี้มี

เรื่องที่น่ายินดีเป็นอย่างยิ่งสำหรับความพยายามในเราท่านทั้งหลายที่ได้ช่วยกันผลักดันให้การเดินและการใช้จักรยานในชีวิตประจำ

วันเป็นวาระแห่งชาติได้สำเร็จโดยมีการบรรจุอยู่ในแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับที่ 12 หน้า 148 ใ นหัวข้อพัฒนา

โครงสร้างพื้นฐานและสิ่งอำนวยความสะดวก เพื่อสนับสนุนการเดินทางที่ไม่ใช้เครื่องยนต์ในเขตเมือง (Non-Motorized 

Transport: NMT) โ ดยให้ความสำคัญกับการพัฒนาทางข้าม ทางเท้า และทางจักรยานในพื้นที่ที่สามารถเชื่อมต่อการเดินทางกับ

ระบบขนส่งสาธารณะในเขตเมือง เป็นต้น โ ดยจะต้องคำนึงถึงการอำนวยความสะดวกให้แก่ผู้ใช้บริการทุกกลุ่ม และในหัวข้อพัฒนา

ระบบขนส่งสาธารณะในเขตเมืองในหน้า 179  โ ดยให้ความสำคัญต่อระบบทางจักรยาน ทางเท้า ภายใต้หลักการส่งเสริมความ

สะดวกปลอดภัยในการเดินทางของคนทุกช่วงวัยและคนพิการ รวมทั้งส่งเสริมความเชื่อมโยงระหว่างเมืองและชนบท 

เรื่องที่น่ายินดีอีกประการหนึ่งคือ การจัดตั้งมูลนิธิโดยใช้ชื่อ สถาบันการเดินและการจักรยานไทย (Thailand Cycling and 

Walking Institute) ทั้งนี้เพื่อให้เกิดการขับเคลื่อนอย่างเป็นรูปธรรมยิ่งขึ้นในการที่ผลักดันให้ประชาชนทุกหมู่เหล่ามีการเดินและ

การใช้จักรยานในชีวิตประจำวันอย่างแท้จริง ใ นการนี้จึงต้องมีการส่งเสริมในทุกองคาพยพที่เกี่ยวข้อง ไ ม่ว่าจะเป็นบุคคลต่างๆ ใ น

ทุกสาขาอาชีพให้มาร่วมกันคิด ร่วมกันออกแบบแก้ปัญหา ปรับปรุงทำอย่างไรให้บ้านเมือง เป็นชุมชนที่เป็นมิตรต่อการเดินและการ

ใช้จักรยาน 

สถาบันการเดินและการจักรยานไทย ได้ผลักดันโดยส่วนหนึ่งให้มีการศึกษาวิจัยทางวิชาการในปีนี้แบ่งเป็น     ๖ ประเด็นดัง

ที่ได้นำเสนอในงานประชุมทางวิชาการนี้คือ 1. ด้านกฎหมาย 2. ด้านโครงสร้างพื้นฐานและการจัดระบบกายภาพ 3. ด้านสังคมและ

สุขภาพ 4. ทัศนคติและพฤติกรรม 5. ด้านเดินจักรยานกับท่องเที่ยวชุมชน และ 6. ตัวชี้วัด เดิน จักรยาน เพื่อส่งเสริมชุมชนขน-

เมือง ใ ห้เอื้อต่อการเดินและใช้จักรยาน ซึ่งแบ่งเป็นการนำเสนอในรูปแบบของบทความจำนวน 18 บทความและ 3 โ ปสเตอร์ 

บทความทั้งหลายที่ได้นำเสนอนี้ได้ผ่านกระบวนการค้นคว้า วิจัย จากนักวิชาการและผู้ที่มีองค์ความรู้ที่เกี่ยวข้องอย่างหลากหลาย 

และผ่านการคัดกรองอย่างถูกต้องเป็นไปตามมาตรฐานจากผู้ทรงคุณวุฒิในสาขานั้นๆ องค์ความรู้ที่ได้นำเสนอเผยแพร่ในครั้งนี้จึง

สามารถที่จะนำไปใช้ต่อยอด ส่งเสริม ผลักดัน ใ ช้ร่วมกันกับแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับที่ 12 ไ ด้อย่างเหมาะสม

และทันสมัยอย่างที่สุด 

ขอขอบพระคุณทุกท่านและ 19 องค์กรที่ได้สละเวลา กำลังกาย กำลังใจ กำลังความคิดในการสนับสนุนงานประชุม The 5th 

Thailand Bike and Walk Forum ในครั้งนี้ให้สำเร็จและจัดได้ต่อเนื่องเป็นประจำทุกปี 

x 

ดร.สุขแสง คูกนก 
บรรณาธิการและประธานจัดงาน 

การประชุมการส่งเสริมการเดินและการใช้จักรยานในชีวิตประจำวัน 
3 มีนาคม 2560 
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กำหนดการประชุมวิชาการ 
การประชุมการส่งเสริมการเดินและการใช้จักรยานในชีวิตประจำวัน ครั้งที่ 5 : ชุมชนที่เป็นมิตรต่อการเดินและการใช้จักรยาน 

The 5th Thailand Bike and Walk Forum : Walk and Bike Friendly Community 
ณ อาคารเฉลิมราชกุมารี 60 พรรษา จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 

วันศุกร์ที่ 3 มีนาคม 2560  ณ อาคารเฉลิมราชกุมารี 60 พรรษา (อาคารจามจุรี 10) จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 

08:00 - 09:00 น. ลงทะเบียน /รับเอกสารประกอบการประชุม /อาหารว่าง  

09:00 - 09:30 น. พิธีเปิดการประชุม (ห้องออดิทอเรียม ชั้น 8) 

กล่าวรายงาน โดย ดร.สุขแสง คูกนก ประธานจัดการประชุม สถาบันการเดินและการจักรยานไทย   

กล่าวต้อนรับ โดย นพ.ไพโรจน์ เสาน่วม ผู้อำนวยการสำนักสร้างเสริมวิถีสุขภาวะ (สสส.)  

กล่าวเปิดงาน โดย นายอาคม เติมพิทยาไพสิฐ  รัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคม 

09:30-09:45 น. องค์กรร่วมจัดถ่ายภาพร่วมกัน  

“แสดงความร่วมมือขับเคลื่อนชุมชน-เมือง ให้เป็นมิตรต่อการเดินและการใช้จักรยานในชีวิตประจำวัน” 

09:45 - 10:45 น. การนำเสนอประสบการณ์และบทเรียนรู้ : การเดิน-การใช้จักรยานในประเทศญี่ปุ่น  

โดย Prof. Atsushi  FUKUDA, Ph.D. 

10:45 - 11:00 น. พัก/รับประทานอาหารว่าง 

11:00 - 12:00 น. การส่งเสริมการใช้จักรยานในจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 

โดย รศ.ดร.พนิต ภู่จินดา   คณะสถาปัตยกรรมศาสตร์ จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 

12:00 – 13:00 น. ** พัก/รับประทานอาหารกลางวัน /เข้าห้องย่อยตามประเด็นความสนใจในช่วงบ่าย **
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13:00 - 14:20 น. ห้องย่อย 1 (ห้อง 802):  

นโยบายและกฎหมาย 

(1) สิทธิของคนเดินเท้าบนทาง

สัญจรในเขตเมือง (ฟ้า

ประทาน เติมขุนทด)  

(2) การศึกษาความเป็นไปได้ใน

การบังคับใช้กฎหมาย: ใบ

อนุญาตขับขี่รถจักรยานใน

ประเทศไทย (ชาคริต ขัน

นาโพธิ์ และดวงเด่น นาค

สีหราช)  

(3) มาตรการบังคับใช้กฎหมาย

และนโยบายการใช้ทางเท้า

และเส้นทางจักรยานอย่าง

ปลอดภัยและยั่งยืนสำหรับ

ประเทศไทยเปรียบเทียบ

กับประเทศออสเตรเลีย 

และประเทศที่พัฒนาแล้ว 

(พงศ์กานต์ คงศรี)  

(4) การพัฒนาแอพลิเคชัน

กฎหมายจราจรทางบกด้าน

ความปลอดภัยของ

จักรยานและการเดินเท้า

บนระบบปฏิบัติการไอ

โอเอส (ภัทรณัชชา อาภา

กาศ และพิจารณ์ เจริญศรี)  

ดำเนินรายการโดย  

อ.จิตรลดา  ไชยะ  

มหาวิทยาลัยมหาสารคาม

ห้องย่อย 2 (ห้อง 803):  

โครงสร้างพื้นฐานและการจัด

ระบบกายภาพ  

(1) โครงสร้างพื้นฐานและสิ่ง

อำนวยความสะดวกของผู้ใช้

ทางเท้าและผู้ใช้จักรยานใน

เขตเทศบาลนครหาดใหญ่ 

อำเภอหาดใหญ่ จังหวัด

สงขลา (ปุณยนุช รุธิรโก)  

(2) ศึกษาเส้นทางจักรยานและจุด

เสี่ยงพื้นที่โดยรอบพุทธมณฑล 

และนโยบายในการจัดการ

ความปลอดภัยในพุทธมณฑล 

(พฤกษ์ จิรสัตยาภรณ์ และ

คณะ)  

(3) ความสนใจและปัจจัยส่งเสริม

ความปลอดภัยในการตัดสินใจ

เดิน/ขี่จักรยานไปใช้บริการ

รถไฟฟ้า กรณีศึกษาบางหว้า-

ตลิ่งชัน (พรทิพย์ เดชพิชัย 

และภาณุภาคย์ พงศ์อติชาต)  

(4) การใช้จักรยานใน

มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ 

วิทยาเขตบางเขน (จุฑาลักษณ์ 

ชายศักดิ์ และปิยนุช วิทย์

วิวรณ์) 

ดำเนินรายการโดย  

อ.ดร.อมร บุญต่อ 

สถาบันเทคโนโลยีพระจอมเกล้าเจ้า

คุณทหารลาดกระบัง  

ห้องย่อย 3 (ห้อง 702):  

สังคมและสุขภาพ  

(1) รถถีบสามล้อรับจ้าง : การ

ประกอบอาชีพดั้งเดิมในยุค

ประชาคมอาเซียน กรณี

ศึกษาจังหวัดเชียงใหม่ 

(มธุรส สว่างบำรุง และรุ่ง

กานต์ ใจวงค์ยะ) 

(2) การปรับปรุงชุดต้นแบบ

มอเตอร์ช่วยขับสำหรับผู้สูง

อายุ (อนันตชัย อู่แก้ว และ

คณะ)  

(3) ความชุกของความผิดปกติ

ของระบบกล้ามเนื้อและ

กระดูกของผู้ปั่นจักรยานใน

เขตภาคตะวันออกเฉียงเหนือ 

(นฤปวรรต์ พรหมมาวัย และ

คณะ)  

(4) สุขภาพกายและจิตใจต่อการ

ปั่นจักรยานเปรียบเทียบกับ

การเดินของนิสิตที่มีภาวะน้ำ

หนักเกิน (แพรวพรรณ  

สุวรรณกิจ)  

ดำเนินรายการโดย  

อ.ราชันย์ ฉ้วนเจริญ 

มหาวิทยาลัยวลัยลักษณ์ 

14:20 – 14:30 น. ** พัก/รับประทานอาหารว่าง /เข้าห้องย่อยตามประเด็นความสนใจ (ต่อ)**
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▪ การนำเสนอผลงานวิจัยในรูปแบบโปสเตอร์ (Poster Presentation) 

(1) ทัศนคติและพฤติกรรมต่อการใช้จักรยานของนักเรียน ม. 1 ในอำเภอพนัสนิคม จังหวัดชลบุรี (กุสุมา ถาวร)  

(2) การส่งเสริมกิจการร้านจักรยานเช่าเพื่อการท่องเที่ยวชุมชน (อรช กระแสอินทร์)  

(3) การปรับภมูทัิศน์เสน้ทางจักรยานระหวา่งอทุยานหลวงราชพฤกษ์ถงึอา่งเกบ็นา้หว้ยตงึเฒา่ ทน.เชยีงใหม ่(อรว ีเลาะหนะ) 

14:30 – 16:00 น. ห้องย่อย 4 (ห้อง 802):  

ทัศนคติและพฤติกรรม 

(1) พฤติกรรมและความพึง

พอใจต่อความปลอดภัยใน

การใช้ทางเดินเท้าของผู้

พิการบริเวณชุมชนเมือง 

(สุวิมล เจียรธราวานิช และ

ธรรมมา เจียรธราวานิช)  

(2) การศึกษาทัศนคติและ

ประเมินความคุ้มค่าในการ

สร้างเมืองแห่งจักรยาน 

กรณีศึกษาจังหวัด

พิษณุโลก (ภคพร วัฒน

ดำรง และคณะ)  

(3) การศึกษาบทบาททางการ

สื่อสารของกลุ่มคนที่มี

ความเบี่ยงเบนเชิงบวกใน

ชุมชนจักรยานไทยกับการ

แพร่กระจายแนวคิดด้าน

การขี่จักรยาน (คิธธ์  วงศ์

อาษา)  

ดำเนินรายการโดย  

ผศ.ดร.พลเดช  เชาวรัตน์  
มหาวิทยาลัยมหาสารคาม  

ห้องย่อย 5 (ห้อง 803):  

เดิน-จักรยานกับท่องเที่ยวชุมชน  

(1) ศึกษาสภาพแวดล้อมที่

ปลอดภัยด้วยการใช้จักรยาน

เพื่อการท่องเที่ยวเชิงสุขภาพ

ในเขตพื้นที่จังหวัดเชียงราย (สุ

ภัทรจิตต์ มะโนสด)  

(2) พฤติกรรมและแรงจูงใจในการ

ท่องเที่ยวด้วยจักรยานใน

ตำบลบางพระ อำเภอศรีราชา 

จังหวัดชลบุรี (ผานิตย์ ถิรพล

งาม และคณะ)  

(3) องค์ประกอบของการพัฒนา

เส้นทางจักรยานเพื่อการท่อง

เที่ยว (ลิลลาลี  ศิริวิไลเลิศ

อนันต์)  

ดำเนินรายการโดย  

คุณระพีพัฒน์ เกษโกมล  

สำนักวัฒนธรรม กีฬา และการท่อง

เที่ยวกรุงเทพมหานคร 

ห้องย่อย 6 (ห้อง 702):  

“ตัวชี้วัด เดิน จักรยาน เพื่อส่ง

เสริมชุมชน –เมือง ให้เอื้อต่อการ

เดินและใช้จักรยาน”  

ยกตัวอย่าง 3 หัวเมืองทางใต้  

ร่วมพูดคุยกับคนทำงานชุมชน 

และภาคส่วนที่ต้องเกี่ยวข้องใน

ชุมชน-เมือง  

(1) นางอรสุรัชย์  ปฐมโรจนฤทธิ์ 

ทม. ชุมพร  

(2) นางวรรณี  พุ่มสุวรรณ  

โรงเรียนอนุบาลระนอง  

(3) นายวีระชัย  เตือนวีระเดช  

เทศบาลตำบลมาบอำมฤต  

(4) นายพรเทพ  ดิษยบุตร  

สมาพันธ์ผู้ใช้จักรยานและ

การเดิน (ภาคใต้ตอนบน) 

(5) นายอารดินทร์  รัตนภู  ผู้

จัดการโครงการชุมชน

จักรยานเพื่อสุขภาวะ 

ดำเนินรายการโดย  

คุณอัจจิมา  มีพริ้ง 

สถาบันการเดินและการจักรยาน

ไทย 
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วันเสาร์ที่ 4 มีนาคม 2560  One Day Trip : Walk to Wat ทอดน่อง ท่องวัดวา  

08:00 - 12:30 น. ลงทะเบียน /รับของที่ระลึก และแผนที่นำทาง /ฟังความก่อนเข้าวัด  

จุดนัดพบ ก่อนท่องวัดฯ ท่าเรือปิ่นเกล้า (ฝั่งธนบุรี) ชม 6 วัด และ 1 ชุมชนเก่าแก่ของฝั่งธนบุรี กรุงเทพฯ   
(1) วัดดาวดึงสาราม วัดโบราณสมัยอยุธยา  

(2) วัดจตุรมิตรประดิษฐาราม (วัดสามจีน) วัดไทยที่ได้รับอิทธิพลศิลปะจีน เกิดจากคนเชื้อสายจีน 3 คนช่วย

กันสร้าง (3) วัดพระยาศิริไอยสวรรย์ วัดโบราณสมัยอยุธยาที่ได้รับการปฏิสังขรณ์สมัยรัชกาลที่ 3  

(4) ชุมชนบ้านปูน ชุมชนโบราณที่เคยผลิตปูนกินกับหมาก และมีศาลาโรงธรรมที่เป็นโบราณสถานที่คงเหลือ

อยู่เพียงแห่งเดียวในกรุงเทพฯ  

(5) วัดสวนสวรรค์ ชมศิลปกรรมสมัยอยุธยาตอนปลายถึงรัตนโกสินทร์ แต่ปัจจุบันกลายเป็นวัดร้าง ที่มีชุมชน

โอบล้อม (6) วัดคฤหบดี วัดที่สร้างขึ้นบนเคหสถานเดิมของพระยามนตรีบริรักษ์(ภู่) สร้างในสมัยรัชกาลที่ 

3 มีพระอุโบสถประดิษฐานพระแซกคำ พระพุทธรูปล้านช้างที่ได้อัญเชิญมาจากเวียงจัน  

(7) วัดบวรมงคล หรือวัดลิงขบ วัดที่กรมพระราชวังบวรสถานมงคลทรงอุปถัมภ์ เคยเป็นสถานที่จำพรรษาของ

พระภิกษุมอญที่เป็นต้นกำเนิดของธรรมยุตินิกาย  

** (รวมเส้นทางการเดิน ประมาณ 3.5 กิโลเมตร) จบทริป**รับประทานอาหารกลางวันตามอัธยาศัย** 
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เส้นทางสู่การสัญจรอย่างยั่งยืนในจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 
Step Towards Chulalongkorn Sustainable Green Mobility 

พนิต ภู่จินดา1, เสาวนิธิ อยู่โพธิ์2 
1ภาควิชาการวางแผนภาคและเมือง คณะสถาปัตยกรรมศาสตร์ จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย, 2ศูนย์วิจัยเมืองสุขภาวะ 

บทคัดย่อ  

 จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยเป็นมหาวิทยาลัยที่มีทำเลที่ตั้งอยู่ใจกลางเมือง ล้อมรอบด้วยถนนสายหลักของเมืองเป็นกรอบ 

รอบทั้ง 4 ด้าน และยังมีถนนหลักผ่ากลาง ทำให้มหาวิทยาลัยถูกแบ่งออกเป็นสองฝั่ง นอกจากนี้ยังมีระบบขนส่งมวลชนที่มี

ประสิทธิภาพสูงล้อมรอบพื้นที่อีกเช่นกัน ทั้งรถไฟฟ้าบีทีเอส (BTS) และ รถไฟฟ้ามหานคร (MRT) และรถประจำทางหลายสาย 

ด้วยรูปแบบการเข้าถึงมหาวิทยาลัยที่หลากหลายจากทุกมุมพื้นที่ ทำให้บุคคลากรของมหาวิทยาลัยสามารถเข้าถึงอาคาร/ปลายทาง

ที่ต้องการได้อย่างสะดวก ทำให้คณะและอาคารต่างๆมีพื้นที่ส่วนกลางเป็นของตัวเองเพื่อบริการแก่บุคคลากรของมหาวิทยาลัย 

โดยที่ไม่จำเป็นต้องออกมาใช้พื้นที่ส่วนกลางของมหาวิทยาลัย ปัจจัยทางกายภาพเหล่านี้ทำให้รูปแบบของจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย

แตกต่างจากรูปแบบของมหาวิทยาลัยแบบวิทยาเขต (Campus) ทั่วไป พื้นที่ส่วนกลางหลักของมหาวิทยาลัย มีบทบาทน้อยลงและ

ถูกใช้เฉพาะช่วงเวลาสำคัญเท่านั้น แต่เนื่องจากมหาวิทยาลัยมีพื้นที่กว้างครอบคลุมพื้นที่ถึง 1,153 ไร่ ล้อมรอบด้วยย่านพาณิชยกร

รมสำคัญและถนนสายหลักของเมือง ทำให้มหาวิทยาลัยถูกใช้เป็นทั้งทางผ่านและทางสัญจรของรถยนต์และยานพาหนะติดเครื่อง

จำนวนมาก ทั้งจากบุคคลภายนอกและภายในมหาวิทยาลัย ปัจจัยด้านที่ตั้งและพฤติกรรมเหล่านี้ทำให้จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย

พยายามลดการใช้ยานพาหนะติดเครื่อง เชื่อมต่อการเดินทางจากระบบขนส่งมวชนและการเข้าถึงอาคารต่างๆอย่างสะดวก 

ปลอดภัย และเป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม โ ดยการพัฒนาโครงการต่างๆ ไ ด้แก่ โ ครงการก่อสร้างอาคารจอดรถสี่มุมเมือง โ ครงการรถ

โดยสารขนาดเล็กภายในจุฬาฯ (CU Shutter Bus, CU POP Bus) รวมถึง โ ครงการรถจักรยานสาธารณะ (CU Bike) และ 

โครงการศึกษาและจัดทำผังแม่บทการพัฒนาเส้นทางจักรยานในเขตพื้นที่จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย เพื่อส่งเสริมการใช้จักรยานและ

การเดินทางที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม ทั้งยังส่งเสริมสุขภาพร่างกายของนิสิตและบุคลากรให้แข็งแรงจากการปั่นจักรยาน เพื่อการ

เป็นมหาวิทยาลัยสีเขียว และนำไปสู่ "มหาวิทยาลัยที่ยั่งยืน" 

คำสำคัญ: เส้นทางจักรยาน, พฤติกรรมการใช้จักรยาน, ทัศนคติการใช้จักรยาน, ผังแม่บท, จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 

1. บทนำ 

 จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยเป็นมหาวิทยาลัยที่มีทำเลที่ตั้งอยู่ใจกลางเมือง ล้อมรอบด้วยถนนสายหลักของเมืองเป็นกรอบ

รอบทั้ง 4 ด้าน โ ดยมีทิศเหนือ จรดกับ ถนนพระราม 1 ทิศตะวันออก จรดกับ ถนนอังรีดูนังค์ ทิศตะวันตก จรดกับ ถนน

บรรทัดทอง และ ทิศใต้ จรดกับ ถนนพระราม 4  และยังมีถนนพญาไทซึ่งเป็นถนนสายหลักผ่ากลางมหาวิทยาลัย ทำให้เขตพื้นที่

ศึกษาของมหาวิทยาลัยถูกแบ่งออกจากกันของสองฝั่งของถนน เกิดเป็นพื้นที่ฝั่งการศึกษา และ พื้นที่ฝั่งบริหารและหอพักนิสิต 

นอกจากการมีถนนสายหลัก สายรอง และสายย่อยครอบคลุมพื้นที่อย่างทั่วถึงแล้ว มหาวิทยาลัยมีระบบขนส่งมวลชนที่มี

ประสิทธิภาพสูงล้อมรอบพื้นที่อีกเช่นกัน ทั้งรถไฟฟ้าบีทีเอส (BTS) และ รถไฟฟ้ามหานคร (MRT) และรถประจำทางหลายสาย 

ด้วยรูปแบบการเข้าถึงมหาวิทยาลัยที่หลากหลายจากทุกมุมพื้นที่ ทำให้บุคคลากรของมหาวิทยาลัยและบุคคลภายนอกสามารถเข้า

ถึงอาคาร/ปลายทางที่ต้องการได้อย่างสะดวก  

จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยเป็นมหาวิทยาลัยที่ไม่ได้ประกอบไปด้วยเขตพื้นที่ศึกษาเพียงอย่างเดียว แต่ยังครอบคลุมถึงเขต

พื้นที่ส่วนราชการ ประกอบด้วย สนามกีฬาแห่งชาติศุภชลาศัย มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราชมงคลตะวันออก วิทยาเขตอุเทนถวาย 

โรงเรียนเตรียมอุดมศึกษา และสภากาชาดไทย เขตพาณิชยกรรมสวนหลวง-สามย่าน เขตพาณิชยกรรมสยามสแควร์ และ หน่วย
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ธุรกิจจตุรัสจามจุรี โ ดยมีขอบเขตครอบคลุมพื้นที่ในกรรมสิทธิของจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยทั้งพื้นที่เขตการศึกษา พื้นที่เขตพาณิชย์ 

และพื้นที่ราชการ รวมทั้งสิ้น 1,153 ไ ร่ ทำให้แต่ละหน่วยงาน และอาคารต่างๆมีพื้นที่ส่วนกลางเป็นของตัวเองในพื้นที่อาคารนั้นๆ

เพื่อบริการแก่บุคคลากรของมหาวิทยาลัยและผู้มาติดต่อ โ ดยที่ไม่จำเป็นต้องออกมาใช้พื้นที่ส่วนกลางของมหาวิทยาลัย ปัจจัยทาง

กายภาพด้านการเข้าถึงและทำเลที่ตั้ง ทำให้รูปแบบของจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยแตกต่างจากรูปแบบของมหาวิทยาลัยแบบ

วิทยาเขต (Campus) ทั่วๆไป โดยพื้นที่ส่วนกลาง หรืออาคารเรียนรวม โรงอาหารกลาง ห้องสมุดส่วนกลาง หรือจุดศูนย์กลางหลัก

ของมหาวิทยาลัย มีบทบาทน้อยลงและถูกใช้เฉพาะช่วงเวลาสำคัญเท่านั้น  

ทำเลที่ตั้งที่ถูกล้อมรอบด้วยย่านพาณิชยกรรมสำคัญกรุงเทพมหานครและถนนสายหลักของเมือง ทำให้พื้นที่ของ

มหาวิทยาลัยถูกใช้เป็นทั้งทางผ่านและทางสัญจรของรถยนต์และยานพาหนะติดเครื่องจำนวนมาก ทั้งจากบุคคลภายนอกและ

บุคคลภายในมหาวิทยาลัย ปัจจัยด้านที่ตั้งและพฤติกรรมเหล่านี้ทำให้จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยพยายามลดการใช้ยานพาหนะติด

เครื่อง สนับสนุนการเดินเท้าและการใช้จักรยานให้มากขึ้น เชื่อมต่อการเดินทางจากระบบขนส่งมวชนและการเข้าถึงอาคารต่างๆ

อย่างสะดวก ปลอดภัย และเป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม  โดยการพัฒนาโครงการต่างๆ ได้แก่ โครงการก่อสร้างอาคารจอดรถสี่มุมเมือง 

ซึ่งตั้งอยู่ทางขอบของเขตพื้นที่ศึกษาของมหาวิทยาลัย ริมถนนสาธารณะสายหลักต่างๆให้เป็นอาคารจอดรถสำหรับบุคลากรและผู้

มาติดต่อ เพื่อลดปริมาณรถยนต์ที่จะวิ่งเข้ามาภายรั้วเขตพื้นที่ศึกษา โครงการรถโดยสารขนาดเล็กภายในจุฬาฯ (CU Shutter Bus, 

CU POP Bus) ซึ่งเป็นรถโดยสารขับเคลื่อนด้วยพลังงานไฟฟ้า ไม่เสียค่าใช้จ่ายในการใช้บริการ มีเส้นทางบริการถึง 5 เส้นทาง ครอ

ลคลุมพื้นที่ เขตพื้นที่การศึกษา เขตพื้นที่ส่วนราชการ เขตพาณิชยกรรมสวนหลวง-สามย่าน เขตพาณิชยกรรมสยามสแควร์ และ 

หน่วยธุรกิจจตุรัสจามจุรี สนับสนุนการเดินเท้าโดยสร้างหลังคาคลุมทางเดินไปตามถนนหลายสายในมหาวิทยาลัย และโครงการ

ล่าสุดคือ โครงการรถจักรยานสาธารณะ (CU Bike) และ โครงการศึกษาและจัดทำผังแม่บทการพัฒนาเส้นทางจักรยานในเขตพื้นที่

จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย เพื่อส่งเสริมการใช้จักรยานและการเดินทางที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม ลดปริมาณการใช้รถยนต์ ทั้งยังส่ง

เสริมสุขภาพร่างกายของนิสิตและบุคลากรให้แข็งแรงจากการปั่นจักรยาน เพื่อการเป็นมหาวิทยาลัยสีเขียว และนำไปสู่ 

"มหาวิทยาลัยที่ยั่งยืน" เพื่อส่งเสริมการสร้างพื้นที่สีเขียวกลางเมืองกรุงเทพมหานครให้ดำรงไว้ซึ่งความเป็น "อุทยานจามจุรี" ที่

สมบูรณ์และเพื่อประโยชน์แก่สาธารณะอย่างแท้จริง 

2. สถานการณ์ทั่วไป 

จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยมีรูปแบบการวางผังของเขตพื้นที่ศึกษา ประกอบด้วย พื้นที่ส่วนที่เป็น คณะ/วิทยาลัย/สถาบัน/

อาคารเรียนรวม อยู่ทางฝั่งตะวันออกของถนนพญาไท และพื้นที่เป็นส่วนของสำนักงานมหาวิทยาลัยและหอพักนิสิตตั้งอยู่ทางฝั่ง

ตะวันออกของถนนพญาไท มีแนวแกนสำคัญทางทิศตะวันออก-ตะวันตก คืออาคารสำนักงานฯหลัก พระบรมรูปสองรัชการ หอประ

ชุมจุฬาฯ และ อาคารเทวาลัย ต่อมาแนวแกนนี้ถูกพัฒนาให้เป็นแนวแกนสีเขียว โ ดยมีอุทยาน 100 ปี ตั้งอยู่ทางวันออก ติดแนว

ถนนบรรทัดทอง เชื่อมต่อกับอาคารสำคัญดั้งเดิม และเพื่อเป็นการเชื่อมต่อมหาวิทยาลัยทั้ง 2 ฝั่งเข้าด้วยกัน มีลักษณะการใช้พื้นที่

โดยมี พื้นที่ส่วนกลาง ทำหน้าที่เป็นศูนย์รวมกิจกรรมและการบริการด้านต่างๆให้แก่นิสิต และ บุคคลากรของมหาวิทยาลัย รูปแบบ

การเรียนการสอนแต่เดิมเคยมีการใช้พื้นที่ส่วนกลางอย่างเข้มข้น เช่น อาคารเทวาลัย หอประชุมจุฬาฯ ศาลาพระเกี้ยว โ รงอาหาร

กลาง ศูนย์เรียนรวม หอสมุดกลาง สนามกีฬากลาง เป็นต้น ต่อมามหาวิทยาลัยมีการพัฒนา ต่อเติม และขยายฐานะและความ

สามารถในการให้การศึกษามากขึ้น ประกอบกับการขยายตัวของเนื้อเมืองโดยรอบ ทั้งความเข้มข้นและความซับซ้อนของการใช้

ประโยชน์ที่ดิน และประสิทธิภาพการเข้าถึงด้วยระบบขนส่งมวลชนรูปแบบต่างๆ เมื่อการคมนาคมขนส่งภายนอกสะดวกมากขึ้น 

ผนวกกับการมีรถโดยสารขนาดเล็กให้บริการถึง 5 สาย ครอบคลุมพื้นที่ทั่วมหาวิทยาลัย (ภาพที่ 1) ทำให้การเข้าถึงมหาวิทยาลัยไม่

ถูกจำกัดเพียงช่องทางใดช่องทางหนึ่ง แต่สามารถเข้าถึงได้จากหลายทิศทางสู่อาคารเรียน หรือปลายทางนั้นๆ ทำให้คณะต่างๆมี
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ความเป็นเอกเทศ มีพื้นที่ส่วนกลางเป็นของตนเอง ส่งผลให้การสัญจรภายในมหาวิทยาลัยลดน้อยลงมากทั้งการเดินและการใช้

จักรยาน เนื่องจากนิสิตและบุคคลากรไม่จำเป็นต้องออกมาใช้พื้นที่ส่วนกลางบ่อยนัก และมีรถโดยสารขนาดเล็กให้บริการตลอดวัน  

อย่างไรก็ตาม มหาวิทยาลัยเล็งเห็นถึงการส่งเสริมการพัฒนาการเดินเท้า การใช้จักรยาน และการเดินทางภายใน

มหาวิทยาลัยอย่างปลอดมลภาวะ เพื่อนำไปสู่การเป็นมหาวิทยาลัยสีเขียวอย่างยั่งยืน โดยมีโครงการต่างๆเกิดขึ้นมากมาย ได้แก่  

1. โครงการรถประจำทางไฟฟ้าภายในมหาวิทยาลัย เพื่อลดการสัญจรด้วยรถยนต์และลดมลภาวะ โดยถูกพัฒนาต่อมาอย่าง

ต่อเนื่องทั้งการขยายโครงการรถประจำทางไฟฟ้าโดยเพิ่มจำนวนรถให้มากขึ้น และให้บริการฟรี ซึ่งเป็นที่นิยมของนิสิต  

2. โครงการอาคารจอดรถริมถนนใหญ่สาธารณะเพื่อลดปริมาณรถยนต์ที่จะวิ่งเข้ามาภายใน บุคลากร และผู้มาติดต่อจำนวน

สนับสนุน  

3. โครงการส่งเสริมการเดินเท้าโดยสร้างหลังคาคลุมทางเดินไปตามถนนหลายสายในมหาวิทยาลัย  

4. โครงการจุฬารักษ์โลกสนับสนุนการใช้จักรยานแทนรถยนต์  

i  

ภาพที่ 1: การแบ่งเขตภายในพื้นที่รับผิดชอบของ
จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 

ที่มา : http://www.chula.ac.th/

i  
ภาพที่ 2 : ผังแม่บทจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 100 ปี 
ที่มา : http://www.green.chula.ac.th/
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3. โครงการที่ส่งเสริมการเดินและการใช้จักรยานที่สำคัญ  

3.1. โครงการทำหลังคาคลุมทางเดินเพื่อส่งเสริมการเดินเท้า 

โครงการทำหลังคาคลุมทางเดินเพื่อส่งเสริมการเดินเท้าเป็นส่วนหนึ่งของผังแม่บทจุฬา 100 ปี ที่ต้องการสร้างความต่อ

เนื่องของการเดินเท้า เพื่อให้บุคลากรสามารถเดินเท้าภายในเขตรับผิดชอบของจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยได้อย่างร่มรื่น สะดวก 

ปลอดภัย พร้อมกับเป็นการลดการสัญจรโดยรถยนต์และจักรยานยนต์ โครงการนี้ยังเชื่อมต่อกับจุดจอดรถโดยสารไฟฟ้า เพื่อให้การ

เดินทางสะดวกยิ่งขึ้น มีการเชื่อมกรเดินทางสู่รถไฟฟ้าบีทีเอส สถานีสยามสแควร์และรถไฟฟ้ามหานคร สถานีสามย่าน โดยมีทั้งส่วน

ที่แล้วเสร็จ มีการใช้งานแล้ว ส่วนที่กำลังก่อสร้าง  

3.2. โครงการอาคารจอดรถของมหาวิทยาลัย 4 มุมเมือง 

โครงการอาคารจอดรถที่ 4 นี้อยู่ในระหว่างการก่อสร้างคาดว่าจะแล้วเสร็จ ในเดือน มกราคม 2560 โ ดยสามารถจอดรถ

ได้ 546 คัน โครงการอาคารจอดรถ 4 มุมเมืองนี้ เพื่อให้บริการการจอดรถรอบนอกพื้นที่ของมหาวิทยาลัย เป็นการส่งเสริมการเดิน

ทางที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อมภายในการเดินเท้า การใช้จักรยาน และรถขนส่งภายใน นอกจากนี้ยังเป็นการช่วยลดปริมาณการ

จราจรภายในมหาวิทยาลัย ลดมลพิษทางอากาศภายในมหาวิทยาลัย และลดมลภาวะทางเสียงภายในมหาวิทยาลัย 

i  

ภาพที่ 3 : โครงการทำหลังคาคลุมทางเดินเพื่อส่งเสริมการเดินเท้า 
ที่มา : http://www.green.chula.ac.th/transport01.html
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3.3. โครงการรณรงค์ใช้จักรยานลดภาวะโลกร้อน 

โครงการรณรงค์ใช้จักรยานลดภาวะโรคร้อนนี้เป็นโครงการประจำปี 2552 มีจุดประสงค์เพื่อส่งเสริมให้บุคลากรตระหนัก

ถึงการใช้พลังงานอย่างมีประสิทธิภาพ และสนใจการใช้จักรยานแทนการใช้พาหนะติดเครื่อง โดยมหาวิทยาลัยได้รับความร่วมมือ

จากการไฟฟ้านครหลวง โดยการรับมอบจักรยานกว่า 450 คัน 

  ภาพที่ 5 : โครงการอาคารจอดรถของมหาวิทยาลัย 4 มุมเมือง 

ที่มา: http://www.green.chula.ac.th/campus58-02.html 

i  

ภาพที่ 4 : โครงการอาคารจอดรถของมหาวิทยาลัย 4 มุมเมือง 
ที่มา: http://www.green.chula.ac.th/campus58-02.html 

a a
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3.4. โครงการรถจักรยานสาธารณะแห่งจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย (CU BIKE)  

โครงการนี้เป็นโครงการที่พัฒนาต่อเนื่องมาจากการส่งเสริมการใช้จักรยานภายในเขตการศึกษา โ ดยมีความร่วมมือกับ 

โครงการจักรยานสาธารณะปันปั่น โ ดยกรุงเทพมหานคร โ ดยเริ่มต้นจากการจัดสรรรถจักรยานสาธารณะจำนวน 100 คัน และ

สถานีจอดจักรยานภายในจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย จำนวน 5 สถานี พร้อมระบบยืมคืนแบบอัตโนมัติ ลักษณะเด่นของจักรยาน CU 

BIKE คือ ใช้พลังงานที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม สถานีจะใช้ระบบพลังงานจากแสงอาทิตย์ (โซล่าร์เซลล์) กล่องควบคุมจักรยาน และ 

ไฟส่องสว่างหน้า-หลัง ใ ช้พลังงานไฟฟ้า ช่วยลดการใช้ยานพาหนะติดเครื่องภายในมหาวิทยาลัย ลดมลพิษทางอากาศ อีกทั้งยังส่ง

เสริมสุขภาพร่างกายของนิสิตและบุคลากรให้แข็งแรงจากการปั่นจักรยาน 

4. โครงการศึกษาและจัดทำผังแม่บทการพัฒนาเส้นทางจักรยานในเขตพื้นที่จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 

โครงการศึกษาและจัดทำผังแม่บทการพัฒนาเส้นทางจักรยานในเขตพื้นที่จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยถือเป็นโครงการต่อ

เนื่องจากโครงการพัฒนาการเดินเท้าและการใช้จักรยานของมหาวิทยาลัย โ ดยทางมหาวิทยาลัยเล็งเห็นถึงความสำคัญของการสร้าง

โครงข่ายที่สมบูรณ์ของการเดินเท้า และการใช้จักรยาน ซึ่งจะนำมาสู่การเป็นต้นแบบของการเดินทางปลอดมลภาวะอย่างแท้จริง  

4.1. วิเคราะห์พฤติกรรมการใช้งานโครงการจักรยานสาธารณะ CU BIKE 

หลังจากโครงการ CU BIKE เริ่มเปิดให้ใช้บริการครั้งแรกเมื่อเดือนกุมาพันธ์ 2558 ด้วยยอดจำนวนสมาชิก 20 คน และ

เพิ่มขึ้นถึง 1,432 คน ใ นเดือนต่อมา ยอดสมาชิกใหม่มีเพิ่มขึ้นเรื่อยๆแต่เป็นการเพิ่มขึ้นในปริมาณที่น้อยลงตลอดระยะเวลา 1 ปี 

จนถึงเดือน กุมภาพันธ์ 2559 มีจำนวนสมาชิกใหม่ 51 คน รวมเป็นจำนวนสมาชิกทั้งหมด 5,538คน ดังแสดงในตารางที่ 1  

จากที่กล่าวข้างต้น โครงการ CU BIKE จัดให้มีสถานีจอดจักรยานภายในจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย จำนวน 5 สถานี ได้แก่ 

1) สถานีทางเชื่อมจัตุจัสจามจุรี 2) สถานีลานจักรพงศ์ 3) สถานีอาคารบรมราชกุมารี 4) สถานีอาคารจามจุรี9และ 5) สถานีหอพัก

นิสิต เมื่อทำการวิเคราะหืข้อมูลสถิติการยืมคืนจักรยาน พบว่า สถานีที่มีปริมาณการยืม-คืนมากที่สุด คือ การใช้งานระหว่างระหว่าง

หอพักนิสิต ทั้งไปและกลับ โดยมีปริมาณการยืมและคืนรวมกันถึง 15,920 ครั้ง ส่วนบริเวณที่มีการยืมและคืนมากเป็นอันดับรองลง

มาคือ ระหว่าง หอพักนิสิต และ อาคารจามจุรี 9 โดยมีปริมาณการยืมและคืนรวมกัน 15,785 ครั้ง แสดงให้เห็นว่า โครงการ CU 

BIKE เป็นโครงการที่เหมาะสมกับการใช้งานภายใน และตอบสนองการเดินทางเพื่อทำธุระระหว่างวัน ระหว่างอาคารต่างๆภายใน

ภาพที่ 6 : โครงการรถจักรยานสาธารณะแห่งจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย (CU BIKE) 
ที่มา: http://www.green.chula.ac.th/transport58-01.html 

i i
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พื้นที่ศึกษา ในทางกลับกัน การยืมคืนระหว่าง อาคารจามจุรี 9 และ อาคารบรมราชกุมารี มีปริมาณน้อยที่สุด โดยมีการยืมและคืน

รวมกันเพียง 904 ครั้ง ตลอด 1 ปี  

จากสถิติการใช้งานจักรยานสาธารณะ CU BIKE ตลอด 1 ปี พบว่า จักรยานสาธารณะเป็นที่นิยมเฉพาะบางกลุ่มบุคคลากร

เท่านั้น ได้แก่ นิสิตที่ศึกษาอยู่ในคณะที่มีจุดจอด และ นิสิตที่พักในหอพัก ประกอบกับปัจจัยอื่นๆ ทำให้จำนวนสมาชิกของผู้ใช้งาน

เพิ่มขึ้นเพียงเล็กน้อยเท่านั้น ปัจจัยนี้ถือเป็นส่วนหนึ่งในการผลักดันให้โครงการศึกษาและจัดทำผังแม่บทการพัฒนาเส้นทางจักรยาน

ในเขตพื้นที่จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย เพื่อสนับสนุนให้เกิดการใช้งานอย่างคุ้มค่า และส่งเสริมการเดิน และการใช้จักรยานอย่างมี

ประสิทธิภาพ เพื่อนำไปสู่การเป็นมหาวิทยาลัยสีเขียวที่ยั่งยืนอย่างแท้จริง  

i  

ที่มา : ข้อมูลสถิติจากสำนักงาน CU BIKE 

4.2. วิเคราะห์พฤติกรรมการเดินทางเข้า และ ออกจากพื้นที่รับผิดชอบของจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 

ข้อมูลด้านการเดินทางเข้าและออกจากพื้นที่รับผิดชอบของจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย พบว่าการเดิน เป็นวิธีการที่ใช้มาก
ที่สุดในการเข้ามายังอาคารปลายทาง มีจำนวนทั้งหมด 477 คน คิดเป็นร้อยละ 45 ของจำนวนรูปแบบการเดินทางทั้งหมด รองลง
มาคือ การใช้รถไฟฟ้า BTS สถานีสยามสแควร์ รถโดยสารประจำทาง และรถยนต์ส่วนบุคคล โ ดยมีจำนวน 248, 235 และ 206 
ตามลำดับ ส่วนการเข้ามายังพื้นที่ด้วย จักรยานยนต์ส่วนบุคคล มีจำนวนน้อยคิดเป็นร้อยละ 3 และ จักรยานสาธารณะ (ปันปั่น) มี
จำนวนน้อยมากที่สุดคิดเป็นร้อยละ 1 

 การเดินทางเข้ามายังพื้นที่ด้วยรถโดยสารประจำทาง พบว่า ป้ายรถเมล์ที่เป็นจุดเข้ามายังพื้นที่มากที่สุด คือ ป้าย

จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย (ลานพระรูป 2 รัชกาล) คิดเป็นร้อยละ 123 ป้ายมหาวิทยาลัยจุฬาลงกรณ์ (คณะวิทยาศาสตร์) คิดเป็น

ร้อยละ 100 ป้ายโรงเรียนเตรียมอุดม คิดเป็นร้อยละ 95  ตามลำดับ และป้ายที่มีการใช้งานน้อยที่สุดคือ  ป้ายบรรทัดทอง คิดเป็น

ร้อยละ 11  ป้ายท่าดินแดง คิดเป็นร้อยละ 6 ของจำนวนผู้ใช้บริการรถโดยสารประจำทางทั้งหมด  สำหรับผู้ที่เดินทาง เข้ามายัง 

พื้นที่รับผิดชอบของจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย ด้วยรถยนต์ส่วนบุคคล หรือ จักรยานยนต์ส่วนบุคคล พบว่าการจอดรถบนถนนมีการ

จอดมากที่สุด จำนวน 90 คน คิดเป็นร้อยละ 40 ของจำนวนผู้ใช้รถยนต์ทั้งหมด รองลงมาคือ ที่จอดรถอาคารมหาจักรีสิรินธร 

จำนวน 30 คน คิดเป็นร้อยละ 13 ของจำนวนผู้ใช้รถยนต์ทั้งหมด และที่จอดรถที่มีการใช้งานน้อยที่สุดคือ ที่จอดรถบัณฑิตวิทยาลัย 

มีการใช้งาน 1 คน คิดเป็นร้อยละศูนย์ ของจำนวนผู้ใช้รถยนต์ทั้งหมด 

การเดินทางออกจากพื้นที่ความรับผิดชอบของจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย พบว่าการเดิน เป็นวิธีการเดินทางออกจากพื้นที่

มากที่สุด จำนวน 498 คน คิดเป็นร้อยละ 47 รองลงมาคือ การใช้รถไฟฟ้า BTS สถานีสยามสแควร์ และ รถโดยสารประจำทาง 

ตารางที่ 1 จำนวนผู้สมัครสมาชิก CU BIKE รายเดือนตลอด 1 ปี (คน)
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โดยมีจำนวน 266 และ 220 คน คิดเป็นร้อยละ 25 และ 21 ตามลำดับ  การเดินทางออกจากพื้นที่ด้วย  จักรยานสาธารณะ 

(CUBIKE/ปันปั่น) และจักรยานยนต์ส่วนบุคคลมี จำนวนน้อยที่สุด คือ 29 และ 28 คน คิดเป็นร้อยละ 3 ของรูปแบบการเดินทาง

ทั้งหมด   การเดินทางออกจาก พื้นที่รับผิดชอบของจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย โ ดยรถโดยสารประจำทาง พบว่า ป้ายจุฬาลงกรณ์

มหาวิทยาลัย (ลานพระรูป 2 รัชกาล) มีการใช้งานมากที่สุด จำนวน 107 คน ป้ายโรงเรียนเตรียมอุดม และ ป้ายห้างมาบุญครอง มี

จำนวนการใช้งานมากรองลงมา คือ 97 และ 87 คน ส่วนป้ายที่มีการมช้งานน้อยที่สุด คือ ป้ายอาคารมั่นคง และป้ายท่าดินแดง 

โดยมีจำนวนการใช้งาน 8 และ 6 คน ตามลำดับ  

4.3. วิเคราะห์พฤติกรรมการเดินทางภานในมหาวิทยาลัย 

พฤติกรรมการเดินทางที่เกิดขึ้นภายในพื้นที่รับผิดชอบของจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย พบว่า ใ นระหว่างวันมีเดินทางภายใน

พื้นที่รับผิดชอบของจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยด้วยวิธีการเดิน เป็นวิธีที่ถูกเลือกใช้มากที่สุดมากที่สุด จำนวน 891 คน คิดเป็นร้อยละ 

92 และรถโดยสารภายในของจุฬาฯ (รถPOP) เป็นที่นิยมรองลงมา จำนวน 702 คน คิดเป็นร้อยละ 73 ส่วน จักรยานสาธารณะ 

( CUBIKE / ปันปั่น ) เป็นวิธีที่ถูกใช้งานเป็นอันดับ 3 จำนวน 252 คน หรือคิดเป็น ร้อยละ 26 และการใช้จักรยานยนต์ส่วนบุคคล 

เป็นวิธีที่มีการใช้งานน้อยที่สุด จำนวน 20 คน หรือคิดเป็นร้อยละ 2 ของวิธีการเดินทางทั้งหมด 

ในด้านของพฤติกรรมการใช้จักรยาน พบว่า มีผู้ใช้จักรยานภายในพื้นที่รับผิดชอบของจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย จำนวน 

352 คน จากผู้ตอบแบบสอบถามทั้งหมด 1,137 คน คิดเป็นร้อยละ31 ของจำนวนผู้ตอบแบบสอบถามทั้งหมด และมีความถี่ในการ

ใช้จักรยานมากที่สุดคือ 1 วันต่อสัปดาห์ จำนวน 144 คน คิดเป็นร้อยละ 42 ของจำนวนผู้ใช้จักรยานทั้งหมด รองลงมาคือ 2 วันต่อ

สัปดาห์ จำนวน 82 คน คิดเป็นร้อยละ 24 ของจำนวนผู้ใช้จักรยานทั้งหมด และความถี่ในการใช้จักรยานน้อยที่สุดคือ 6 วันต่อ

สัปดาห์ จำนวน 8 คน คิดเป็นร้อยละ 2 ของจำนวนผู้ใช้จักรยานทั้งหมด 

เมื่อสอบถามถึงปัญหาที่พบระหว่างการเดินทางด้วยจักรยานภายในพื้นที่ พบว่า จักรยานสาธารณะ (CU BIKE/ปันปั่น) ไม่

เพียงพอต่อความต้องการ มีจำนวนมากที่สุดถึง 244 คน หรือคิดเป็นร้อยละ 69 ปัญหาเรื่องจุดจอดจักรยานสาธารณะ (CU BIKE/

ปันปั่น) ไม่อยู่ในตำแหน่งที่เหมาะสม และ โครงข่ายทางจักรยานไม่ต่อเนื่อง มีมากรองลงเป็น เป็นจำนวน 190 คน และ 187 คน 

คิดเป็นร้อยละ 54 และ 51 ของจำนวนทั้งหมด ปัญหาที่มีการกล่าวถึงน้อยที่สุด 2 อันดับได้แก่  เส้นทาง มีหาบเร่แผงลอย หรือ

สิ่งของตั้งกีดขวาง และ การไม่มีไฟส่องสว่างอย่างเพียงพอในเวลากลางคืน มีจำนวน 43 แบะ 44 คน คิดเป็นร้อยละ 12 ของ

จำนวนทั้งหมด นอกจากนี้ยังมีข้อเสนอปัญหาเพิ่มเติม เช่น “ไม่สามารถปั่นจักรยานข้ามฝั่งจุฬาใหญ่ไปหอในได้อย่าง

ปลอดภัย““ทางใต้ดินใช้ยา““ข้ามบนถนนพร้อมรถก็อันตราย““ไม่มีที่สำหรับจอดหรือให้ล็อคจักรยานส่วนบุคคลได้ โ ดยเฉพาะตรง

ฝั่งคณะบัญชี ใกล้ทางออกทะลุไปจามจุรีสแควร์“ เป็นต้น (ดูเพิ่มเติมในภาคผนวก)  

นอกจากนี้ในส่วนของทัศนคติว่าปัญหาอะไรคือสาเหตุหรือเป็นอุปสรรคสำคัญต่อการตัดสินใจไม่ใช้จักรยานเพื่อการเดิน

ทางภายในพื้นที่ พบว่า ปัญหาอันเป็นสาเหตุหลักสามารถเรียงตามลำดับได้ ดังนี้ ความยุ่งยากในการยืม-คืนจักรยาน จำนวน 322 

คน คิดเป็นร้อยละ 49 การไม่มีจักรยานส่วนตัว จำนวน 305 คน คิดเป็นร้อยละ 46 การเสี่ยงต่ออุบัติเหตุกับยานพาหนะอื่นๆ 

จำนวน 294 คน คิดเป็นร้อยละ 44  และปัญหาด้านเสื้อผ้า และการแต่งตัวไม่เอื้อ จำนวน 289 คิดเป็นร้อยละ 46  และ ปัญหาการ

ไม่มีป้ายบอกทาง หรือสัญญาณไฟ และ ไ ม่มีไฟส่องสว่างอย่างเพียงพอในเวลากลางคืน เป็นปัญหาที่มีการตอบน้อยที่สุด คือมี

จำนวน 60 และ 41 คน คิดเป็นร้อยละ 9 และ 6 ตามลำดับ นอกจากนี้ยังมีข้อเสนอปัญหาเพิ่มเติม เช่น “ที่จอดไม่ทั่วถึง““ไม่มีการ

บอกทิศที่ชัดเจน““ขี่ย้อนศรโดยไม่รู้ตัว““ไม่มีให้ใช้ จุดจอดอยู่ไกล สถานีที่มีไม่ตรงกับความต้องการ เช่นฝั่งสยาม““ตรงคณะไม่มี

จุดให้ยืม คืนจักรยาน““จักยานมีไม่เพียงพอต่อจำนวนผู้ใช้เรือนหมื่น““ไม่มีจักรยานให้ปั่นที่จอดในบางคณะไม่มี เช่น คณะสถาปัตย์ 

เภสัช““จุดจอดไม่มีจักรยาน““เส้นทางที่ปั่นแคบมาก““ รถยนต์ชอบเบียด“ เป็นต้น  
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5. สรุปแนวทางการออกแบบทางจักรยานภายในพื้นที่รับผิดชอบของจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 

 จากปัจจัยด้านที่ตั้งของจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย เป็นพื้นที่ที่มีการกระจุกตัวของกิจกรรมทางการศึกษา พาณิชยกรรม 

และที่อยู่อาศัย ทำให้พฤติกรรมการเดิน และการใช้จักรยานของคนส่วนใหญ่ในพื้นที่ที่เป็นไปเพื่อการเดินทางในระยะสั้นเพื่อการ

ติดต่อธุระในระหว่างวัน หรือการเชื่อมโยงกับระบบขนส่งมวลชนหลัก และในขณะเดียวกัน โ ครงการการพัฒนาภายในพื้นที่ศึกษา 

เช่นการมีแนวแกนพื้นที่สีเขียวเชื่อมโยงใจกลางมหาวิทยาลัย และการมีอาคารจอดรถสี่มุมเมืองเพื่อจำกัดการเข้าถึงพื้นที่ภายใน

สถานศึกษาด้วยยานพาหนะ ล้วนเป็นโครงการที่สนับสนุน และส่งเสริมให้การเดิน และการใช้จักรยานเป็นไปอย่างสะดวกสบายและ

เหมาะสมต่อพื้นที่มากขึ้น  

การเดิน และการใช้จักรยานได้รับการจับตามองว่าเป็นวิธีเดินทางที่ควรได้รับการส่งเสริมให้เกิดขึ้นในพื้นที่เมืองทั่วโลก  

เนื่องจากสามารถช่วยลดมลพิษทางอากาศและทางเสียง ลดปัญหาการจราจรติดขัด เสริมสร้างสุขภาวะให้กับประชาชน และเป็น

แนวทางการพัฒนาพื้นที่เมืองอย่างยั่งยืน จากตำแหน่งที่ตั้งของจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยที่มีวิทยาเขตและพื้นที่ในการดูแลขนาด

ใหญ่ตั้งอยู่ในพื้นที่ใจกลางเมืองกรุงเทพมหานคร  มีอาณาเขตเชื่อมต่อกับย่านพาณิชยกรรมที่สำคัญของประเทศ รายล้อมไปด้วย

ระบบขนส่งมวลชนที่สะดวกสบาย และมีการใช้ประโยชน์พื้นที่หลากหลายรูปแบบ หลากหลายกลุ่มผู้ใช้   

จากเอกสารของสมัชชาสุภาพ ชี้แจงว่า การใช้จักรยานและการเดินเท้าสำหรับการเดินทางในระยะสั้นจะเป็นการนำและ1

ฟื้นฟูความเป็นชุมชนกลับมา ซึ่งส่งผลดีโดยตรงในด้านสังคมวัฒนธรรม และยังได้รับการพิสูจน์แล้วในหลายประเทศที่พัฒนาแล้ว

และกำลังพัฒนาว่า  “ความสัมพันธ์โดยตรงระหว่างปริมาณการเดินและใช้จักรยานของประชาชน กับความเท่าเทียมกันทาง2

เศรษฐกิจ-สังคม ความเป็นประชาธิปไตย และความสงบเรียบร้อยของบ้านเมือง  ด้วยการจัดผังเมือง ออกแบบ และพัฒนาเมืองให้มี

พื้นที่สาธารณะที่ประชากรสามารถเดิน ใ ช้จักรยาน และทำกิจกรรมทางสังคมได้อย่างสะดวกปลอดภัย ลดการใช้ยานยนต์ส่วน

บุคคลลง  การพัฒนาที่เกิดขึ้นจะเป็นการพัฒนาที่ยั่งยืนและเป็นการลงทุนที่ให้ผลตอบแทนสูงสุดในองค์รวม จนมีการกล่าวว่า 

“เมืองจักรยานคือเมืองเจริญ” (A cycle-lized city is a civilized city)  และ “เมืองน่าปั่น เมืองน่าเดิน คือเมืองน่าอยู่” 

จากปัจจัยดังที่กล่าวมานี้ ประกอบกับการพยายามผลักดันแนวคิดมหาวิทยาลัยสีเขียวอย่างยั่งยืน ของจุฬาลงกรณ์

มหาวิทยาลัย จึงนำมาซึ่งโครงการต่างๆมากมาย ที่มีทั้งการควบคุมและ การสนับสนุน รวมถึงการพยายามเข้าใจ และศึกษา

พฤติกรรมของผู้ใช้งานเป็นอย่างดี การพัฒนาของจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยนั้น ไม่ได้มุ่งเน้นให้ทุกคนเดิน และชัจักรยานเป็นพาหนะ

หลัก แต่สนับสนุน และพยายามอำนวยความสะดวกให้ทุกคนสามารถเดินทางเชื่อมต่อกับระบบขนส่งมวลชนศักยภาพได้อย่าง

สะดวก และคล่องตัว ไ ปพร้อมกับบรรยากาศที่ร่มรื่น ปลอดภัย นอกจากนี้ การเดินและการใช้จักรยาน ถือเป็นการเดินทางที่ช่วย

เพิ่มการมีกิจกรรมทางกายในระหว่างวัน เป็นการส่งเสริมให้ทุกคน ทั้ง นิสิต คณาจารย์และบุคลากร รวมถึงผู้ที่ผ่านเข้ามาใช้งานใน

พื้นที่ มีสุขภาพร่างกายที่แข็งแรง  ทำให้ย่านจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย เป็นพื้นที่ที่มีความหลากหลายขององค์ความรู้ และกิจกรรม 

ก่อเกิดเป็นชุมชนการศึกษาที่มีการติดต่อเพื่อประสานองค์ความรู้ข้ามศาสตร์ได้อย่างสะดวก ปลอดภัย และเป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม 

ส่งเสริมโครงการอุทยาน 100 ปีเพื่อให้จุฬาลงกรณ์มหาวิยาลัยเปรียบเสมือน Green Oasis ใจกลางศูนย์กลางมหานคร แห่งเดียวที่

มีการประสานการใช้ชีวิตจริงตลอด 24 ชั่วโมง  

 สมัชชาสุขภาพ , การจัดระบบและโครงสร้างเพื่อส่งเสริมการเดินและการใช้จักรยานในชีวิตประจำวัน.25551

 สรณรัชฎ์ กาญจนะวณิชย์, ดร.2555. สังคมจักรยาน สังคมประชาธิปไตย. ในเว็บไซต์มูลนิธิโลกสีเขียว. http://www.greenworld.or.th/columnist/ecological/1737  อ้างถึง Wilkinson & 
2

Pickett, The Spirit Level, 2009
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สิทธิของคนเดินเท้าบนทางสัญจรในเขตเมือง 
The Right of Pedestrians on the Cities’s Roads 

ฟ้าประทาน เติมขุนทด 

อาจารย์ประจำสาขาวิชาการพัฒนาสังคม คณะมนุษยศาสตร์และสังคมศาสตร์  
มหาวิทยาลัยราชภัฏบุรีรัมย์ 

บทคัดย่อ 

 การวิจัยครั้งนี้มีวัตถุประสงค์ศึกษาระดับความคิดเห็นของประชาชนเกีย่วกับสทิธขิองคนเดนิเทา้บนทางสัญจรในเขตเมอืง 
ด้านอุปสรรคต่อการเดินเท้าบนทางสัญจรในเขตเมือง ด้านความปลอดภัยในการเดินเท้าบนทางสัญจรในเขตเมือง ด้านนโยบายส่ง
เสริมการเดินเท้า โ ดยประชากรที่ใช้ในการวิจัย ไ ด้แก่ คนเดนิเทา้บนทางสัญจรในเขตเทศบาลเมืองบุรีรัมย์ จำนวน 400 คน คนเดนิ
เทา้บนทางสัญจรในเขตเทศบาลเมืองสุรินทร์ จำนวน 400 คน และคนเดนิเทา้บนทางสัญจรในเขตเทศบาลเมืองศรีสะเกษ จำนวน 
400 คน เครื่องมือที่ใช้ในการเก็บรวบรวมข้อมูลเป็นแบบสอบถาม การวิเคราะห์ข้อมูลโดยใช้สถิติ คือ ค่าร้อยละ (Percentage) ค่า
เฉลี่ย (Mean) และค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน (Standard Deviation) ผลการวิจัยพบว่า 

 1. ผลการศึกษาระดับความคิดเห็นของประชาชนเกีย่วกับสทิธขิองคนเดนิเทา้บนทางสัญจรในเขตเมอืง ใ นเขตเทศบาลเมอืง
บรุรัีมย์ ใ ห้ความคิดเห็นด้านอุปสรรคต่อการเดินเท้าบนทางสัญจรในเขตเมือง อยู่ในระดับปานกลาง (= 2.97, SD = 0.37) ด้าน
ความปลอดภัยในการเดินเท้าบนทางสัญจรในเขตเมืองอยู่ในระดับปานกลาง (= 3.37, SD = 0.33) ด้านนโยบายส่งเสริมการเดินเท้า 
อยู่ในระดับมาก (= 4.00, SD = 0.16) 

 2. ผลการศึกษาระดับความคิดเห็นของประชาชนเกีย่วกับสทิธขิองคนเดนิเทา้บนทางสัญจรในเขตเมอืง ใ นเขตเทศบาลเมือง
สุรินทร์ ใ ห้ความคิดเห็นด้านอุปสรรคต่อการเดินเท้าบนทางสัญจรในเขตเมือง อยู่ในระดับปานกลาง (= 2.87, SD = 0.61) ด้าน
ความปลอดภัยในการเดินเท้าบนทางสัญจรในเขตเมืองอยู่ในระดับปานกลาง (= 3.40, SD = 0.70) ด้านนโยบายส่งเสริมการเดิน
เท้า อยู่ในระดับมาก ( = 3.90, SD = 0.42) 

 3. ผลการศึกษาระดับความคิดเห็นของประชาชนเกีย่วกับสทิธขิองคนเดนิเทา้บนทางสัญจรในเขตเมอืง ใ นเขตเทศบาลเมือง
ศรีสะเกษ ให้ความคิดเห็นด้านอุปสรรคต่อการเดินเท้าบนทางสัญจรในเขตเมือง อยู่ในระดับปานกลาง ( = 3.05, SD = 0.44) ด้าน
ความปลอดภัยในการเดินเท้าบนทางสัญจรในเขตเมืองอยู่ในระดับปานกลาง ( = 3.26, SD = 0.41) ด้านนโยบายส่งเสริมการเดิน
เท้า อยู่ในระดับมาก ( = 3.84, SD = 0.35) 

คำสำคัญ : สิทธิ คนเดินเท้า 

ABSTRACT 

 The purpose of this study was to study the opinion’s levels of people concerning the rights of 
pedestrians on the city’s roads focusing on the obstacle, safety, and walking policy. The population of this 
study was 400 pedestrians in  Buriram Municipality area, 400 pedestrians in Surin Municipality area, and 400 
pedestrians in Sisaket area. The research instrument was a questionnaire, and the collected data was 
analyzed through percentage, mean, and standard deviation. The researcher found the following results. 
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 1. The Buriram pedestrians’ opinion level towards the obstacle was at moderate level ( = 2.97, SD = 0.37), 
towards the safety was at moderate level ( = 3.37, SD = 0.33), and towards the policy was at high level ( = 4.00, SD =0.16). 

2. The Surin pedestrians’ opinion level towards the obstacle was at moderate level ( = 2.87, SD = 0.61), towards 
the safety was at moderate level ( = 3.40, SD = 0.70), and towards the policy was at high level ( = 3.90, SD =0.42). 

3. The Sisaket pedestrians’ opinion level towards the obstacle was at moderate level ( = 3.05, SD = 0.44), 
towards the safety was at moderate level ( = 3.26, SD = 0.41), and towards the policy was at high level ( = 3.84, SD =0.35). 

Keywords: Rights, Pedestrians 

บทนำ 

 การเดินนับว่ามีความสำคัญต่อมนุษย์และเป็นส่วนหนึ่งของชีวิตมนุษย์ มนุษย์ใช้การเดินเป็นตัวเชื่อมไปสู่การทำกิจกรรม
ต่างๆในชีวิตประจำวัน เช่น การเดินไปทำงาน เดินไปจ่ายตลาด เดินไปเรียน เป็นต้น และการเดินยังมีประโยชน์ในแง่ของการส่ง
เสริมสุขภาวะของร่างกาย แต่ในการเดินเท้าบนทางสัญจรสาธารณะในปัจจุบันก็มีอุปสรรคมากมาย อาทิ การติดป้ายโฆษณาบน
ทางเท้า พ่อค้าแม่ค้าหาบเร่-แผงลอยที่มีการวางขายสินค้าบนทางเท้าโดยเฉพาะทางเท้าในเขตเมืองจะมีความแออัดมาก จนกลาย
เป็นปัญหาเรื้อรังของคนเดินเท้า ทางเท้าส่วนหนึ่งก็ชำรุดไม่มีความสะดวกในการเดินเท้า ต้นไม้ขึ้นบนทางเท้ารกรุงรัง ขรุขระเป็น
หลุมเป็นบ่อและมีขยะ ไม่มีไฟส่องสว่างและไม่มีความปลอดภัยในเวลากลางคืน ซึ่งเป็นปัญหาส่วนหนึ่งของคนเดินเท้าบนทางสัญจร
ในเขตเมือง 

 ปัญหาการเดินเท้าบนทางสัญจรในเขตเมืองของประชาชนถือเป็นปัญหาสาธารณะที่มีผลกระทบต่อสิทธิและเสรีภาพของ
คนเดินเท้าที่ต้องได้รับการแก้ไข เพื่อให้เป็นไปตาม “หลักสิทธิเสรีภาพ” และ “ศักดิ์ศรีความเป็นมนุษย์” และรัฐธรรมนูญแห่งราช
อาณาจักรไทย พุทธศักราช 2550 มาตรา 4 ระบุว่า “ศักดิ์ศรีความเป็นมนุษย์ สิทธิ เสรีภาพ และความเสมอภาคของบุคคล ย่อมได้
รับความคุ้มครอง” และ มาตรา 28 ระบุว่า “บุคคลย่อมอ้างศักดิ์ศรีความเป็นมนุษย์หรือใช้สิทธิและเสรีภาพของตนได้ เท่าที่ไม่
ละเมิดสิทธิและเสรีภาพของบุคคลอื่น ไม่เป็นปฏิปักต่อรัฐธรรมนูญหรือไม่ขัดต่อศีลธรรมอันดีของประชาชน” 

 จากความสำคัญข้างต้นผู้วิจัยจึงได้ทำโครงการศึกษาวิจัยเรื่องสิทธิของคนเดินเท้าบนทางสัญจรในเขตเมืองเพื่อศึกษาระดับ
ความคิดเห็นของประชาชนเกี่ยวกับสิทธิของคนเดินเท้าบนทางสัญจรในเขตเมือง และศึกษาปัจจัยที่มีผลต่อระดับความคิดเห็นของ
ประชาชนเกี่ยวกับสิทธิของคนเดินเท้าบนทางสัญจรในเขตเมือง และนำผลการศึกษาที่ได้ไปใช้เป็นข้อมูลเพื่อเสนอแนะนโยบาย
สาธารณะในการส่งเสริมสิทธิและเสรีภาพคนเดินเท้าบนทางสัญจร เพือ่ใหป้ระชาชนมคีณุภาพชวีติทีด่ขีึน้อยา่งเสมอภาคและเทา่เทยีม 

วัตถุประสงค์ของการวิจัย 

 ศึกษาระดับความคิดเห็นของประชาชนเกีย่วกับสทิธขิองคนเดนิเทา้บนทางสัญจรในเขตเมอืง ด้านอุปสรรคต่อการเดินเท้า บน
ทางสัญจรในเขตเมือง ด้านความปลอดภัยในการเดินเท้าบนทางสัญจรในเขตเมือง ด้านนโยบายส่งเสริมการเดินเท้า 

วิธีการดำเนินการการวิจัย 

 การวิจัยในครั้งนี้มีจุดมุ่งหมายเพื่อศึกษาระดับความคิดเห็นของประชาชนเกี่ยวกับสิทธิของคนเดินเท้าบนทางสัญจรใน
เขตเมือง ด้านอุปสรรคต่อการเดินเท้าบนทางสัญจรในเขตเมือง ด้านความปลอดภัยในการเดินเท้าบนทางสัญจรในเขตเมือง 
ด้านนโยบายส่งเสริมการเดินเท้า ใ นการศึกษาครั้งนี้ได้เลือกทำการศึกษาจำนวน 3 พื้นที่ ไ ด้แก่ เขตเทศบาลเมืองบุรีรัมย์  
เขตเทศบาลเมืองสุรินทร์ และ เขตเทศบาลเมืองศรีสะเกษ โดยมีรายละเอียดวิธีดำเนินการวิจัยดังต่อไปนี้  
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 1. เครื่องมือที่ใช้ในการวิจัย 

 การศึกษาวิจัยครั้งนี้ใช้ แบบสอบถาม เป็นเครื่องมือที่ใช้ในการเก็บรวบรวมข้อมูลโดยกำหนดแนวคำถามให้ครอบคลุม
เนื้อหา แนวคิด และทฤษฎีที่ต้องการศึกษา แบบสอบถามสร้างตามวัตถุประสงค์และกรอบแนวคิดที่กำหนดไว้ ซึ่งผ่านการกลั่น
กรองจากผู้ทรงคุณวุฒิ โดยแบ่งเป็น 3 ส่วน ดังนี้ 

  ส่วนที่ 1 เป็นคำถามข้อมูลพื้นฐานส่วนบุคคล ประกอบด้วยข้อคำถาม ได้แก่ เพศ อายุ ระดับการศึกษา อาชีพ สถานภาพ
สมรส มีลักษณะเป็นคำถามแบบเลือกตอบ (Check List) และรายได้เฉลี่ยต่อเดือน 

  ส่วนที่ 2 เป็นคำถามเกี่ยวกับความคิดเห็นของประชาชนเกี่ยวกับสิทธิของคนเดินเท้าบนทางสัญจรในเขตเมือง โดยผู้วิจัยได้
พิจารณาการให้ระดับความคิดเห็นของประชาชนเกี่ยวกับสิทธิของคนเดินเท้าบนทางสัญจรในเขตเมือง เป็นคำถามแบบมาตราส่วน
ประมาณค่า 5 ระดับ (Rating Scale) ตามรูปแบบของ Likert’s Scale ซึ่งจะมีให้เลือกตอบได้เพียงคำตอบเดียว  

 2. การเก็บรวบรวมข้อมูล 

 1) พื้นที่ศึกษา 

 ในการศึกษาครั้งนี้ได้เลือกทำการศึกษา จำนวน 3 พื้นที่ ไ ด้แก่ เทศบาลเมืองบุรีรัมย์ เทศบาลเมืองสุรินทร์ และเทศบาล
เมืองศรีสะเกษ เนื่องจากผู้วิจัยต้องการเปรียบเทียบความคิดเห็นของประชาชนใน 3 พื้นที่ เกี่ยวกับสิทธิของคนเดินเดินเท้าบนทาง
สัญจรในเขตเมือง และใน 3 พื้นที่มีบริบทที่ต่างกันออกไป 

 2) วิธีการสำรวจ 

 ในการสำรวจครั้งนี้จะทำการเก็บข้อมูลเกี่ยวกับความคิดเห็นของประชาชนเกี่ยวกับสิทธิของคนเดินเท้าบนทางสัญจรใน
เขตเมือง ใ นเขตเทศบาลเมืองบุรีรัมย์ เทศบาลเมืองสุรินทร์ เทศบาลเมืองศรีษะเกษ โ ดยใช้การวิจัยเชิงสำรวจ (Survey Research 
Method) และวิธีการเก็บข้อมูลด้วยแบบสอบถาม (Questionnaire) การสำรวจแบ่งออกเป็น 2 ส่วนคือ ส่วนที่ 1 สำรวจโครงสร้าง
พื้นฐานทางกายภาพ (Infrastructure survey) ไ ด้แก่ ถนน ทางเดินเท้าและสิ่งอำนวยความสะดวก ส่วนที่ 2 จะเป็นการใช้
แบบสอบถามผู้ที่เดินเท้า หรือผู้ประกอบการ ใ นพื้นที่การศึกษา (Pedestrian Survey) ลักษณะคำถามจะเป็นแบบ Reveal 
Preference (RP) ซึ่งเป็นคำถามที่ถามถึงความคิดเห็นของบุคคลที่มีต่อสิ่งที่มีอยู่ในปัจจุบัน 

ผลการวิจัย 

 ผลการวิเคราะห์ข้อมูลการวิจัยเกี่ยวกับสิทธิของคนเดินเท้าบนทางสัญจรในเขตเมือง จากกลุ่มตัวอย่างจำนวน 3 พื้นที่ 
ได้แก่ เขตเทศบาลเมืองบุรีรัมย์ เขตเทศบาลเมืองสุรินทร์ และเขตเทศบาลเมืองศรีสะเกษ เพื่อเปรียบเทียบความคิดเห็นของ
ประชาชนใน 3 พื้นที่ เกี่ยวกับสิทธิของคนเดินเท้าบนทางสัญจรในเขตเมือง  
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เขตเทศบาลเมืองบุรีรัมย์ 

หัวข้อประเมิน SD แปรผล

ด้านอุปสรรคต่อการเดินเท้าบนทางสัญจรในเขตเมือง

1. ป้ายโฆษณาบนทางเท้า 3.04 1.16 ปานกลาง

2. ป้ายบอกทางเท้า 2.87 1.15 ปานกลาง

3. ร้านอาหารบนทางเท้า 2.92 1.09 ปานกลาง

4. ร้านค้าหาบเร่ แผงลอยบนทางเท้า 2.73 1.03 ปานกลาง

5. การขับมอเตอร์ไซค์บนทางเท้า 2.75 1.30 ปานกลาง

6. การขับจักรยานบนทางเท้า 2.97 1.17 ปานกลาง

7. พื้นผิวทางเท้าขรุขระ 3.66 0.83 มาก

8. ขยะและสิ่งปฏิกูลบนทางเท้า 3.70 0.85 มาก

9. การจอดรถบนทางเท้า 2.83 1.19 ปานกลาง

10. ต้นไม้ต้นหญ้าที่รกรุงรังบนทางเท้า 2.58 1.08 ปานกลาง

11. บ้านเรือนและสิ่งปลูกสร้างรุกล้ำทางเท้า 2.65 1.16 ปานกลาง

รวม 2.97 0.37 ปานกลาง

ด้านความปลอดภัยในการเดินเท้า

1. ทางเท้าไม่มีไฟส่องสว่างในเวลาค่ำคืน 3.59 0.80 มาก

2. เสี่ยงต่อการเดินชนป้ายโฆษณา 3.00 1.14 ปานกลาง

3. พื้นผิวทางขรุขระ เป็นหลุมเสี่ยงต่อการหกล้ม 3.63 0.82 มาก

4. พื้นผิวทางมีน้ำท่วมขัง เสี่ยงต่อการลื่นล้ม 3.49 0.81 ปานกลาง

5. เสี่ยงต่อการถูกรถจักรยานยนต์เฉี่ยวชนบนทางเท้า 3.02 1.34 ปานกลาง

6. เสี่ยงต่อการเดินชนพ่อค้าแม่ค้าที่วางขาย 3.08 1.21 ปานกลาง

7. เสี่ยงติดเชื้อโรคหรือการเปรอะเปื้อนขยะ 3.83 0.91 มาก

รวม 3.37 0.33 ปานกลาง

ด้านนโยบายที่อยากให้มีเพื่อส่งเสริมการเดินเท้า

1. การออกกฎระเบียบควบคุมการขายสินค้า 3.85 0.88 มาก

2. การออกกฎระเบียบควบคุมการขับขี่ยานพาหนะ 4.04 0.82 มาก

3. การออกกฎระเบียบควบคุมการติดตั้งป้ายโฆษณา 3.94 0.81 มาก

4. การพัฒนาและปรับปรุงภูมิทัศน์ทางเดินเท้าให้มีความสะดวก 4.23 0.82 มาก

5. การเสริมสร้างมารยาทในการเดินเท้าแก่ประชาชน 4.14 0.83 มาก

6. การจัดทำทางเดินเท้าที่เชื่อมโยงกับระบบขนส่ง 3.81 1.01 มาก

รวม 4.00 0.16 มาก
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เขตเทศบาลเมืองสุรินทร์ 

หัวข้อประเมิน SD แปรผล

ด้านอุปสรรคต่อการเดินเท้าบนทางสัญจรในเขตเมือง

1. ป้ายโฆษณาบนทางเท้า 2.80 1.30 ปานกลาง

2. ป้ายบอกทางเท้า 2.22 0.95 ปานกลาง

3. ร้านอาหารบนทางเท้า 2.18 1.02 ปานกลาง

4. ร้านค้าหาบเร่ แผงลอยบนทางเท้า 3.40 0.99 ปานกลาง

5. การขับมอเตอร์ไซค์บนทางเท้า 2.53 0.92 ปานกลาง

6. การขับจักรยานบนทางเท้า 2.60 1.02 ปานกลาง

7. พื้นผิวทางเท้าขรุขระ 4.01 0.88 มาก

8. ขยะและสิ่งปฏิกูลบนทางเท้า 3.88 0.86 มาก

9. การจอดรถบนทางเท้า 2.78 0.92 ปานกลาง

10. ต้นไม้ต้นหญ้าที่รกรุงรังบนทางเท้า 2.57 0.93 ปานกลาง

11. บ้านเรือนและสิ่งปลูกสร้างรุกล้ำทางเท้า 2.64 1.04 ปานกลาง

รวม 2.87 0.61 ปานกลาง

ด้านความปลอดภัยในการเดินเท้า

1. ทางเท้าไม่มีไฟส่องสว่างในเวลาค่ำคืน 3.75 0.92 มาก

2. เสี่ยงต่อการเดินชนป้ายโฆษณา 2.32 1.11 ปานกลาง

3. พื้นผิวทางขรุขระ เป็นหลุมเสี่ยงต่อการหกล้ม 4.08 0.84 มาก

4. พื้นผิวทางมีน้ำท่วมขัง เสี่ยงต่อการลื่นล้ม 3.74 0.87 มาก

5. เสี่ยงต่อการถูกรถจักรยานยนต์เฉี่ยวชนบนทางเท้า 2.74 1.01 ปานกลาง

6. เสี่ยงต่อการเดินชนพ่อค้าแม่ค้าที่วางขาย 3.02 0.99 ปานกลาง

7. เสี่ยงติดเชื้อโรคหรือการเปรอะเปื้อนขยะ 4.15 0.88 มาก

รวม 3.40 0.70 ปานกลาง

ด้านนโยบายที่อยากให้มีเพื่อส่งเสริมการเดินเท้า

1. การออกกฎระเบียบควบคุมการขายสินค้า 3.96 0.94 มาก

2. การออกกฎระเบียบควบคุมการขับขี่ยานพาหนะ 3.63 0.93 มาก

3. การออกกฎระเบียบควบคุมการติดตั้งป้ายโฆษณา 3.61 1.01 มาก

4. การพัฒนาและปรับปรุงภูมิทัศน์ทางเดินเท้าให้มีความสะดวก 4.49 0.76 มาก

5. การเสริมสร้างมารยาทในการเดินเท้าแก่ประชาชน 4.30 0.97 มาก

6. การจัดทำทางเดินเท้าที่เชื่อมโยงกับระบบขนส่ง 3.42 1.23 ปานกลาง

รวม 3.90 0.42 มาก
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เขตเทศบาลเมืองศรีสะเกษ 

หัวข้อประเมิน SD แปรผล

ด้านอุปสรรคต่อการเดินเท้าบนทางสัญจรในเขตเมือง

1. ป้ายโฆษณาบนทางเท้า 2.94 0.97 ปานกลาง

2. ป้ายบอกทางเท้า 2.69 1.02 ปานกลาง

3. ร้านอาหารบนทางเท้า 2.61 1.19 ปานกลาง

4. ร้านค้าหาบเร่ แผงลอยบนทางเท้า 2.83 1.21 ปานกลาง

5. การขับมอเตอร์ไซค์บนทางเท้า 2.78 1.09 ปานกลาง

6. การขับจักรยานบนทางเท้า 2.87 0.97 ปานกลาง

7. พื้นผิวทางเท้าขรุขระ 3.61 0.80 มาก

8. ขยะและสิ่งปฏิกูลบนทางเท้า 3.66 0.81 มาก

9. การจอดรถบนทางเท้า 3.88 1.05 มาก

10. ต้นไม้ต้นหญ้าที่รกรุงรังบนทางเท้า 2.82 1.01 ปานกลาง

11. บ้านเรือนและสิ่งปลูกสร้างรุกล้ำทางเท้า 2.90 1.40 ปานกลาง

รวม 3.05 0.44 ปานกลาง

ด้านความปลอดภัยในการเดินเท้า

1. ทางเท้าไม่มีไฟส่องสว่างในเวลาค่ำคืน 3.19 0.82 ปานกลาง

2. เสี่ยงต่อการเดินชนป้ายโฆษณา 3.13 2.22 ปานกลาง

3. พื้นผิวทางขรุขระ เป็นหลุมเสี่ยงต่อการหกล้ม 3.68 0.78 มาก

4. พื้นผิวทางมีน้ำท่วมขัง เสี่ยงต่อการลื่นล้ม 3.38 0.86 ปานกลาง

5. เสี่ยงต่อการถูกรถจักรยานยนต์เฉี่ยวชนบนทางเท้า 2.80 1.04 ปานกลาง

6. เสี่ยงต่อการเดินชนพ่อค้าแม่ค้าที่วางขาย 2.81 1.09 ปานกลาง

7. เสี่ยงติดเชื้อโรคหรือการเปรอะเปื้อนขยะ 3.88 0.80 มาก

รวม 3.26 0.41 ปานกลาง

ด้านนโยบายที่อยากให้มีเพื่อส่งเสริมการเดินเท้า

1. การออกกฎระเบียบควบคุมการขายสินค้า 3.58 0.76 มาก

2. การออกกฎระเบียบควบคุมการขับขี่ยานพาหนะ 4.18 0.87 มาก

3. การออกกฎระเบียบควบคุมการติดตั้งป้ายโฆษณา 3.64 0.85 มาก

4. การพัฒนาและปรับปรุงภูมิทัศน์ทางเดินเท้าให้มีความสะดวก 4.34 0.77 มาก

5. การเสริมสร้างมารยาทในการเดินเท้าแก่ประชาชน 3.88 1.11 มาก

6. การจัดทำทางเดินเท้าที่เชื่อมโยงกับระบบขนส่ง 3.45 0.94 ปานกลาง

รวม 3.84 0.35 มาก
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สรุปผลการวิจัย 

 จากการวิเคราะห์ข้อมูลแบบสอบถามที่เก็บจากเขตเทศบาลเมืองบุรีรัมย์ จำนวน 400 ชุด เขตเทศบาลเมืองสุรินทร์ 
จำนวน 400 ชุด และเขตเทศบาลเมืองศรีสะเกษ จำนวน 400 ชุด โดยใช้สถิติ คือ ค่าร้อยละ (Percentage) ค่าเฉลี่ย (Mean)  
และค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน (Standard Deviation) ได้ผลการวิเคราะห์ข้อมูล ดังนี้ 

  1. การศึกษาระดับความคิดเห็นของประชาชนเกี่ยวกับสิทธิของคนเดินเท้าบนทางสัญจรในเขตเมือง ใ นเขตเทศบาลเมือง
บุรีรัมย์ ให้ความคิดเห็นด้านอุปสรรคต่อการเดินเท้าบนทางสัญจรในเขตเมือง อยู่ในระดับปานกลาง (= 2.97, SD = 0.37) ด้าน
ความปลอดภัยในการเดินเท้าบนทางสัญจรในเขตเมืองอยู่ในระดับปานกลาง (= 3.37, SD = 0.33) ด้านนโยบายส่งเสริมการ
เดินเท้า อยู่ในระดับมาก (= 4.00, SD = 0.16) 

 2. การศึกษาระดับความคิดเห็นของประชาชนเกี่ยวกับสิทธิของคนเดินเท้าบนทางสัญจรในเขตเมือง ใ นเขตเทศบาลเมือง
สุรินทร์ ให้ความคิดเห็นด้านอุปสรรคต่อการเดินเท้าบนทางสัญจรในเขตเมือง อยู่ในระดับปานกลาง (= 2.87, SD = 0.61) ด้าน
ความปลอดภัยในการเดินเท้าบนทางสัญจรในเขตเมืองอยู่ในระดับปานกลาง (= 3.40, SD = 0.70) ด้านนโยบายส่งเสริมการ
เดินเท้า อยู่ในระดับมาก ( = 3.90, SD = 0.42) 

 3. การศึกษาระดับความคิดเห็นของประชาชนเกี่ยวกับสิทธิของคนเดินเท้าบนทางสัญจรในเขตเมือง ใ นเขตเทศบาลเมือง
ศรีสะเกษ ให้ความคิดเห็นด้านอุปสรรคต่อการเดินเท้าบนทางสัญจรในเขตเมือง อยู่ในระดับปานกลาง ( = 3.05, SD = 0.44) 
ด้านความปลอดภัยในการเดินเท้าบนทางสัญจรในเขตเมืองอยู่ในระดับปานกลาง ( = 3.26, SD = 0.41) ด้านนโยบายส่งเสริม
การเดินเท้า อยู่ในระดับมาก ( = 3.84, SD = 0.35) 

 แนวทางทางในการพัฒนาทางเท้าและการส่งเสริมทางเดิน  

 1. การพัฒนาโครงข่ายทางเดินเท้าควรพัฒนาและปรับปรุงให้มีความต่อเนื่องตอบสนองความต้องการของคนเดินเท้า 
ทุกเพศทุกวัยและขยายความกว้างของทางเดินเท้ามีเส้นทางสำหรับคนพิการและปรับปรุงภูมิทัศน์ทางเดินให้มีความร่มรื่นและ
สวยงาม 

 2. ควรปรับปรุงให้มีไฟส่องสว่างให้มากขึ้นเพื่อเสริมสร้างความปลอดภัยและความมั่นใจให้กับคนเดินเท้าจากอุบัติเหตุและ
อาชญากรรมในยามค่ำคืน 

 3. ควรมีการจัดระเบียบร้านค้าหาบเร่แผงลอยตั้งอยู่บนทางเท้าให้อยู่ในพื้นที่ที่จัดสรรไว้ไม่ให้กีดขวางทางเดินเท้าป้ายบอก
เส้นทางและสถานที่ตู้โทรศัพท์เสาไฟฟ้าสิ่งเหล่านี้ล้วนเป็นอุปสรรคในการเดินทั้งสิ้น 

 4. การพัฒนาโครงข่ายทางรถบริการสาธารณะควรปรับปรุงเส้นทางเดินรถให้ครอบคลุมทุกพื้นที่ห้ามจอดรับ–ส่ง ผู้โดยสาร
ในพื้นที่ห้ามจอดรวมถึงการไม่ขับรถเร็วในแหล่งชุมชน 

 5. ควรมีการบังคับใช้กฎหมายห้ามขับรถหรือการจอดรถบนทางเท้าอย่างเคร่งครัด 

 6. ควรสนับสนุนให้มีสถานที่จอดรถรวมหลายจุดและส่งเสริมการเดินให้มากขึ้น  สร้างความร่มรื่นในการเดินเที่ยว อาจปิด
ถนนเป็นถนนคนเดินบ้าง 

 7. การพัฒนาโครงข่ายทางจักรยานควรเพิ่มทางจักรยานในถนนสายหลักและสายรองให้ครอบคลุมพื้นที่ต่างๆให้มากขึ้น 
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 ข้อเสนอแนะ 

 จากการศึกษาระดับความคิดเห็นของประชาชนเกี่ยวกับสิทธิของคนเดินเท้าบนทางสัญจรในเขตเมือง ใ นเขตเทศบาลเมือง
บุรีรัมย์ พบว่ากลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่มีความคิดเห็นด้านอุปสรรคต่อการเดินเท้าบนทางสัญจรในเขตเมือง อยู่ในระดับปานกลาง ด้าน
ความปลอดภัยในการเดินเท้าบนทางสัญจรในเขตเมืองอยู่ในระดับมาก ด้านนโยบายที่ท่านอยากให้มีเพื่อส่งเสริมการเดินเท้า อยู่ใน
ระดับมาก เขตเทศบาลเมืองสุรินทร์ พบว่ากลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่มีความคิดเห็นด้านอุปสรรคต่อการเดินเท้าบนทางสัญจรในเขต
เมือง อยู่ในระดับปานกลาง ด้านความปลอดภัยในการเดินเท้า บนทางสัญจรในเขตเมืองอยู่ในระดับมาก ด้านนโยบายที่ท่านอยาก
ให้มีเพื่อส่งเสริมการเดินเท้า อยู่ในระดับมาก เขตเทศบาลเมืองศรีษะเกษ พบว่ากลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่มีความคิดเห็นด้านอุปสรรค
ต่อการเดินเท้าบนทางสัญจรในเขตเมือง อยู่ในระดับปานกลาง ด้านความปลอดภัยในการเดินเท้า บนทางสัญจรในเขตเมืองอยู่ใน
ระดับปานกลาง ด้านนโยบายที่ท่านอยากให้มีเพื่อส่งเสริมการเดินเท้า อยู่ในระดับมาก   

 ดังนั้น การเดินเท้าจึงมีความสำคัญและมีความจำเป็นอย่างยิ่งในการเดินทาง จึงควรตระหนักถึงความปลอดภัยในการ
เดินเท้า รักษากฎระเบียบจราจร ไ ม่ควรมีสิ่งกีดขวางบนทางเท้า หรือสิ่งที่ทำให้เกิดอันตรายบนทางเท้า ไ ม่ว่าจะเป็นหน่วยงาน
ราชการ หน่วยงานเอกชนที่เป็นคนควบคุมดูแล หรือแม้แต่ประชาชนที่อาศัยอยู่ในพื้นที่นั้น ต้องช่วยกันดูแลรักษาความสะอาด 
เพื่อประโยชน์ของส่วนรวม 

กิตติกรรมประกาศ 

 การศกึษาวจัิยเรือ่งสทิธขิองคนเดนิเทา้บนทางสัญจรในเขตเมอืง สำเรจ็ลลุว่งไปดว้ยด ีโ ดยไดรั้บการสนับสนนุจาก ชมรมจักรยาน
เพือ่สขุภาพแหง่ประเทศไทย ที่ให้โอกาสและใหก้ารสนับสนนุการศกึษาวจัิยในคร้ังนี ้ผูว้จัิยขอกราบขอบพระคณุเปน็อยา่งสงู มา ณ ทีน่ี ้

 การศึกษาค้นคว้าวิจัยในครั้งนี้จะไม่สำเร็จลุล่วง หากขาดความร่วมมือจากประชาชนในพื้นที่เขตเทศบาลเมืองบุรีรัมย์ 
เทศบาลเมืองสุรินทร์ เทศบาลเมืองศรีสะเกษ ที่ให้ความร่วมมือเป็นอย่างดีในการตอบแบบสอบถาม  

 สุดท้ายนี้ขอกราบขอบพระคุณ บิดา มารดา ผู้ส่งเสริมสนับสนุนในการศึกษาตลอดมา และขอขอบคุณกำลังใจทุกกำลังใจ 
ที่ช่วยเหลือในทุกๆด้าน จนการค้นคว้าวิจัยฉบับนี้สำเร็จสมบูรณ์ได้ด้วยดี 

เอกสารอ้างอิง 

กรมการขนสง่ทางบก. ระเบยีบกรมการขนสง่ทางบก ,2554. 

กรมพัฒนาพลังงานทดแทนและอนรัุกษ์พลังงาน. รักษ์พลังงาน / กรมพัฒนาพลังงานทดแทนและ อนรัุกษ์พลังงาน กระทรวงพลังงาน,2554. 

ชาตร ี ควบพมิาย. ศกึษาเรือ่งรปูแบบทางเทา้ทีเ่หมาะสมสำหรับพืน้ที่ในเขตเมอืงหลักของภมูภิาค : กรณศีกึษาเทศบาลนครนครราชสมีา : 
สถาบันวจัิยและพัฒนา  มหาวทิยาลัยเทคโนโลยรีาชมงคลอสีาน , 2555 
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การศึกษาความเป็นไปได้ในการบังคับใช้กฎหมาย: ใบอนุญาตขับขี่รถจักรยานในประเทศไทย 

The Study on Possibility of Law Enforcement: Bicycle License in Thailand 

ผู้ช่วยศาสตราจารย์ ชาคริต ขันนาโพธิ์, ผู้ช่วยศาสตราจารย์ ดร. ดวงเด่น นาคสีหราช 
คณะนิติศาสตร์ มหาวิทยาลัยมหาสารคาม 

บทคัดย่อ 

 ใบอนุญาตขับขี่ หมายถึง ใ บอนุญาตให้ขับเคลื่อนยานพาหนะได้ ซึ่งมีวัตถุประสงค์สามประการได้แก่ 1) เป็นการสร้างกฎ

ระเบียบเพื่อปกป้องสังคม 2) เป็นการสร้างความสะดวกให้กับการจราจร 3) ป้องกันการโจรกรรมยานพาหนะ ใ บอนุญาตขับขี่

จักรยานในต่างประเทศนั้น ประเทศแคนาดา เมืองโตรอนโต แบ่งใบขับขี่จักรยานออกเป็น  ใบขับขี่ยานพาหนะ และใบขับขี่แต่ละ

บุคคล กฎหมายอเมริกาขึ้นอยู่กับกฎหมายระดับมลรัฐ ใ นบางมลรัฐไม่ถือเป็นกฎหมายที่บังคับให้ต้องมี เช่น เมืองวอชิงตัน ดีซี 

นิวยอร์ก ไ อโอวา โ อเรกอน แต่ในบางมลรัฐก็ถือบังคับใช้ให้ประชาชนในมลรัฐต้องได้รับใบอนุญาตขับขี่รถจักรยาน เช่น มลรัฐ

แคลิฟอร์เนีย มลรัฐแคนซัส หรือบางมลรัฐก็ถือเอาความสมัครใจของผู้ใช้จักรยานว่าจะจดทะเบียนหรือไม่ เช่น มลรัฐมินเนสโซ

ตา ใ นประเทศไทยใบอนุญาตขับขี่จักรยานกำลังได้รับความสนใจที่จะถูกนำกลับมาใช้ใหม่อีกครั้ง นับต้ังแตถ่กูยกเลกิไปเมือ่ป ี พ.ศ. 

2546 ซึ่งผู้เขียนเห็นว่าสมควรที่จะมีการศึกษาวิจัยเกี่ยวกับเรื่องดังกล่าวอย่างละเอียด และควรต้องอยู่ภายใต้เหตุผลสามประการ  

1) การมีใบขับขี่จักรยาน จะต้องไม่เป็นสร้างแรงบั่นทอนจิตใจของผู้ใช้จักรยาน เพราะจะทำให้ความนิยมของประชาชนในการใช้

จักรยานลดลง  2) การบังคับใช้ใบขับขี่จักรยานจะต้องช่วยให้ปัญหาเรื่องอุบัติเหตุต่างๆ ลดจำนวนลงตามจุดประสงค์ของกฎหมาย  

3) ใบขับขี่จะต้องมีส่วนช่วยส่งเสริมให้ประชาชนนิยมชมชอบที่จะใช้จักรยานเป็นพาหนะในการเดินทางมากขึ้น  

คำสำคัญ: รถจักรยาน, ใบอนุญาตขับขี่, การบังคับใช้ 

Abstract 

 Bicycle License definition is the license for riding bicycle that divided into three proposes by following 
these; For contributing the rules by preventing society concept. For contributing the fabulous traffic. For 
protecting the car robbery. Bicycle license in Foreign country, Canada in Toronto city divided into vehicle 
license and Operator License, American Legal is depended on the legal of each States. In some State are not 
compulsory enact the bicycle law, for instance ; Washington DC , New York , Iowa , Oregon . Although bicycle 
license in some states in USA are still compulsory for citizen in there have to do so , for example; Stat of 
California , State of Kansas. However, in some States has no compulsory in this legal but they regulate legal 
by voluntary of rider whether they are legislation license or not, for example, State of Minnesota. Bicycle 
license in Thailand is interested issue and it will be brushing up again. After there is revoked in B.E.2546. In 
writer’s opinion in this issue, there should to do the research in this area in deep of detail. on behalf of 
reasoning 3 things by following;  1) For issue bike license could be not reduce of conduct for use bike 
because there will be reduce the supporting of bike policy  2) By enforce license of bike, will be achieve the 
aim of law and reduction of emergency issue  3) Bike license will be supporting the amount of bike user and 
more user for riding on the route way.  

Keywords: Bicycle, License, Law Enforcement 
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1. บทนำ 

 จักรยานถือเป็นยานพาหนะที่นอกจากจะสร้างความสะดวกสบายต่อการสัญจรของประชาชนที่อาศัยอยู่ในพื้นที่

ชุ มชนเมืองซึ่ งมีการจราจรค ับค ั่ งแล้ ว การป ั่ นจ ักรยานย ั งช่ วยให้ผู้ ข ับขี่ มี สุ ขภาพแข็ งแรง อีกท ั้ งย ั งอนุ ร ั กษ ์

ทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อมด้วยในขณะเดียวกัน เนื่องจากขับเคลื่อนจากกำลังของผู้ปั่นจักรยานเอง ดังนั้น ความ

นิยมของการจักรยานและการใช้งานจักรยานสำหรับผู้คนที่อาศัยอยู่ในพื้นที่ชุมชนเมือง การปั่นจักรยานในหลายๆ ประเทศ

จึงได้รับความนิยม เช่น ประเทศในภาคพื้นยุโรปมีพัฒนาการทางกฎหมายและนโยบายที่ก้าวหน้าและมีประสิทธิภาพที่ช่วย

ส่งเสริมและสนับสนุนให้ประชาชนในประเทศของตนปั่นจักรยาน  

 สำหรับประเทศไทย เริ่มรู้จักจักรยานเป็นครั้งแรกในการประชุมจักรยานที่วังบูรพาภิรมย์ เนื่องในโอกาสที่กรมหลวง

พิษณุโลกประชานาถเสด็จกลับจากยุโรป และพระบาทสมเด็จพระจุลจอมเกล้าเจ้าอยู่หัวมหาราชเสด็จพระราชดำเนินฯ เมื่อวันที่ 9 

กรกฎาคม พ.ศ. 2442 ต่อมาได้มีการใช้จักรยานกันอย่างแพร่หลาย และในช่วงสงครามอินโดจีน กองทัพบกของไทยได้นำจักรยาน

มาใช้เป็นยานพาหนะด้วยส่วนหนึ่งในปี พ.ศ. 2453-2468 ต่อมาในปี พ.ศ. 2474 ไ ด้มีระเบียบให้ผู้ใช้รถจักรยานต้องจดทะเบียน

จักรยานเป็นพาหนะประเภทล้อเลื่อน โดยกำหนดให้ไปจดทะเบียนที่กรมทางหลวงแผ่นดิน (ไชยยศ รัตนพงษ์, ณัฏฐ์ นีลวัชร, 2546: 

83) และได้มีการประกาศใช้พระราชบัญญัติล้อเลื่อน พ.ศ. 2478 ซึ่งต่อมาได้ถูกยกเลิกแล้ว แม้พัฒนาการการใช้จักรยานของ

ประเทศไทยมีทั้งช่วงถดถอย แต่ก็กลับมาเป็นที่นิยมอีกครั้ง เพื่อช่วยประหยัดค่าใช้จ่ายด้านพลังงาน เนื่องจากน้ำมันเชื้อเพลิงมี 

ราคาสูง คนไทยส่วนหนึ่งจึงหันมาขับขี่จักรยานกันมากขึ้น รวมถึงการปั่นเพื่อสุขภาพ และเพื่อเป็นยานพาหนะในเขตชุมชนเมือง 

 เนื่องจากจักรยานเป็นพาหนะประเภทหนึ่งในการคมนาคมจึงมีความเกี่ยวข้องกับการกำกับดูแลควบคุมการขับขี่
จักรยานบนท้องถนนเพื่อให้เกิดความปลอดภัยแก่ผู้ใช้และประชาชนทั่วไป ซึ่งยานพาหนะอื่นๆ เช่น รถจักรยานยนต์ 
รถยนต์ มักมีมาตรการทางกฎหมายในการควบคุมความปลอดภัยเกี่ยวกับการใช้พาหนะนั้นๆ เช่น การควบคุมโดยผู้ขับขี่ยาน
พาหนะจะต้องผ่านการสอบใบอนุญาตขับขี่เป็นต้น ซึ่งเกี่ยวกับเรื่องดังกล่าวกรณีใบอนุญาตขับขี่จักรยาน ประเทศไทยเคยได้มี
การบังคับใช้ โดยประกาศใช้ในพระราชบัญญัติล้อเลื่อน พ.ศ. 2478 ซึ่งต่อมาได้ถูกยกเลิก ตามที่กล่าวข้างต้น 

 การศึกษาถึงความเป็นไปได้ในการบังคับใช้กฎหมายว่าด้วยการออกใบอนุญาตขับขี่รถจักรยานในประเทศไทย โ ดยศึกษา

ถึงเจตนารมณ์ ข้อดีข้อเสียของการออกใบอนุญาตขับขี่ยานพาหนะต่างๆ และกฎหมายของต่างประเทศ ย่อมจักเป็นประโยชน์ใน

การส่งเสริมและสนับสนุนให้จักรยานได้รับการยอมรับ และมีการควบคุมความปลอดภัยแก่ประชาชนทั่วไปโดยรวมต่อไป 

2. วิธีการศึกษาวิจัย 
 งานวิจัยนี้เป็นการวิจัยเอกสาร (Documentary Research) โ ดยมุ่งศึกษากฎหมายต่างประเทศและกฎหมายไทย รวมถึง

เอกสารทางวิชาการทั้งภาษาไทยและภาษาต่างประเทศอันได้แก่ กฎหมาย หนังสือ งานวิจัย ดุษฎีนิพนธ์ สาระนิพนธ์ และบทความ

ที่เกี่ยวข้องกับกฎหมายว่าด้วยการออกใบอนุญาตขับขี่แก่ผู้ใช้ยานพาหนะในต่างประเทศ และสัมภาษณ์เชิงลึก (Interview) บุคคลที่

มีความเกี่ยวข้องกับเรื่องดังกล่าวของประเทศไทย 

กลุ่มเป้าหมาย ได้แก่ 

1. นักวิชาการทางการคมนาคม จำนวน 1 คน 

2. นักวิชาการทางกฎหมาย จำนวน 1 คน 

3. ประชาชนทั่วไปในจังหวัดมหาสารคาม จำนวน 30 คน 

4. ผู้ใช้จักรยานเป็นประจำในจังหวัดมหาสารคาม จำนวน 30 คน 
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 ขอบเขตของการศึกษา 

1. ศกึษาความเปน็มา และแนวคดิเกีย่วกับกฎหมายวา่ดว้ยการออกใบอนญุาตขับขีแ่กผู่้ใชย้านพาหนะ ท้ังในและตา่งประเทศ 

2. ศกึษากฎหมาย และแนวคดิเกีย่วกับกฎหมายวา่ดว้ยการออกใบอนญุาตขับขีแ่กผู่้ใชร้ถจักรยานของตา่งประเทศจำนวนท้ังสิน้  

   ไม่ต่ำกว่า 3 ประเทศ 

3. ศึกษาแนวทางแก้ปัญหาเกี่ยวกับกฎหมายว่าด้วยการออกใบอนุญาตขับขี่แก่ผู้ใช้ยานพาหนะในประเทศไทย โดยวิธีการ 

   สัมภาษณ์เชิงลึกจากบุคคลที่เกี่ยวข้อง 

2. ผลการศึกษา 

 ใบอนุญาตขับขี่ ตามความหมายที่ให้โดยพจนานุกรมฉบับราชบัณฑิตยสถาน ไ ด้อธิบายว่าหมายถึง “ใบอนุญาตให้ขับ

เคลื่อนยานยนต์ได้” ส่วนพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 ไ ด้บัญญัตินิยามของใบอนุญาตขับขี่ว่า “ใบอนุญาตขับรถยนต์

ตามกฎหมายว่าด้วยรถยนต์ ใ บอนุญาตสําหรับคนขับรถตามกฎหมายว่าด้วยรถจ้าง ใ บอนุญาตขับขี่ตามกฎหมายว่าด้วยล้อเลื่อน 

และใบอนุญาตผู้ประจําเครื่องอุปกรณ์การขนส่งตามกฎหมายว่าด้วยการขนส่ง” ซึ่งเมื่อพิจารณาตามนิยามดังกล่าวย่อมต้อง

หมายความว่า ใ บอนุญาตขับขี่นั้น เป็นเอกสารที่เมื่อผู้ใดได้รับ หรือมีสิทธิที่จะใช้ใบอนุญาตดังกล่าว ผู้นั้นย่อมสามารถขับเคลื่อน

ยานยนต์ได้โดยชอบด้วยกฎหมาย ดังนั้นในทางตรงกันข้ามหากผู้ใดขับเคลื่อนยานยนต์ โ ดยไม่มีหรือไม่ได้รับใบอนุญาตขับขี่ ผู้นั้นก็

จำต้องได้รับโทษตามที่กฎหมายกำหนด 

 วัตถุประสงค์ของการลงโทษผู้ที่ฝ่าฝืนกฎหมายเกี่ยวกับใบอนุญาตขับขี่  มีหลักการร่วมกันคล้ายๆ กันในทุกๆ ประเทศ 

สามประการ ได้แก่ 

 1) เป็นการสร้างกฎระเบียบเพื่อปกป้องสังคมเป็นวงกว้าง จากผลกระทบที่อาจก่อให้เกิดความเสียหายเมื่อมีการกระทำผิด 

โดยความผิดต่อระเบียบเหล่านี้ ทั่วไปจะไม่ถูกกล่าวหาว่าผิดศีลธรรม แต่เป็นเทคนิคทางกฎหมายที่ต้องการควบคุมความประพฤติ

ของคน ให้อยู่ในระบบระเบียบเพื่อป้องกันความเสียหาย 

 2) เป็นการสร้างความสะดวกให้กับการจราจร โ ดยเป็นวัตถุประสงค์หลักของกฎหมายจราจรในทุกๆ ประเทศ ทั้งนี้เพราะ

ใบอนุญาตขับขี่จำเป็นต้องมีการอนุมัติจากทางราชการ ซึ่งมักเป็นการสอบเพื่อให้ได้รับใบอนุญาต ทำให้ผู้ขอใบอนุญาตจำเป็นต้องรู้

ระเบียบ กฎจราจร รวมทั้งมีทักษะในการขับขี่ อันเป็นผลให้เมื่อไปขับขี่ยานพาหนะในการจราจรย่อมเกิดความสะดวกทั้งแก่ผู้ขับขี่

เองและบุคคลรอบข้าง  

 3) ป้องกันการโจรกรรมยานพาหนะ หรือช่วยในการนำยานพาหนะที่ถูกโจรกรรมกลับคืนสู่เจ้าของ เมื่อจับกุมผู้กระทำผิด

ได้ กล่าวคือใบอนุญาตขับขี่นั้นจะระบุรายละเอียดเกี่ยวกับผู้เป็นเจ้าของบัตร รวมทั้งรายละเอียดของยานพาหนะที่ได้รับอนุญาตพอ

สมควรซึ่งหากมีการโจรกรรม ใ บขับขี่ย่อมเป็นส่วนหนึ่งในการพิสูจน์ความเป็นเจ้าของยานพาหนะนั้นๆ ยกตัวอย่างเช่น พระราช

บัญญัติรถยนต์ พ.ศ. 2522 มาตรา 42 ที่บัญญัติเกี่ยวกับการเรียกตรวจได้ทันทีหากเจ้าพนักงานเรียกตรวจ 

 การบังคับใช้ใบอนุญาตขับขี่รถจักรยานในสหรัฐอเมริกา เนื่องจากประเทศอเมริกา เป็นประเทศที่มีความเป็นรัฐรวม 

หรือสหรัฐ ทำให้เกิดความหลากหลายของกฎหมาย โดยกฎหมายก็ถือตามกันในแต่ละศาลมลรัฐของตนเป็นเอกเทศ และแม้เคย

อยู่ในอาณานิคมของอังกฤษ แต่อเมริกาก็มิได้รับเอากฎหมายแบบอย่างขออังกฤษมาทั้งหมด แต่มีหลายส่วนที่อเมริกา

เปลี่ยนแปลงรูปแบบให้แตกต่างออกไปเป็นแบบของตนเอง จึงมีผู้เรียกกฎหมายอเมริกันว่า “แองโกล–อเมริกัน” จะเห็นได้จาก

ปัจจุบันอเมริกาได้พัฒนากฎหมายของตนให้มีความคล่องตัวด้วยการออกกฎหมายใหม่ๆ มาใหทั้นสมัย และมคีวามเปน็อเมรกัิน 

มากกวา่ความเปน็แองโกล 
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 ใบอนญุาตขับขีจั่กรยานในประเทศอเมรกิาน้ัน  ขึน้อยูกั่บกฎหมายระดับมลรัฐ ในบางมลรัฐไมถ่อืเปน็กฎหมายทีบั่งคับใหต้อ้งม ี

เชน่ เมอืงวอชงิตัน ดซี ีนวิยอร์ก ไอโอวา โอเรกอน เปน็ตน้ แต่ในบางมลรัฐกถ็อืบังคับใช้ใหป้ระชาชนในมลรัฐตอ้งไดรั้บใบอนญุาตขับขีร่ถ

จักรยาน การทำใบขับขีจั่กรยานไม่ใชเ่รือ่งใหม ่ หลายเมอืงในมลรัฐตา่งๆ ของสหรัฐอเมรกิากำหนดใหม้กีารจดทะเบยีนจักรยานภาค

บังคับ มิใชเ่พือ่กระตุน้ใหผู้ขั้บขีจั่กรยานเคารพกฎจราจรบนทอ้งถนน แตก่ารจดทะเบยีนจักรยานมวัีตถปุระสงค์หลักในการขจัดปัญหา

การโจรกรรมจักรยาน และการช่วยให้เจ้าหน้าที่ตำรวจทราบว่าเจ้าของจักรยานอยู่ที่ไหนและส่งคืนเจ้าของได้เมื่อพบจักรยานที่ถูก

โจรกรรม ดังจะยกตัวอยา่งดังนี ้

 ใบอนุญาตขับขี่จักรยานและจดทะเบียนจักรยานในมลรัฐแคลิฟอร์เนีย มีการอนุญาตให้รัฐบาลท้องถิ่นของเมืองต่างๆ มีเขต

อำนาจท้องถิ่น (local jurisdiction) ใ นการกำหนดให้มีการทำใบขับขี่จักรยาน ภายใต้กฎหมาย License Requirement VC 

39002 ซึ่งมีรายละเอียดดังนี้  

1) เมืองหรือเคาท์ตี้ (county) มีข้อบัญญัติ หรือข้อมติในการทำใบอนุญาตขับขี่จักรยาน ซึ่งห้ามมิให้ผู้อยู่อาศัยคนใดขับขี่

จักรยานถนน หรือทางหลวง หรือทรัพย์สินของสาธารณะอื่นใด หากไม่มีใบขับขี่จักรยานตามที่กำหนดไว้ในภาคนี้ (in accordance 

with this division) 

2) จักรยานใดที่ไม่มีใบขับขี่ภายใต้ส่วนนี้อาจถูกกำหนดบังคับให้ มีใบขับขี่ หรือใบขับขี่เพิ่มเติมได้ตามที่กำหนดไว้ในข้อ

บัญญัติท้องถิ่น หรือตามคำร้องขอของเจ้าของจักรยาน  

3) บุคคลใด ทำให้ใช้การไม่ได้ ทำลาย ทำให้เสียหาย หรือเปลี่ยนแปลงเครื่องหมายหรือรูปแบบการจดทะเบียน หรือลบ 

เปลี่ยนแปลงหรือทำให้เสียหายซึ่งหมายเลขประจำจักรยาน (Serial Number) หรือเครื่องหมายที่แสดงให้เห็นสัญลักษณ์ของหน่วย

งานที่ออกใบขับขี่จักรยานบนโครง (Frame) จักรยานใดที่ได้รับอนุญาต เป็นการกระทำที่ไม่ชอบด้วยกฎหมาย 

 ใบอนุญาตขับขี่จักรยานและจดทะเบียนจักรยานในมลรัฐแคนซัสกำหนดให้จักรยานต้องจดทะเบียน หรือมีใบขับขี่จักรยาน 

ภายใต้ข้อบัญญัติขององค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น เนื่องจากการจดทะเบียนจักรยานสามารถทำได้ง่ายกว่าเมื่อจักรยานนั้นระบุตัวตน 

และสามารถส่งคืนเจ้าของที่แท้จริงง่ายในกรณีที่จักรยานหายหรือถูกโจรกรรม รวมถึงกรณีเกิดอุบัติเหตุด้วย นอกจากนี้ บางเมืองก็

กำหนดให้มีค่าธรรมเนียมในการดำเนินการจดทะเบียน ส่วนบางเมืองก็ไม่เสียค่าใช้จ่ายใดๆ 

 เมืองในมลรัฐแคนซัสยังคงมีการใช้บังคับกฎหมายเกี่ยวกับใบขับขี่จักรยานและจดทะเบียนจักรยาน เช่น เมือง Augusta  

ซึ่งมีข้อกำหนดให้ทำใบขับขี่จักรยานตามข้อบัญญัติท้องถิ่น City Code 14-402, 14-403 ซึ่งวางหลักว่า “บุคคลทุกคนที่เป็น

เจ้าของจักรยานขับขี่จักรยานทั้งหมด หรือบางส่วนโดยพลังงานกล้ามเนื้อ จะต้องจัดให้มีใบขับขี่จักรยาน โ ดยกรอกข้อมูลลงใน
เอกสารเป็นลายลักษณ์อักษร เมื่อใดก็ตามที่บุคคลใดได้กรรมสิทธิ์จากการซื้อขาย หรือการให้จักรยานเช่นว่านั้น หรืออย่างอื่นใน

ทำนองเดียวกันนั้น บุคคลดังกล่าวจะต้องกรอกข้อมูลลงในเอกสารเป็นลายลักษณ์อักษรเพื่อทำใบขับขี่ภายใน 5 วันนับแต่ได้

กรรมสิทธิ์ซึ่งออกให้โดยหน่วยงาน Department of Public Safety ใ นใบขับขี่จักรยานจะต้องให้สิทธิผู้มีใบขับขี่จักรยานสามารถ
ขับขี่จักรยานบนถนน ตรอกหรือทางสาธารณะ รวมถึงทางเดินเท้าได้ (exclusive sidewalk) เมืองจะต้องจัดทำแผ่นป้ายหรือสิ่งอื่น

ใดทางกายภาพที่แสดงให้เห็นถึงการจดทะเบียน พร้อมกันกับบัตรจดทะเบียนซึ่งมีตราประทับตัวเลขซึ่งเป็นหมายเลขประจำ

จักรยาน และติดแผ่นป้ายหรือสิ่งอื่นใดทางกายภาพที่แสดงให้เห็นถึงการจดทะเบียนลงบนโครงจักรยานซึ่งสามารถแสดงให้ได้ตลอด
เวลา  และให้ Department of Public Safety จะต้องรวบรวมข้อมูลและบันทึกการออกใบขับขี่แต่ละครั้ง และหมายเลขดังกล่าว

ที่ได้รับการจดทะเบียน การขับขี่จักรยานโดยไม่มีใบขับขี่หรือได้รับการจดทะเบียนเป็นการกระทำที่ไม่ชอบด้วยกฎหมาย”  
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 นอกจากนี้ เมือง Arkansas City เมือง Belleville เมือง Colby และเมือง Derby ยังคงกำหนดให้จักรยานต้องมีใบขับขี่

และจดทะเบียน เป็นต้น 

 อย่างไรก็ดี บางเมืองได้ยกเลิกกฎหมายฉบับดังกล่าวไป เช่น เมือง Fort Scott ยกเลิกประมวลข้อบัญญัติท้องถิ่น City 

Code 10.40 ไ ป เมื่อเดือนสิงหาคม ค.ศ. 2012 เนื่องจากมาตรการดังกล่าวเป็นอุปสรรคต่อการส่งเสริมให้มีการใช้จักรยานในการ

เดินทาง และเป็นอุปสรรคแก่นักท่องเที่ยวจากต่างเมืองให้ไม่สามารถนำจักรยานของตนเองเข้ามาขับขี่ได้ 

 เมือง Lola มลรัฐแคนซัสได้ยกเลิกกฎหมายเกี่ยวกับการจดทะเบียนจักรยานภาคบังคับ City Code 90-142 เมื่อเดือน

มกราคม ค.ศ. 2013 เนื่องจากข้อบัญญัติกำหนดให้ผู้ขับขี่จักรยานคนใดในเมือง Lola ต้องมีใบขับขี่จักรยานและต้องจดทะเบียน 

และติดแผ่นป้ายทะเบียนจักรยานให้เห็นอย่างชัดเจน และต้องไปทำใบขับขี่และจดทะเบียนที่สถานีตำรวจ ซึ่งก่อให้เกิดผลกระทบ

ต่อผู้อยู่อาศัยและนักท่องเที่ยวในการส่งเสริมการท่องเที่ยวของเมืองอย่างมาก และได้แก้ไขจากกฎหมายจากบทบังคับให้เป็นแบบ

ทางเลือก (optional) แก่ผู้ขับขี่จักรยานตาม Sec. 90-142. Registration แทนที่การให้เป็นภาคบังคับ 

 ใบอนุญาตขับขี่จักรยานและจดทะเบียนจักรยานในมลรัฐมินเนสโซตา กำหนดให้การทำใบขับขี่จักรยานและจดทะเบียน

จักรยานเป็นทางเลือกและโดยสมัครใจของผู้อยู่อาศัยในเมือง แทนที่จะกำหนดให้เป็นภาคบังคับ เช่น แต่เดิมเมือง Minneapolis 

เคยบังคับใช้การจดทะเบียนจักรยาน ผ่านโครงการของมลรัฐ แต่ปัจจุบันยกเลิกไปแล้ว สภาแห่งเมือง Minneapolis ไ ด้กำหนด

ให้การจดทะเบียนจักรยานเกิดขึ้นเป็นทางเลือกหรือโดยสมัครใจ และดำเนินการโดยหน่วยงาน Department of Public Safety 

อนึ่ง มลรัฐมินเนสโซตาเป็นเพียงมลรัฐเดียวของสหรัฐอเมริกาที่กำหนดเฉพาะระบบการจดทะเบียนจักรยาน โ ดยมิได้บังคับให้

จักรยานในมลรัฐทุกคันต้องจดทะเบียน การจดทะเบียนจักรยานจึงเป็นเกิดขึ้นโดยสมัครใจ อย่างไรก็ดี เมืองหรือ county อาจออก

ข้อบัญญัติท้องถิ่นของตนเองให้การจดทะเบียนจักรยานเป็นแบบภาคบังคับก็ได้ ระบบของมลรัฐนี้กำหนดเพียงการจดทะเบียน

จักรยาน (bicycle registration) เท่านั้น ที่ต้องได้รับอนุญาตตามกฎหมายแห่งมลรัฐมินเนสโซตา 

 จากข้อมูลเบื้องต้นจะเห็นได้ว่าอเมริกาเป็นประเทศที่เคยมีทั้งใช้บังคับกฎหมายเกี่ยวกับการทำใบอนุญาตขับขี่จักรยาน 

และจดทะเบียนจักรยาน และมีทั้งบางมลรัฐถูกประกาศยกเลิกไปแล้ว ทั้งนี้ คงเป็นเพราะความไม่เหมาะสมและอุปสรรคบางอย่าง

ของการบังคับใช้ เช่น เป็นการบั่นทอนความรู้สึกของประชาชนในรัฐ ทำให้ไม่อยากใช้จักรยานแทนที่จะส่งเสริม หรือชาวต่าง

ประเทศไม่สะดวกในการใช้จักรยานที่จะต้องมีใบอนุญาตขับขี่ เป็นต้น 

 อีกประเทศที่น่าสนใจในเรื่องใบขับขี่จักรยาน คือในประเทศแคนนาดา : เมืองโตรอนโต มีการแบ่งประเภทของใบขับขี่

จักรยานและการจดทะเบียนจักรยาน ทั้งนี้ ใ บขับขี่หรือใบอนุญาตขับขี่ (license) ที่ใช้ในโตรอนโตสามารถแบ่งออกได้ 2 ประเภท 

โดยพิจารณาจากวัตถุประสงค์ในการใช้  ได้แก่ 

1. การออกใบอนุญาตประเภทยานพาหนะ (vehicle license) เป็นการกำหนดให้ติดแผ่นป้ายทะเบียนบนรถจักรยานเพื่อ

ให้ง่ายต่อการระบุตัวตน ไม่ว่าจะใช้ประโยชน์ในการป้องกันการโจรกรรมหรือการบังคับใช้กฎหมายจราจรก็ตาม 

2. การออกใบอนุญาตประเภทผู้ขับขี่ (Operator License) เป็นการประกันว่าผู้ขับขี่จักรยานได้ผ่านระดับความรู้และ

ความสามารถขั้นต่ำก่อนที่จะได้รับอนุญาตให้ขับขี่บนท้องถนน 
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 การทำใบขับขี่จักรยานและการจดทะเบียนจักรยานในโตรอนโตกำหนดขึ้นด้วยเหตุผลดังนี้ 

 1. ป้องกันการโจรกรรมจักรยาน หรือช่วยในการนำจักรยานที่ถูกโจรกรรมกลับคืนสู่เจ้าของเมื่อจับกุมผู้กระทำผิดได้ 

 2. ปรับปรุงข้อบังคับ (compliance) ด้วยกฎหมายโดยผู้ขับขี่จักรยาน 

 3. ช่วยรัฐในการรายงานว่า ผู้ขับขีจั่กรยานไดก้ระทำความผดิตามพระราชบัญญัตกิารจราจรทางหลวง และขอ้บัญญัตทิอ้งถิน่ 

 4. ทำใหเ้จา้หนา้ทีต่ำรวจสามารถออกใบส่ัง (ticket) แกผู่ขั้บขีจั่กรยาน ซึ่งได้กระทำความผิดในฐานความผิดต่างๆ เกี่ยวกับ

การจราจร 
  

 ใบอนุญาตขับขี่รถจักรยานในประเทศไทย ไ ด้มีการพัฒนามาจากกฎหมายเกี่ยวกับเส้นทางคมนาคม ยานพาหนะ และ

ระบบจราจร มาตั้งแต่สมัยรัชกาลที่ 5 โดยลำดับการตรากฎหมายออกใช้ในรูปพระราชบัญญัติต่างๆ ดังต่อไปนี้ 

 เมื่อ พ.ศ. 2460 ได้เริ่มประกาศใช้ พระราชบัญญัติล้อเลื่อน พระพุทธศักราช 2460 ซึ่งมีบทบัญญัติเกี่ยวกับล้อเลื่อน และ

จักรยานเป็นครั้งแรก ต่อมาได้มีการแก้ไขปรับปรุงเป็น พระราชบัญญัติล้อเลื่อน พุทธศักราช 2478  

 พระราชบัญญัติล้อเลื่อน พ.ศ. 2478 เป็นกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับการใช้จักรยานโดยตรงในหลายเรื่อง เช่น การจดทะเบียน

และออกใบอนุญาตรถจักรยาน 2 ล้อ 3 ล้อ และ 4 ล้อ, การจดทะเบียน และออกใบอนุญาตขับขี่รถจักรยาน 2 ล้อ 3 ล้อ และ 4 

ล้อ, ลักษณะล้อเลื่อน เครื่องหมายล้อเลื่อนรับจ้าง และเครื่องแต่งกายผู้ขับขี่ล้อเลื่อนรับจ้าง 

  

 ในส่วนที่เกี่ยวกับการบังคับใช้ใบอนุญาตขับขี่รถจักรยานนั้น พระราชบัญญัติล้อเลื่อน พ.ศ. 2478 มีการกำหนดเอาไว้ในมา

ตราหลักๆ ดังนี้ 

 มาตรา 4 ในพระราชบัญญัตินี้ เว้นแต่จะมีข้อความแสดงให้เห็นเป็นอย่างอื่น 

(1) “ล้อเลื่อน” หมายความถึง ยานพาหนะ เช่น รถ เกวียนอันประกอบด้วยเพลาและล้อ 

ซึ่งเคลื่อนไปได้ด้วยกำลังคนหรือสัตว์ ทั้งนี้ ไ ม่รวมถึงรถลากและรถจ้างซึ่งกล่าวไว้ในพระราชบัญญัติรถลากและรถจ้างในท้องที่ที่ใช้

พระราชบัญญัตินั้นๆ หรือล้อเลื่อนสำหรับเด็กซึ่งผู้ใหญ่ไม่อาจใช้เป็นพาหนะได้ 

 มาตรา 17 การฝึกหัดขับขี่ล้อเลื่อนนั้น จะฝึกหัดบนทางหลวงก็ได้ แต่ต้องได้รับใบอนุญาตจากพนักงานเจ้าหน้าที่  

ใบอนุญาตให้ฝึกหัดขับขี่ล้อเลื่อนนั้น ให้กำหนดวันเวลาและเขตทางหลวงที่อนุญาตให้ทำการฝึกหัด 

มาตรา 18 หา้มมิใหบ้คุคลใดขับขีล่อ้เลือ่นนอกจากเกวยีนบนทางหลวง เวน้แตจ่ะไดรั้บใบอนญุาตขับขีจ่ากพนักงานเจา้หนา้ที ่ 

สำหรับผู้ขับขี่ล้อเลื่อนที่เป็นของกระทรวงกลาโหม ใ ห้รัฐมนตรีว่าการกระทรวงกลาโหมมีอำนาจแต่งตั้งพนักงานเจ้าหน้าที่

ขึ้นเพื่อการออกใบอนุญาตขับขี่ 

มาตรา 19 ใบอนุญาตขับขี่นั้น แบ่งออกเป็นสองประเภท  

(1) ใบอนุญาตขับขี่รถจักรยาน 2 ล้อ  

(2) ใบอนุญาตขับขี่ล้อเลื่อนอื่นนอกจากเกวียน  

ใบอนุญาตเหล่านี้ให้ใช้ได้ทั่วราชอาณาจักร ใบอนุญาตตาม (1) ให้ใช้ได้ตลอดชีพของผู้ได้รับใบอนุญาตขับขี่ โ ดยไม่ต้องต่อ

อายุใบอนุญาต ใบอนุญาตตาม (2) ให้ใช้ได้ตลอดเวลาสิบสองเดือนนับแต่วันออกใบอนุญาต” 

จะเหน็ไดว้า่ใบอนญุาตขับขีร่ถจักรยาน เคยถกูบัญญัติในพระราชบัญญัตลิอ้เลือ่นดังกลา่ว เปน็กฎหมายทีบั่งคับใหบ้คุคลทีขั่บขีล่อ้

เลือ่นนอกจากเกวยีนบนทางหลวง จะตอ้งไดรั้บใบอนญุาตขับขีจ่ากพนักงานเจา้หนา้ที ่และใบขับขีดั่งกลา่วใช้ไดต้ลอดอายขุองผูถ้อืบัตร 

ส่วนบทกำหนดโทษผู้ที่ฝ่าฝืนนั้นพระราชบัญญัติล้อเลื่อนบัญญัติเอาไว้ในมาตรา 25  
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มาตรา 25 ผู้ใด  

(1) ใช้ล้อเลื่อนที่มิได้จดทะเบียนและรับใบอนุญาตหรือใช้ล้อเลื่อนซึ่งใบอนุญาตได้ถูกยึด หรือเพิกถอนแล้ว  

(2) ใช้ล้อเลื่อนนอกเขตจังหวัดที่ได้จดทะเบียน และรับใบอนุญาตโดยไม่ได้รับอนุญาต หรือโดยไม่ถูกต้องตามที่ได้รับอนุญาต  

(3) ใช้ล้อเลื่อนที่ได้จดทะเบียนและรับใบอนุญาต บรรทุกคนหรือของเกินอัตราที่กำหนดในกฎกระทรวง  

(4) ใช้ล้อเลื่อนโดยไม่ได้รับใบอนุญาตขับขี่ หรือโดยใบอนุญาตขับขี่ถูกยึดหรือเพิกถอนแล้ว หรือ  

(5) เป็นเจ้าของหรือผู้ครอบครองล้อเลื่อน ยอมให้บุคคลอื่นซึ่งไม่มีใบอนุญาตขับขี่ล้อเลื่อน ขับขี่ล้อเลื่อนนอกจากเกวียน  

มีความผิดต้องระวางโทษปรับไม่เกินสองร้อยบาท 

 พระราชบัญญัติล้อเลื่อนใช้บังคับมาได้สักระยะหนึ่ง ประเทศไทยได้มีการจัดตั้งคณะกรรมการปรับปรุงกฎหมายเพื่อการ

พัฒนาประเทศขึ้น ซึ่งคณะกรรมการดังกล่าวได้เสนอให้มีการยกเลิก พระราชบัญญัติรถลาก รัตนโกสินทร์ศก 120 พระราชบัญญัติ

รถจ้าง รัตนโกสินทร์ศก 124 และพระราชบัญญัติล้อเลื่อน พุทธศักราช 2478 ต่อมาเมื่อวันที่ 5 พฤศจิกายน 2546 พระราชบัญญัติ

ยกเลิกกฎหมายบางฉบับที่ไม่เหมาะสมกับกาลปัจจุบัน พ.ศ. 2546 ไ ด้มีผลบังคับใช้ อันเป็นการยกเลิก พระราชบัญญัติล้อเลื่อน 

พุทธศักราช 2478 ส่งผลให้ "ใบอนุญาตขับขี่ล้อเลื่อนและรถจักรยานทุกชนิด" ต้องยกเลิกไปทั้ง 2 กรณี คือ  

1. ไม่ต้องสอบขอรับใบอนุญาตขับขี่จากพนักงานเจ้าหน้าที่ และไม่มีโทษปรับไม่เกินสองร้อยบาทอีกต่อไป  

2. ไม่ต้องมีใบอนุญาตขับขี่อยู่กับตัวขณะขับขี่ และไม่มีโทษปรับเป็นเงินไม่เกินสิบสองบาทอีกต่อไป 

 ในปัจจุบันจักรยานได้รับความนิยมในฐานะพาหนะที่รักษาสิ่งแวดล้อมและช่วยเสริมสร้างสุขภาพที่ดีแก่ผู้ใช้งาน เมื่อได้รับ
ความนิยม อุบัติเหตุที่เกิดแก่จักรยานก็มีมากขึ้น เพราะเหตุว่าปัจจุบันกฎหมายที่ใช้ควบคุมการขับขี่จักรยานนั้น มีการบัญญัติไว้ใน
พระราชบัญญัติจราจรทางบกฯ ซึ่งมีบทบัญญัติเกี่ยวข้องกับรถจักรยานน้อยมากและไม่มีหมวดหมู่เฉพาะ บทบัญญัติที่มีอยู่ เช่น 
พระราชบัญญัติจราจรทางบกฯ 

มาตรา 37 การให้สัญญาณด้วยมือและแขน : ให้ปฏิบัติดังต่อไปนี้  
(1) ลดความเร็ว ให้ยื่นแขนขวาออกไปเสมอไหล่ และโบกมือขึ้นลงหลายครั้ง  

(2) หยุดรถ ให้ยื่นแขนขวาออกไปเสมอไหล่ ยกแขนขวาท่อนล่างตั้งฉากกับแขนท่อนบนและตั้งฝ่ามือขึ้น  

(3) จะให้รถคันอื่นแซง ให้ยื่นแขนขวาออกไปเสมอไหล่ และโบกมือไปข้างหน้าหลายครั้ง  

(4) จะเลี้ยวขวาหรือเปลี่ยนช่องเดินรถไปทางขวา ให้ยื่นแขนขวาไปนอกรถเสมอไหล่  

(5) จะเลี้ยวซ้ายหรือเปลี่ยนช่องเดินรถไปทางซ้าย ให้ยื่นแขนขวาออกไปนอกรถเสมอไหล่ และงอข้อมือชูขึ้นโบกไปทาง

ซ้ายหลายครั้ง  

มาตรา 43 ห้ามมิให้ผู้ขับขี่ ขับรถ  

(1) ในขณะหย่อนความสามารถในอันที่จะขับ  

(2) ในขณะเมาสุราหรือของเมาอย่างอื่น  

(3) ในลักษณะกีดขวางการจราจร  

(4) โดยประมาทหรือน่าหวาดเสียว อันอาจเกิดอันตรายแก่บุคคลหรือทรัพย์สิน 

(5) ในลักษณะที่ผิดปกติวิสัยของการขับรถตามธรรมดา หรือไม่อาจแลเห็นทางด้านหน้าหรือด้านหลัง ด้านใดด้านหนึ่งหรือ

ทั้งสองด้านได้พอแก่ความปลอดภัย  

(6) คร่อมหรือทับเส้นหรือแนวแบ่งช่องเดินรถ เว้นแต่เมื่อเปลี่ยนช่องเดินรถ เลี้ยวรถ หรือกลับรถ  

(7) บนทางเท้าโดยไม่มีเหตุอันสมควร เว้นแต่รถลากเข็นสำหรับทารก คนป่วยหรือคนพิการ  

(8) โดยไม่คำนึงถึงความปลอดภัยหรือความเดือดร้อนของผู้อื่น 
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ตัวอย่างการจดทะเบียน และใบอนุญาตขับขี่จักรยานตาม พ.ร.บ. ล้อเลื่อน 
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ตารางแสดงการเปรียบเรื่องการบังคับใช้กฎหมายว่าด้วยใบอนุญาตขับขี่รถจักรยาน 

ประเทศ/มลรัฐ ใช้บังคับ เคยใช้บังคับ นำกลับมาใช้บังคับ อนุญาตให้ผู้ขับขี่เลือก

มลรัฐแคลิฟอร์เนีย
บังคับใช้ภายใต้องค์กร

ปกครองส่วนท้องถิ่น

มลรัฐแคนซัส
บังคับใช้ภายใต้องค์กร

ปกครองส่วนท้องถิ่น

มลรัฐมินเนสโซตา
การจดทะเบียนจักรยาน

ถามความสมัครใจผู้ขับขี่

มลรัฐ วอชิงตัน ดีซี, นิวยอร์ก, 

ไอโอวา, โอเรกอน

ประกาศยกเลิกใบอนุญาต

ขับขี่จักรยาน

ประเทศสวิสเซอร์แลนด์
ประกาศยกเลิกใบอนุญาต

ขับขี่จักรยาน

ประเทศไทย
ประกาศยกเลิกใบอนุญาต

ขับขี่จักรยาน

ประเทศแคนาดา เมืองโตรอนโต
นำใบอนุญาตขับขี่

จักรยานกลับมาใช้อีกครั้ง
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ตารางสรุปข้อดีข้อเสียของการบังคับใช้ใบอนุญาตขับขี่รถจักรยาน 

ประเด็น ข้อดี ข้อเสีย

1. ความเท่าเทียมในการใช้

ถนนร่วมกัน

- ผู้ใช้จักรยานควรจ่ายค่าธรรมเนียมสำหรับสิ่ง

อำนวยความสะดวกสำหรับจักรยาน เช่น ทาง

จักรยาน เป็นต้น จึงจำเป็นต้องทำใบขับขี่

จ ักรยานและจดทะเบียนจักรยานเพื่อเก็บค่า

ธรรมเนียมในการใช้ถนนในการสัญจรอย่างเท่า

เทียมกัน

- ผู้ขับขี่จักรยานส่วนใหญ่มักจะได้ใบขับขี่รถยนต์และเป็น

เจ้าของรถยนต์ส่วนบุคคลด้วย  

- ถนนเป็นทรัพย์สินของสาธารณะที่ประชาชนทุกคน

สามารถใช้ร่วมกันได้และประชาชนที่มีรายได้พึงประเมินก็

เสียภาษีในแต่ละปีอยู่แล้ว และเงินภาษีที่จัดสรรมาให้

องค์การปกครองส่วนท้องถิ่นก็นำมาจัดทำสาธารณูปโภค

ขั้นพื้นฐาน เช่น ถนน รวมถึงการสร้างทางสำหรับจักรยาน

ด้วย จึงไม่จำเป็นต้องทำใบขับขี่จักรยาน ดังนั้น การเก็บค่า

ธรรมเนียมและการทำใบขับขี่จักรยานจึงเป็นการทำให้เกิด

อุปสรรคในการเลือกใช้จักรยานเป็นการคมนาคมทางเลือก

และเป็นอุปสรรคในการขับขี่

2. การส่งเสริมให้เคารพกฎ

จราจร

-ลดการไม่ปฏิบัติตามและฝ่าฝืนกฎจราจรของผู้

ขับขี่จักรยาน  

-ให้อำนาจเจ้าหน้าที่ตำรวจสามารถออกใบสั่งแก่

ผู้ขับขี่จักรยานที่ฝ่าฝืนกฎจราจร ดังเช่นที่ออก

ใบสั่งให้กับผู้ขับขี่รถยนต์ที่ฝ่าฝืนกฎหมาย ช่วยให้

ประชาชนเคารพกฎจราจรมากยิ่งขึ้น

- มีความเข้าใจที่คลาดเคลื่อนว่าผู้ขับขี่จักรยานมักจะฝ่าฝืน

กฎจราจรและมีความจำเป็นต้องกลไกในการทำให้ผู้ขับขี่

จักรยานปฏิบัติตามกฎจราจรมากยิ่งขึ้นโดยการทำใบขับขี่

และจดทะเบียนจักรยาน เพื่อสร้างสภาพบังคับในทาง

กฎหมาย อย่างไรก็ดี แท้จริงแล้วไม่มีหลักฐานยืนยันว่าผู้

ขับขี่จักรยานเป็นกลุ่มที่ฝ่าฝืนกฎจราจรมากกว่าผู้ขับขี่ยาน

พาหนะชนิดอื่นบนท้องถนน 

-วัตถุประสงค์ของการทำใบขับขี่รถยนต์นั้นแตกต่างจาก

จักรยานตรงที่ รถยนต์เป็นยานพาหนะอันเดินด้วยกำลัง

เครื่องจักรกล มีขนาดใหญ่จึงมีความเสี่ยงที่จะก่อให้เกิด

อันตรายต่อชีวิต ร่างกายและทรัพย์สินของผู้อื่นได้มากกว่า 

ส่วนการขับขี่จักรยานมิได้ก่อให้เกิดภัยที่คุกคามต่อความ

ปลอดภัยของสาธารณะ และไม่จำเป็นต้องใช้วิธีการออกใบ

ขับขี่เช่นเดียวกันรถยนต์ 

-การจัดอบรมและให้ความรู้เกี่ยวกับการขับขี่จักรยานและ

การใช้จักรยานแก่ทั้งผู้ขับขี่จักรยานและรถยนต์เป็นวิธีการ

ที่ทำให้สามารถทำให้เกิดความปลอดภัยในการใช้ถนน โดย

ไม่สร้างอุปสรรคในการใช้จักรยานและการทำใบขับขี่จะ

ต้องมิใช่บทบังคับว่าจะต้องทำ

3. การลดการโจรกรรม

จักรยาน

-ลดการโจรกรรมจักรยาน 

-สามารถนำจักรยานที่ถูกโจรกรรมส่งกลับคืน

เจ้าของได้อย่างถูกต้อง เมื่อตำรวจสามารถจับกุม

ผู้กระทำความผิดได้

-ไม่สามารถลดปัญหาการโจรกรรมได้ และเพิ่มภาระค่าใช้

จ่ายในการบริหารจัดการ 
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3. สรุปบทสัมภาษณ์เชิงลึกของงานวิจัย 

จากการสัมภาษณ์เชิงลึกจากบุคคลทั่วไปทั้งผู้ใช้จักรยาน และบุคคลทั่วไป รวมถึงนักวิชาการทางกฎหมายและ

คมนาคมอาจจะสรุปข้อมูลได้ว่า 

1) ใ บขับขี่จักรยาน มีประโยชน์ หรือไม่ บุคคลทั่วไปและผู้ใช้จักรยานส่วนใหญ่ รวมถึงนักวิชาการทางกฎหมายและ

คมนาคมถึงจำนวนร้อยละ 90 เห็นว่า มีประโยชน์ 

2) การสอบใบขับขี่ยานพาหนะต่างๆ เช่น รถยนต์ จักรยานยนต์ เป็นภาระที่ท่านยอมรับได้หรือไม่ และใบขับขี่ทำให้

รู้สึกหรือไม่ว่าไม่อยากใช้ยานพาหนะประเภทนั้น  

ความเห็นส่วนใหญ่เห็นว่า ยอมรับได้ แต่ก็มีบางส่วนเห็นว่า ไ ม่ยอมรับเพราะใบขับขี่ไม่ได้แสดงให้เห็นว่าใช้จักรยานได้

จริง โดยเทียบจากรถประเภทอื่นๆ 

3) ใ นคำถามว่า ใ บอนุญาตขับขี่สำหรับจักรยานจักเป็นประโยชน์ต่อการสนับสนุนการใช้จักรยาน และลดอุบัติเหตุใน

ทางคมนาคมหรือไม่ เพราะเหตุใดนั้น  

ประมาณร้อยละห้าสิบของบุคคลทั่วไปเห็นว่า ใ บขับขี่ทำให้เกิดความยุ่งยากแก่ประชาชน ทำให้การใช้จักรยานอาจได้

รับความนิยมลดลง ส่วนอีกประมาณร้อยละ 50 เห็นว่าเป็นประโยชน์และไม่ยุ่งยาก 

4) ในคำถามว่า หากควรมีใบอนุญาตขับขี่จักรยาน การบังคับใช้กฎหมายควรอยู่ในรูปแบบใด  

มีความเห็นที่หลากหลายทั้งที่เห็นว่าเป็นกฎหมาย เป็นระเบียบ เป็นนโยบาย และไม่มีความเห็น แต่ทางนักกฎหมาย

และนักวิชาการทั้งสองท่านเห็นตรงกันว่า ควรมีการศึกษาวิจัยเรื่องนี้โดยละเอียด 

4. บทสรุปและข้อเสนอแนะ 

 จะเห็นได้ว่าบทบัญญัติตามกฎหมายดังกล่าวยังขาดเรื่องสำคัญเกี่ยวกับการใช้รถจักรยานมากมาย ไ ม่ว่าจะเป็นเรื่องการ

ควบคุมการใช้ความเร็วรถจักรยาน อายุของผู้ที่สามารถใช้รถจักรยาน อุปกรณ์ที่ต้องมีในจักรยานเพื่อความปลอดภัยขณะขับขี่ ฯลฯ 

ประเทศไทยจงึมกีารกำหนดแนวความคดิทีจ่ะนำการบังคับใช้ใบอนญุาตขับขีข่องจักรยานกลับคนืมาใชบั้งคับเพือ่อดุชอ่งวา่งเหลา่นีด้ว้ย 

 การจะจัดให้ในประเทศไทยมีการบังคับใช้กฎหมายว่าด้วยใบอนุญาตขับขี่นั้น สมควรที่จะมีการศึกษาวิจัยเกี่ยวกับเรื่อง

ดังกล่าวอย่างละเอียด ทั้งต้องวิเคราะห์เกี่ยวกับข้อดีข้อเสียของการนำมาใช้ว่ามีประโยชน์แก่รัฐและประชาชนอย่างไร ทั้งต้อง

อยู่ภายใต้เหตุผลสามประการ 

1) การมีใบขับขี่จักรยาน จะต้องไม่เป็นสร้างแรงบั่นทอนจิตใจของผู้ใช้จักรยาน เพราะจะทำให้ความนิยมของประชาชนใน

การใช้จักรยานลดลง 

2) การบังคับใช้ใบขับขี่จักรยานจะต้องช่วยให้ปัญหาเรื่องอุบัติเหตุต่างๆ ลดจำนวนลงตามจุดประสงค์ของกฎหมาย 

3) ใบขับขี่จะต้องมีส่วนช่วยส่งเสริมให้ประชาชนนิยมชมชอบที่จะใช้จักรยานเป็นพาหนะในการเดินทางมากขึ้น  

 โดยการศึกษาวิจัยควรศึกษาเปรียบเทียบกฎหมายของต่างประเทศ เพื่อนำเสนอต่อประชาชนในการให้ความเห็นแก่เรื่อง

ดังกล่าว อันจักเป็นประโยชน์ต่อการส่งเสริมให้จักรยานเป็นที่ยอมรับ และเป็นที่นิยมใช้ของประชาชนต่อไป  

5. กิตติกรรมประกาศ 

วิจัยฉบับนี้สำเร็จได้ ด้วยความกรุณาของสำนักงานกองทุนสนับสนุนการเสริมสร้างสุขภาพ (สสส.) ซึ่งได้ให้คำปรึกษา ข้อ

ชี้แนะ และความช่วยเหลือในหลายสิ่งหลายอย่างจนกระทั่งลุล่วงไปได้ด้วยดี รวมทั้งผู้ช่วยศาสตราจารย์ ดร. ดวงเด่น นาคสีหราช  

ที่ช่วยดำเนินการด้านกฎหมายของต่างประเทศ ผู้วิจัยขอกราบขอบพระคุณเป็นอย่างสูงมา ณ ที่นี้ 
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มาตรการการบังคับใช้กฎหมายและนโยบายการใช้ทางเท้าและเส้นทางจักรยานอย่างปลอดภัยและยั่งยืนสำหรับประเทศไทย 
เปรียบเทียบกับประเทศออสเตรเลีย และประเทศที่พัฒนาแล้ว  

Enforcement the legal and Policy for the pedestrian and bike lane safety and sustainable developed  
in Thailand by Comparison between Thailand and Australia, Developed Country 

อาจารย์พงศ์กานต์  คงศรี 
คณะนิติศาสตร์  มหาวิทยาลัยนเรศวร 

บทคัดย่อ 

ปัจจุบันประชากรไทยได้ให้ความสำคัญต่อสุขภาพและการรักษาสิ่งแวดล้อมมากขึ้น  ประกอบกับการใช้จักรยานในการเดิน

ทางเป็นแนวคิดการพัฒนาการขนส่งอย่างยั่งยืนและได้รับความนิยมในหลายๆประเทศ  เช่น ญี่ปุ่น สหรัฐอเมริกา ออสเตรเลีย และ

สหภาพยุโรป  เนื่องจากไม่ก่อให้เกิดมลพิษทางเสียงและมลพิษทางอากาศ  ประหยัดเชื้อเพลิง  และมีผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมน้อย
มาก นอกจากนี้ประเทศไทยมีนโยบายส่งเสริมการเดินเท้าและการใช้จักรยานของพลเมือง เพื่อรองรับการเข้าสู่เป็นประเทศสมาชิก

ประชาคมอาเซียนอย่างเต็มรูปแบบ โ ดยในส่วนของภาครัฐ หน่วยงานต่างๆได้มีนโยบายออกมาเพิ่มมากขึ้น ศึกษาระบบการจัด

ผังเมือง นโยบาย และกฎหมายแม่บทต่างๆ ของไทยในปัจจุบัน ตลอดจนความต้องการของผู้ใช้เส้นทางเดินถนนต่างๆ เพื่อการ
พัฒนาไปในทิศทางที่เป็นรูปธรรมและพัฒนาอย่างยั่งยืน  ดังนั้นผู้วิจัยจึงได้ดำเนินการศึกษาวิจัยเพื่อให้ทราบถึงกฎหมายที่เกี่ยวข้อง

กับการบังคับใช้เลนจักรยานของประเทศออสเตรเลียและประเทศซึ่งพัฒนาแล้ว  ที่มีระบบการขนส่งและผังเมืองที่เอื้อต่อคนเดินเท้า 

เส้นทางจักรยาน และการสัญจรทางถนนของบุคคลผู้พิการ  ตลอดจนศึกษามาตรการกฎหมายเปรียบเทียบระหว่างกฎหมายไทยกับ
กฎหมายต่างประเทศเรื่องมาตรการทางถนนและจักรยานจากการวิเคราะห์ข้อมูลพบว่าทุกฝ่ายมีความเห็นตรงกันในเรื่องการสื่อสาร

สร้างความเข้าใจในการใช้ทางสาธารณะร่วมกันเพื่อให้เกิดเป็นวัฒนธรรมการใช้จักรยาน ถือว่าเป็นมาตรการที่ดี ที่ใช้ในการเพิ่ม

ความมั่นใจต่อผู้ขับขี่รถจักรยาน ซึ่งสอดคล้องกับการดำเนินการ กับลักษณะการใช้รถจักรยานในต่างประเทศ ที่ในแต่ละประเทศ
ดำเนินการสร้าง วัฒนธรรมจักรยานหรือวัฒนธรรมการใช้จักรยานที่ดีให้เกิดขึ้นกับพลเมืองของแต่ละประเทศ ซึ่งจะเกิดวัฒนธรรม

การรับผิดชอบในความปลอดภัยร่วมกัน นอกเหนือจากการมีกฎหมายรองรับให้ความคุ้มครองกับผู้ใช้จักรยาน การจัดเส้นทางและ

สาธารณูปโภคอย่างเหมาะสมและพอเพียง 

คำสำคัญ: รถจักรยาน, การบังคับใช้, ออสเตรเลีย 

Abstract 

Nowadays people in Thailand have more consider for healthy and environmental and the concept of 
utility of bicycle in term of improving transportation conveys for sustainable transportation is interested in 

many country. For example, Japan, USA. Australia and EU  because it could not emit the noise pollution , air 

pollution, saving the fuel and friendly with environment. Moreover, Thailand still has support the policy for 
pedestrian and bike lanes as well because it has supporting the AEC community system. The Government 

policy has still launch more policy for landscape management, policy, legal for supporting. Hence, the 

researcher has study and analysis the the legal that enforcement in Australia bicycle lane and Developed 
country that it has success transportation system and landscape enhance for the pedestrian, bike lane and 

disabled. Moreover, the comparison of legal system between Foreign and Thai law in term of legal bike lane 

and road way. By the Analysis methodology has found the unidirectional communication that is the best way 
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of solution for understanding in public sharing lane. It could be build up the bike culture that is the best 
solution for enhance the confident for bicycle user, it is the same procedure for good bike principle of Foreign 

country. Individual country could build up the bike culture in national and consideration with co-liability more 

than only enforcement by the law that could be co-function with the legal, culture, bike facility together. 

Keywords: Bicycle, Law Enforcement , Australia 

1.บทนำ 

ในอดีตการเดินทางโดยไม่ใช้เครื่องยนต์ถือเป็นวิธีการเดินทางหลักในประเทศที่กำลังพัฒนาตัวอย่างเช่นในกรุงปักกิ่งและ

กรุงเดลี  การเดนิเทา้และการป่ันจักรยานคดิเปน็สัดสว่นของการคมนาคมประมาณรอ้ยละ 33 และ รอ้ยละ 53 ตามลำดับ  แต่อย่างไร
ก็ตาม เนื่องจากการใช้พาหนะเครื่องยนต์ที่เพิ่มมากขึ้นและแนวโน้มการสัญจรแบบไม่ใช้เครื่องยนต์ลดน้อยลง เมืองขนาดกลางและ

ขนาดเล็กจึงให้ความสนใจในการสร้างมาตรการและแรงจูงใจในการสัญจรโดยไม่ใช้เครื่องยนต์ 

     การเดินทางโดยไม่ใช้เครื่องยนต์ส่วนใหญ่จะเหมาะกับการเดินทางในระยะสั้น เฉลี่ยระยะทางประมาณ 7.5 กิโลเมตร 
เหมาะสำหรับขี่จักรยาน  และระยะทางประมาณ 2.5 กิโลเมตร สำหรับการเดินเท้า  โดยมีร้อยละ 70 ที่มีลักษณะการเดินทางที่

อ้างถึง  โดยมีการเดินทางที่มากกว่าค่าเฉลี่ยข้างต้นซึ่งครอบคลุมเพียงร้อยละ 5 เท่านั้น  ดังนั้นการเดินทางโดยไม่ใช้เครื่องยนต์ จึงมี

ศักยภาพสูงในการพัฒนาสำหรับการเดินทางในระยะสั้นและเข้ามาแทนรถยนต์ โ ดยปัจจุบันประชากรไทยได้ให้ความสำคัญต่อ
สุขภาพและการรักษาสิ่งแวดล้อมมากเช่นกัน ประกอบกับการใช้จักรยานในการเดินทางเป็นแนวคิดการพัฒนาการขนส่งอย่างยั่งยืน

และได้รับความนิยมในหลายๆประเทศ เช่น ญี่ปุ่น สหรัฐอเมริกา ออสเตรเลีย  และสหภาพยุโรป  เนื่องจากไม่ก่อให้เกิดมลพิษทาง

เสียงและมลพิษทางอากาศ ประหยัดเชื้อเพลิง  และมีผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมน้อยมาก  และยังให้ประโยชน์ต่อสุขภาพร่างกายของ
ผู้ขับขี่จักรยาน   และยังเปน็การชว่ยสนับสนนุลดภาวะโลกรอ้นในปัจจบัุนไดด้ว้ย   ดังน้ันการเดนิทางดว้ยจักรยานจงึเปน็รปูแบบทีม่ี

ประสทิธภิาพสงู  และเปน็ทีน่ยิมมากสำหรับการเดนิทางระยะใกล ้ นอกจากนียั้งมสีว่นชว่ยสง่เสรมิการเดนิทางในลักษณะรว่มกับการ

ขนสง่สาธารณะอืน่ๆ ได้อย่างมีประสิทธิภาพ เพื่อช่วยในการแก้ไขปัญหาการจราจรในเมืองใหญ่ๆ หรือเมืองที่กำลังโตในอนาคตได้ 

นอกจากนี้ประเทศไทยมีนโยบายส่งเสริมการเดินเท้าและการใช้จักรยานของพลเมืองเพื่อรองรับการเข้าสู่เป็นประเทศ

สมาชิกประชาคมอาเซียนอย่างเต็มรูปแบบ โดยในส่วนของภาครัฐ หน่วยงานต่างๆได้มีนโยบายออกมาเพิ่มมากขึ้น  แต่การผลักดัน

เพื่อให้เกิดรูปธรรมชัดเจนใช้ได้ผลนั้นมีน้อยมาก หรือมีก็ทำได้ไม่ต่อเนื่อง นอกจากนี้การออกแบบทางเท้าและการใช้จักรยานของ
พลเมืองดังกล่าวจะต้องคำนึงถึงผู้พิการที่ใช้เก้าอี้ล้อสำหรับคนพิการ  จึงต้องมีการปรับทางสัญจรให้สอดคล้องกับทั้งนโยบายส่งเสริม

การเดิน การใช้จักรยาน  ตามระเบียบคณะกรรมการฟื้นฟูสมรรถภาพคนพิการว่าด้วยมาตรฐานอุปกรณ์หรือสิ่งอำนวยความสะดวก
โดยตรงแก่คนพิการ พ.ศ.2544, กฎกระทรวงกำหนดสิง่อำนวยความสะดวกในอาคารสำหรับผูพ้กิารหรอืทพุพลภาพและคนชรา พ.ศ.

2548 และ กฎกระทรวงกำหนดลักษณะ  หรอืการจัดใหม้อีปุกรณ์  สิง่อำนวยความสะดวก  หรอืบรกิารในอาคารสถานที ่  หรอืบรกิาร

สาธารณะอืน่ เพื่อให้คนพิการสามารถเข้าถึงและใช้ประโยชน์ได้ พ.ศ.2555   ที่กำหนดให้ต้องมีการจัดสิ่งอำนวยความสะดวกให้คน
พิการ  คนเดินเท้า  ผู้พิการ  และผู้ใช้จักรยาน 

2 .วิธีดำเนินการวิจัย 

การศึกษาวิจัยฉบับนี้เน้นการการศึกษาวิจัยโดยการศึกษารวบรวมและวิเคราะห์ข้อมูลในรูปแบบเอกสารทั้งที่เป็นภาษา
ไทยและภาษาอังกฤษ   โดยขั้นตอนการดำเนินการ  ประกอบด้วยขั้นตอนย่อย  ได้แก่ การจัดการรวบรวมข้อมูลขั้นทุติยภูมิในระดับ

ประเทศในรูปแบบเอกสารทั้งที่เป็นภาษาไทยและภาษาอังกฤษ, การรวบรวมข้อมูลด้านผังเมืองสำหรับผู้เดินถนน เส้นทางจักรยาน
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และการสัญจรของผูพ้กิาร, การนำเสนอโครงการเพือ่เปน็แนวทางใหกั้บผูม้สีว่นไดส้ว่นเสยีหรอืผูม้สีว่นเกีย่วขอ้งไดว้พิากษ์เพือ่พจิารณา
รายละเอยีดโครงการทีค่วรจัดทำ, การจัดทำสรปุโครงการ และประชาสัมพันธ์โครงการตอ่ไป 

ขอบเขตการศึกษา 

1. ศึกษาและรวบรวมของประเทศภาคพื้นทวีปยุโรป อังกฤษ และออสเตรเลีย ตลอดจนข้อมูลด้านการจัดการเมืองด้าน
ผังเมืองอย่างยั่งยืนของต่างประเทศคณะที่ปรึกษาทำการรวบรวมและศึกษาข้อมูลด้านการจัดการผังเมืองอย่างยั่งยืนของของ

ประเทศภาคพื้นทวีปยุโรป อังกฤษ และออสเตรเลีย ตลอดจนข้อมูลทางด้านกฎหมายเปรียบเทียบกับประเทศไทยหรือประเทศใน

ทวีปอาเซียน  โดยมุ่งเน้นศึกษาโครงการที่เป็นประโยชน์ต่อการพัฒนาผังเมืองของประเทศไทยอย่างยั่งยืน  ตัวอย่างเช่น  โครงการที่
เกี่ยวกับการจัดการผังเมืองการเปลี่ยนแปลงของเมือง(Urbanization), รูปแบบของเมือง, การออกแบบ, ระบบโลจิสติกส์ที่

สนับสนุนต่อการใช้เส้นทางจักรยาน  และบุคคลผู้พิการ เป็นต้น 

2.  รวบรวมข้อมูลทุติยภูมิทั้งหมดของประเทศไทย เช่น  ข้อมูลทางด้านผังเมือง  และข้อกฎหมายที่เกี่ยวข้องเพื่อนำ
มาวิเคราะห์ และนำข้อมูลที่วิเคราะห์มากำหนดนโยบาย กฎหมายหรือแผนแม่บทเพื่อพัฒนาระบบเรื่องของคนเดินเท้า เส้น

ทางจักรยาน  และการสัญจรทางถนนของบุคคลผู้พิการอย่างยั่งยืนต่อไป 

3. จัดทำสรุปเพื่อพัฒนาเรื่องของคนเดินเท้า เลนจักรยาน และการสัญจรทางถนนของบุคคลผู้พิการอย่างเป็นรูปธรรมและ
อย่างยั่งยืน   

2. ผลการวิจัย 

 กฎหมายที่ใช้ในการควบคุมการใช้จักรยาน และยานพาหนะของไทยในปัจจุบัน  ปัจจุบันมีกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับการ
ใช้จักรยาน 2 ฉบับ คือ พ.ร.บ.ล้อเลื่อน พ.ศ. 2475 และ พ.ร.บ.จราจร ทางบก พ.ศ. 2522 สำหรับกฎหมายผังเมืองประกาศใช้ใน 

พ.ศ. 2518 มีการแก้ไขมาแล้ว 4 ครั้ง แยกผังเมืองเป็นสอง ลักษณะคือผังเมืองรวมและผังเมืองเฉพาะ แต่ไม่มีส่วนใดที่มีการกาหนด

ออกมาใช้เฉพาะกับผู้ใช้จักรยาน  

ข้อปฏิบัติในการใช้จักรยาน มีการกำหนดไว้ในมาตรา 70-84 ของ พ.ร.บ.จราจรทางบก พ.ศ. 2522 มี ประเด็นสาระที่

สำคัญ ดังนี้ 

1) ทางใดที่ได้จัดทำไว้สำหรับรถจักรยาน ผู้ขับขี่รถจักรยานต้องขับในทางนั้น  

2) ผู้ขับขี่รถจักรยานต้องจัดให้มีกระดิ่งที่ให้เสียงสัญญาณได้ยินได้ในระยะไม่น้อยกว่าสามสิบเมตร เครื่องห้าม ล้อที่ใช้การ

ได้ดี โคมไฟติดหน้ารถจักรยานแสงขาวไม่น้อยกว่าหนึ่งดวงที่ให้แสงไฟส่องตรงไปข้างหน้าเห็นพื้นทางได้ ชัดเจน ในระยะไม่น้อยกว่า

สิบห้าเมตร โ คมไฟติดท้ายรถจักรยานแสงแดงไม่น้อยกว่าหนึ่งดวงที่ให้แสงสว่างตรงไปข้าง หลังหรือติดวัตถุสะท้อนแสง สีแดงแทน 
ซึ่งเมื่อถูกไฟส่องให้มีแสงสะท้อน และต้องเปิดในเวลาที่กำหนดให้ต้องเปิดไฟ  

3) ผู้ขับขี่รถจักรยานต้องขับให้ชิดขอบทางด้านซ้ายของทางเดินรถ ไ หล่ทางหรือทางที่จัดทำไว้สำหรับ รถจักรยานให้มาก
ที่สุดเท่าที่จะทำได้ แต่ในกรณีที่มีช่องเดินรถประจำทางด้านซ้ายสุดของทางเดินรถต้องขับขี่รถจักรยานให้ชิดช่องเดินรถประจำทาง

นั้น ห้ามมิให้ผู้ขับขี่รถจักรยานขับโดยประมาท และห้ามขับขนานกันเกินสองคัน เว้นแต่ขับในทางที่จัดไว้สำหรับรถจักรยาน เป็นต้น 

4) ผู้ขับขี่จักรยานต้องให้สัญญาณสื่อสารกับผู้ใช้ทางอื่นร่วมกันอย่างชัดเจน ทุกครั้งที่มีการเปลี่ยนช่องทาง ซึ่งใน
อดีตประเทศไทยเคยมีใบขับขี่จ ักรยานและระบุสัญญาณมือและแขนต่างๆเอาไว้อย่างชัดเจน ต่อมามีการยกเลิกการขอ

อนุญาตใบขับขี่พาหนะชนิดนี้แล้วจึงไม่ได้มีการอบรมสัญญาณมืออย่างเป็นมาตรฐาน เหลือระบุเพียงให้ส่งสัญญาณสื่อสาร

กัน ให้ชัดเจน  
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นอกจากการระบุเกี่ยวกับข้อปฏิบัติในการใช้จักรยานแล้ว ยังมีการกำหนดบทลงโทษไว้ในมาตรา 147 ปรับ ผู้ฝ่าฝืนมาตรา 
79, 80 และ 82 ไ ด้ไม่เกิน 200 บาท และมีมาตรา 139 ห้ามไม่ให้ยานพาหนะอื่นเข้าไปใช้ช่องทางจักรยาน โ ดยมีบทลงโทษใน

มาตรา 154(2) ปรับผู้ฝ่าฝืนได้ไม่เกิน 1,000 บาท  

การบังคับใช้กฎหมาย พ.ร.บ.จราจรทางบก พ.ศ. 2522 กับการใช้จักรยาน มีปัญหาเช่นเดียวกับการบังคับใช้ กฎหมาย
ฉบับอื่นๆ กล่าวคือ พบว่า ทั้งผู้ใช้จักรยาน และผู้ใช้ยานพาหนะอื่น ไ ม่ปฏิบัติตามกฎหมาย ตลอดจนมีรถทุกประเภทมาจอดทับ 

และหรือวิ่งทับเส้นทางจักรยานเป็นต้น ปัญหาในการบังคับใช้กฎหมาย เกิดจากทั้งทางตำรวจมีกำลังพลไม่เพียงพอ และเจ้าหน้าที่

ตำรวจไม่บังคับใช้กฎหมายทั้งที่เห็นผู้ทำผิดต่อหน้า ส่วนผู้กระทำผิดมักจะกล่าวอ้างว่าไม่ทราบกฎหมาย นอกจากนี้พบว่า ทั้งผู้ใช้
จักรยานและผู้ใช้ยานพาหนะอื่น ยังขาดวัฒนธรรมที่สำคัญในการใช้ถนน ซึ่งถนนเป็นทางสัญจรสาธารณะที่ใช้ได้หลากหลาย ที่ผู้

ขับขี่ทุกชนิดมีหน้าที่ระมัดระวังและต้องไม่ก่อเกิดอันตรายต่อตนเองและผู้อื่น 

โดยสรุปกล่าวได้ว่า กฎหมายที่ใช้ในการควบคุมในปัจจุบันคือ พ.ร.บ. การจราจรทางบก พ.ศ. 2522 ลักษณะ 10 รถ
จักรยาน และมาตราอื่นๆที่เกี่ยวข้อง ที่ครอบคลุม อุปกรณ์หลักที่กฎหมายกำหนด ช่องทางเดินรถจักรยาน การขับขี่ การใช้

สัญญาณมือและแขน และพบว่ายังมีปัญหาในการไม่บังคับใช้กฎหมายอย่างจริงจัง ทั้งที่เห็นผู้ทำผิดต่อหน้า ซึ่งเป็นสาเหตุปัจจัยหนึ่ง

ต่อการขับเคลื่อนแนวนโยบายการบังคับใช้เลนจักรยาน 

ลักษณะของการใช้รถจักรยานในต่างประเทศสามารถสรุปได้ว่า 

การใช้รถจักรยานในต่างประเทศ  จำนวนมากมีกฎหมายรองรับสำหรับให้ประชาชนสามารถใช้จักรยานได้อย่างปลอดภัย  

ตลอดจน  มีการปฏิบัติที่ดีในการป้องกันการเกิดอุบัติเหตุ  ตัวอย่างปรเทศที่มีกฎหมายรองรับและมีแนวปฏิบัติที่ดี 

1. กลุ่มประเทศสหภาพยุโรป  มีหลักการที่สำคัญ คือ ข้อบังคับในเรื่องกฎหมายเลนจักรยานของสหภาพยุโรปสามารถ

กำหนดมาตรการการใช้พาหนะที่ก่อให้เกดผลดีต่อสิ่งแวดล้อมสามารถพัฒนาการใช้งานจักรยานในชีวิตประจำวันให้เป็นวัฒนธรรม

การใช้งานจักรยานตลอดจนมีนโยบายและมาตรการต่างๆ  เพื่อส่งเสริมสิทธิในการใช้งานจักรยาน  และสร้างทางจักรยานในท้องถิ่น
หรือการสร้างทางจักรยานสาธารณะคู่ขนานกับทางสัญจรยานพาหนะอื่นๆตลอดจนสร้างสาธารณูปโภคอื่นๆ ให้สอดคล้องกับการใช้

งานจักรยานในพื้นที่ นอกจากนี้กลุ่มยุโรปยังมีมาตรการความปลอดภัยในผลิตภัณฑ์รองรับการบริโภคผลิตภัณฑ์จักรยานของผู้ใช้

งานหรือผู้ขับขี่ 

2. สำหรับสหรัฐอเมริกา มีนโยบายจัดช่องทางจักรยานพอเพียงและเชื่อมต่อกัน โ อกาสเกิดอุบัติเหตุระหว่างจักรยานและ

รถยนต์จะมีน้อย นอกจากนี้ยังมีการจัดสรรสิ่งอานวยความสะดวกที่เอื้อต่อการขี่จักรยานเป็นอย่างดี  และผู้ใช้จักรยานและผู้ใช้ยาน

ยนต์อื่นมีความเสมอภาค ไม่มีกฎเกณฑ์หรือข้อยกเว้นพิเศษใดๆ 

3. สำหรับประเทศเนเธอร์แลนด์  กฎหมายจะคุ้มครองผู้ขี่จักรยาน มากกว่าผู้ใช้ยวดยานอื่นทั้งกรณีที่เกิดอุบัติเหตุ และ

การเก็บค่าจอดรถ ใ นแง่ของการเกิดอุบัติเหตุ ผู้ขับขี่รถยนต์ต้องรับผิดชอบตามกฎหมาย เว้นเสียแต่ว่า สามารถพิสูจน์ได้ว่าผู้ขี่
จักรยาน เป็นฝ่ายผิด  จักรยานเป็นองค์ประกอบที่สำคัญในการเดินทาง เมืองทั้งเมือง ถูกเชื่อมต่อด้วยช่องทางจักรยาน และมีที่จอด 

จักรยานอย่างเพียงพอ จักรยานเป็นพาหนะสำหรับทุกชนชั้นในสังคมซึ่งถือว่าเป็นสิ่งจูงใจให้คนหันมาใช้จักรยานได้เป็นอย่างมาก 

และมีวัฒนธรรมการขี่จักรยาน ที่มาจากการที่มีสภาพแวดล้อมเอื้ออำนวย และคู่ขนานกันทั้งในแง่ของวัฒนธรรม และการพัฒนา
ทางกายภาพ ในการใช้จักรยาน 

4. ประเทศญี่ปุ่น  มีความเข้มงวดกับการใช้กฎกติกามารยาทในการขี่จักรยาน มีการสอนการใช้จักรยานในโรงเรียนประถม

และมัธยม และมีการอบรมผู้นิยมใช้จักรยานก่อนใช้งาน ทั้งการสอนภาคทฤษฎีและฝึกภาคปฏิบัติจริงด้วย  ในหลายพื้นที่ของญี่ปุ่น
กำหนดให้ผู้ขี่รถจักรยานต้องเข้าอบรมเพื่อสอบขอใบอนุญาตขี่จักรยาน  และรถจักรยานถือเป็นยานพาหนะอย่างหนึ่งจึงต้องอยู่ภาย

ใต้กฎจราจรเช่นเดียวกับพาหนะประเภทอื่นหากผู้ขับขี่ ละเลยไม่ปฏิบัติตามกฎจราจรจะต้องถูกลงโทษ หากนักเรียนคนใดฝ่าฝืนกฎ

จราจร เช่น ขี่จักรยานฝ่าสัญญานไฟแดงจะ ไ ด้รับสติ๊กเกอร์สีเหลืองหนึ่งใบ และหากได้รับสติ๊กเกอร์ถึง 3 ใ บ ทางสถานีตำรวจจะ
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รายงานพฤติกรรมดังกล่าว ใ ห้ทางครอบครัวและทางโรงเรียนทราบ นอกจากนี้ยังมีแผนที่เส้นทางสาหรับรถจักรยาน โ ดยระบุให้
ทราบว่า บริเวณใดที่ควรใช้ความระมัดระวังในการขี่รถเป็น พิเศษ และบริเวณใดที่ควรเดินจูงรถไปและย้ำให้ขี่รถอย่างระมัดระวังใน

บริเวณที่รถเข้าออกในจุดจอดรถ 

3.สรุปวิเคราะห์เปรียบเทียบประเทศพัฒนาแล้วกับกรณีการพัฒนาระบบเลนจักรยานของไทยต่างๆพบว่า 

ประเทศไทยมีปัญหาในเรื่องของการติดการให้ความสำคัญในการใช้รถยนต์เป็นหลักเพื่อการคมนาคมมาตั้งแต่แรก บวกกับ

บังคับใช้กฎหมายผังเมืองและการจัดระเบียบยวดยานบนท้องถนนไม่จริงจัง ดังนั้น 'เมืองจักรยาน' จึงยังอยู่ในจุดเริ่มต้น เพื่อ
เป็นการสนับสนุนให้เกิดการผลักดันการเดินและการใช้จักรยานไปสู่นโยบายสาธารณะของประเทศไทยที่มีเป้าหมายส่งเสริมให้การ 

ขี่จักรยานเป็นวิถีการคมนาคมขนส่งและนันทนาการที่ยั่งยืนและทำให้สุขภาพดี เมื่อพิจารณาเปรียบเทียบกับเมืองใหญ่ๆ เช่น 

กรุงเทพมหานคร หรือประเทศไทยกับประเทศในกลุ่มยุโรปแล้ว ปัจจัยสำคัญที่ทำให้ยุโรปเป็นเมืองจักรยานคือการมีโครงสร้าง    
พื้นฐาน หมายถึงถนนและการออกแบบผังเมืองอย่างเป็นระบบ โ ดยให้ความสำคัญต่อการเดินเท้าและการขี่จักรยานมากกว่าการใช้

รถยนต์  ซึ่งส่วนหนึ่งเกิดจากการปลูกฝังค่านิยมด้วย  ปัญหาที่สำคัญอย่างมากของเมืองไทย คือ การให้ความสำคัญต่อการใช้รถยนต์

เป็นหลักในการคมนาคมมาตั้งแต่แรก กับปัญหาเรื่องการบังคับใช้กฎหมายเกี่ยวกับผังเมืองและการจัดระเบียบถนนที่ไม่จริงจัง ขณะ
ที่เมืองอย่างนิวยอร์คหรือสิงคโปร์ ที่มีลักษณะทางกายภาพค่อนข้างโล่ง มีพื้นที่เปิดกว้าง การเดินและการขี่จักรยานทำได้ง่ายและ

สะดวกกว่าเมื่อเทียบกับกรุงเทพฯ ทั้งที่ทั้งสองเมืองมีความหนาแน่นของประชากรมากกว่ากรุงเทพฯด้วยซ้ำ แต่เพราะเขาออกแบบ
เมืองให้ที่ผู้อยู่จุดใดจุดหนึ่งของเมืองสามารถทำงานและธุรกรรมที่สำคัญอื่นๆ ไ ด้ในรัศมีพื้นที่ 5 กิโลเมตร ต่างจากกรุงเทพฯ ที่คน

ซื้อบ้านอยู่ชานเมืองแล้วขับรถเข้ามาทำงานในตัวเมือง จึงเกิดปัญหารถติดและการบังคับใช้เลนจักรยานไม่ได้ผล  ซึ่งการขี่จักรยาน

ในที่นี้หมายถึงการใช้จักรยานในการเดินทางไปทำกิจกรรมต่างๆ ใ นชีวิตประจำวันอย่างเป็นปกติ ไ ม่ใช่การรวมกลุ่มปั่นจักรยานเชิง
กีฬาที่ต้องแต่งชุดกีฬาที่รัดกุม  เพราะสิ่งนั้นเป็นภาพที่คนไทยมักคิดว่าจะเป็นสิ่งที่ตัวเองทำไม่ได้ ประเทศไทยในขณะนี้ยังอยู่ในช่วง

จุดเริ่มต้นของการไปสู่ความเป็นเมืองจักรยาน ดังนั้นรัฐจึงควรเริ่มจากการสร้างถนนที่ดี ซึ่งหมายถึงถนนมีความปลอดภัยต่อผู้ใช้

จักรยาน และถนนต้องสามารถเชื่อมตรงไปยังจุดต่างๆ ได้อย่างสะดวก เช่น การเชื่อมต่อระบบขนส่งมวลชนที่เอื้อต่อการใช้จักรยาน
เช่นเดียวกับประเทศที่พัฒนาแล้ว  จากนั้นจึงค่อยทำการกระตุ้นชักจูงให้คนหันมาขี่จักรยานมากขึ้น โดยเชื่อว่า เมื่อมีถนนที่เอื้อต่อ

การเดินและการขี่จักรยานอย่างสะดวกปลอดภัยแล้วพร้อมกับปลูกจิตใต้สำนึกทัศนคติต่างๆ คนก็จะอยากขี่จักรยานมากขึ้นเอง 

กล่าวถึงอาจหยิบยกความสำเร็จของยุโรปมาเป็นต้นแบบในบางกรณีที่สามารถปรับใช้ได้ เพื่อจะคิดผลักดันการใช้จักรยานให้เป็น
นโยบายสาธารณะสำหรับประเทศไทย ต้องคำนึงถึงบริบททางสังคม วิถีชีวิตแบบเอเชียด้วย เช่น ประเทศไทยเป็นเมืองร้อน สถานที่

ทำงานควรมีที่อาบน้ำเพื่อรองรับผู้ที่ขี่จักรยานมาทำงาน ขณะเดียวกันการกำหนดนโยบายต่างๆ ควรเอาความต้องการของ

ประชาชนเป็นตัวตั้ง แล้วรัฐต้องสนองตอบความต้องการนั้น มิฉะนั้นนโยบายบางอย่างก็จะสูญเปล่า ไ ม่มีคนปฏิบัติตาม เพราะไม่
ตรงกับสิ่งที่ประชาชนต้องการ 

นอกจากนี้การผลักดันการเดินและจักรยานไปสู่นโยบายสาธารณะของประเทศไทย ใ นกรณีคนพิการในกรุงเทพฯ หรือ

ประเทศไทย จะเป็นเมืองจักรยานแบบยุโรปอาจยังดูเป็นเรื่องที่ไกลเกินไป เราควรหันมาจัดการกับปัญหาที่ใกล้ตัวเรามากที่สุดก่อน 

คือ ปัญหาทางเท้าถูกยึดครองโดยหาบเร่แผงลอย ซึ่งเป็นปัญหาที่ทำให้การคมนาคมขั้นพื้นฐานที่สุดของมนุษย์คือการเดิน ต้อง
ลำบาก โ ดยเฉพาะคนพิการจะลำบากมาก รวมไปถึงปัญหาหาบเร่แผงลอยบนทางเท้าที่มีหาบเร่แผงลอยหนาแน่นมากในกรุงเทพฯ 

เป็นปัญหาที่ควรจัดการอย่างเร่งด่วน ถ้าทำสำเร็จก็จะเป็นต้นแบบสำหรับการแก้ปัญหาในพื้นที่อื่นๆ 

นอกจากนี้ความสำเร็จของส่งเสริมขี่จักรยานอาจจะต้องเริ่มต้นที่มหาวิทยาลัย  หรือสถานศึกษาก่อน  ที่จะขยายแนวคิดใน
การส่งเสริมการขี่จักรยานไปสู่ภายนอก เนื่องจากองค์ประกอบทางกายภาพมีการอำนวยและเอื้อต่อการบังคับใช้และปลูกฝังค่านิยม

ในทิศทางเริ่มต้นของชาวไทย  กล่าวคือมีทางเท้าที่กว้างขวาง ถูกออกแบบมาสำหรับคนทุกประเภทตั้งแต่ต้น ทั้งคนเดิน คนพิการ 

และคนขี่จักรยาน 
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ผลสรุปสามารถเปรียบเทียบเป็นตารางสรุปผลได้ดังนี้ 

การศึกษาแนวคิดพฤติกรรมผู้ 
ขับขี่ ข้อบังคับ และกฎหมาย
ต่างๆ

การศึกษาจากต่างประเทศ กรณี
แนวคิดพฤติกรรมผู้ขับขี่

การวิเคราะห์บริบท 
ของไทยและต่างประเทศ

สรุปและข้อเสนอแนะเพิ่มเติม 

กฎหมายระหว่างประเทศที่
เกี่ยวข้องสำหรับคนเดินถนนใน
ภาคพื้นทวีปยุโรป (Traffic 
rules for pedestrians) 

▪ ประเทศภาคพื้นยุโรปมีการ
กำหนดกฎหมายแม่บทเพื่อ
เป็นหลักเกณฑ์ไปกำหนด
กฎหมายภายในประเทศใน
ยุโรป  โดยมีการกำหนดกฎ
เกณฑ์อย่างละเอียดและมี
การกำหนดข้อยกเว้นอย่าง
ช ั ด เ จ น เ พื่ อไ ม่ใ ห้ มี ก า ร
ตีความอย่างกว้างขวางมาก
จนเกินไป

▪ ย ั งไ ม่ มี ก ฎหม า ยที่ เ ป็ น
กฎหมายแม่ บทในกลุ่ ม
ป ระ เ ท ศ อ า เ ซี ย น มี 
กฎหมายเกี่ยวกับคนเดิน
ถนนแต่ไม่มีรายละเอียดที่
ชัดเจน

▪ ควรมีการผลักด ันเข้าสู่ที่
ประชุมอาเซียนเพื่อกำหนด
แนวนโยบายใช้ร่วมกันเช่น
ยุโรปเพื่อนำไปสู่การเดิน
ท า ง แบบ เชื่ อ ต่ อ ข น ส่ ง
มวลชนเพื่อการอนุร ักษ ์
ทรัพยากรสิ่งแวดล้อมต่อไป 
และเพื่อความปลอดภัยของ
ผู้ใช้ถนนคนเดินเท้า

กฎหมายที่เกี่ยวข้องสำหรับคน
ป ั่นจ ักรยานในภาคพื้นทวีป
ยุโรป

▪ มีกฎหมายสนับสนุนการใช้
จ ักรยานเพื่อส่งเสริมการ
ปั่นจักรยาน นอกจากการ
ออกกำลังกาย  รวมไปถึง
การกำหนดเป็นปทานุกรม
จ ั ก ร ย านสหภ าพยุโ ร ป 
(European Cyc l ing 
Lexicon)  แต่เป็นเพียงข้อ
บังคับที่สนับสนุนหรือเอื้อ
ต่อการใช้งานจักรยาน 

▪ มีสมาพันธ์นักปั่นสนับสนุน

▪ ยังไม่ถูกกำหนดให้เป็นข้อ
บังคับ มีแต่เพียงการร่วม
มือ ร่วมแรงร่วมใจรณรงค์
ให้ใช้จักรยานนอกจากการ
ออกกำลังกาย 

▪ มีสมาคมนักปั่นจ ักรยาน 
และการรณรงค์ของสสส. 
เช่นในต่างประเทศ

▪ ควรสร้างระบบที่ เอื้อต่อ
การปั่นจักรยานก่อนเช่น 
ระบบโครงสร้างการขึ้นลง
ระ บ บ ข น ส่ ง เ พื่ อใ ห้ นำ
จักรยานไปยังจุดเชื่อมต่อ
ระบบขนส่งได้ง่ายขึ้นและ
จูงใจผู้ใช้จักรยาน นอกจาก
นี้ ควรปรับเปลี่ยนบางจุด
ให้ มี ห ล ั ง ค า เ นื่ อ ง จ า ก
ประเทศไทยอากาศร้อน  
และบังค ับกฎหมายเรื่อง
ความเร็วใช้รถร่วมเส้นทาง 
จึงจะสามารถดึงดูดคนใช้
เส้นทางจักรยานได้

ข้อบังคับที่เกี่ยวข้องสำหรับคน
ป ั่นจ ักรยานในภาคพื้นทวีป
ยุโรป

▪ ขอ้บังคับเกีย่วกับสิง่แวดลอ้ม 
ในชุมชนเมืองกับการการใช้
งานจักรยาน 

▪ ได้ มี ก า ร ต ร าข้ อบ ั ง ค ั บ
สหภาพยุโรปว่าด้วยมาตรา
ฐานคุณภาพอากาศและ
อ าก าศที่ ดี ก ว่ า สำห ร ั บ
สหภาพยุโรปค.ศ. 2008 
(Directive 2008/50/EC of 
the European Parliament 
and of the Council of 21 
May 2008 on ambient air 
quality and cleaner air for 
Europe)

▪ ประเทศไทยไม่มีข้อบังคับ
ดังกล่าว

▪ ควรกำหนดมาตการข้อ
บังค ับในอาเซียนร่วมกัน
เพื่ออากาศที่ดี  และบังคับ
ในท า ง อ้ อ มใ ห้ ค นม าใช้
จักรยานมากขึ้น
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กฎหมายที่ เกี่ ยวก ับการป ั่น
จักรยาน  ในภาคพื้นทวีปยุโรป

▪ กฎหมายภาคพื้นทวีปยุโรป 
นโยบายและมาตรการตา่งๆ 
ส่ ง เ ส ริ ม สิ ท ธิใ น ก า ร ขี่
จ ักรยานมีการจ ัดสรรงบ
ประมาณอย่างชัดเจน 

▪ กฎหมายอังกฤษสนับสนุน
วัฒนธรรมการใช้จักรยาน
ในพื้นที่ชุมชนเมือง เมื่อมี 
พ.ร.บ. Cycle Tracks Act 
1984  และ พ.ร.บ. Town 
and Country  Planning 
Act 1990

▪ ทวีปยุโรปบัญญัติกฎหมาย
ได้โดยละเอียด 

▪ ไม่ มี มาตรการที่ กำหนด
ชัดเจนสำหรับไทย 

กฎหมายที่เกี่ยวกับบทลงโทษ
เพิ่มเติมกับคู่กรณีกรณีที่ เกิด
อุบัติเหตุกับจักรยาน

▪ ประเทศเนเธอแลนด์  มบีท
ลงโทษคู่กรณีที่เกิดอุบัติเหต ุ
กับจักรยานที่เป็นฝ่ายผิด
โดยมีโทษที่สูง เพื่อแนวคิด
ทางดา้นความเชือ่ม่ันปลอดภัย
สงูสดุตอ่ผู้ใชจั้กรยาน

▪ ป ระ เ ท ศ เ น เ ธ อ แ ล น ด ์
บัญญัติเป็นกฎหมาย

▪ ประเทศไทยยังไม่มีมาตรการ
นี้กำหนด เห็นควรเสนอแนะ
ให้พิจารณากำหนด

การวางผ ังเมืองเพื่อพ ัฒนา
โครงข่ายที่เชื่อต่อระบบขนส่ง
มวลชนกับจักรยาน

▪ ในประเทศในแถบยุโรป  
ออสเตรเลียและอังกฤษ  มี
โค ร ง ส ร้ า ง ระบบขนส่ ง
มวลชนที่มีระบบเชื่อมโยง
ต่อการขับขี่จักรยาน

▪ กฎหมายอังกฤษสนับสนุน
วัฒนธรรมการใช้จักรยาน
ในพื้นที่ชุมชนเมือง เมื่อมี 
พ.ร.บ. Cycle Tracks Act 
1984  และ พ.ร.บ. Town 
and Country  Planning 
Act 1990

▪ ประเทศไทยกำลังปรับปรุง
พัฒนาแนวคิดนี้ 

การจำกัดความเร็วของรถที่ใช้
เส้นทางร่วมก ันก ับจ ักรยาน
อย่างเข้มงวด

▪ ป ระ เ ท ศ อ อ ส เ ต ร เ ลี ย  
อ ั งกฤษและยุโรปมี ก าร
จำกัดความเร็วรถที่ใช้ถนน
ร่วมเส้นทางก ับจ ักรยาน
อย่างเข้มงวด

▪ มีการกำหนดกฎหมายโดย
มีบทลงโทษ ใ นออสเตรเลีย  
อังกฤษ และยุโรป โดยโทษ
ปรับที่มีอัตราที่สูง และเด็ด
ขาดหากฝ่าฝืนกฎหมายส่ง
ฟ้องศาล

▪ ประ เ ทศไทยม าต รก า ร
บังคับใช้ไม่ต่อเนื่องและไม่
เข้มข้น  ประกอบกับอัตรา
โทษไม่สูง

การศึกษาแนวคิดพฤติกรรมผู้ 
ขับขี่ ข้อบังคับ และกฎหมาย
ต่างๆ

การศึกษาจากต่างประเทศ กรณี
แนวคิดพฤติกรรมผู้ขับขี่

การวิเคราะห์บริบท 
ของไทยและต่างประเทศ

สรุปและข้อเสนอแนะเพิ่มเติม 
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4. บทสรุปผลและข้อเสนอแนะ 

1. ลักษณะการใช้จักรยานในท้องถนนมี 2 ประเภทคือ การใช้จักรยานเพื่อการเดินทาง และการใช้ จักรยานเพื่อการออก

กำลังกาย ลักษณะการใช้จักรยานในต่างประเทศ นอกจากการมีกฎหมาย รองรับให้ความ คุ้มครองกับผู้ใช้จักรยาน มีการจัดเส้น

ทางและสาธารณูปโภคอย่างเหมาะสมและพอเพียงแล้ว สิ่งสำคัญที่สุดที่ในแต่ละ ประเทศดำเนินการคือการสร้างวัฒนธรรมจักรยาน 
สำหรับในประเทศไทย จักรยานสำหรับการเดินทางเป็นพาหนะมีทัศนคติว่าเป็นยานพาหนะสำหรับคนจน แต่จักรยานเพื่อการออก

กำลังกายเป็นกีฬาของคนมีฐานะดี  

2. สภาพปัญหาในการใช้รถจักรยานส่วนใหญ่เกิดจากการใช้จักรยานเพื่อการออกกำลังกายมากกว่าการขี่จักรยานเพื่อการ
เดินทาง และเกิดจากสาเหตุการไม่ปฎิบัติตามกฎหมายและก่อให้เกิดอุบัติเหตุตามมา มีสาเหตุทั้งจาก 1) ผู้ขับขี่รถจักรยานที่ส่วน

ใหญ่ไม่มีความรู้ในการใช้จักรยานที่ถูกต้อง 2) ผู้ขับขี่ยานพาหนะอื่นๆ ไ ม่มีความพร้อมในการขับขี่ เมาแล้วขับ และมีทัศนคติที่ไม่ดี

กฎหมายที่ใช้ในการควบคุม
การใช้จักรยานและยานพาหนะ 

▪ ในประเทสออสเตร เลี ย 
มาตรการดีเยี่ยมทั้งเรื่อง
ช่องทางจ ักรยาน และ
หมวกกันน๊อก ตลอดจน
ความเร็วของผู้ใช้เสนทางรถ
ร่วม มีกฎหมายที่ดี ทันสมัย 

▪ ประเทศในยุโรปเปน็เพยีงขอ้
บังคับรณรงค์ ไ มม่มีาตรการ
บังคับเด็ดขาดแบบประเทศ
ออสเตรเลียโดยประเทศ
อ อ ส เ ต ร เ ลี ย อ อ ก เ ป็ น
กฎหมายไม่ใชเ่พยีงขอ้บังคับ
แ ต่ มี ส า ธ า ร ณู ปโ ภ ค ที่
สอดคลอ้งกับการใชจั้กรยาน 

▪ สหรัฐอเมริกามีนโยบายจัด
ช่องทางอย่างเพียงพอและ
เชื่อมต่อกัน 

▪ ประเทศญี่ปุ่น มีการปลูกฝัง
การป ั่นจ ักรยานอย่างมี
ม า ร ย าทต ั้ ง แ ต่ ป ระ ถม  
ม ัธยม มีการอบรมท ั้ ง
ปฎิบัติ และ ทฤษฎี มีการ
สอบใบอนุญาติขี่จักรยาน

▪ ออสเตรเลีย มีบทลงโทษ
เด็ดขาด 

▪ ยุโรปมีบทลงโทษเด็ดขาด  
เช่น กรณีประเทศอังกฤษ  
กับเรื่องการไม่สวมหมวก
กันน๊อก 

▪ ผลของการจัดช่องทางของ
อเมริกาดังกล่าวทำให้ลด
อุบัติเหตุ 

▪ เน้นที่คุณภาพผู้ขับขี่ ตัว
บุคคลผู้ขี่จักรยาน ต้องผ่าน
การฝึกฝนหลายระดับ

▪ ควรบังค ับให้ใส่หมวกกัน  
น๊อกและมีบทลงโทษ 

▪ ควรมี ก า ร เพิ่ ม ช่ อ งทา ง
จักรยานในไทย ใ ห้ใช้ทุก
เส้นทาง เว้นแต่ทางหลัก
และทางด่วน  

▪ ควรปลูกฝังเยาวชนไทยแต่
เยาว์วัยเช่นเดียวกับญี่ปุ่น

การศึกษาแนวคิดพฤติกรรมผู้ 
ขับขี่ ข้อบังคับ และกฎหมาย
ต่างๆ

การศึกษาจากต่างประเทศ กรณี
แนวคิดพฤติกรรมผู้ขับขี่

การวิเคราะห์บริบท 
ของไทยและต่างประเทศ

สรุปและข้อเสนอแนะเพิ่มเติม 
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ต่อการใช้จักรยานบนถนนสายหลัก 3) ลักษณะของช่องทางการจราจรที่มีสภาพไม่เหมาะสมกล่าวคือไม่มีช่องทางจักรยานใช้อย่าง
ครอบคลุม 

3. กฎหมายที่ใช้ในการควบคุมในปัจจุบันที่สาคัญคือ พ.ร.บ. การจราจรทางบก พ.ศ. 2522 ลักษณะ 10 รถจักรยาน และ

มาตราอื่นๆที่เกี่ยวข้อง ที่ครอบคลุม อุปกรณ์หลักที่กฎหมายกาหนดช่องทางเดินรถจักรยาน การขับขี่ การใช้สัญญาณมือและแขน  

4. มาตรการที่ใช้ในการลดการเกิดอุบัติเหตุเป็นช่องทางหนึ่งในอนาคต เพื่อสร้างทัศนคติและจูงใจให้คนไทยใช้จักรยานใน

การเดินทางกันมากขึ้น กล่าวคือ ประการแรกคือการลดอุบัติเหตุคือ การบังคับใช้กฎหมายกับผู้ขับขี่จักรยานโดยเคร่งครัด การ

บังคับใช้กฎหมายกับผู้ขับขี่ยานพาหนะอื่นๆกรณีเกิดเหตุกับจักรยานด้วยโทษสูงสุด  เช่นเดียวกับแนวคิดของบทลงโทษของประเทศ
เนเธอแลนด์ ยกเว้นกรณีจักรยานเป็นฝ่ายผิด และการสื่อสารสร้างความเข้าใจในการใช้ทางสาธารณะร่วมกันเพื่อให้เกิดเป็น

วัฒนธรรมการใช้จักรยาน  

จากการวิเคราะห์ข้อมูลพบว่าทุกฝ่ายมีความเห็นตรงกันในเรื่องการสื่อสารสร้างความเข้าใจในการใช้ทางสาธารณะ ร่วมกัน
เพื่อให้เกิดเป็นวัฒนธรรมการใช้จักรยาน ถือว่า เป็นมาตรการที่ดี ที่ใช้ในการเพิ่มความมั่นใจต่อผู้ขับขี่รถจักรยาน  ซึ่งสอดคล้องกับ

การดำเนินการ กับลักษณะการใช้รถจักรยานในต่างประเทศ ที่ในแต่ละประเทศดำเนินการสร้าง วัฒนธรรมจักรยานหรือวัฒนธรรม

การใช้จักรยานที่ดีให้เกิดขึ้นกับพลเมืองของแต่ละประเทศ ซึ่งจะเกิดวัฒนธรรมการรับผิดชอบในความปลอดภัยร่วมกัน  นอกเหนือ
จากการมีกฎหมาย รองรับให้ความคุ้มครองกับผู้ใช้จักรยาน การจัด เส้นทางและสาธารณูปโภคอย่างเหมาะสมและพอเพียง 

ข้อเสนอแนะ   ข้อเสนอแนะในการนำผลการวิจัยไปใช้ คือ  

1. ควรมีจัดทำและวางผังเมืองซึ่งเป็นปัจจัยต่อการใช้งานจักรยานภายนอกที่สำคัญประการหนึ่งนอกจากเรื่องของการปลูก
ฝังค่านิยมในการใช้จักรยานอย่างจริงจังเพื่อส่งเสริมการใช้จักรยานให้ได้ผล ตลอดจนการบังคับใช้กฎหมายอย่างจริงจังด้วยดังที่ได้
กล่าวไว้ในบทสรุป 

2. ควรมีการออกมาตรการทางกฎหมายหรือกำหนดกฎหมายเพิ่มเติม เพื่อที่ใช้ในการควบคุมการใช้จักรยาน และตลอดจน
กฎหมายในส่วนที่ควบคุมความเร็วของยวดยานยานพาหนะอื่นๆให้มีความเร็วจำกัดอย่างเหมาะสมและมีความสัมพันธ์กันกับการ
บังคับใช้ในเรื่องของเลนซ์จักรยาน  ซึ่งสามารถเพิ่มความมั่นใจต่อผู้ใช้จักรยานว่าจะสามารถใช้เลนจักรยานได้อย่างปลอดภัย  

3. ควรมีการศึกษาเพิ่มเติมในเรื่องมาตรการการวางผังเมืองที่ก่อให้เกิดการเชื่อมต่อเส้นทางจักรยาน ใ นการเชื่อมต่อรถไฟ  
รถเมล์และเรือ ใ นการเดินทางต่อเนื่องหลายรูปแบบ เพื่อสร้างความสะดวกสะบายจูงใจต่อผู้ใช้เลนจักรยาน โ ดยใช้แนวทางของต่าง
ประเทศมาเป็นกรอบในการพิจารณา ต่อไป  

4. ใ นการพัฒนาหรือการก่อสร้างโครงสร้างพื้นฐานจักรยานให้พร้อมเพียงอย่างเดียวไม่เพียงพอ ควรมีมาตรการอย่างอ่อน
ประกอบกับการจูงใจให้การบังคับใช้เลนจักรยานเป็นสิ่งที่สัมฤทธิ์ผลคือการปลูกฝังทัศนคติให้มีวัฒนธรรมในการใช้จักรยาน  
นอกจากนี้ ยังอาจออกกฎหมายบังคับในเรื่องของภาษีรถยนต์ให้สูงขึ้น  รวมไปถึงภาษีเชื้อเพลิงสำหรับรถยนต์ส่วนบุคคลและ รวม
ถึงค่าที่จอดรถที่จัดเก็บเข้ารัฐที่คิดค่าจอดที่สูงเช่นเดียวกับประเทศที่พัฒนาแล้ว 

5. ควรมีการศึกษาเพิ่มเติมในเรื่อง การเพิ่มโทษกับผู้กระทำความผิดที่เมาแล้วขับเพื่อลดอุบัติเหตุจาก การจราจรและเพื่อ
สร้างความมั่นใจต่อผู้ใช้รถใช้ถนน คือผู้ใช้เลนจักรยานด้วย  

6. ควรมีการศึกษามาตรการจัดการเรื่องหาบเร่แผงลอยบนทางเท้า โ ดยศึกษาถึงข้อกฎหมาย อาจออกกฎหมายให้มีพื้นที่
ทดแทนทางเท้า เพื่อให้คนเดินเท้าและคนพิการ ตลอดจนผู้ปั่นจักรยานสัญจรได้ใช้ทางเท้าได้อย่างเหมาะสมและเกิดประโยชน์สูงสุด 
คุ้มค่ากับภาษีอากรที่ประชาชนได้เสียให้แก่รัฐ 

7. ศึกษาวิจัยเพิ่มเติมเรื่องของกฎหมายใบขับขี่จักรยาน มาตรการกฎหมายเรื่องหมวกกันน๊อกสำหรับจักรยาน และการเมา
ไม่ขับขี่จักรยาน เพื่อลดอุบัติเหตุในการใช้ท้องถนนร่วมกันด้วย 
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การพัฒนาแอพลิเคชันกฎหมายจราจรทางบกด้านความปลอดภัยของจักรยาน 
และการเดินเท้าบนระบบปฏิบัติการไอโอเอส 

App Development for iOS on Thai Traffic Laws Relating to Road Safety  

for Bike Users and Pedestrians 

ภัทรณัชชา อาภากาศ และ พิจารณ์ เจริญศรี 

อาจารย์ประจำ คณะเทคโนโลยีสารสนเทศและนวัตกรรม มหาวิทยาลัยกรุงเทพ 

บทคัดย่อ 

 ในปัจจุบันความนิยมในการขับขี่รถจักรยานเพิ่มสูงขึ้นทุกปี ไ ม่ว่าจะเป็นการใช้จักรยานในชีวิตเพื่อการความบันเทิงหรือ 
เพื่อสุขภาพ ประกอบกับคนเดินเท้าไม่มีความเข้าใจในสิทธิของตนเอง ถูกเบียดเบียนโดยยานพาหนะอื่นๆ ผู้ขับขี่รถจักรยานและ 

คนเดินเท้าจึงมีความจำเป็นต้องมีความเข้าใจใน พ.ร.บ.จราจรทางบก และกฎหมายอื่นๆ ที่เกี่ยวข้องกับจักรยาน  

 คณะผู้วิจัยตระหนักถึงความต้องการในการเข้าถึง พ.ร.บ.จราจรทางบก ซึ่งแม้ว่าจะสามารถเข้าถึงได้จากอินเทอร์เน็ตแล้ว
ก็ตาม แต่ข้อมูลเหล่านั้นไม่ได้มีการจัดหมวดหมู่แยกย่อย และผู้ใช้ไม่สามารถเข้าถึงข้อมูลที่ต้องการได้อย่างรวดเร็ว  

 ดังนั้นคณะผู้วิจัยจึงได้พัฒนาแอพลิเคชันกฎหมายจราจรทางบกด้านความปลอดภัยของจักรยานและการเดินเท้าบนไอโฟน

ขึ้น โ ดยรองรับการทำงานบนระบบปฏิบัติการ iOS เวอร์ชัน 8.0 ขึ้นไป ที่แบ่งออกเป็น 6 ส่วนประกอบด้วย 1) ส่วนข้อมูล 
พ.ร.บ.จราจรทางบก พ.ศ. 2522 ทั้งหมด  2) ส่วนข้อมูล พ.ร.บ.จราจรทางบก พ.ศ. 2522 สำหรับผู้ขับขี่รถจักรยานโดยเฉพาะ     

3) ส่วนข้อมูลพ.ร.บ.จราจรทางบก พ.ศ. 2522 สำหรับคนเดินเท้าที่ใช้ทางสาธารณะ  4) ส่วนคำถามที่พบบ่อย  5) สิ่งที่ควรรู้ และ 

6) จักรยานของฉัน และแอพลิเคชันนี้ยังให้ข้อมูลทั้งภาษาไทยและภาษาอังกฤษโดยไม่จำเป็นต้องเชื่อมต่ออินเทอร์เน็ต 

 ผลการทดสอบผู้ใช้จำนวน 90 คน พบว่า ความพึงพอใจในด้านการออกแบบและการใส่ข้อมูลในแอพพลิเคชันอยู่ในระดับ

สูง นอกจากนี้ยังไม่พบข้อผิดพลาดในระหว่างการทดสอบ 

คำสำคัญ:  พ.ร.บ.จราจรทางบก, การขี่จักรยาน, การเดินเท้า, แอพลิเคชันบนไอโฟน 

1. บทนำ 

 ปัจจุบันการพัฒนาประเทศมุ่งเน้นเรื่องความก้าวหน้าทางเทคโนโลยี ทำให้การดำรงชีวิตของประชาชนมีความสะดวก

สบาย ทันสมัย แต่ขณะเดียวกันคนในสังคมต้องแลกด้วยปัญหาต่างๆ ที่ติดตามมา โ ดยเฉพาะในสังคมเมือง เช่น ปัญหาการจราจร  
ที่ติดขัด ปัญหามลพิษ และปัญหาสุขภาพ ประกอบกับปัญหาเรื่องพลังงานที่นับวันจะทวีความรุนแรงเพิ่มขึ้นเรื่อยๆ 

 สำหรับประเทศไทยได้มีความพยายามในการแก้ไขปัญหาต่างๆ มาอย่างต่อเนื่อง และหนึ่งในทางเลือกของการแก้ไขปัญหา 
คือ การปั่นจักรยานและการเดิน ความจริงแล้วดูเหมือนกับว่าจะเป็นทางเลือกที่ดีในการแก้ไขปัญหา เพราะการปั่นจักรยานหรือการ

เดิน จะทำให้สุขภาพดี ลดมลภาวะ ลดปัญหาการจราจรที่ติดขัด และการลดการนำเข้าน้ำมันจากต่างประเทศ ไ ด้พร้อมๆ กัน แต่

การที่จะทำให้ประเทศไทยเป็นเมืองจักรยานได้นั้นมีปัจจัยหลายประการเข้ามาเกี่ยวข้อง ไ ม่ว่าจะเป็นเรื่องของทัศนคติการยอมรับ
ของคนในสังคม กฎหมายและความรู้ความเข้าใจของคนเกี่ยวกับกฎหมาย โ ครงสร้างพื้นฐานต่างๆ และรวมไปถึงนโยบายและ

วัฒนธรรมองค์กรที่จะต้องเอื้อให้การเดินและการปั่นจักรยานมีโอกาสเป็นความจริงได้ และการปรับแก้ไขจะต้องอาศัย ความร่วมมือ

ของทุกๆ ฝ่าย 
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 คนไทยจำนวนมากไม่รู้กฎหมายส่วนใหญ่ มีความเข้าใจผิดว่ากฎหมายเป็นสิ่งที่จะเอาไว้ใช้ในการลงโทษ แต่ความจริงแล้ว
การมีกฎหมายและการบังคับใช้กฎหมายเป็นสิ่งจำเป็นสำหรับสังคมที่จะต้องอยู่ร่วมกันอย่างมีกฎและกติกา เพื่อให้สังคมอยู่อย่าง

สงบสุข และไม่เกิดการเอารัดเอาเปรียบขึ้น การขี่จักรยานและการเดินเท้าก็เช่นกัน ที่ผู้ใช้จักรยานและคนเดินเท้าจำเป็นต้อง

ตระหนักและเข้าใจในเรื่องของกฎหมายที่ผู้ขับขี่รถจักรยานจะต้องใช้ทางร่วมกับยานพาหนะอื่นๆ 

 ในปัจจบัุนผูส้นใจสามารถเขา้ถงึขอ้มลูเกีย่วกับ พ.ร.บ.จราจรทางบก จากอนิเทอร์เนต็หลายแหลง่ แตข่อ้มลูเหลา่น้ันถกูเกบ็ไว้

ในรปูแบบ PDF ไฟล์ ผูท้ีจ่ะใชจ้ะตอ้งตอ่อนิเทอร์เนต็ และเมือ่เปดิไฟล์ PDF ไดแ้ลว้ ยังตอ้งเสยีเวลาในการคน้หาขอ้มลูทีต่อ้งการ 

 ผู้จัดทำเห็นว่าโครงการนี้น่าจะเป็นอีกช่องทางหนึ่งในการทำให้คนส่วนใหญ่รู้จักกฎหมายด้านการจราจรทางบกมากขึ้น 
โดยอาศัยพื้นฐานทางเทคโนโลยีสื่อสารเคลื่อนที่ที่ประชาชนส่วนใหญ่ใช้อยู่เป็นประจำ คือ โ ทรศัพท์มือถือ จึงเกิดเป็นโครงการการ

พัฒนาแอพลิเคชันกฎหมายจราจรทางบกด้านความปลอดภัยของการใช้จักรยาน และการเดินเท้าบนไอโฟนขึ้น 

2. วัตถุประสงค์ในการศึกษา 

- เพื่อการพัฒนาแอพลิเคชันกฎหมายจราจรทางบก โ ดยเน้นการเดินทางโดยจักรยานและการเดินเท้า บนระบบปฏิบัติ

การ iOS เพื่อใช้ในอุปกรณ์เคลื่อนที่ คือ โทรศัพท์ไอโฟน 

- เพื่อเป็นข้อมูลความรู้และองค์ความรู้ทางกฎหมายจราจรทางบก สำหรับผู้ขับขี่รถจักรยาน และสำหรับคนเดินเท้า 
สามารถนำไปใช้อ้างอิง ทั้งนี้เพื่อความปลอดภัยในการเดินทางในชีวิตประจำวันของคนในสังคมไทย 

3. วิธีการศึกษา 

 งานวิจัยนี้มีขั้นตอนการดำเนินงานแบ่งออกเป็น 7 ขั้นตอน ดังนี้ 1) การกำหนดเนื้อหาและจุดประสงค์ของแอพลิเคชันเพื่อ
กำหนดกลุ่มเป้าหมายที่ชัดเจน  2) ศึกษาข้อมูลเกี่ยวกับพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 และกฎหมายอื่นๆ ที่เกี่ยวข้อง  

3) ศึกษาและเก็บข้อมูลเกี่ยวกับกฎจราจร สัญญาณจราจร และเครื่องหมายจราจร รวมถึงนโยบายด้านความปลอดภัยของการใช้

จักรยานและการเดินเท้า 4) ศึกษาเครื่องมือและโปรแกรมที่ใช้ในการศึกษา โ ดยซอฟต์แวร์หลักในการพัฒนา คือ Xcode และใช้
โปรแกรม Adobe PhotoShop และ Adobe Illustrator ในการออกแบบ 5) วิเคราะห์และออกแบบขั้นตอนการทำงานของแอพลิ

เคชัน เพื่อความง่ายและสะดวกในการใช้งานของผู้ใช้มากที่สุด (Usability) 6) ทดสอบการใช้งานและแก้ไขแอพลิเคชันระหว่างการ

พัฒนาตามหลักการพัฒนาระบบแบบ Prototype เพื่อให้ได้แอพลิเคชันที่ตรงตามความต้องการของผู้ใช้มากที่สุด และ 7) สรุปผล 
และข้อเสนอแนะผลการศึกษา 

4. อภิปรายผล 

 หลังจากที่พัฒนา Prototype ของแอพลิเคชันนี้เสร็จสิ้นลง คณะผู้วิจัยทำแบบสอบถามผู้ใช้จำนวน 90 คน พบว่าผู้ใช้     
มีความพึงพอใจในการออกแบบและการให้ข้อมูลของแอพลิเคชันอยู่ในระดับสูง นอกจากนี้ยังไม่พบความบกพร่องของแอพลิเคชัน 

5. บทสรุป  

 แอพลิเคชันในแนวกฎหมาย เป็นแอพลิเคชันเชิงสังคมที่มีโอกาสน้อยมากของบริษัทเอกชนจะเข้ามาพัฒนาและหากำไรใน
แอพลิเคชันดังกล่าว นอกจากนี้ในเวลาปกติคนทั่วไปอาจจะไม่ค่อยนึกถึงแอพลิเคชันนี้ ดังนั้นการที่ชมรมจักรยานเพื่อสุขภาพแห่ง
ประเทศไทย และสำนักงานกองทุนสนับสนุนการสร้างเสริมสุขภาพ (สสส.) ใ ห้การสนับสนุนในการพัฒนาแอพลิชันดังกล่าว การ
พัฒนาแอพลิเคชันนี้จึงสำเร็จขึ้นมาได้ แม้ว่าจะดูเหมือนเป็นเพียงจิกซอชิ้นเล็ก แต่ก็เพื่อทำให้การขับขี่จักรยานและการเดินเท้า     
มีความปลอดภัยมากขึ้น 

 โครงการการขับเคลื่อนนโยบายสาธารณะการเดินและการใช้จักรยานในชีวิตประจำวัน                                                 หน้า                57



 Walk and Bike Friendly Community                                         The 5th Thailand Bike and Walk Forum  

6. ข้อเสนอแนะ 

1. เนื่องจากโทรศัพท์มือถือที่คนทั่วไปได้ใช้กัน ไม่ได้มีแต่ Apple iPhone แต่ยังมีโทรศัพท์ที่ใช้ระบบปฏิบัติการอื่นอีก  
เช่น Android ที่น่าจะมีการพัฒนาแอพลิเคชันขึ้นมา ให้ครอบคลุมการใช้งานของผู้ใช้โทรศัพท์ให้มากที่สุด 

2. ในอนาคต เมื่อโทรศัพท์สมาร์ทโฟนมีความจุมากขึ้น และความเร็วสูงมากขึ้น แอพลิเคชันนี้ก็อาจจะสามารถเพิ่มกราฟิก 
ภาพเคลื่อนไหว เพื่อทำให้กฎหมายที่มีตัวอักษรมาก น่าเบื่อ กลายเป็นแอพลิเคชันที่น่าสนใจมากขึ้น 

3. ทำการปรับปรุงฟังก์ชันบางฟังก์ชันในแอพลิเคชันนี้ให้มีความสามารถมากขึ้น เช่น ทำให้แอพลิเคชันนี้สามารถรองรับการ 

กรอกข้อมูลของรถจักรยานของฉันได้มากกว่า 1 คัน หรือ การเพิ่มเนื้อหาที่เกี่ยวกับส่วนคำถามที่พบบ่อย (Frequency 
Asked Questions: FAQs) ให้มีความหลากหลายมากขึ้น ที่อาจจะไม่เกี่ยวข้องกับกฎหมายโดยตรง เช่น จะทำอย่างไรเมื่อ

จักรยานหาย เป็นต้น หรือ การเพิ่มหมายเลขโทรศัพท์ได้ เช่น หมายเลขโทรศัพท์ของบริษัทประกันภัย เป็นต้น 

4. การพัฒนาแอพลิเคชันในรุ่นต่อไป อาจจะมีการเพิ่มฟังก์ชันใหม่ๆ ขึ้นมา เช่น  

a. การรวบรวม Feed ของข้อมูลจากเว็บไซต์ของชมรมจักรยานเพื่อสุขภาพแห่งประเทศไทย แล้วนำข้อมูลมาแสดง

ใน App เป็นต้น ทำให้ผู้ใช้แอพลิเคชันไม่ได้มองแอพลิเคชันนี้ว่าเนื้อหาเฉพาะกฎหมายจักรยานเท่านั้น  

b. แอพลิเคชันที่ให้ผู้ใช้สามารถถ่ายภาพที่ป้ายจราจร แล้วให้แอพลิเคชันค้นหาข้อมูลภาพถ่ายจากฐานข้อมูลเปรียบ
เทียบกับภาพถ่าย และนำผลลัพธ์ที่ใกล้เคียงขึ้นมาพร้อมการอธิบายให้กับผู้ใช้ได้อย่างรวดเร็ว โ ดยผู้ใช้ไม่จำเป็น

ต้องค้นหาด้วยตนเอง  

c. การวัดความเร็วการขี่จักรยาน สืบเนื่องจากรถจักรยานหลายคันไม่มีมาตรวัดความเร็วว่าผู้ขับขี่รถจักรยานได้     
ขี่จักรยานเร็วกว่าที่กฎหมายกำหนดหรือไม่ จึงนับว่าเป็นแนวทางหนึ่งในการพัฒนาแอพลิเคชันต่อไปในอนาคต 

d. การกำหนดจุดปั่นจักรยาน ของผู้ขับรถขี่จักรยานที่ต้องการรวมตัวกัน 

e. การเก็บสถิติข้อมูลของการปั่นจักรยาน เช่น เส้นทาง ระยะทาง เวลา และความเร็ว ที่สามารถนำมาเก็บเปรียบ
เทียบเป็นข้อมูลให้ผู้ขับขี่รถจักรยานได้เป็นอย่างดี 

f. การเพิ่มแผนที่จักรยาน และการให้ข้อมูลที่เกี่ยวข้องกับจักรยานลงบนแผนที่ 

g. หรือ แหล่งรวบรวมจุดที่มีอุบัติเหตุจักรยาน หรือ เส้นทางแนะนำสำหรับผู้ขับขี่รถจักรยาน เป็นต้น 

5. ในอนาคต อาจจะมีการพัฒนาแอพลิเคชันคอยเตือนผู้ขับขี่รถจักรยาน และคนเดินเท้า เมื่อผู้ใช้แอพลิเคชันทำผิดกฎหมาย

ทันที เช่น ผู้ขับขี่รถจักรยานกำลังจะขี่จักรยานฝ่าไฟแดง ก็อาจจะมีการเตือนจากแอพลิเคชันว่าการกระทำดังกล่าว

เป็นการทำผิดกฎหมายข้อใดบ้าง เป็นต้น 
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7. กิตติกรรมประกาศ 

 ผู้วิจัยขอขอบพระคุณเป็นอย่างสูงที่ทางชมรมจักรยาน เพื่อสุขภาพแห่งประเทศไทย (Thailand Cycling Club: TCC) 

และสำนักงานกองทุนสนับสนุนการสร้างเสริมสุขภาพ (สสส.) ไ ด้ให้การสนับสนุนทุนในการทำวิจัยนี้ ขอขอบพระคุณ ผศ.ดร.ศิริชัย 

มงคลเกียรติศรี คณบดีคณะนิติศาสตร์ มหาวิทยาลัยกรุงเทพ ในการให้คำปรึกษาด้านกฎหมาย และตรวจทานเนื้อหาด้านกฎหมาย 
และขอขอบพระคุณ ผศ.ดร.วิไลลักษณ์ เสรีตระกูล ใ นการให้คำปรึกษาทางด้านสถิติและการวิจัย นอกจากนี้งานวิจัยครั้งนี้จะไม่

สามารถสำเร็จลุล่วงไปได้ หากไม่ได้รับความร่วมมือในการให้ข้อมูลจากหน่วยงานต่างๆ อาทิ มูลนิธิไทยโรดส์ สำนักงานมาตรฐาน

อุตสาหกรรม เป็นอย่างดี  

 สุดท้าย คณะผู้วิจัยขอขอบพระคุณผู้ทรงคุณวุฒิจากชมรมจักรยานเพื่อสุขภาพแห่งประเทศไทย และสำนักงานกองทุน

สนับสนุนการสร้างเสริมสุขภาพ (สสส.) ที่กรุณาให้ความคิดเห็นที่เป็นประโยชน์ต่อการปรับปรุงผลงานวิจัยให้ตรงประเด็นและเห็น

ประโยชน์มากขึ้น 
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โครงสร้างพื้นฐานและสิ่งอำนวยความสะดวกสำหรับผู้ใช้ทางเท้าและผู้ใช้จักรยาน  
ในเขตเทศบาลนครหาดใหญ่  อำเภอหาดใหญ่  จังหวัดสงขลา 

Bicycling and Walking Facilities Survey in Hatyai City Municipality,  

Hatyai District, Songkla Province 

ผศ.ดร.ปุณยนุช  รุธิรโก 

คณะวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยี  มหาวิทยาลัยหาดใหญ่ 

บทคัดย่อ 
 การศึกษาโครงสร้างพื้นฐานและสิ่งอำนวยความสะดวกสำหรับผู้ใช้ทางเท้าและผู้ใช้จักรยาน ใ นเขตเทศบาลนครหาดใหญ่  
อำเภอหาดใหญ่  จังหวัดสงขลา มีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษาสภาพปัจจุบันของโครงสร้างพื้นฐานและสิ่งอำนวยความสะดวกสำหรับผู้ใช้

ทางเท้าและผู้ใช้จักรยาน ศึกษาความต้องการของผู้ใช้ทางเท้าและผู้ใช้จักรยาน และเสนอแนะแนวทางในการพัฒนาโครงสร้างพื้น

ฐานและสิ่งอำนวยความสะดวกสำหรับผู้ใช้ทางเท้าและผู้ใช้จักรยาน  
 การสำรวจโครงสร้างพื้นฐานและสิ่งอำนวยความสะดวกสำหรับผู้ใช้ทางเท้า ในถนนจำนวน 29 สาย พบว่าถนนแต่ละสาย

มีโครงสร้างพื้นฐานและสิ่งอำนวยความสะดวกสำหรับผู้ใช้ทางเท้า ไ ด้แก่ บาทวิถี ทางม้าลาย สัญญาณไฟจราจร สะพานลอย และ

ศาลาที่พักริมทาง/ ศาลาที่พักรอรถประจำทาง โดยมีถนนเพียงเส้นเดียวที่เป็นถนนที่เอื้อต่อผู้พิการ ได้แก่ ถนนเพชรเกษม  
  ส่วนโครงสร้างพื้นฐานและสิ่งอำนวยความสะดวกสำหรับผู้ใช้จักรยาน พบว่ามีทางจักรยานในบริเวณสวนสาธารณะ

เทศบาลนครหาดใหญ่ และมีอยู่ในระหว่างการดำเนินการจัดทำถนนแบ่งปัน (share the road) ที่ได้งบประมาณสนับสนุนจาก

กระทรวงการท่องเที่ยวและกีฬา และมีจุดจอดจักรยานจำนวน 5 แห่ง ได้แก่  บริเวณด้านหน้าห้างเซ็นทรัลเฟสติวัล  บริเวณด้านใน
ห้างเซ็นทรัลเฟสติวัล บริเวณที่จอดรถของห้างเทสโก้โลตัส (หน้ามหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์) บริเวณที่จอดรถของห้างสยาม

นครินทร์ และบริเวณที่จอดรถของห้างบิ๊กซีเอ็กซ์ตร้า 

  ปัญหาที่พบจากการสำรวจโครงสร้างพื้นฐานและสิ่งอำนวยความสะดวกสำหรับผู้ใช้ทางเท้าและผู้ใช้จักรยาน ได้แก่ การรุก
ล้ำบาทวิถี ทางม้าลายบางแห่งมีสีจาง ไ ม่มีสัญญาณไฟจราจรสำหรับคนข้าม มีถนนเพียงสายเดียวที่มีโครงสร้างพื้นฐาน และสิ่ง

อำนวยความสะดวกสำหรับผู้พิการ 

แนวทางในการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานและสิ่งอำนวยความสะดวกสำหรับผู้ใช้ทางเท้าและผู้ใช้จักรยาน ไ ด้แก่ การบำรุง
รักษาให้อยู่ในสภาพที่สมบูรณ์พร้อมใช้งาน การจัดหาโครงสร้างพื้นฐานและสิ่งอำนวยความสะดวกให้เอื้อต่อผู้พิการ การทำความ

เข้าใจ ใ ห้ความรู้ และสร้างจิตสำนึกให้แก่ประชาชนเกี่ยวกับการเดินและการปั่นจักรยาน และการแก้ปัญหาการรุกล้ำบาทวิถี  
เป็นต้น 

คำสำคัญ: โครงสร้างพื้นฐาน, สิ่งอำนวยความสะดวก, ผู้ใช้ทางเท้า, ผู้ใช้จักรยาน, เทศบาลนครหาดใหญ่ 

Abstract 
 The objectives of this research are to study about the latest cyclist and pedestrian facilities in Hatyai 
Municipality City, Hatyai District, Songkla Province as well as to study the need of pedestrian and cyclist and 

to give suggestions, ways to develop basic need including facilities for both of them. 

 According to the survey of pedestrian facilities in 29 different routes, the survey had found out that 
each route has pavements, crosswalks, traffic lights, over crossings and bus stops. Only Petchkasem Road has 

facilities for disabled persons. 
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 The cyclist facilities found out that there are cycling routes in Hatyai Municipality City Park and 
Ministry of Tourism and Sports had supported the budget to construct the cycling lane under the project 

“Share the Road”. There will be 5 stops for cycle parking and there are in front of, inside Central Festival 

Department Store, at Tesco Lotus parking lot (In front of Prince of Songkla University), at Siamnakarin 
Shopping Mall and at Big C Extra parking lot. 

 Problems of the surveys are as following: pavement invasion, the fading of cross walking, no traffic 

light for crossing pedestrian and only one road which is available for disabled persons. 
 Ways to develop the cyclist and pedestrian facilities are as following: try to maintain all road facilities 

in order to be ready for pedestrians and cyclist, and build more facilities for disabled persons. To increase 

people knowledge, awareness and understanding about cyclist and pedestrian are very important; also solving 
problems of pavement invasion are very necessary. 

Keywords: infrastructure, facilities, cyclist, pedestrian, Hatyai Municipality City 

1. บทนำ 

 ปัจจุบันกระแสการใช้จักรยานในประเทศไทยมีแนวโน้มเพิ่มขึ้นอย่างต่อเนื่องจากการประชาสัมพันธ์ของสื่อหลายประเภท 
ส่งผลให้มีการเพิ่มจำนวนผู้ใช้จักรยานอย่างรวดเร็วบนท้องถนน และเริ่มมีหน่วยงานทั้งภาครัฐและเอกชนเล็งเห็นถึงศักยภาพ    

การใช้จักรยาน เป็นที่มาของโครงการที่เกี่ยวข้องกับการสนับสนุนการใช้จักรยาน (ธนาดล เที่ยงตรง, 2556) สอดคล้องกับแนวความ

คิดในเรื่องการพัฒนาแบบยั่งยืน (Sustainable Development) ที่มีความเชื่อมโยงกับการเดินทางแบบไม่ใช้เครื่องยนต์ (Non-
Motorization)  เพื่อลดการใช้พลังงานและลดมลพิษที่จะเกิดกับสิ่งแวดล้อม  เห็นได้จากประเทศต่างๆทั่วโลก เช่น สหรัฐอเมริกา 

ญี่ปุ่น ออสเตรเลีย จีน ที่ประชากรใช้วิธีการเดินทางในชีวิตประจำวันด้วยการเดิน และการใช้จักรยาน  ส่วนประเทศไทยมีหน่วยงาน

ของรัฐบาล องค์กรอิสระ และเอกชน ได้เล็งเห็นถึงความสำคัญและประโยชน์ของการใช้จักรยานในการเดินทาง เห็นได้จากโครงการ
พัฒนาต่างๆ ที่เกี่ยวข้องกับการใช้จักรยาน เช่น โ ครงการสำรวจเส้นทางที่สามารถใช้จักรยานได้ในกรุงเทพมหานคร โ ครงการ

จักรยานสีเขียว โ ครงการวางแผนโครงข่ายจักรยานในจังหวัดต่างๆ รวมถึงการวางแผนแม่บททางด้านการขนส่งในหลายๆจังหวัดได้

รวมการใช้จักรยานเข้าเป็นส่วนหนึ่งของรูปแบบการเดินทางในระบบขนส่ง และในเวลาไม่นานมานี้ได้มีการจัดโครงการปั่นเพื่อแม่ 
และโครงการปั่นเพื่อพ่อ ทำให้ประชาชนให้ความสนใจกับกิจกรรมการปั่นจักรยานมากขึ้น รวมถึงธุรกิจที่เกี่ยวข้องกับกิจกรรม     

ดังกล่าว  ได้แก่  ร้านค้าที่จำหน่ายรถจักรยาน ร้านจำหน่ายอุปกรณ์ และเสื้อผ้า ก็มีจำนวนมากขึ้น 
อย่างไรก็ตามผู้ใช้จักรยานในชีวิตประจำวันได้ให้ความเห็นเกี่ยวกับอุปสรรคในการใช้จักรยานในชีวิตประจำวัน ซึ่งอุปสรรค

ที่พบ ไ ด้แก่ สภาพอากาศ (ฝนตก) การเกิดอุบัติเหตุ คนขับรถที่ไม่มีวินัยจราจร ไ ฟส่องสว่าง และความร้อน (ธงชัย พรรณสวัสดิ์ 

และคณะ, 2555)  นอกจากนี้ยังพบว่าปัญหาในการใช้จักรยานในประเทศไทยนั้น ยังขาดสิ่งอำนวยความสะดวกต่างๆ ส่งผลให้การ
ใช้จักรยานไม่เป็นที่นิยมในประเทศไทย โดยสิ่งอำนวยความสะดวกที่จำเป็นต้องมีการพัฒนาและปรับปรุงให้ดี ก่อนที่จะส่งเสริมให้มี

การใช้จักรยานมากขึ้น ไ ด้แก่ เส้นทางจักรยาน ป้ายจราจร และที่จอดรถจักรยาน (วิโรจน์ ศรีสุรภานนท์ และคณะ, 2546)  

สอดคล้องกับที่ชมรมจักรยานเพื่อสุขภาพแห่งประเทศไทยพยายามเรียกร้องและผลักดันให้มีมาตลอดคือ “ที่จอดจักรยานที่ใช้
สะดวก ปลอดภัย และเพียงพอ”  เนื่องจากถ้าไม่มีที่จอดจักรยานที่สามารถจอดจักรยานทิ้งไว้ โดยไม่ต้องเฝ้าได้อย่างปลอดภัย ก็จะ

มีโอกาสสูงที่จักรยานจะสูญหาย ทำให้คนจำนวนมากจึงไม่นิยมใช้จักรยานด้วยเหตุนี้ (http://www.thaicyclingclub.org/article/

detail/6845) ดังนั้นมีความจำเป็นอย่างยิ่งที่จะต้องจัดเตรียมสิ่งอำนวยความสะดวกให้แก่ผู้ใช้จักรยาน เช่น การเพิ่มเส้นทาง
จักรยานเพื่อเชื่อมโยงสถานที่สำคัญๆ การปลูกต้นไม้ให้ร่มเงา หรือติดตั้งหลังคาคลุมฝนในเส้นทางจักรยานที่ผู้คนนิยมใช้ และการ

ติดตั้งอุปกรณ์เพื่อป้องกันอันตรายให้แก่ผู้ใช้จักรยานจากยานพาหนะประเภทอื่นๆ (ธงชัย  พรรณสวัสดิ์ และคณะ, 2555)   
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เมืองหาดใหญ่ เป็นเมืองที่มีการขยายตัวอย่างรวดเร็ว เนื่องจากเป็นชุมชนเมืองที่มีบทบาทเป็นเมืองศูนย์กลางทาง
เศรษฐกิจ คมนาคมขนส่ง การบริหารการปกครอง และการศึกษา  ที่มีการพัฒนาอย่างต่อเนื่องมาแต่อดีตจนถึงปัจจุบัน และเป็นที่

ยอมรับว่าเป็นชุมชนศูนย์กลางความเจริญทั้งในระดับภูมิภาค ครอบคลุมทั้งภาคใต้ตอนล่าง และประเทศเพื่อนบ้านโดยรอบ จนถือ

เป็น Southern Downtown ของประเทศไทย (บริษัทเอ-เซเว่น คอร์ปอเรชั่น จำกัด, 2549)   และมีความเป็นเมืองที่มีลักษณะเป็น
เมืองศูนย์กลางเดียว โดยมีศูนย์กลางการพาณิชยกรรมและการบริการเกาะกลุ่มกันหนาแน่นสูงมาก บริเวณพื้นที่ด้านตะวันออกของ

สถานีรถไฟหาดใหญ่และแนวถนนนิพัทธ์อุทิศสาย 1, 2 และ 3  (บริษัทโมดัส คอนซัลแท้นส์ จำกัด, 2551) จากสาเหตุดังกล่าวทำให้

มีจำนวนประชากรเข้ามาอาศัยอยู่ในเขตเมืองมีจำนวนมาก ส่งผลให้การจราจรติดขัด โ ดยเฉพาะช่วงเวลาเร่งด่วน ดังนั้นหาก
ประชาชนบางส่วนหันมาใช้วิธีการปั่นจักรยานหรือการเดินเท้า จะทำให้ลดปัญหาดังกล่าวลงได้ไม่มากก็น้อย 

จากความสำคัญและที่มาดังกล่าว เห็นได้ว่าการสำรวจโครงสร้างพื้นฐานและสิ่งอำนวยความสะดวกของผู้ใช้ทางเท้าและผู้

ใช้จักรยานจึงมีความสำคัญเป็นอย่างยิ่ง เนื่องจากเป็นสิ่งสนับสนุนให้มีการเดินและการใช้จักรยานในชีวิตประจำวันมากยิ่งขึ้น  
สอดคล้องกับการพัฒนาเมืองอย่างยั่งยืนต่อไป 

2. วัตถุประสงค์ของการวิจัย 
 1. เพื่อศึกษาสภาพปัจจุบันของโครงสร้างพื้นฐานและสิ่งอำนวยความสะดวกสำหรับผู้ใช้ทางเท้าและผู้ใช้จักรยาน ในเขต

เทศบาลนครหาดใหญ่  อำเภอหาดใหญ่  จังหวัดสงขลา 

 2. เพื่อศึกษาความต้องการของผู้ใช้ทางเท้าและผู้ใช้จักรยานต่อโครงสร้างพื้นฐานและสิ่งอำนวยความสะดวกที่มีอยู่ในเขต
เทศบาลนครหาดใหญ่  อำเภอหาดใหญ่  จังหวัดสงขลา 

 3. เพื่อเสนอแนะแนวทางในการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานและสิ่งอำนวยความสะดวกสำหรับผู้ใช้ทางเท้าและผู้ใช้จักรยาน

ในเขตเทศบาลนครหาดใหญ่  อำเภอหาดใหญ่  จังหวัดสงขลา 

3. ขอบเขตของการวิจัย 
 การวิจัยครั้งนี้เป็นการวิจัยเชิงสำรวจ เพื่อศึกษาโครงสร้างพื้นฐานและสิ่งอำนวยความสะดวกสำหรับผู้เดินเท้าและผู้ใช้
จักรยาน ในเขตเทศบาลนครหาดใหญ่  อำเภอหาดใหญ่  จังหวัดสงขลา 

4. วิธีการดำเนินการวิจัย 
 การวิจัยครั้งนี้เป็นการวิจัยเชิงสำรวจเพื่อเสนอแนะแนวทางในการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานและสิ่งอำนวยความสะดวก

สำหรับผู้ใช้ทางเท้าและผู้ใช้จักรยานในเขตเทศบาลนครหาดใหญ่  อำเภอหาดใหญ่  จังหวัดสงขลา  ใช้วิธีเก็บรวบรวมข้อมูล 3 รูป
แบบ ไ ด้แก่ การสำรวจทางสายตา (Visual survey) การสัมภาษณ์เชิงลึก (In-depth interview) และการใช้แบบสอบถาม 

(Questionaire)   

5. ผลการศึกษา 

5.1 สภาพปัจจุบันของโครงสร้างพื้นฐานและสิ่งอำนวยความสะดวกสำหรับผู้ใช้ทางเท้า  ในเขตเทศบาลนครหาดใหญ่  

อำเภอหาดใหญ่  จังหวัดสงขลา 
การสำรวจโครงสร้างพื้นฐานและสิ่งอำนวยความสะดวกสำหรับผู้ใช้ทางเท้า บริเวณถนนสายหลักที่อยู่ในเขตเทศบาลนคร

หาดใหญ่ จำนวน 29 สาย ไ ด้แก่ ถนนกาญจนวนิช ถนนคลองเรียน 1 ถนนชลธารา ถนนเทพสงเคราะห์ ถนนธรรมนูญวิถี ถนน     

นิพัทธ์สงเคราะห์ 1  ถนนนิพัทธ์สงเคราะห์ 2 ถนนนิพัทธ์สงเคราะห์ 4 ถนนนิพัทธ์สงเคราะห์ 5 ถนนนิพัทธ์อุทิศ 1 ถนนนิพัทธ์อุทิศ 
2 ถนนนิพัทธ์อุทิศ 3 ถนนประชาธิปัตย์ ถนนประชายินดี ถนนราษฎร์ยินดี ถนนราษฎร์อุทิศ ถนนศรีภูวนารถ ถนนอนุสรณ์อาจารย์

ทอง ถนนศุภสารรังสรรค์ ถนนเพชรเกษม ถนนทุ่งเสา 2 ถนนจุติอนุสรณ์ ถนนประชารักษ์ ถนนพลพิชัย ถนนรัถการ ถนนราษฎร์
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เสรี ถนนสาครมงคล ถนนแสงศรี และถนนกระจ่างอุทิศ โ ดยได้สำรวจโครงสร้างพื้นฐานและสิ่งอำนวยความสะดวกสำหรับผู้ใช้
ทางเท้า ได้แก่ บาทวิถี  ทางม้าลาย  สัญญาณไฟจราจร  สะพานลอย  และศาลาที่พักริมทาง/ ศาลาที่พักสำหรับรอรถประจำทาง   

ผลการสำรวจพบว่าโครงสร้างพื้นฐานและสิ่งอำนวยความสะดวกสำหรับผู้ใช้ทางเท้า ที่พบในถนนแต่ละสายมีความแตก

ต่างกัน โ ดยพบถนน 3 สาย ไ ด้แก่ ถนนกาญจนวนิช ถนนเพชรเกษม ถนนรัถการ ที่มีบาทวิถี ทางม้าลาย สัญญาณไฟจราจร  
สะพานลอย และศาลาที่พักริมทาง/ ศาลาที่พักสำหรับรอรถประจำทาง ส่วนถนนอีก 26 สาย ไ ด้แก่ ถนนคลองเรียน 1 ถนนชล

ธารา ถนนเทพสงเคราะห์ ถนนธรรมนูญวิถี ถนนนิพัทธ์สงเคราะห์ 1  ถนนนิพัทธ์สงเคราะห์ 2 ถนนนิพัทธ์สงเคราะห์ 4 ถนนนิพัทธ์

สงเคราะห์ 5 ถนนนิพัทธ์อุทิศ 1 ถนนนิพัทธ์อุทิศ 2 ถนนนิพัทธ์อุทิศ 3 ถนนประชาธิปัตย์ ถนนประชายินดี ถนนราษฎร์ยินดี ถนน
ราษฎร์อุทิศ ถนนศรีภูวนารถ ถนนอนุสรณ์อาจารย์ทอง ถนนศุภสารรังสรรค์ ถนนทุ่งเสา 2 ถนนจุติอนุสรณ์ ถนนประชารักษ์ ถนน

พลพิชัย ถนนราษฎร์เสรี ถนนสาครมงคล ถนนแสงศรี และถนนกระจ่างอุทิศ จะไม่พบสะพานลอย  และ/หรือศาลาที่พักริมทาง/ 

ศาลาที่พักสำหรับรอรถประจำทาง และถนนที่มีบาทวิถีเอื้อสำหรับผู้พิการ มีเพียงถนนเส้นเดียวคือ ถนนเพชรเกษม บริเวณวงเวียน
น้ำพุจนถึงสามแยกคอหงส์  

ปัญหาที่พบจากการสำรวจโครงสร้างพื้นฐานและสิ่งอำนวยความสะดวกสำหรับผู้ใช้ทางเท้า มีดังนี้ 

  1. การรุกล้ำบาทวิถี  พบการรุกล้ำบาทวิถีในถนนทุกสาย โดยเฉพาะย่านการค้า หน้าสถานศึกษา และตลาด ซึ่งมีการรุก
ล้ำบาทวิถีมากกว่าบริเวณอื่น ลักษณะของการรุกล้ำบาทวิถีมีหลายรูปแบบ เช่น การวางกระถางต้นไม้ การวางรถเข็นขายสินค้า การ

จอดรถยนต์ การจอดรถมอเตอร์ไซด์ การวางม้านั่ง การสร้างสิ่งปลูกสร้างถาวร และการติดตั้งป้ายโฆษณา เป็นต้น ซึ่งการรุกล้ำพื้นที่

บาทวิถี ส่งผลกระทบต่อประชาชนที่ใช้พื้นที่ในการเดิน ไ ด้แก่ ปัญหาไม่มีพื้นที่เดินบนบาทวิถี เนื่องจากมีการรุกล้ำพื้นที่บาทวิถี 
ทำให้ผู้ใช้ทางเท้าไม่สามารถเดินบนบาทวิถีได้ ต้องลงมาเดินบนพื้นถนนแทน  

 2. การสำรวจทางม้าลายในถนนสายต่างๆ พบว่าทางม้าลายบางแห่งมีสีจาง มองเห็นไม่ชัดเจน ซึ่งอาจทำให้เกิดอุบัติเหตุ

กับผู้ใช้ทางเท้าหากผู้ขับขี่มองไม่เห็นทางม้าลายได้อย่างชัดเจน  
 3. ไ ม่มีสัญญาณไฟจราจรสำหรับคนข้าม ซึ่งบางจุดเป็นเขตพาณิชยกรรมและมีการจราจรคับคั่งจึงควรมีสัญญาณไฟจราจร 

สำหรับคนข้าม เพื่อความปลอดภัยของผู้เดินเท้า และบางแห่งมีการติดตั้งสัญญาณไฟคนข้ามอัตโนมัติแต่ไม่สามารถใช้งานได้ 

 4. ไ ม่มีโครงสร้างพื้นฐานและสิ่งอำนวยความสะดวกสำหรับผู้พิการ ซึ่งการสำรวจพบถนนเพียงสายเดียว คือ ถนน
เพชร เกษม ที่มีสิ่งอำนวยความสะดวกสำหรับผู้พิการ แต่ในบางช่วงของถนนมีการรุกล้ำบาทวิถีและวางสิ่งของกีดขวาง ทำให้ผู้

พิการไม่สามารถสัญจรได้อย่างสะดวก 

 5. บริเวณสะพานลอยบางแห่งสกปรก มีขยะตามพื้น 
 6. ถนนบางสายเป็นถนนสายหลัก (ถนนกาญจนวนิช) แต่บางช่วงของถนนไม่มีบาทวิถี 

 7. ศาลาที่พักริมทาง / ศาลาที่พักสำหรับรอรถประจำทาง บางแห่งอยู่ในสภาพชำรุด ทรุดโทรม ไม่มีการบำรุงรักษาให้อยู่
ในสภาพพร้อมใช้งาน 

  

5.2 สภาพปัจจุบันของโครงสร้างพื้นฐานและสิ่งอำนวยความสะดวกสำหรับผู้ใช้จักรยาน ในเขตเทศบาลนครหาดใหญ่  
อำเภอหาดใหญ่  จังหวัดสงขลา 

การสำรวจโครงสร้างพื้นฐานและสิ่งอำนวยความสะดวกสำหรับผู้ใช้จักรยานสัญญาณไฟจราจร  เลนจักรยาน และจุดจอด

รถจักรยาน บริเวณถนนสายหลักที่อยู่ในเขตเทศบาลนครหาดใหญ่ จำนวน 11 สาย ไ ด้แก่ ถนนกาญจนวนิช ถนนสัจจกุล ถนน
ธรรมนูญวิถี ถนนนิพัทธ์สงเคราะห์ 1  ถนนนิพัทธ์อุทิศ 1 ถนนนิพัทธ์อุทิศ 2 ถนนนิพัทธ์อุทิศ 3 ถนนศรีภูวนารถ ถนนศุภสาร

รังสรรค์ ถนนเพชรเกษม และ ถนนพลพิชัย  

การสำรวจพบว่าในเขตเทศบาลนครหาดใหญ่ มีทางจักรยานในบริเวณสวนสาธารณะเทศบาลนครหาดใหญ่  มีการดำเนิน
การจัดทำถนนแบ่งปัน (share the road) บริเวณถนนสายหลักภายในเขตเทศบาลนครหาดใหญ่ ซึ่งได้งบประมาณสนับสนุนจาก

กระทรวงการท่องเที่ยวและกีฬา และ มีจุดจอดจักรยาน จำนวน 5 แห่ง ได้แก่  บริเวณด้านหน้าห้างเซ็นทรัลเฟสติวัล  บริเวณด้าน
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ในห้างเซ็นทรัลเฟสติวัล บริเวณที่จอดรถของหา้งเทสโก้โลตัส (หนา้มหาวทิยาลัยสงขลานครนิทร์)  บริเวณที่จอดรถของห้างสยามนครินทร์ และ 
บริเวณที่จอดรถของห้างบิ๊กซีเอ็กซ์ตร้า 

   ปัญหาที่พบจากการสำรวจโครงสร้างพื้นฐานและสิ่งอำนวยความสะดวกสำหรับผู้ใช้จักรยาน ไ ด้แก่ จำนวนจุดจอด

จักรยานยังมีไม่ทั่วทั้งพื้นที่ มีเฉพาะบางจุดเท่านั้น ส่วนถนนแบ่งปันมีไม่ทั่วทั้งพื้นที่เทศบาลนครหาดใหญ่  

5.3 พฤติกรรม ความต้องการของผู้ใช้ทางเท้า ต่อโครงสร้างพื้นฐานและสิ่งอำนวยความสะดวก และปัจจัยที่ส่งผลต่อ

การเดิน  
 การศึกษาพฤติกรรมของกลุ่มตัวอย่างที่ใช้วิธีการเดินเท้า เพื่อไปประกอบกิจกรรมต่างๆ คิดเป็นร้อยละ 67 ส่วนอีก ร้อยละ 

33 ไม่ใช้วิธีการเดินเท้า เพื่อไปประกอบกิจกรรมต่างๆ พบว่ากลุ่มตัวอย่างมีจุดประสงค์ในการเดินเพื่อไปซื้อของมากที่สุด รองลงมา

เป็นการเดินเพื่อไปทำงาน และเพื่อไปเชื่อมต่อกับระบบขนส่งอื่น  ส่วนความถี่ในการเดินมีการเดินทุกวันมากที่สุด  รองลงมาเดิน 
5-6 วันต่อสัปดาห์ และเดิน 1-2 วันต่อสัปดาห์ ตามลำดับ  ทั้งนี้ระยะเวลาในการเดินแต่ละครั้งส่วนใหญ่ใช้เวลาเดิน ต่ำกว่า 15 

นาที  รองลงมาใช้เวลาในการเดิน 15-30 นาที  อย่างไรก็ตามพบว่ามีกลุ่มตัวอย่างที่เคยประสบอุบัติเหตุ คิดเป็นร้อยละ 7 โดยต้อง

ไปพบแพทย์ ร้อยละ 1 อีกร้อยละ 9 ไ ม่ต้องไปพบแพทย์ ซึ่งสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุ เกิดจากรถเฉี่ยวชน ทางเดินเป็นหลุม 
หกล้มลื่นไถล และบริเวณพื้นมีกรวดทราย  

 การสอบถามความต้องการของผู้ใช้ทางเท้าต่อโครงสร้างพื้นฐานและสิ่งอำนวยความสะดวก พบว่ากลุ่มตัวอย่างมีความ

ต้องการโครงสร้างพื้นฐานเพื่อสนับสนุนการเดินในชีวิตประจำวัน โ ดยมีความต้องการทางข้าม/ทางม้าลายมากที่สุด รองลงมามี
ความต้องการไฟส่องสว่าง และป้ายเตือนอันตราย ตามลำดับ ส่วนโครงสร้างพื้นฐานเพื่อสนับสนุนการเดินที่กลุ่มตัวอย่างมีความ

ต้องการน้อยที่สุดได้แก่ สภาพพื้นผิวทางเดินเท้า  

 ส่วนปัจจัยที่ส่งผลต่อการเดินของกลุ่มตัวอย่าง พบว่าการตัดสินใจเดินเกิดจากคำนึงถึงประโยชน์ที่ได้รับจากการเดินมาก
ที่สุด  รองลงมาเป็นความปลอดภัย และเวลา ตามลำดับ  ส่วนปัจจัยที่คำนึงถึงน้อยที่สุด คือ สภาพอากาศ 

 นอกจากนี้ กลุ่มตัวอย่างได้แสดงความคิดเห็นต่อโครงสร้างพื้นฐานเพื่อสนับสนุนการเดินว่าควรมีการจัดระเบียบทางเท้า 

เพิ่มแสงสว่างตามทางเท้า มีกล้องวงจรปิดตามหัวมุมที่เป็นจุดเสี่ยง ต้องมีเส้นทางเดินเท้าที่กว้างพอ มีพื้นเรียบ และปลอดภัย ควร
ปรับปรุงโครงสร้างพื้นฐาน ที่สนับสนุนการเดินทางอย่างปลอดภัย เช่น ทางข้ามที่มีไฟจราจร และสร้างบรรยากาศที่เอื้อต่อการเดิน 

คือมีต้นไม้ที่สร้างความร่มรื่นตามถนนหนทาง จะทำให้มีผู้สนใจเดินแทนการใช้พาหนะอื่นๆ มากขึ้น ทำทางเท้าให้ต่อเนื่องเชื่อมกัน

อยากให้มีไฟข้ามถนน มีป้ายบอกทางหรือป้ายเตือนต่างๆ  เพิ่มทางม้าลาย และเพิ่มศาลาที่พักริมทาง 

 5.4 พฤติกรรม ความต้องการของผู้ปั่นจักรยานต่อโครงสร้างพื้นฐานและสิ่งอำนวยความสะดวก และปัจจัยที่ส่งผลต่อ
การปั่นจักรยาน 

 การศึกษาพฤติกรรมของกลุ่มตัวอย่างที่ใช้วิธีการปั่นจักรยาน พบว่าจุดประสงค์ของกลุ่มที่ปั่นจักรยาน ไ ด้แก่ การ

ปั่นจักรยานเพื่อออกกำลังกายมากที่สุด รองลงมาเพื่อท่องเที่ยว และเพื่อไปซื้อของ ตามลำดับ ความถี่ในการปั่นจักรยานที่มีมาก
ที่สุด คือปั่นจักรยาน 1- 2 วันต่อสัปดาห์ รองลงมามีการปั่นจักรยาน 3-4 วันต่อสัปดาห์  5-6 วันต่อสัปดาห์ และปั่นจักรยานทุกวัน 

ตามลำดับ  ส่วนระยะทางในการปั่นจักรยานแต่ละครั้ง  ที่กลุ่มตัวอย่างปั่นจักรยานปั่นมากที่สุดเป็นระยะทางมากกว่า5 กิโลเมตร 

รองลงมาเป็นการปั่นในระยะทางน้อยกว่า 500 เมตร ระยะทาง 3.1 ถึง 5 กิโลเมตร ระยะทาง 1.1 ถึง 3 กิโลเมตร และระยะทาง 
501 เมตรถึง 1 กิโลเมตร ตามลำดับ  

 สำหรับระยะเวลาที่ใช้ในการปั่นจักรยานแต่ละครั้ง พบว่ากลุ่มตัวอย่างใช้เวลาในการปั่นจักรยานมากกว่า 1 ชั่วโมง 

มากที่สุด  รองลงมาใช้เวลาในการปั่นจักรยานต่ำกว่า 15 นาที  15-30 นาที  46-60 นาที และ31-45 นาที ตามลำดับ อย่างไร
ก็ตาม กลุ่มตัวอย่างที่เคยประสบอุบัติเหตุ คิดเป็นร้อยละ 52 โ ดยต้องไปพบแพทย์ และ ร้อยละ 20 ไ ม่ต้องไปพบแพทย์ ซึ่ง
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สาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุ เกิดจากรถเฉี่ยวชน ร้อยละ 32 ทางเดินเป็นหลุม ร้อยละ 10 อุปกรณ์จักรยานชำรุด ร้อยละ 34 สุนัขไล่
กัด ร้อยละ 6 และสาเหตุอื่นๆ ร้อยละ 26 

 สถานที่ที่กลุ่มตัวอย่างอยากปั่นจักรยาน ไ ด้แก่ บริเวณสวนสาธารณะเทศบาลนครหาดใหญ่ เขาคอหงส์ สนามบิน รอบ

เมือง ถนนลพบุรีราเมศวร์ บริเวณใกล้บ้าน และบริเวณถนนนิพัทธ์อุทิศ 1-3 
 กลุ่มตัวอย่างร้อยละ 82 มีความต้องการปั่นจักรยานบ่อยๆ เนื่องจากได้ออกกำลังกาย  ช่วยให้สุขภาพดี  และประหยัดค่า

ใช้จ่าย  ส่วนอีกร้อยละ 18 ไม่ต้องการปั่นจักรยานบ่อยๆ 

 ส่วนความคิดเห็นเกี่ยวกับความปลอดภัย ถ้าปั่นจักรยานในเขตเทศบาลนครหาดใหญ่ กลุ่มตัวอย่างร้อยละ 16 คิดว่ามี
ความปลอดภัย แต่กลุ่มตัวอย่างร้อยละ 84 คิดว่าไม่ปลอดภัย เนื่องจากต้องใช้เส้นทางร่วมกับยานพาหนะประเภทอื่น (รถยนต์และ

รถจักรยานยนต์)  บนถนนมีรถเยอะ และผู้ขับขี่ไม่เคารพกฎจราจร 

 กลุ่มตัวอย่างมีความต้องการโครงสร้างพื้นฐานเพื่อสนับสนุนการปั่นจักรยานในชีวิตประจำวัน โ ดยมีความต้องการแสงไฟ
ส่องสว่างมากที่สุด  รองลงมามีความต้องการที่จอดจักรยาน ป้ายเตือนอันตราย/ ป้ายสัญลักษณ์ต่างๆ และสัญญาณไฟจราจร ตาม

ลำดับ ส่วนโครงสร้างพื้นฐานเพื่อสนับสนุนการเดินที่กลุ่มตัวอย่างมีความต้องการน้อยที่สุดได้แก่ จุดเติมลมยาง 

 กลุ่มตัวอย่างให้ความเห็นเกี่ยวกับปัจจัยที่ส่งผลต่อการปั่นจักรยานว่า ประโยชน์ที่ได้รับจากการปั่นจักรยานมีความสำคัญ
ที่สุด รองลงมาเป็นความปลอดภัย สภาพอากาศ และ สุขภาพร่างกาย ตามลำดับ ส่วนปัจจัยที่ส่งผลต่อการปั่นจักรยานน้อยที่สุดคือ 

เวลา 

 ส่วนความต้องการโครงสร้างพื้นฐานเพื่อสนับสนุนการปั่นจักรยานในชีวิตประจำวัน มีความต้องการแสงไฟส่องสว่างมาก
ที่สุด  รองลงมามีความต้องการที่จอดจักรยาน ป้ายเตือนอันตราย/ ป้ายสัญลักษณ์ต่างๆ และสัญญาณไฟจราจร ตามลำดับ ส่วน

โครงสร้างพื้นฐานเพื่อสนับสนุนการเดินที่กลุ่มตัวอย่างมีความต้องการน้อยที่สุดได้แก่ จุดเติมลมยาง สำหรับปัจจัยที่ส่งผลต่อการปั่น

จักรยานได้แก่ประโยชน์ที่ได้รับจากการปั่นจักรยานมีความสำคัญที่สุด รองลงมาเป็นความปลอดภัย สภาพอากาศ และ สุขภาพ
ร่างกาย ตามลำดับ ส่วนปัจจัยที่ส่งผลต่อการปั่นจักรยานน้อยที่สุด คือ เวลา 

 5.5 แนวทางในการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานและสิ่งอำนวยความสะดวก สำหรับผู้ใช้ทางเท้าและผู้ใช้จักรยานในเขต
เทศบาลนครหาดใหญ่  อำเภอหาดใหญ่  จังหวัดสงขลา 

 จากข้อมูลการสำรวจโครงสร้างพื้นฐานและสิ่งอำนวยความสะดวก สำหรับผู้ใช้ทางเท้าและผู้ใช้จักรยาน พบว่าแนวทางใน

การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานและสิ่งอำนวยความสะดวกสำหรับผู้ใช้ทางเท้าและผู้ใช้จักรยาน เพื่อให้เทศบาลนครหาดใหญ่เป็นเมือง
ที่เป็นมิตรกับคนเดินและคนใช้จักรยานอย่างยั่งยืน  มีดังนี้  

 1) ควรมีการบำรุงรักษาโครงสร้างพื้นฐานและสิ่งอำนวยความสะดวกสำหรับผู้ใช้ทางเท้าและผู้ใช้จักรยาน ให้อยู่ในสภาพที่
สมบูรณ์ พร้อมใช้งาน เนื่องจากมีสภาพที่ชำรุด ทรุดโทรม 

 2) ควรมีการจัดหาโครงสร้างพื้นฐานและสิ่งอำนวยความสะดวกเพิ่มเติม สอดคล้องกับความต้องการของชุมชน ได้แก่ แสง

ไฟส่องสว่าง ที่จอดจักรยาน ป้ายเตือนอันตราย/ ป้ายสัญลักษณ์ต่างๆ สัญญาณไฟจราจร จุดเติมลมยาง การติดกล้องวงจรปิดตาม
หัวมุมที่เป็นจุดเสี่ยง สร้างบรรยากาศที่เอื้อต่อการเดิน คือมีต้นไม้ที่สร้างความร่มรื่นตามถนนหนทาง และ เพิ่มศาลาที่พักริมทาง 

เป็นต้น 

 3) ควรมีการแก้ไขปัญหาการรุกล้ำบาทวิถีอย่างเป็นรูปธรรม โ ดยขอความร่วมมือและการบังคับใช้กฎหมาย เพื่อให้คนเดิน
เท้าสามารถใช้บาทวิถีได้อย่างสะดวก ไม่ต้องลงมาเดินบนพื้นถนน ทำให้มีความปลอดภัยมากขึ้น 

 4) ควรจัดหาโครงสร้างพื้นฐานและสิ่งอำนวยความสะดวกให้เอื้อต่อผู้พิการ เนื่องจากการสำรวจพบถนนที่เอื้อต่อผู้พิการมี

เพียงถนนเพชรเกษมเท่านั้น และยังมีการรุกล้ำพื้นที่ ทำให้ผู้พิการไม่สามารถใช้ประโยชน์ได้อย่างมีประสิทธิภาพ 
 5) ควรจัดทำสื่อประชาสัมพันธ์ในรูปแบบต่างๆ เพื่อทำความเข้าใจ ให้ความรู้ และสร้างจิตสำนึกให้แก่ประชาชน เกี่ยวกับ

การเดินและการปั่นจักรยาน เนื่องจากคนจำนวนมากเลือกการเดินทางแม้ในระยะสั้นๆ ด้วยยานยนต์ จนเป็นความเคยชิน  
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 6) ส่งเสริมและรณรงค์ให้เห็นประโยชน์จากการเดินและการปั่นจักรยานที่มีต่อสุขภาพ เนื่องจากเป็นวิธีที่ง่าย สะดวก และ
มีค่าใช้จ่ายน้อยที่สุด ซึ่งเป็นประโยชน์ต่อสุขภาพโดยตรงอย่างน้อย 9ประการคือ ลดการเกิดโรคหัวใจลงร้อยละ 30-50, ลดการเกิด

โรคเบาหวานชนิดที่ 2 ลงร้อยละ 30, ลดปัจจัยเสี่ยงของโรคหลอดเลือดสมองตีบตัน, ลดปัจจัยเสี่ยงของภาวะน้ำหนักเกินและโรค

อ้วน, ลดปัจจัยเสี่ยงของโรคมะเร็งลำไส้, ลดปัจจัยเสี่ยงของโรคมะเร็งเต้านม, ปรับปรุงระบบกล้ามเนื้อและกระดูก, ลดปัจจัยเสี่ยง
จากภาวะซึมเศร้า และลดปัจจัยเสี่ยงการหกล้มของผู้สูงอายุ การปั่นจักรยานเป็นหนึ่งในการออกกำลังกายแบบแอโรบิคสามชนิด ที่

ไม่มีแรงกระแทกต่อกระดูกและข้อ จึงเหมาะที่สุดกับผู้สูงอายุ การส่งเสริมให้การเดินและการใช้จักรยานเป็นกิจกรรมประจำวันของ

ประชาชน จึงเป็นการเตรียมพร้อมเพื่อรับมือกับสังคมสูงวัยอีกด้วย  
 7) จัดให้มีระบบขนส่งสาธารณะที่เชื่อมโยง เอื้อต่อการอนุรักษ์พลังงาน เช่น มีเส้นทางเฉพาะส่าหรับการขับขี่จักรยานที่

ปลอดภัย โ ดยคำนึงถึงความพร้อมและความเหมาะสมในแต่ละพื้นที่ ไ ด้แก่ การออกแบบวางผังเส้นทางและสร้างพื้นที่ให้เอื้อต่อ

การเดิน การปั่นจักรยาน และการขนส่งสาธารณะ การกำหนดจุดจอดจักรยานในตำแหน่งที่เหมาะสมและเพียงพอ การมีทางเดิน
เท้าในพื้นที่ธรรมชาติ และพื้นที่อนุรักษ์เพื่อรองรับการจัดกิจกรรมนันทนาการ และกิจกรรมการออกกำลังกายของคนในชุมชน การ

ออกแบบถนนสายหลักเป็นประเภท 4 ช่องจราจร พร้อมเกาะกลางและจัดให้มีช่องทางจักรยานสองข้างโดยเฉพาะ การให้มีทางเดิน

เท้าที่ปลอดภัย เป็นต้น 

6. อภิปรายผล 

 จากผลการศึกษา ผู้วิจัยมีข้อค้นพบ 2 ประการ ได้แก่ 1) ความต้องการและปัจจัยที่ส่งผลต่อการตัดสินใจใช้วิธีการเดินเท้า
และการปั่นจักรยาน  และ 2) การบำรุงรักษาโครงสร้างพื้นฐานและสิ่งอำนวยความสะดวกสำหรับผู้ใช้ทางเท้าและผู้ใช้จักรยาน โดย

ผู้วิจัยนำมาอภิปรายผลการวิจัย  ดังต่อไปนี้ 

1) ความต้องการและปัจจัยที่ส่งผลต่อการตัดสินใจใช้วิธีการเดินเท้าและการปั่นจักรยาน    
 ความต้องการและปัจจัยที่ส่งผลต่อการตัดสินใจใช้วิธีการเดินเท้าและการปั่นจักรยานที่สำคัญปัจจัยหนึ่ง ได้แก่ ความปลอด 

ภัย เห็นได้จากกลุ่มตัวอย่างมีความต้องการโครงสร้างพื้นฐานเพื่อสนับสนุนการเดินในชีวิตประจำวัน โ ดยมีความต้องการทางข้าม/ 

ทางม้าลายมากที่สุด รองลงมามีความต้องการไฟส่องสว่าง และป้ายเตือนอันตราย ตามลำดับ และส่วนความต้องการโครงสร้างพื้น
ฐานเพื่อสนับสนุนการปั่นจักรยานในชีวิตประจำวัน มีความต้องการแสงไฟส่องสว่างมากที่สุด รองลงมามีความต้องการที่จอด

จักรยาน ป้ายเตือนอันตราย/ ป้ายสัญลักษณ์ต่างๆ และสัญญาณไฟจราจร ตามลำดับ ซึ่งความต้องการโครงสร้างพื้นฐานและสิ่ง

สนับสนุนที่กล่าวข้างต้นล้วนแต่มีความเชื่อมโยงกับเรื่องของความปลอดภัยของผู้เดินเท้า และปั่นจักรยานทั้งสิ้น  สอดคล้องกับงาน
วิจัยของ Forsyth and Krizek (2011) ที่กล่าวว่านักปั่นจักรยานเห็นความสำคัญของความปลอดภัย และยังสอดคล้องกับงานวิจัย

ของ Papadmitriou, Theofilatos and Yannis (2013) ที่กล่าวถึงความกังวลใจของคนเดินเท้า โดยกังวลกับความปลอดภัยในการ
เดินเท้า กลัวจะเกิดอันตรายจากคนขับรถเร็ว คนที่ดื่มแอลกอฮอล์ และคนที่ขับรถผิดกฎจราจร  นอกจากนี้ยังสอดคล้องกับงานวิจัย

ของ Wibur Smith Associates (2007) ยังกล่าวถึงความต้องการของคนเดินเท้าและคนปั่นจักรยานว่ามีความต้องการที่ที่มีความ

ปลอดภัยต่อการเดินเท้า และการปั่นจักรยาน เช่นกัน 
 2) การบำรุงรักษาโครงสร้างพื้นฐานและสิ่งอำนวยความสะดวกสำหรับผู้ใช้ทางเท้าและผู้ใช้จักรยาน 

 ข้อมูลที่ได้จากการสำรวจโครงสร้างพื้นฐานและสิ่งอำนวยความสะดวกสำหรับผู้ใช้ทางเท้าและผู้ใช้จักรยาน พบว่า

โครงสร้างพื้นฐานและสิ่งอำนวยความสะดวกในบางแห่งยังไม่อยู่ในสภาพที่จะใช้งาน เช่น ศาลาที่พักผู้โดยสาร/ ศาลาที่พักข้างทางมี
สภาพชำรุดทรุดโทรม ไม่มีที่นั่งหรือที่นั่งชำรุด บริเวณบาทวิถีมีสิ่งกีดขวาง ไม่สามารถเดินเท้าได้อย่างต่อเนื่อง เป็นต้น ซึ่งสอดคล้อง

กับ USACE(1981) ที่อ้างถึงในสุภาพร แก้วกอ เลี่ยวไพโรจน์ (2555) ว่าทางเดินเท้าต้องมีความต่อเนื่อง ปลอดภัยไม่มีวัตถุกีดขวาง

บนทางเท้า ดังนั้นจึงควรมีการบำรุงรักษาโครงสร้างพื้นฐานและสิ่งอำนวยความสะดวกสำหรับผู้ใช้ทางเท้าและผู้ใช้จักรยาน  
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ศึกษาเส้นทางจักรยานและจุดเสี่ยงพื้นที่โดยรอบพุทธมณฑล  
และนโยบายในการจัดการความปลอดภัยในพุทธมณฑล 

To study bike/bicycle route and risk area around Phuttamonthon and principle  

of arrangement safety in Phuttamonthon 

อาจารย์พฤกษ์ จิรสัตยาภรณ1์  ,ดร.อุไรรัตน์  แย้มชุติ2 ,อาจารย์อรธิมา  แย้มชุติ1 
1สำนักวิชาศึกษาทั่วไป 2บัณฑิตวิทยาลัย มหาวิทยาลัยธนบุรี 

บทคัดย่อ 

ศึกษาเส้นทางและจุดเสี่ยงพื้นที่พุทธมณฑล และนโยบายในการจัดการความปลอดภัยในพุทธมณฑล มีวัตถุประสงค์เพื่อ
ศึกษานโยบายในการจัดการความปลอดภัย จุดเสี่ยง เส้นทางการปั่นจักรยานเพื่อสุขภาพ และพัฒนานโยบายในการจัดการเส้นทาง

จักรยาน ให้เกิดความปลอดภัยและเกิดการใช้ประโยชน์อย่างมีประสิทธิภาพ 

โดยแบ่งวิธีการดำเนินเงินเป็น 3 ขั้นตอน 1.ศึกษาพฤติกรรมการขับขี่จักรยานของนักปั่นจักรยานในพื้นที่พุทธมณฑล มี
กลุ่มตัวอย่างเป็นผู้ขับขี่จักรยาน 350 ตัวอย่าง ใ ช้แบบสอบถามเป็นเครื่องมือ 2.การพัฒนานโยบายด้านการความปลอดภัยในการ

ขับขี่จักรยาน มีกลุ่มตัวอย่างเป็นเจ้าหน้าที่ที่ดูแลสถานที่และการจราจร จำนวน 30 ตัวอย่าง ใช้แนวคำถามในการสัมภาษณ์ 3.เชิง

ประเมินความเสี่ยงในการขับขี่จักรยานของพื้นที่พุทธมณฑลและเส้นทางในการขับขี่  เป็นการประเมินโดยนักวิจัย 
ผลการวิจัยพบว่ากลุ่มตัวอย่างมีอายุเฉลี่ย 31.62 ปี มีส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 12.56 ปี เป็นกลุ่มวัยกลางคนที่นิยมปั่น

จักรยาน รวมทั้งนิยมมาขับขี่จักรยานในช่วงวันเสาร์-อาทิตย์ และช่วงเวลาเย็น โ ดยมีความเชื่ออำนาจภายในตนสำหรับการขับขี่

จักรยานในระดับมาก ซึ่งมีค่าเฉลี่ย 3.68 คะแนน ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 0.91 คะแนน การควบคุมอารมณ์ในการขับขี่จักรยาน ใน
ระดับปานกลาง ซึ่งมีค่าเฉลี่ย 2.87 คะแนน ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 0.91 คะแนน ความตระหนักต่อพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุ

ในการขับขี่จักรยานในระดับมากที่สุด ซึ่งมีค่าเฉลี่ย 4.23 คะแนน ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 1.16 คะแนน พฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุ

ในการขับขี่รถจักรยานในระดับมากที่สุด ซึ่งมีค่าเฉลี่ย 3.71  คะแนน ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 0.94 คะแนน 
ขอ้เสนอแนะเชงินโยบาย ควรมกีารใหข้อ้มลูกับผูป่ั้นจักรยานควรมมีารยาทในการป่ันในพืน้ทีพ่ทุธมณฑล รวมท้ังการจอดรถ 

การขยายถนนหรือเพิ่มเติมที่จอดรถเพื่อรองรับการขยายตัวของกิจกรรมต่างๆ การกำหนดให้ผู้ปั่นจักรยานปั่นชิดซ้าย เลนเดียว โดย

ปั่นช้าๆ และไม่ควรเข้ามาในบริเวณที่มีพิธีกรรมเนื่องจากการแต่งกายไม่เหมาะสม การส่งเสริมวินัยในการขับขี่จักรยานของผู้ที่เข้า
มาใช้สถานที่ เช่นไม่ควรปั่นเป็นกลุ่มใหญ่ เนื่องจากถนนแคบและมีผู้ที่วิ่งออกกำลังกายเป็นจำนวนมาก ทำเป็นป้ายบอกบริเวณทาง

เข้าพุทธมณฑล 
จากผลการศึกษาจุดเสี่ยงหรือจุดที่อาจจะเกิดอุบัติเหตุได้ จะประกอบด้วยลักษณะความเสี่ยง 7 ลักษณะความเสี่ยงดังนี้ 

จุดเสี่ยงรอบนอกพื้นที่  จุดเสี่ยงจากการจอดรถยนต์ จุดเสี่ยงจากการขับขี่จักรยานเป็นกลุ่มใหญ่ จุดเสี่ยงจากการขับขี่จักรยานโดย

ใช้ถนนร่วมกัน จุดเสี่ยงจากการขับขี่จักรยานบริเวณทางแยก จุดเสี่ยงจากการขับขี่จักรยานบริเวณสวนและสถานที่ปักกลดของพระ 
จุดเสี่ยงจากการขับขี่จักรยานบริเวณถนน จุดเสี่ยงจากความหนาแน่นของนักขับขี่จักรยานนิยมขับขี่ 

เส้นทางที่เหมาะสมสำหรับการขับขี่จักรยานในพื้นที่พุทธมณฑล คือเส้นทาง : เริ่มต้นจุดจอดรถสำนักงานพระพุทธศาสนา

แห่งชาติ สวนเวฬุวัน สวนอัมพวัน วนออกเส้นทางองค์พระประธานโดยไม่ใช้ทางจราจรที่หนาแน่น และย้อนกลับสู่จุดเริ่มต้น 
 พื้นที่พุทธมณฑลเป็นพื้นที่ราชการ ปัจจุบันมีการขี่จักรยานในพื้นที่อยู่แล้ว เนื่องจากพื้นที่พุทธมณฑลมีพื้นที่เหมาะสมใน

การขับขี่จักรยานดังนั้นจึงเป็นโอกาสในการพัฒนาพื้นที่เพื่อให้ผู้ที่เข้ามาใช้สถานที่ได้เรียนเรียนรู้ด้านพุทธศาสนา 

คำสำคัญ : นโยบาย พุทธมณฑล เส้นทางและจุดเสี่ยง  จักรยาน 
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Abstract 
 Objectives of Study of bicycle routes and dangerous zones around Phutthamonthon and safety 

methods in Phutthamonthon are studying about method of safety, dangerous zone, bicycle route for exercise 

and development of bicycle route for safety and more efficiency. 
 Study process will be separated into 3 steps: 1. Study about cyclist’s riding behavior from 350 sample 

cyclist by filling the questionnaire. 2. Cyclist’s Safety development campaigns and methods study by 

interviewing 30 samples of traffic officer. 3.Evaluation of riding risk in Phutthamonthon area and riding route. 
Evaluated by researchers. 

 Research result from samples at the average age of 31.62, standard deviation is 12.56. Most of cyclists 

are middle-age person and their favorite riding time is Saturday evening and Sunday evening with their high 
level of Internal locus of control indicates the mean point at 3.68 and standard deviation at 0.91. Emotional 

management is at medium level with mean point at 2.87 and standard deviation is 0.91. Sample cyclists 

become aware of safety behavior is at the highest level with mean point at 4.23 and standard deviation at 
1.16. Active safety behavior is at the highest level with the mean point of 3.71 and standard deviation at 0.94. 

 Policy suggestions: cyclists should be provided riding information about good road manner in 

Phutthamonthon area and route information such as road expansion, parking area, reducing speed and stay in the left lane, 
and cyclists should not enter activity area with inappropriate costumes. Promote self-discipline while cycling in public 

place such as cyclist should not ride in a big group because there is many runners sharing road and install road 

signs at Phutthamonthon entrance. 
 From result of studying risky and dangerous area, 7 types of risks found. These are types of risk: 

external area risk, risk from cars parking, risk of riding in big group on road, risk of sharing road with other 

vehicles, risk from riding into intersections, risk from cycling in the park or passing monk’s praying area, risk 
while cycling along the road and risk from crowded cyclists.  

 Appropriate route for cyclists in Phutthamonthon is parking are in the National Office of Buddhism 

then cycling pass the Weruwan park, Amwan park, Buddha statue and then return to the start with low traffic 
jam route. 

 Phutthamonthon area is government are and there are cycling in the area as normal and 
Phutthamonton has good routes and appropriate for cycling so it is a good opportunity to cycling and make 

this as a chance to develop this area for cyclists to learn about Buddhism. 

Keyword: policy, Phutthamonthon, bicycle way and risk point of bicycle 

บทนำ 

ปัจจุบันจักรยานคือทางเลือกหนึ่งที่กำลังเป็นที่นิยมของบุคลทั่วไปทั้งในวัยเรียนและวัยทำงานเนื่องจากขนาดกะทัดรัด
สามารถขับขี่ซอกแซกได้อย่างรวดเร็ว นอกจากจะร่นระยะเวลาได้แล้ว ยังช่วยลดมลภาวะด้านต่างๆ และเสริมสร้างสุขภาพให้กับผู้

ขับขี่ ซึ่งสอดคล้องกับ ชาคริส นาคะสุวรรณ (2551) กล่าวว่า "จักรยานเป็นพาหนะที่สามารถนำมาใช้งานได้ง่าย ไม่ก่อให้เกิดมลพิษ 

ไม่ว่าจะทางเสียง หรือทางอากาศ การปั่นจักรยานเป็นผลดีต่อสุขภาพ ประหยัด และเป็นทางออกที่ดี" พื้นที่ที่เหมาะสมในการขับขี่
จักรยานเพื่อสุขภาพ อาจจะเป็นพื้นที่สวนสาธารณะหรือถนนที่ไม่มีการจราจรหนาแน่นซึ่ง พื้นที่พุทธมณฑลเป็นที่นิยมของผู้ที่ชื่น

ชอบการปั่นจักรยาน เนื่องจากพุทธมณฑลมีพื้นที่ถึง 2500 ไร่ จึงเป็นสถานที่หนึ่งที่มีผู้เข้ามาออกกำลังกายจำนวนมาก 
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 แตบ่รเิวณดังกลา่วไมม่เีสน้ทางหรอืปา้ยตา่งๆสำหรับจักรยาน จงึอาจทำใหเ้กดิอบัุตเิหตสุำหรับผูขั้บขีจั่กรยานได ้ปยิเดช ลมิป์-
สทุธรัิชต์ (2545) กล่าวว่า "ปัญหาในการใช้จักรยานในประเทศไทยนั้นพบว่ายังขาดสิ่งอำนวยความสะดวกต่างๆ เช่น ทางจักรยาน 

ป้ายจราจร ที่จอด และอื่นๆ ซึ่งสิ่งต่างๆเหล่านี้จำเป็นต้องมีการพัฒนาและปรับปรุงให้ดีก่อนที่จะส่งเสริมให้มีการใช้จักรยานมากขึ้น 

ปัญหาในการส่งเสริมการใช้จักรยานอีกปัญหาหนึ่งที่สำคัญนั้นคือ ปัญหาเรื่องความปลอดภัยหรืออุบัติเหตุ สาเหตุการเกิดอุบัติเหตุ
ของผู้ใช้จักรยานนั้นมีหลายอย่าง เช่น ความประมาท การขาดความชำนาญในการขับขี่ การไม่เข้าใจในกฎจราจร การออกแบบทาง

เรขาคณิตที่ไม่เหมาะสม เป็นต้น" เนื่องจากบนถนนบริเวณพุทธมณฑลมีรถยนต์วิ่งผ่านตลอดเวลา รว่มกับการมชีอ่งทางการจราจร

หลายชอ่งทางซึง่สิง่ตา่งๆ เหลา่นีอ้าจกอ่ใหเ้กดิอบัุตเิหตแุกผู่ขั้บขี่ได ้ นอกจากปัญหาทีเ่ปน็ปัจจัยภายนอกแลว้สิง่หนึง่ทีล่ะเลยไม่ไดเ้ลย 
นั่นคือการป้องกันอันตรายของผู้ขับขี่เอง ไ ม่ว่าจะเป็นความพร้อมของจักรยานที่ใช้ในการขับขี่ วิธีการขับขี่จักรยานอย่างถูกวิธีและ

ปลอดภัย รวมถึงอุปกรณ์ด้านความปลอดภัยต่างๆ ที่ผู้ขับขี่เลือกใช้ สิ่งเหล่านี้ล้วนมีความสำคัญต่อผู้ใช้จักรยานเพราะหากละเลยใน

เรื่องความปลอดภัยก็อาจเกิดอันตรายถึงชีวิตแก่ผู้ขับขี่  
ดังน้ัน การศกึษาเสน้ทางและจดุเสีย่งของพืน้ทีท่ีม่ผีูขั้บขีจั่กรยาน และ นโยบายในการจัดความปลอดภัยบรเิวณโดยรอบพืน้ที่

พทุธมณฑล จงึเปน็สิง่สำคัญทีผู่ขั้บขีจั่กรยานควรทราบ  เพื่อเป็นประโยชน์ในการใช้เส้นทางและป้องกันตนเองจากอุบัติเหตุที่อาจจะ

เกิดขึ้นต่อไป 

วัตถุประสงค์ 

 1.2.1. เพื่อศึกษานโยบายในการจัดการความปลอดภัย จุดเสี่ยง เส้นทางการขับขี่จักรยานเพื่อสุขภาพ 
 1.2.2. พัฒนานโยบายในการจัดการเส้นทางจักรยาน ให้เกิดความปลอดภัยและเกิดการใช้ประโยชน์อย่างมีประสิทธิภาพ 

ระเบียบวิธีวิจัย 
การวิจัยครั้งนี้เป็นการวิจัยแบบผสานวิธี โดยประกอบด้วย 3 ขั้นตอน คือ 1.ศึกษาพฤติกรรมการขับขี่จักรยานของนักขับขี่

จักรยานในพื้นที่พุทธมณฑล (เชิงปริมาณ) 2.การพัฒนานโยบายด้านการความปลอดภัยในการขับขี่จักรยาน (เชิงคุณภาพ) และ 

3.เชิงประเมินความเสี่ยงในการขับขี่จักรยานของพื้นที่พุทธมณฑลและเส้นทางในการขับขี่ (วิจัยเชิงประเมิน) โดยมีรายละเอียดดังนี้ 
1. ศึกษาพฤติกรรมการขับขี่จักรยานของนักขับขี่จักรยานในพื้นที่พุทธมณฑล (เชิงปริมาณ) 

1.1. กลุ่มประชากร 

ผู้ขับขี่จักรยานในพื้นที่พุทธมณฑล 
1.2. กลุ่มตัวอย่าง 

  เนื่องจากไม่ทราบจำนวนกลุ่มประชากร จึงเลือกใช้สูตรในการคำนวณกรณีที่ไม่ทราบ N ซึ่งจะใช้สูตร
คำนวณแทนค่าในสมการ โดยใช้ระดับความเชื่อมั่นที่ 95%  ความคาดเคลื่อนที่ 0.05 และสัดส่วนกลุ่มประชากรที่ 0.5  ดังสมการ  

โดยงานวิจัยนี้จะดำเนินการเก็บข้อมูล 350 ตัวอย่าง เพื่อลดความคาดเคลื่อนของข้อมูลงาน  

1.3. วิธีการสุ่ม  
  เลอืกกลุม่ตัวอยา่งดว้ยวธิกีารสุม่แบบบังเอญิโดยจะเกบ็ขอ้มลูใหค้รอบคลมุ กลุม่ตัวอยา่ง 2 กลุม่ คอืกลุม่ผู้

ขีจั่กรยานทีข่ีจั่กรยานมายังพทุธมณฑล และ กลุ่มผู้ขี่จักรยานที่นำรถจักรยานขึ้นรถมาก่อน  

  1.4. เครื่องมือที่ใช้ 
   - แบบสอบถามด้านการกำหนดนโยบายและเส้นทางในการขับขี่จักรยาน 

  1.5. ขั้นตอนการดำเนินการวิจัย 

   - ทำหนังสือขอความอนุเคราะห์ในการดำเนินงานวิจัยในพื้นที่พุทธมณฑล 
   - ทบทวนวรรณกรรมทีเ่กีย่วขอ้งกับการพัฒนาเสน้ทางจักรยาน  การเกดิอบัุตเิหต ุ และพฤตกิรรมการขับขีจั่กรยาน 
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   - พัฒนาเครือ่งมอืในการรวบรวมขอ้มลู ไดแ้ก ่แบบสัมภาษณ์การเลอืกเสน้ทางจักรยาน และจดุเสีย่งตา่งๆ 
ในพื้นที่โดยรอบพุทธมณฑล และแบบสอบถามพฤติกรรมการขับขี่จักรยาน 

   - ตรวจสอบความตรงและความเที่ยงของเครื่องมือ 

   - เก็บข้อมูลและวิเคราะห์ผลการวิจัย 
    1.6. วิธีการวิเคราะห์ข้อมูล 

1.6.1. วิเคราะห์ข้อมูลโดยใช้สถิติเชิงพรรณนา ความถี่ ร้อยละ ค่าเฉลี่ย และส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 

1.6.2. วิเคราะห์ข้อมูลเชิงเนื้อหากับสาเหตุการเลือกอุปกรณ์ด้านความปลอดภัย 
2.การพัฒนานโยบายด้านการความปลอดภัยในการขับขี่จักรยาน (เชิงคุณภาพ) 

2.1. กลุ่มประชากร 

ผู้ที่รับผิดชอบในด้านการจัดการจราจรและความปลอดภัย และผู้บริหารระดับสูง 
2.2. กลุ่มตัวอย่าง 

   ผูท้ีรั่บผดิชอบในดา้นการจัดการจราจรประมาณ จำนวน 30 ตัวอยา่ง  และผูบ้รหิารระดับสงู 2 ตัวอยา่ง 

2.3. วิธีการสุ่ม 
  สุ่มตัวอย่างแบบแบ่งโควตา  30 ตัวอย่าง โดยพิจารณาจากตำแหน่งและหน้าที่ และผู้บริหารระดับสูง 2 

ตัวอย่าง สุ่มแบบเจาะจง 

  2.4. เครื่องมือที่ใช้ 
   แนวคำถามในการสัมภาษณ์ 

  2.5. ขั้นตอนการดำเนินการวิจัย 

   - ทำหนังสือขอความอนุเคราะห์ในการดำเนินงานวิจัยในพื้นที่พุทธมณฑล 
   - ทบทวนวรรณกรรมทีเ่กีย่วขอ้งกับนโยบายในการจัดการความปลอดภัย  จุดเสี่ยง  และพัฒนาเสน้ทาง 
ในการขับขี่จักรยาน 

   -    พัฒนาเครื่องมือในการรวบรวมข้อมูล ได้แก่ แบบสัมภาษณ์เส้นทางจักรยาน และจุดเสี่ยงต่างๆ ใน
พื้นที่โดยรอบพุทธมณฑล 

   - ตรวจสอบความตรงและความเที่ยงของเครื่องมือ 

   - เก็บข้อมูลและวิเคราะห์ผลการวิจัย 
   - พัฒนาเป็นป้ายประชาสัมพันธ์ เส้นทางจักรยานและจุดเสี่ยงต่างๆ ในพื้นที่พุทธมณฑล 

  2.6. วิธีการวิเคราะห์ข้อมูล 
- วิเคราะห์ข้อมูลโดยใช้สถิติเชิงพรรณนา ความถี่ ร้อยละ ค่าเฉลี่ย และ ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 

   - วิเคราะห์ข้อมูลเชิงเนื้อหากับทางด้านนโยบายเส้นทางจักรยาน และ จุดเสี่ยงต่างๆ รวมทั้งพฤติกรรม

การขับขี่จักรยานในพื้นที่พุทธมณฑล 
3. เชิงประเมินความเสี่ยงในการขับขี่จักรยานของพื้นที่พุทธมณฑลและเส้นทางในการขับขี่ (วิจัยเชิงประเมิน) 

  3.1 ขอบเขตพื้นที่ในการประเมิน 

   พื้นที่พุทธมณฑลที่มีการขับขี่จักรยานของกลุ่มตัวอย่าง 
  3.2. วิธีการประเมิน 

   การประเมินจะใช้แบบประเมินความเสี่ยงในการขับขี่จักรยาน โดยนักวิจัยจะเป็นผู้ประเมินความเสี่ยง

เพื่อลดความคาดเคลื่อนที่เกิดจากการตีความโดยบุคคล 
  3.3. เครื่องมือในการประเมิน 

   แบบประเมินความเสี่ยงในการขับขี่จักรยาน 
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  3.4. ขั้นตอนการดำเนินการวิจัย 
   - ทบทวนวรรณกรรมที่เกี่ยวข้องกับการจัดการความปลอดภัย  จุดเสี่ยง  และพัฒนาเส้นทางในการ 

ขับขี่จักรยาน 

   - พัฒนาเครื่องมือในการรวบรวมข้อมูล ได้แก่ แบบประเมินความเสี่ยงในการขับขี่จักรยาน 
   - ตรวจสอบความตรงและความเที่ยงของเครื่องมือ 

   - เก็บข้อมูลและวิเคราะห์ผลการวิจัย 

  3.5. วิธีการวิเคราะห์ข้อมูล 
   - วิเคราะห์ข้อมูลเชิงพื้นที่  โดยระบุจุดเสี่ยงต่างๆ และรายละเอียดไว้ในแผนที่  และสร้างคำบรรยาย

ประกอบใต้แผนที่ 

   - วิเคราะห์ข้อมูลเชิงเนื้อหากับทางด้านนโยบายเส้นทางจักรยาน และ จุดเสี่ยงต่างๆ รวมทั้งพฤติกรรม
การขับขี่จักรยานในพื้นที่พุทธมณฑล 

สรุปผลการวิจัย 
1. ผลการศึกษาพฤติกรรมการขับขี่จักรยานและการเลือกเส้นทางจักรยานและจุดเสี่ยงต่างๆในพื้นที่โดยรอบพุทธมณฑล 

ข้อมูลส่วนบุคคลของผู้ตอบแบบสอบถาม 

กลุม่ตัวอยา่ง เปน็ชายและหญงิ มจีำนวนเทา่กัน 175 ตัวอยา่ง คดิเปน็รอ้ยละ 49.6 และไมร่ะบ ุจำนวน 3 
ตัวอยา่ง คดิเปน็รอ้ยละ 0.8  โดยมอีายเุฉลีย่ 31.62 ป ีมสีว่นเบีย่งเบนมาตรฐาน 12.56 ป ีกลุม่ตัวอยา่งสว่นใหญ ่โสด จำนวน 227 

ตัวอยา่ง คดิเปน็รอ้ยละ 64.30 สว่นใหญจ่ะขีจั่กรยานในวันเสาร์-อาทติย์ จำนวน 189 ตัวอยา่ง คดิเปน็รอ้ยละ 53.5  ชว่งเวลาทีก่ลุม่

ตัวอยา่งขับขีจั่กรยานมากทีส่ดุคอื ชว่งเวลาเยน็ จำนวน 225 ตัวอยา่ง คดิเปน็รอ้ยละ 63.7 
ความเสี่ยงที่จะเกิดอุบัติเหตุมากที่สุดคือ วันเสาร์-อาทิตย์ จำนวน 196 ตัวอย่าง คิดเป็นร้อยละ 55.5 มี

ความเสี่ยงที่จะเกิดอุบัติเหตุมากที่สุดคือ เย็น จำนวน 262 ตัวอย่าง คิดเป็นร้อยละ 74.2  

ความถี่ในการขีจั่กรยานวัน/สัปดาห์ของกลุม่ตัวอยา่งสว่นใหญ ่ 1-2 วัน/สัปดาห์ จำนวน 202 ตัวอยา่ง คดิ
เปน็รอ้ยละ 57.22 ระยะทางในการขีจั่กรยานโดยประมาณตอ่วัน ของกลุม่ตัวอยา่งพบวา่สว่นใหญข่ีจั่กรยาน นอ้ยกวา่ 10 กิโลเมตรตอ่

วัน 197 ตัวอยา่ง คดิเปน็รอ้ยละ 55.80 เวลาในการขีจั่กรยานโดยประมาณตอ่วันหรอืตอ่คร้ังของกลุม่ตัวอยา่งพบวา่ พบวา่สว่นใหญข่ี่

จักรยาน 91 นาท ี– 120 นาท ีจำนวน 98 ตัวอยา่ง คดิเปน็รอ้ยละ 27.76 
ประสบการณ์ในการขับขี่รถจักรยาน พบว่ากลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่ มีประสบการณ์มากกว่า 6 ปี จำนวน 

105 ตัวอย่าง คิดเป็นร้อยละ 29.74 ประสบการณ์ในการเกิดอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยาน พบว่ากลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่ ไม่เคย
เกิดอุบัติเหตุ จำนวน 271 ตัวอย่าง คิดเป็นร้อยละ 76.8 

อุปกรณ์ด้านความปลอดภัยที่มีติดตั้งบนรถจักรยาน 

กลุม่ตัวอยา่งสว่นใหญ ่มเีครือ่งหา้มลอ้ที่ใชก้ารไดด้ ี288 ตัวอยา่ง คดิเปน็รอ้ยละ 81.6 รองลงมาคอื โคมไฟ
ตดิทา้ยรถจักรยานแสงแดงหรอืแผน่สะทอ้นแสงสแีดง 254 ตัวอยา่ง คดิเปน็รอ้ยละ 76.2 กระดิง่ที่ใหเ้สยีงสัญญาณ 255 ตัวอยา่ง คดิ

เปน็รอ้ยละ 72.2 โคมไฟตดิหา้รถจักรยานแสงขาว 212 ตัวอยา่ง คดิเปน็รอ้ยละ 60.1 หมวกกันนอ็ค 192 ตัวอยา่ง คดิเปน็รอ้ยละ 54.4 

และอืน่ๆ จำนวน 22 ตัวอยา่ง คดิเปน็รอ้ยละ 6.2  เชน่ กระเป๋าหลังใสข่อง กระตกิน้ำ ถงุมอื รองเทา้สำหรับขับขีจั่กรยาน  ผูขั้บขีส่วม
เสือ้ผา้สสีดใส แถบสะทอ้นแรง ชดุเซฟตี ้สนับเขา่ ศอก หนา้กากกรองอากาศ 

กลุม่ตัวอยา่งมคีวามเชือ่อำนาจภายในตนสำหรับการขับขีจั่กรยานในระดับมาก ซึง่มคีา่เฉลีย่ 3.68 คะแนน 

สว่นเบีย่งเบนมาตรฐาน 0.91 คะแนน  
กลุม่ตัวอยา่งมกีารควบคมุอารมณ์ในการขับขีจั่กรยาน ในระดับปานกลาง ซึง่มคีา่เฉลีย่ 2.87 คะแนน สว่น

เบีย่งเบนมาตรฐาน 0.91 คะแนน 
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กลุ่มตัวอย่างมี ความตระหนักต่อพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุในการขับขี่จักรยานในระดับมากที่สุด 
ซึ่งมีค่าเฉลี่ย 4.23  คะแนน ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 1.16 คะแนน 

กลุ่มตัวอย่างมี พฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุในการขับขี่รถจักรยานในระดับมากที่สุด ซึ่งมีค่าเฉลี่ย 3.71  

คะแนน ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 0.94 คะแนน 

ข้อเสนอแนะเชิงนโยบาย 

  1. ปัญหาที่อาจจะทำให้เกิดอุบัติเหตุในการขับขี่จักรยานในพุทธมณฑล  
   1.1. สภาพร่างกายของนักขับขี่จักรยานไม่พร้อม  เช่น  ความพร้อมสุขภาพ  ความพร้อมด้านการใช้

สัญญาณมือ 

   1.2. ความประมาทในการขับขี่  
1.2.1. ความประมาทของผูขั้บขีจั่กรยาน การไมเ่คารพกฎจราจร การขับรถยอ้นศร ใ ชค้วามเรว็

สงู การหมอ่ลอย ไ มม่กีารเตรยีมชดุปอ้งกันตัวเวลาเกดิอบัุตเิหต ุ การตรวจสอบความพรอ้มของจักรยาน การใหท้างกันบรเิวณทางแยก 

การทำกจิกรรมอืน่ๆขณะขับขี ่ คนวิง่ออกกำลังกายทีใสห่ฟัูง ทำให้ไม่ไดย้นิเสยีงกระดิง่ รถจักรยานทีเ่ปน็กลุม่ใหญ ่
    1.2.2. ความประมาทของผูร้ว่มใชท้าง คอื ความประมาทของผูร้ว่มใชท้างทำใหเ้กดิอบัุตเิหต ุ เชน่ 

เดก็ หรอื สัตว์ทีอ่ยู่ในพืน้ที ่และสัตว์เลีย้งทีน่ำเขา้มาในพืน้ที ่

   1.3. สภาพถนนและสิ่งอำนวยความสะดวกในการขับขี่ เช่น ขาดเลนจักรยาน ไม่มีการกำหนดทิศทางใน
การขี่จักรยาน ความต่างระดับระหว่างถนนกับไหล่ทาง ถนนแคบ ถนนลื่น การข้ามถนนเพื่อเข้ามาในพื้นที่พุทธมณฑล แสงสว่างไม่

เพียงพอ การใช้ถนนร่วมกับรถยนต์และรถจักรยานยนต์ การหัดขับรถ รถยนต์ขับไล่หลัง รถยนต์ไม่เปิดไฟเลี้ยว ขาดป้ายกำหนด

ความเร็วรถยนต์ 
  2. นโยบายในการป้องกันอุบัติเหตุในการขับขี่จักรยานในพุทธมณฑล 

   2.1. การกำหนดพื้นที่ในการขับขี่จักรยานและการเดินในบางช่วงเวลา 

   2.2. การกำหนดเส้นทางจักรยานในพื้นที่พุทธมณฑล เช่น กำหนดทิศทาง จำกัดความเร็ว 
2.3. การทำป้ายสัญญาลักษณ์ต่างๆ เช่น ป้ายเตือนรถยนต์อื่นสำหรับให้ทางจักรยาน จุดชี้เพื่อแจ้ง

อุบัติเหตุ 

   2.4. การให้ความรู้เกี่ยวกับการเส้นทางการใช้สัญญาต่างๆ การจอดรถเป็นสัดส่วนสำหรับจักรยาน 
   2.5. การเพิ่มไฟส่องสว่างในพื้นที่พุทธมณฑล 

2.6. การส่งเสริมการรณรงค์ใช้สัญญาณมือ   
2.7. การส่งเสริมการทำเส้นทางปลอดภัยและการตรวจตราของเจ้าหน้าที่ 

  3. โ ครงการในดา้นการปอ้งกันอบัุตเิหตุในการขับขีจั่กรยานในพุทธมณฑลหนว่ยงานทีเ่กีย่วขอ้ง เนือ่งจากเปน็พืน้ทีรั่บ

ผดิชอบของสำนักงานของพทุธศาสนากลุม่ตัวอยา่ง จงึระบวุา่เปน็หนว่ยงานหลักในการดำเนนิงาน ทีก่ลุม่ตัวอยา่งอยากเหน็และหนว่ย
งานทีท่ีรั่บผดิชอบไดแ้ก ่

   3.1. โครงการกำหนดเส้นทางการเดินรถต่างๆให้ชัดเจนและทิศทางในการเดินรถต่างๆ 

   3.2. โครงการให้ความรู้และทักษะในด้านการขับขี่จักรยานอย่างปลอดภัย  
   3.3. โครงการปรับปรุงพื้นที่ในการขับขี่จักรยาน เส้นขอบถนน 

3.4. โครงการปรับปรุงป้ายบอกทางทางต่างๆให้ชัดเจน มีแระจกโค้งบริเวณสามแยก 

3.5. โครงการรณรงค์ห้ามจอดรถบริเวณทางโค้งทางเลี้ยว 
   3.6. โครงการส่งเสริมการใช้ป้ายสะท้อนแสง  มีป้ายสัญญาณจราจรที่สำคัญเพิ่มขึ้น  โครงการขับขี่จักร 

ยานเพื่อสุขภาพและความปลอดภัย เช่น รณรงค์ใส่หมวกกันน็อค จัดลานกีฬาปลอดภัย วิ่ง ขับขี่ เดิน เพื่อสุขภาพ 
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   3.7. โครงการเพิ่มไฟเพื่อเพิ่มความปลอดภัยในการขับขี่ 

 จุดเสี่ยงและเส้นทางในการขี่จักรยาน 

1. จุดเสี่ยงในการขับขี่จักรยานในพื้นที่พุทธมณฑล 
   จดุเสีย่ง ไดแ้ก ่บรเิวณรอบองค์พระ บรเิวณไมม่ีไฟสอ่งสวา่ง บรเิวณการจดุจอดรถ บรเิวณทีพ่ืน้ผวิถนนไม่

เหมาะสม  บรเิวณสวนเดก็ บรเิวณวงเวยีนทางเขา้ บรเิวณดา้นหลังพทุธมณฑล บรเิวณนีม้กีารฝกึขับรถ บรเิวณใหอ้าหารปลา เพราะมี

คนและเดก็ใชเ้วลาพักผอ่นจำนวนมาก 
  ลักษณะความเสีย่ง คอื การจราจรหนาแนน่ รถยนต์สวนทางกัน บรเิวณทางเลีย้ว บรเิวณทางแยก บรเิวณ

ทางโคง้ บรเิวณทีถ่นนแคบ  ช่วงเวลา เย็นและมืด 

  2. บริเวณที่กลุ่มตัวอย่างใช้พื้นที่ในการขับขี่จักรยาน 
กลุม่ตัวอยา่งสว่นใหญข่ีจั่กรยานบรเิวณรอบองค์พระ (หมายเลข 1) 97 ตัวอยา่ง คดิเปน็รอ้ยละ 27.40 รอง

ลงมา รอบพืน้ทีพ่ทุธมณฑล จำนวน 44 ตัวอยา่ง คดิเปน็รอ้ยละ 12.5 บรเิวณหอประชมุและจดุจอดรถบัส (หมายเลข 2) จำนวน 32 

ตัวอยา่ง คดิเปน็รอ้ยละ 9.00 บรเิวณ สวนสมนุไพร สวนไผ ่ศาลาปฏบัิตธิรรม (หมายเลข 3) จำนวน 22 ตัวอยา่ง คดิเปน็รอ้ยละ 6.30 
บรเิวณพทุธสถานตา่งๆ (หมายเลข 4) จำนวน 13 ตัวอยา่ง คดิเปน็รอ้ยละ 3.70 และ บรเิวณหอฉัน และทีพั่กพระสงฆ์ (หมายเลข 5)  

จำนวน 8 ตัวอยา่ง คดิเปน็รอ้ยละ 2.3 โดยมลัีกษณะพืน้ทีดั่งภาพ 

 

ภาพที่ 1 บริเวณที่กลุ่มตัวอย่างใช้พื้นที่ในการขับขี่จักรยาน 

2. ผลการสัมภาษณ์นโยบายเส้นทางจักรยาน และ จุดเสี่ยงต่างๆ รวมทั้งพฤติกรรมการขับขี่จักรยานในพื้นที่พุทธมณฑล 

ปัญหาที่เกิดขึ้นในการขับขี่จักรยานในพุทธมณฑล 
  1. อุบัติเหตุ จะแบ่งเป็น 2 ลักษณะดังนี้ 

   ไม่มีคู่กรณี : ล้มเอง ล้อหนีบขา จักรยานหลุดโค้ง 

มีคู่กรณี : เฉี่ยวชนกันเองระหว่างรถจักรยานและคนที่เดินและวิ่งรวมทั้งรถยนต์  
2. ผูขั้บขีจั่กรยานเขา้ไปขับขี่ในพืน้ทีห่า้มขับขีจั่กรยาน : บรเิวณโดยรอบองค์พระประธานบรเิวณปอูฐิตัวหนอน ขับขี่

จักรยานฝา่ขบวนพธิตีา่งๆ และบรเิวณทีจั่ดสวน อันไดแ้ก ่บรเิวณเนนิ 22 ซึง่เปน็ทีป่ฏบัิตธิรรมของพระสงฆ์ ผูขั้บขีจั่กรยานรือ้ไมก้ั้นออก

และเขา้ไปขับขีท่ำลายพืน้ที ่เกดิเปน็แอง่กระทะ 
3. ความมวีนัิยของผูขั้บขีจั่กรยาน  การเอือ้เฟือ้เสน้ทางสำหรับผู้ใชท้างรว่มกัน เชน่ รถยนต์ คนเดนิหรอืวิง่  การขับขี่

แขง่เปน็กลุม่ใหญ ่สง่ผลกระทบตอ่ผูท้ี่ใชเ้สน้ทางรว่มกัน ขับขีย่อ้นศร ไมเ่คารพกฎจราจร ขับขีบ่นทางเทา้ ขับขีแ่ทรกรถยนต์ทีม่กีารหยดุ

เพือ่แลกบัตร มผีูขั้บขีจั่กรยานจำนวนมากที่ไมขั่บขีช่ดิซา้ย ขับขี่ไปคยุไป   
  4. ปัญหาดา้นสิง่แวดลอ้ม : เปดิเครือ่งเสยีงดังรบกวนผูท้ีเ่ขา้มาทำบญุและปฏบัิตธิรรม พดูคยุกันเสยีงดัง ทำให้พื้นที่

พุทธมณฑลขาดความสงบ 
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5. การวางตัวของผู้เข้ามาใช้พื้นที่ : ผู้ขับขี่จักรยานบางส่วนใช้อำนาจหรืออิทธิพลโดยไม่เหมาะสม กับเจ้าหน้าที่ใน
การปฏิบัติงาน 

6. ความเขา้ใจผดิของผูเ้ขา้มาใชส้ถานทีเ่กีย่วกับพทุธมณฑลซึง่แทท้ีจ่รงิแลว้เปน็พทุธสถาน เปน็สถานทีร่าชการ ไม่ใช่

สวนสาธารณะและสถานทีอ่อกกำลังกาย และไมท่ราบกฎระเบยีบ เมือ่เจา้หนา้ทีห่า้มก็ไมฟั่ง การใชส้ถานทีเ่กนิเวลา 

นโยบายในอนาคตที่ควรจะมีสำหรับผู้เข้ามาขับขี่จักรยานในพื้นที่ 

การกำหนดนโยบายต่างๆในพื้นที่พุทธมณฑล ต้องผ่านความเห็นชอบจากคณะกรรมการจัดสร้างพุทธมณฑล โดย
มีนายกรัฐมนตรีเป็นประธาน ดังนั้นการจะดำเนินนโยบายที่เกี่ยวข้องกับจักรยานจึงต้องผ่านกระบวนการในการพิจารณา โ ดยมีข้อ

เสนอจากผู้ที่รับผิดชอบด้านสถานที่และการจราจรได้เสนอนโยบายในการบริหารจัดการการใช้จักรยานในพื้นที่พุทธมณฑลเพื่อใช้

เป็นข้อมูลในการกำหนดนโยบายดังนี้ 
1. ควรมีการให้ข้อมูลกับผู้ขับขี่จักรยานควรมีมารยาทในการขับขี่ในพื้นที่พุทธมณฑล รวมทั้งการจอดรถ 

2. ในอนาคตอาจจะมีการขยายถนนหรือเพิ่มเติมที่จอดรถเพื่อรองรับการขยายตัวของกิจกรรมต่างๆ 

3. นโยบายควรกำหนดให้ผู้ขับขี่จักรยานขับขี่ชิดซ้าย เลนเดียว โดยขับขี่ช้าๆ และไม่ควรเข้ามาในบริเวณที่มี
พิธีกรรมเนื่องจากการแต่งกายไม่เหมาะสม 

4. การส่งเสริมวินัยในการขับขี่จักรยานของผู้ที่เข้ามาใช้สถานที่ เช่นไม่ควรขับขี่เป็นกลุ่มใหญ่ เนื่องจากถนนแคบ

และมีผู้ที่วิ่งออกกำลังกายเป็นจำนวนมาก 
5. กฎระเบียบในการแต่งกายให้สุภาพ 

6. ข้อกำหนดหรือระเบียบปฏิบัติในการขับขี่จักรยานภายในพุทธมณฑล โดยทำเป็นป้ายบอกบริเวณทางเข้าพุทธ-

มณฑล 
7. การจำกัดความเร็วของทั้งรถยนต์และจักรยาน 

8. กฎระเบียบ ไม่ทำลายสถานที่ ไม่ทำลายความสงบ เคารพผู้อื่นที่ใช้สถานที่ร่วมกัน 

แนวทางการบริหารจัดการพื้นที่เพื่อการนันทนาการในพื้นที่พุทธมณฑลอยู่ระหว่างการดำเนินงานทำให้ ทราบถึง
แนวทางในการดำเนินงานของทางพุทธมณฑล ยังคงให้ความสำคัญกับการผู้ที่เข้ามาขี่จักรยานในพุทธมณฑล แต่จะดำเนินการในรูป

แบบหรือลักษณะที่เป็นไปตามนโยบายหรือไม่ ขึ้นกับการกำหนดนโยบายของทางสำนักนายกรัฐมนตรีหรือสำนักงานพระพุทธ

ศาสนาแห่งชาติ ทั้งนี้เนื่องจากพื้นที่พุทธมณฑลเป็นพื้นที่ขนาดใหญ่ การดูแลในด้านต่างๆอาจจะไม่ทั่วถึงผู้ที่เข้ามาขี่จักรยานเป็น
กลไกหนึ่งในการดูแลพื้นที่พุทธมณฑล 

เมื่อพิจารณาจากการสัมภาษณ์จะเห็นได้ว่าแนวนโยบายสำหรับพื้นที่พุทธมณฑล มีแนวโน้มที่ดีในด้านการส่ง
เสริมการขี่จักรยาน เนื่องจากผู้บริหารระดับสูงมีนโยบายในการส่งเสริมในการขี่จักรยานในพุทธมณฑล 

จดุเสีย่ง :  จดุเสีย่งในพืน้ทีพ่ทุธมณฑลเจา้หนา้ที่ได้ใหค้วามคดิเหน็วา่ขึน้กับผูขั้บขีจั่กรยานขาดวนัิย จดุเสีย่งกจ็ะมทีกุแหง่ โดย

ชว่งเวลาที่อาจจะเกิดอุบัติเหตุได้คือ วันเสาร์ อาทิตย์ และวันหยุดนักขัตฤกษ์ ที่มีผู้ขับขี่จักรยานจำนวนมาก โดยได้ระบุบริเวณที่เป็น 
จดุเสีย่งทีอ่าจจะเกดิอบัุตเิหตดังนี ้

1. บริเวณถนนบริเวณหลังขององค์พระ 

2. บริเวณสวนไผ่และสวนมะม่วง 
3. บริเวณรอบองค์พระ 

4. บริเวณจุดที่ติดกับถนนหลัก ทางแยก จุดกลับรถ จุดออกรถ ทางโค้ง ทางเลี้ยว 

5. บริเวณสะพานปูนทางเข้าสวนเวฬุวัน (สวนไผ่) 
จุดที่เหมาะสมสำหรับผู้เข้ามาขับขี่จักรยานในพื้นที่ 
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ภายนอกพทุธมณฑล : บรเิวณรอบนอก ประมาณ 8 km. และ พทุธมณฑล ก-ข-ค  ประมาณ 6 km. หากขับขี่ไป-
กลับรวมระยะทาง ประมาณ 12 km. 

ภายในพุทธมณฑล : ถนนติดคลองรอบพุทธมณฑล สวนอัมพวัน เนิน ปตอ. สวนไผ่ ควรขับขี่บนถนน แต่ต้อง

ระมัดระวังรถยนต์ให้มากขึ้น 

5.1.3. จุดเสี่ยงหรือจุดที่อาจจะเกิดอุบัติเหตุได้  

จุดเสี่ยง หรือจุดที่อาจจะเกิดอุบัติเหตุได้ จะประกอบด้วยลักษณะความเสี่ยง 7 ลักษณะความเสี่ยงดังนี้  
จุดเสี่ยงรอบนอกพื้นที่ จุดเสี่ยงจากการจอดรถยนต์ จุดเสี่ยงจากการขับขี่จักรยานเป็นกลุ่มใหญ่ จุดเสี่ยงจากการขับขี่จักรยานโดยใช้

ถนนร่วมกัน จุดเสี่ยงจากการขับขี่จักรยานบริเวณทางแยก จุดเสี่ยงจากการขับขี่จักรยานบริเวณสวนและสถานที่ปักกลดของพระ 

จุดเสี่ยงจากการขับขี่จักรยานบริเวณถนน จุดเสี่ยงจากความหนาแน่นของนักขับขี่จักรยานนิยมขับขี่ 
5.1.4.เส้นทางที่เหมาะสมสำหรับการขับขี่จักรยานในพื้นที่พุทธมณฑล 

เสน้ทาง : เริม่ตน้จดุจอดรถสำนักงานพระพทุธศาสนาแหง่ชาต ิ สวนเวฬวัุน สวนอัมพวัน วนออกเสน้ทาง

องค์พระประธานโดยไม่ใชท้างจราจรทีห่นาแนน่ และยอ้นกลับสูจ่ดุเริม่ตน้ มรีะยะทางประมาณ 9.89 กิโลเมตร ใชร้ะยะเวลาประมาณ 
40.08 นาท ี เสน้ทางนีเ้ปน็เสน้ทางทีเ่หมาะสมทีส่ดุในการขับขี่ในพืน้ทีพ่ทุธมณฑลเนือ่งจาก มรีถยนต์เขา้มานอ้ยและเปน็ทีน่ยิมของนัก

ขับขีจั่กรยาน (รายละเอยีดดังภาพที ่5-2) 

i  

ภาพที่ 2 : ภาพเส้นทางเริ่มต้นจุดจอดรถสำนักงานพระพุทธศาสนาแห่งชาติ สวนเวฬุวัน สวนอัมพวัน 

อภิปรายผลในการนำงานวิจัยไปใช้ต่อเนื่อง 

 1. พฤตกิรรมการขับขีจั่กรยานและการเลอืกเสน้ทางจักรยานและจดุเสีย่งตา่งๆในพืน้ที่โดยรอบพทุธมณฑล พบวา่ กลุม่ตัวอยา่ง 

มอีายเุฉลีย่ 31.62 ป ีมสีว่นเบีย่งเบนมาตรฐาน 12.56 ป ีเป็นกลุ่มวัยกลางคนที่นิยมขับขี่จักรยาน รวมทั้งนิยมมาขับขี่จักรยานในช่วงวัน
เสาร์-อาทิตย์ และช่วงเวลาเย็น ซึ่งเป็นช่วงที่กลุ่มตัวอย่างระบุว่าเป็นวันและเวลาที่มีความเสี่ยงมากที่สุด ซึ่งสอดคล้องกับกุหลาบ 

รัตนสัจธรรมและคณะ. (2548:7-15) และ กฤชพนท์ รักจรรยาบรรณ. (2546:3) ที่ได้ระบุถึงเหตุปัจจัยที่อาจจะก่อให้เกิดอุบัติเหตุ 

ซึ่งปัจจัยด้านสิ่งแวดล้อม แสงสว่าง และปริมาณการจราจร มีผลต่อการเกิดอุบัติเหตุ 

ในดา้นพฤตกิรรมการขับขีจั่กรยาน พบวา่ ความเชือ่อำนาจภายในตนสำหรับการขับขีจั่กรยานในระดับมาก ซึง่มคีา่เฉลีย่ 3.68 

คะแนน สว่นเบีย่งเบนมาตรฐาน 0.91 คะแนน การควบคมุอารมณ์ในการขับขีจั่กรยาน ในระดับปานกลาง ซึง่มคีา่เฉลีย่ 2.87 คะแนน 

สว่นเบีย่งเบนมาตรฐาน 0.91 คะแนน ความตระหนักตอ่พฤตกิรรมการปอ้งกันอบัุตเิหตุในการขับขีจั่กรยานในระดับมากทีส่ดุ ซึง่มคีา่
เฉลีย่ 4.23  คะแนน สว่นเบีย่งเบนมาตรฐาน 1.16 คะแนน พฤตกิรรมปอ้งกันอบัุตเิหตุในการขับขีร่ถจักรยานในระดับมากทีส่ดุ ซึง่มคีา่
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เฉลีย่ 3.71  คะแนน สว่นเบีย่งเบนมาตรฐาน 0.94 คะแนน  ซึง่สอดคลอ้งกับ นรานชุ อปุถัมภ์(2548:56-65) ทีร่ะบวุา่ ปัจจัยสว่นบคุคล
มผีลตอ่พฤตกิรรมการขับขี ่

เมื่อพิจารณาพฤติกรรมการขับขี่จักรยานของกลุ่มตัวอย่างที่ขับขี่จักรยานในพื้นที่พุทธมณฑลนั้นมีระดับคะแนนที่สูงซึ่ง

แสดงถึงความตระหนักถึงอัตรายอันเกิดจากอุบัติเหตุ ยกเว้น การควบคุมอารมณ์ในการขับขี่จักรยาน ที่มีระดับคะแนนอยู่ในระดับ
ปานกลาง การขับขี่จักรยานนั้นเป็นการใช้กำลังทางร่างกายดังนั้นการขับขี่จักรยานโดยใช้ความเร็วก็เป็นสิ่งหนึ่งที่ระบายออกมา

อารมณ์ที่ผู้ขับขี่จักรยาน เมื่อพิจารณาถึงความปลอดภัยส่วนบุคคลแล้ว 

ซึง่ขอ้มลูในสว่นของพฤตกิรรมผูขั้บขีจั่กรยานน้ันสามารถนำมาใชป้ระโยชน์ในการวางนโยบายรวมท้ังการกำหนดชว่งเวลาใน
การดแูลความปลอดภัยสำหรับเจา้หนา้ที ่ อกีท้ัง การใหค้วามรูแ้ละระบจุดุเสีย่งทีอ่าจจะกอ่ใหเ้กดิอบุตเิหตุใหกั้บผูท้ีเ่ขม้าขับขีจั่กรยานใน

พืน้ทีพ่ทุธมณฑล 

2. ผลการสัมภาษณ์นโยบายเส้นทางจักรยาน และ จุดเสี่ยงต่างๆ รวมทั้งพฤติกรรมการขับขี่จักรยานในพื้นที่พุทธมณฑล 

 จากผลการสัมภาษณ์เจ้าหน้าที่ปัญหาที่เกิดขึ้น จะสามารถแบ่งได้เป็น 2 ส่วน ไ ด้แก่ ปัญหาที่เกิดขึ้นกับผู้ที่ขับขี่

จักรยาน และปัญหาที่เกิดกับพื้นที่พุทธมณฑล 

ปัญหาที่เกิดขึ้นกับผู้ที่ขับขี่จักรยานนั้น จะเป็นปัญหาการเกิดอุบัติเหตุเป็นหลักซึ่งจากการสัมภาษณ์จะ
สามารถนำผลที่ได้ไปใช้ในการระบุจุดเสี่ยงเนื่องจากเจ้าหน้าที่รับผิดชอบในการรับแจ้งเรื่องอุบัติเหตุและส่งเรื่องต่อโรงพยาบาล หรือ 

สถานีตำรวจ  

ปัญหาที่เกิดขึ้นกับพื้นที่พุทธมณฑลนั้น จะเป็นปัญหาด้านสภาพแวดล้อมในการดำเนินกิจกรรมทางพุทธ
ศาสนา เช่น การขับขี่จักรยานในพื้นที่ปักกลดของพระ การขับขี่จักรยานเข้าในพื้นที่จัดงาน รวมทั้งการใช้เสียงดังในพื้นที่ 

 จากปัญหาทางสองด้านจะสะท้อนให้เห็นถึงสภาพปัญหาที่มองจากผู้ที่รับผิดชอบงานจะมีความแตกต่างจากผู้ที่

เข้ามาใช้พื้นที่พุทธมณฑลในการขับขี่จักรยาน ซึ่งเป็นสิ่งจำเป็นที่จะเรียนรู้ร่วมกันในการพัฒนาแนวทางในการขับขี่จักรยานที่เหมาะ
สมในพื้นที่พุทธมณฑลต่อไป 

3. จุดเสี่ยงหรือจุดที่อาจจะเกิดอุบัติเหตุได้ 

จากผลการศึกษาจุดเสี่ยงหรือจุดที่อาจจะเกิดอุบัติเหตุได้ จะประกอบด้วยลักษณะความเสี่ยง 7 ลักษณะ
ความเสี่ยงดังนี้ จุดเสี่ยงรอบนอกพื้นที่ จุดเสี่ยงจากการจอดรถยนต์ จุดเสี่ยงจากการขับขี่จักรยานเป็นกลุ่มใหญ่ จุดเสี่ยงจากการ

ขับขี่จักรยานโดยใช้ถนนร่วมกัน จุดเสี่ยงจากการขับขี่จักรยานบริเวณทางแยก จุดเสี่ยงจากการขับขี่จักรยานบริเวณสวนและสถานที่

ปักกลดของพระ จุดเสี่ยงจากการขับขี่จักรยานบริเวณถนน จุดเสี่ยงจากความหนาแน่นของนักขับขี่จักรยานนิยมขับขี่ ซึ่งสอดคล้อง
กับ กฤชพนท์ รักจรรยาบรรณ. (2546:3) ที่ระบุว่า สภาพแวดล้อม มีส่วนช่วยสนับสนุนให้เกิดอันตรายจากการจราจร อันได้แก่ 

สภาพการจราจรขวักไขว่ แออัดและไร้ระเบียบ พื้นผิว เส้นทางการสัญจร แตกต่างกับ นรานุช อุปถัมภ์ (2548:37-38) และ อนงค์ 
เห็มพิระ (2550:26-27) ที่ให้ความสำคัญกับพฤติกรรมของผู้ขับขี่มากกว่าปัจจัยด้านสิ่งแวดล้อมอื่นๆ 

  ปัญหาจดุเสีย่งตา่งๆ ในพืน้ทีพ่ทุธมณฑลมลัีกษณะคลา้ยคลงึกับปัญหาทีเ่กดิขึน้บนทอ้งถนนท่ัวไป แตจ่ะมลัีกษณะทีม่ี

ลักษณะคลา้ยกับสวนสาธารณะท่ัวไป แตจ่ะตา่งกันคอืมรีถยนต์วิง่เขา้ได ้ทำใหจ้ดุเสีย่งตา่งๆจงึมคีวามหลากหลายรปูแบบ 
4. เส้นทางที่เหมาะสมสำหรับการขับขี่จักรยานในพื้นที่พุทธมณฑล 

เส้นทาง : เริ่มต้นจุดจอดรถสำนักงานพระพุทธศาสนาแห่งชาติ สวนเวฬุวัน สวนอัมพวัน วนออกเส้นทางองค์พระ

ประธานโดยไม่ใช้ทางจราจรที่หนาแน่น และย้อนกลับสู่จุดเริ่มต้น นั้นสาเหตุที่มีความเหมาะสมเนื่องจาก มีความร่มรื่น มีถนนที่
เรียบ และมีรถยนต์เข้ามาวิ่งน้อยอีกทั้งจะมีการปิดถนนไม่ให้รถยนต์เข้าในเส้นทางจักรยาน ตั้งแต่เวลา 17.00 น. ซึ่งสอดคล้องกับ
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ความสนใจและปัจจัยส่งเสริมความปลอดภัยในการตัดสินใจเดิน/ขี่จักรยานไปใช้บริการรถไฟฟ้า  
กรณีศึกษา บางหว้า-ตลิ่งชัน 

An Interest and Factors Promoting a Safe Walk-to- and Bike-to-Skytrain Commuting: 

Bangwa-Talingchan Case study 

พรทิพย์ เดชพิชัย1 และ ภาณุภาคย์ พงศ์อติชาต2 
1คณะวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยี มหาวิทยาลัยสวนดุสิต    2สำนักงานคณะกรรมการข้าราชการพลเรือน 

บทคัดย่อ 

การวิจัยครั้งนี้มีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษาความสนใจและปัจจัยส่งเสริมความปลอดภัยในการตัดสินใจเดิน/ขี่จักรยาน ไ ปใช้
บริการรถไฟฟ้า โ ดยเน้นศึกษากรณีที่กรุงเทพมหานครมีแผนจะสร้างสถานีรถไฟฟ้าส่วนต่อขยายเพิ่มเติม จากสถานีบางหว้าไปยัง

สถานีตลิ่งชัน ซึ่งการศึกษานี้เป็นการสำรวจประชากรในเขตภาษีเจริญ และเขตตลิ่งชัน จำนวน 400  คน ด้วยแบบสอบถาม สถิติที่

ใช้ในงานวิจัย คือ ค่าความถี่ ร้อยละ ค่าเฉลี่ย ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน สถิติทดสอบ t-test, F-test, χ2-test 
ผลการศึกษาพบว่ากลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่เดินทางออกจากบ้านในแต่ละวัน เพื่อไปทำงาน/เรียนหนังสือ/ประกอบธุระส่วนตัว 

โดยระบบขนส่งสาธารณะ ซึ่งที่นิยมกันมาก คือ รถเมล์โดยสาร ส่วนกลุ่มตัวอย่างที่เดิน/ขี่จักรยานเป็นหลัก ทั้งเพื่อเดินทางตามปกติ 

เพื่อไปต่อพาหนะในระบบขนส่งสาธารณะ หรือเพื่อออกกำลังกาย มีจำนวนน้อยมาก ทั้งนี้เนื่องมาจากความไม่ปลอดภัย หรือความ
เกรงอันตรายที่อาจเกิดขึ้นขณะเดิน/ขี่จักรยาน โดยเฉพาะเมื่อต้องเดิน/ขี่จักรยานร่วมกับยานพาหนะอื่นบนท้องถนน 

กลุ่มตัวอย่างกว่าครึ่งหนึ่งใช้บริการรถไฟฟ้าเป็นประจำทั้งช่วงเช้าและเย็น  เนื่องจากสะดวก รวดเร็ว และปลอดภัย ส่วนกลุ่ม

ตัวอย่างที่เดิน/ขี่จักรยานไปใช้บริการรถไฟฟ้ามีน้อยมาก ส่วนใหญ่เนื่องมาจากสภาพอากาศร้อน และระยะทางที่ค่อนข้างไกล 
ปัจจัยที่มีส่วนตัดสินใจว่าจะเดิน/ขี่จักรยานไปใช้บริการรถไฟฟ้าหรือไม่นั้น กลุ่มตัวอย่างให้ความสำคัญกับความปลอดภัย

และสิ่งอำนวยความสะดวกในระดับมาก โ ดยให้ความสำคัญปัจจัยสภาพเส้นทางและการจราจร รวมทั้งปัจจัยอุปสรรคอันตรายมาก

ที่สุด ทั้งนี้ หากโครงข่ายทางเท้า/ทางจักรยาน ระบบความปลอดภัย ตลอดจนสิ่งอำนวยความสะดวกต่างๆ ไ ด้รับการพัฒนาขึ้นจน
อยู่ในระดับที่เหมาะสม กลุ่มตัวอย่างประมาณครึ่งหนึ่งก็สนใจที่จะเดิน/ขี่จักรยาน จากที่ทำงานหรือที่พักอาศัย ไปใช้บริการรถไฟฟ้า  

นอกจากนี้ การศึกษายังด้วยพบว่าปัจจัยที่ส่งผลต่อความคิดเห็นด้านความปลอดภัยและสิ่งอำนวยความสะดวก ในการตัดสิน
ใจเดิน/ขี่จักรยานไปใช้บริการรถไฟฟ้า คือ สถานภาพสมรส สถานภาพการทำงาน ลักษณะที่อยู่อาศัย พฤติกรรมการใช้รูปแบบหลัก

ในการเดินทางประจำ สถานที่ที่เดินทางไปบ่อยที่สุด จุดประสงค์หลักของการเดินทางในชีวิตประจำวัน และวิธีที่ใช้เดินทางจาก

ที่พัก/ที่ทำงานไปยังสถานีรถไฟฟ้าอยู่โดยปกติเป็นประจำ 
สว่นปัจจัยทีส่ง่ผลตอ่การตัดสนิใจเดนิ/ขีจั่กรยานจากทีพั่ก/ทีท่ำงานไปใชบ้รกิารรถไฟฟา้ ไ ดแ้ก ่ อาย ุ ระดับการศกึษาข้ันสงูสดุ 

สถานภาพการทำงาน รายได/้เดอืน รปูแบบหลักที่ใช้ในการเดนิ สถานทีท่ีเ่ดนิทางไปบอ่ยทีส่ดุ จดุประสงค์หลักของการเดนิ รปูแบบหลัก

ที่ใช้ในการขีจั่กรยาน ชว่งเวลาและวธิทีี่ใชเ้ดนิทางจากทีพั่ก/ทีท่ำงานไปยังสถานรีถไฟฟา้อยู่โดยปกตเิปน็ประจำ 

คำสำคัญ: ความปลอดภัย, เดิน, จักรยาน, รถไฟฟ้า 

Abstract 

This study aims to research into the interest and factors promoting a safe walk-to- and bike-to-skytrain 

commuting (Bangwa to Talingchan Extension). Research samplings comprise of four hundred residents in 
Bangkok’s two districts: Pasricharoen and Talingchan. Data collections tool used in the research is the 
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administered questionnaires. Statistics used include frequency, percentage, means, standard deviation, t-test, 

f-test, and χ2-test. The findings are as follow: 

The majority of the samplings daily leave home for work and school by way of public transportation. 

The most common mode of the transportation is the bus. There rarely are samplings that either walk or bike 
on the daily basis whether to exercise or to do business. The number of samplings walking or biking to transit 

to public transportation system is also minimal. The main reason is supposedly the concerns over dangers 

possibly caused by sharing the roads with motorized vehicles.  
More than half of the samplings regularly use skytrain both in the morning and the evening because of 

the safety sake. However, the samplings that walk or bike to skytrain stations are rare due to the hot weather 

and rather long distance to cover.  
In general, the samplings regard safety and convenience as very important factors influencing decisions 

to walk/bike to skytrain, with the most emphasis placed on the Travel Route & Traffic Factors and the Travel 

Hazard Factors.  
Had the walking/biking route networks, the safety, and the amenity are appropriately developed and in 

place, about half of the samplings would be interested in walking/biking from work or home to skytrain. 

Factors determining if the Safety Equipment Factors and the Amenity Factors influence the decisions of 
the samplings to walk/bike to skytrain are (1) Marital status, (2) Work status, (3) Type of residence, (4) Normal 

travel behavior, (5) Most visited places, (6) Walking purposes, and (7) Mode of home/work – skytrain 

transportation regularly used. 
Factors influencing the decisions of the samplings to walk/bike to skytrain are (1) Age, (2) Highest-level 

education, (3) Work status, (4) Monthly revenue, (5) Walking pattern, (6) Most visited walking places, (7) 

Walking purposes, (8) Biking pattern (9) Time, and (10) Mode of home/work – skytrain transportation regularly 
used. 

Keywords: safety, walk, bike, sky-train 

1. บทนำ 
การจราจรในเขตกรุงเทพมหานครและพื้นที่เชื่อมต่อ อาจกล่าวได้ว่าเป็นปัญหาเรื้อรังระดับชาติที่รัฐบาลหลายยุคหลายสมัย

พยายามดำเนินการแก้ไขมาอย่างต่อเนื่อง โ ดยตัวอย่างสำคัญประการหนึ่ง ไ ด้แก่ ความพยายามพัฒนาระบบขนส่งมวลชนทางราง 

ด้วยรถไฟฟ้า โ ดยการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย ที่สามารถให้บริการผู้โดยสารได้มากกว่า 1,000 คนต่อขบวน เปรียบ
เทียบกับรถยนต์ ซึ่งหากต้องขนส่งผู้โดยสารจำนวนดังกล่าวจะต้องใช้รถยนต์จำนวนมากถึง 800 คัน   3

เนือ่งจากการขนสง่มวลชนทางรางนับเปน็การขนสง่มวลชนทีม่ปีระสทิธภิาพ ประหยัดพลังงาน คลอ่งตัว สะดวก และมสีว่นชว่ย

ลดปรมิาณรถยนต์บนทอ้งถนนไดเ้ปน็อยา่งด ี จงึเปน็สาเหตุใหค้นจำนวนมากหันมาใชร้ถไฟฟา้มากขึน้ ดังเหน็ไดจ้ากสถติผิู้โดยสารระบบ
รถไฟฟา้ในกรงุเทพมหานครทีเ่พิม่ขึน้อยา่งตอ่เนือ่ง ตลอดชว่งระยะเวลา 12 ปทีีผ่า่นมา ตามตารางที ่1    

 http://www.bts.co.th/corporate/th/-01about-history.aspx3
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ตารางที่ 1: สถิติผู้โดยสารระบบรถไฟฟ้าในกรุงเทพมหานคร (ล้านคน)  

อยา่งไรกต็าม ระบบขนสง่มวลชนทางรางโดยเฉพาะรถไฟฟา้มขีอ้จำกัดสำคัญประการหนึง่ คอื ตอ้งอาศัยการลงทนุมลูคา่สงูมาก 
ระยะเวลาคุม้ทนุยาวนาน จงึสง่ผลใหก้ารบรกิารยังมจีำกัดเฉพาะในเสน้ทางหลักทีค่าดวา่จะมผีู้โดยสารจำนวนมากจนกอ่ใหเ้กดิรายไดคุ้ม้

คา่การลงทนุ โ ดยไม่ไดม้บีรกิารครอบคลมุพืน้ทีก่รงุเทพมหานครอยา่งท่ัวถงึ จงึสง่ผลใหผู้้ใชบ้รกิารตอ้งอาศัยการเดนิทางโดยวธิกีารอืน่

จากบา้น/ทีท่ำงาน มายังสถานรีถไฟฟา้  

นอกจากการเดินทางด้วยรถไฟฟ้าดังกล่าวแล้ว ใ นระยะหลังการเดิน/ขี่จักรยาน ไ ด้กลายมาเป็นทางเลือกของการเดินทางที่

ได้รับการส่งเสริมจากหน่วยงานต่างๆ เป็นอย่างมาก ด้วยเป็นการเดินทางซึ่งเป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม มีประโยชน์ต่อสุขภาพทั้งของ

ตัวผู้เดิน/ขี่จักรยาน รวมทั้งประโยชน์ต่อชุมชนและสังคมโดยรวม นอกจากนี้ยังอาจมีส่วนช่วยลดความคับคั่งของการจราจรบนท้อง
ถนนได้อีกด้วย แต่การเดิน/ขี่จักรยานยังแพร่หลายอยู่เพียงภายในแวดวงอันจำกัดเฉพาะบางกลุ่มคน เช่น กลุ่มผู้รักการขี่จักรยาน

เพื่อสันทนาการ และโดยทั่วไป มีผู้เดิน/ขี่จักรยานเพื่อการเดินทางในชีวิตประจำวันอยู่ไม่มากนัก  ปัจจัยหนึ่งอาจเนื่องมาจากความ

ปลอดภัย  ซึ่งเป็นปัจจัยผู้ที่ประสงค์จะเดิน/ขี่จักรยานหลายรายมักให้ความสำคัญเป็นอย่างยิ่ง ทั้งนี้ ความกังวลต่อความปลอดภัยใน
การเดิน/ขี่จักรยาน มีแนวโน้มที่จะเป็นความกังวลที่ไม่เกินเลยนักเมื่อพิจารณาสถิติข้อมูลที่บ่งชี้ว่าการเดิน/ขี่จักรยานร่วมกับ

ยวดยานพาหนะอื่นๆ บนท้องถนนหลวง มีความเสี่ยงต่อการเกิดอันตรายหรืออุบัติเหตุสูง ดังข้อมูลในตารางที่ 2  

ตารางที ่ 2: จำนวนผูป้ว่ยใน ทีเ่ปน็คนเดนิเทา้และขีจั่กรยานที่ไดรั้บบาดเจบ็จากอบัุตเิหตจุากการเดนิทางขนสง่ของสถานบรกิารสาธารณสขุ
ของกระทรวงสาธารณสขุ ท่ัวราชอาณาจักร พ.ศ. 2545 – 2555 

ที่มา: สำนักงานปลัดกระทรวงสาธารณสุข รวบรวมโดย: สำนักสถิติพยากรณ์ สำนักงานสถิติแห่งชาต ิ

ยิง่ไปกวา่น้ัน ประชาชนโดยท่ัวไปหลายสว่นอาจยังมทัีศนคตทิางลบตอ่ความปลอดภัยจากการเดนิหรอืขีจั่กรยานในกรงุเทพมหานคร

อันเนือ่งมาจากปัจจัยอืน่ๆ อกี เชน่ ความเหมาะสมของกฎจราจร พืน้ผวิการจราจร ความไมส่ะดวกในการเดนิ/ขีจั่กรยาน หรอืการขาดชอ่ง

ทางเฉพาะสำหรับคนเดนิเทา้/จักรยาน  

ดังนั้น การศึกษาที่เกี่ยวข้องกับการส่งเสริมให้มีการเดิน/ขี่จักรยานมากขึ้นในกรุงเทพมหานคร โ ดยเฉพาะเพื่อเดินทางไปใช้

บริการรถไฟฟ้า จะทำให้เกิดความเข้าใจทั้งในประเด็นที่เกี่ยวกับความสนใจ และปัจจัยส่งเสริมความปลอดภัยในการเดิน/ขี่จักรยาน

ดังกล่าว รวมถึงข้อมูลอื่นที่เกี่ยวข้องรองรับ และผลการศึกษาที่ได้อาจจะนำไปประกอบการพิจารณาจัดทำข้อเสนอเชิงนโยบายที่
เกี่ยวข้องได้อย่างเหมาะสม และเกิดประโยชน์ในทางปฏิบัติได้อย่างแท้จริงและยั่งยืนต่อไป 

รถไฟฟ้า 2545 2546 2547 2548 2549 2550 2551 2552 2553 2554 2555 2556

MRT - - - 26.8 57.2 57.8 60.0 62.2 63.7 64.9 69.1 80.6

BTS* 79.3 96.5 105.1 107.6 131.9 138.6 132.9 135.9 144.5 145.2 176.0 197.2

พ.ศ. 2545 2546 2547 2548 2549 2550 2551 2552 2553 2554 2555

จำนวน 20,362 22,636 24,654 23,447 22,866 22,504 22,508 23,819 23,069 20,943 22,575
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2. วัตถุประสงค์ 

2.1. เพื่อสำรวจความสนใจและพฤติกรรมของประชาชนในเขตภาษีเจริญและเขตตลิ่งชัน ในการเดินเท้าและการขี่จักรยาน  

เพื่อเดินทางจากที่พักอาศัยและที่ทำงาน ไปใช้บริการรถไฟฟ้า  

2.2. เพื่อศึกษาปัจจัยที่มีผลต่อความคิดเห็นความปลอดภัยในการเดินเท้าและการขี่จักรยาน และปัจจัยที่มีผลต่อการตัดสิน
ใจที่จะเดิน/ขี่จักรยานจากที่พักอาศัยและที่ทำงานไปใช้บริการรถไฟฟ้า 

3. ระเบียบวิธีวิจัย 
การวจัิยคร้ังนีเ้ปน็การวจัิยเชงิปรมิาณกับกลุม่ประชากรภายในรัศม ี3 กิโลเมตรจากแนวถนนราชพฤกษ์ ในเขตภาษเีจรญิและเขต

ตลิง่ชัน ซึง่มลัีกษณะเปน็พืน้ทีช่านเมอืง (Urban Area) ของกรงุเทพมหานคร โ ดยปัจจุบัน สถานีสุดท้ายของรถไฟฟ้าสายสีลม คือ 

สถานีบางหว้า (สถานี S12) ตั้งอยู่ห่างแนวเขตตลิ่งชันเพียง 2–3 กิโลเมตร นอกจากนี้ กรุงเทพมหานครยังมีแผนพัฒนาเส้นทาง
รถไฟฟ้าส่วนต่อขยายจากสถานีบางหว้า - ตลิ่งชัน รวมจำนวน 6  สถานี  ซึ่งครอบคลุมพื้นทั้ง 2  เขตดังกล่าว ซึ่งมีประชากรจำนวน

มากเดินทางเข้าเมืองเป็นประจำในแต่ละวันเพื่อประกอบกิจวัตรต่างๆ  

ทั้งนี้ ประชากรที่ใช้ในการวิจัย คือ ประชากรในเขตตลิ่งชันและเขตภาษีเจริญ จำนวน 105,738 คน และ 129,049 คน  โดย4

ใช้การสุ่มตัวอย่างแบบแบ่งเป็นชั้นภูมิ ได้กลุ่มตัวอย่างในเขตทั้งสอง จำนวน 180 คน และ 220 คน ตามลำดับ รวม 400  คน 5

เครื่องมือที่ใช้ในการเก็บรวบรวมข้อมูล คือ แบบสอบถามปัจจัยส่งเสริมความปลอดภัยในการเดินเท้าและใช้จักรยานเพื่อเข้า

ใช้บริการรถไฟฟ้าสายสีลม: ส่วนตอ่ขยายบางหวา้ - ตลิง่ชัน  ประกอบดว้ย 1) ขอ้มลูสว่นตัว 2) ขอ้มลูพฤตกิรรมการเดนิทาง 3) ขอ้มลู
พฤติกรรมการเข้าใช้บริการรถไฟลอยฟ้า 4) ข้อมูลปัจจัยความปลอดภัยและสิ่งอำนวยความสะดวกที่ส่งผลในการตัดสินใจเดิน/

ใช้จักรยานเพื่อเข้าใช้บริการรถไฟฟ้า 5) ความสนใจที่จะเดินหรือใช้จักรยานเพื่อเข้าใช้บริการรถไฟฟ้า  และข้อเสนอแนะ 

4. ผลการวิจัย 

การศึกษานี้ มีผลสรุปได้ดังต่อไปนี้ 

4.1.ข้อมูลพื้นฐาน 

• ข้อมูลส่วนบุคคล  

• กลุม่ตัวอยา่งประกอบดว้ยหญงิและชายในสัดสว่นใกลเ้คยีงกัน คอื 56.75% และ 41.50% ตามลำดับ 

• 26.00% ของกลุ่มตัวอย่าง มีอายุอยู่ในช่วง 18-25 ปี และ 20.00% มีอายุอยู่ในช่วง 46 - 55 ปี 
• 48.50% มีสถานภาพโสด และ 45.50% มีคู่สมรส 

• ส่วนใหญ่ 30.50% สำเร็จการศึกษาระดับมัธยมศึกษา 

• ส่วนใหญ่ 38.50% ประกอบธุรกิจส่วนตัว และ 20.00% เป็นพนักงานบริษัทเอกชน  

• กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่ 41.75% มีรายได้อยู่ในช่วง 9,001 - 20,000 บาท/เดือน  

• ประมาณ 49.00% มีที่พักอาศัยเป็นบ้านเดี่ยว  

• 88.75% ไม่มีโรคประจำตัวที่ทำให้ออกกำลังกายหนักไม่ได้  

• พฤติกรรมการเดินทาง  

• กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่ 71.50% เดินทางออกจากที่พักในแต่ละวันเพื่อไปทำงาน/เรียนหนังสือ 

• 52.50% ใช้บริการระบบขนส่งสาธารณะ ได้แก่ รถไฟฟ้า รถไฟใต้ดิน รถเมล์โดยสาร รถสองแถว หรือ

เรือเมล์ ใ นการเดินทางไปทำงาน เรียน หรือทำธุระ อยู่เป็นประจำ โ ดย 60.00% ของกลุ่มตัวอย่างในกลุ่มนี้ นิยมใช้

 ที่มา:  ระบบสถิติทางการทะเบียน http://stat.dopa.go.th/stat/statnew/upstat_m.php ข้อมูล ณ มีนาคม 25584

 , ที่ระดับความคลาดเคลื่อน 0.05 5
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รถเมล์โดยสาร ซึ่งมีค่าใช้จ่ายโดยเฉลี่ยประมาณ 24.74 บาทต่อเที่ยว ประมาณ 24.25% ใช้รถส่วนตัว (รถยนต์หรือรถ
จักรยานยนต์) ซึ่งมีค่าใช้จ่ายโดยเฉลี่ยประมาณ 100.68 บาทต่อเที่ยว มีเพียง 3.00% ที่ใช้พาหนะรับจ้างส่วนบุคคลใน

การเดินทาง ซึ่งประมาณครึ่งหนึ่ง คือ 50.00% ใช้รถแท็กซี่เป็นประจำ ซึ่งจะมีค่าใช้จ่ายโดยเฉลี่ยประมาณ 109.40 บาท

ต่อเที่ยว  

• โดยกลุ่มที่เดิน/ขี่จักรยานเป็นหลัก มีเพียง 2.75% โ ดยกลุ่มตัวอย่างที่เดินส่วนใหญ่ 74.25% ระบวุา่

เดนิเพือ่ออกกำลังกาย หรอืทำธรุะในชวีติประจำวัน โดยเฉลีย่จะเดนิประมาณ 5 วัน/สัปดาห์ และประมาณ 2.52 กิโลเมตร/

เทีย่ว และเคยประสบอบัุตเิหตจุากการเดนิโดยฉลีย่ประมาณ 3.48 คร้ัง/ป ี 

• 27.25% ของกลุ่มตัวอย่างใช้การขี่จักรยานเพื่อเดินทางในชีวิตประจำวัน โ ดยเฉลี่ยขี่มานาน 9.79 ปี 

และขี่ประมาณ 4 วัน/สัปดาห์ เที่ยวละ 4.02 กิโลเมตร และเคยประสบอุบัติเหตุจากการขี่จักรยานโดยเฉลี่ยปีละ 2 ครั้ง 

• ระยะทางที่เหมาะสมในความเห็นของกลุ่มตัวอย่างในการเดินและการขี่จักรยาน คือ 2.48 และ 4.53 
กิโลเมตร สำหรับการเดินและการขี่จักรยาน ตามลำดับ 

• จุดประสงค์หลักของการเดินและขี่จักรยานในชีวิตประจำวัน ไ ด้แก่ เหตุผลทางด้านสุขภาพ 20.00% 

และ 10.25% สำหรับการเดินและการขี่จักรยาน ตามลำดับ 

• กลุม่ตัวอยา่งทีต่อ้งการเดนิ หรอืขีจั่กรยาน เพือ่ไปใชบ้รกิารระบบขนสง่สาธารณะมเีพยีง 12.25% 

และ 1.75% ตามลำดับ  

• การประหยัดคา่ใชจ่า่ย เปน็ปัจจัยสำคัญอันดับแรกทีท่ำใหก้ลุม่ตัวอยา่งตอ้งการเดนิ (45%) หรอืขีจั่กรยาน  
(14.75%) เพือ่เดนิทางในชวีติประจำวัน  

• ความปลอดภัยเปน็ปัจจัยทีท่ำใหก้ลุม่ตัวอยา่งทีต่อ้งการเดนิ ใหค้วามสำคัญมากกวา่ผูท้ีต่อ้งการขีจั่กรยาน  

• ความไมป่ลอดภัย เปน็ปัจจัยสำคัญอันดับแรกทีท่ำกลุม่ตัวอยา่งไมต่อ้งการเดนิ (23.75%) หรอืขีจั่กรยาน 
(32.00%) เพือ่การเดนิทางปกต ิ

• พฤติกรรมการใช้รถไฟฟ้า   

• ประมาณครึง่หนึง่ของกลุม่ตัวอยา่งใชบ้รกิารรถไฟฟา้เปน็ประจำ และ 44.75% ใชบ้รกิารทีส่ถานบีางหวา้ 
(สถาน ี S12) ท้ังนี ้อาจเนือ่งมาเปน็สถานสีดุทา้ยของสว่นตอ่ขยายสายสลีม (ตากสนิ-เพชรเกษม) ซึง่ผู้โดยสารท้ังหมดตอ้งลง

รถไฟฟา้ทีส่ถานนดัีงกลา่วเพือ่เดนิทางตอ่ไปยังจดุหมายปลายทาง   

• ระยะทางโดยเฉลี่ยระหว่างสถานีรถไฟฟ้า และที่พัก/ที่ทำงาน ประมาณ 9.49 กิโลเมตร  
• ส่วนใหญ่ 26.75% มักใช้บริการรถไฟฟ้าทั้งในช่วงเวลาเช้าและเย็น  

• การเดนิทางจากทีพั่ก/ทีท่ำงาน ไ ปยังสถานรีถไฟฟา้ อาศัยรถเมล์โดยสารมากทีส่ดุ (37.75%) รองลงมา 
รถแท็กซี่ (6.25%)  

• ท้ังนี ้ ผูท้ีเ่ดนิหรอืขีจั่กรยานไปใชบ้รกิารรถไฟฟา้มเีพยีง 3.50% และ 1.75% ตามลำดับ โ ดยปัจจัย

สำคัญทีส่ดุทีท่ำใหม้ผีูเ้ดนิหรอืขีจั่กรยานไปใชบ้รกิารรถไฟฟา้กันนอ้ย คอื สภาพอากาศรอ้น และระยะทางที่ไกล  

• ปัจจัยทีส่ง่ผลตอ่การตัดสนิใจเดนิ/ขีจั่กรยานไปใชบ้รกิารรถไฟฟา้ ใ นภาพรวมกลุม่ตัวอยา่งใหค้วามสำคัญกับปัจจัย

ความปลอดภัยและสิง่อำนวยความสะดวกในการเดนิ/ขีจั่กรยานในระดับมาก โ ดยใหค้วามสำคัญปัจจัยสภาพเสน้ทางและการจราจร

และปัจจัยอปุสรรคอันตรายมากทีส่ดุ  ในแตล่ะปัจจัยพบวา่กลุม่ตัวอยา่งใหค้วามสำคัญกับเรือ่งตอ่ไปนี ้มากทีส่ดุ 
 1) ปัจจัยสภาพเสน้ทางและการจราจร - ใหค้วามสำคัญกับการมสัีญลักษณ์เตอืนจดุเสีย่งอันตรายมากทีส่ดุ 

 2) ปัจจัยอปุสรรคอันตราย – ใหค้วามสำคัญกับการปลอดความเสีย่งตอ่การเกดิอาชญากรรมมากทีส่ดุ  

 3) ปัจจัยอปุกรณ์ความปลอดภัย - ใหค้วามสำคัญกับการบังคับใหต้ดิไฟสัญญาณไวท้ีท่า้ยรถจักรยานมากทีส่ดุ  
 4) ปัจจัยสิง่อำนวยความสะดวก - ใหค้วามสำคัญกับการมบีรกิารรับฝากรถจักรยานฟรมีากทีส่ดุ  
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• แนวโน้มในการเดิน/ขี่จักรยาน กลุ่มตัวอย่างประมาณครึ่งหนึ่ง (47.25%) สนใจที่จะเดิน/ขี่จักรยานแน่นอน หาก
โครงข่ายเส้นทางเดิน/จักรยาน ระบบความปลอดภัย ตลอดจนสิ่งอำนวยความสะดวกต่างๆ ไ ด้รับการพัฒนาขึ้นจนเหมาะสม 

รองลงมา (22.75%) คือ ยังไม่แน่ใจว่าจะเดิน/ขี่จักรยานหรือไม่ เพราะยังไม่แน่ใจในปัจจัยความปลอดภัย และปัจจัยสิ่งอำนวย

ความสะดวก กลุ่มตัวอย่างร้อยละ 21.75 มั่นใจว่าจะไม่เดิน/ขี่จักรยานเพื่อการเดินทางในชีวิตประจำวันอย่างแน่นอน เพราะ
ระยะทางที่เดินทางมักไกลเกินกว่าจะเดิน/ขี่จักรยานได้อย่างสะดวก  

หากโครงข่ายเส้นทางเดิน/จักรยาน ระบบความปลอดภัย ตลอดจนสิ่งอำนวยความสะดวกต่างๆ ไ ด้รับการพัฒนาขึ้น

จนเหมาะสม กลุ่มตัวอย่างที่ตามปกติมักเดินทางไปทำงาน-เรียน-ทำธุระ โ ดยระบบขนส่งสาธารณะ พาหนะรับจ้างส่วนบุคคล รถ
ส่วนตัว เดินเท้า หรือจักรยาน มีแนวโน้มที่สนใจจะเดิน/ขี่จักรยาน เพื่อเดินทางจากที่ทำงาน/ที่พักอาศัยไปใช้บริการรถไฟฟ้าค่อน

ข้างสูง มากกว่าร้อยละ 50.00 และในกลุ่มตัวอย่างที่มีการเดินหรือใช้จักรยานในชีวิตประจำวันอยู่แล้ว ก็มีแนวโน้มที่สนใจจะเดิน/ขี่

จักรยาน เพื่อเดินทางจากที่ทำงาน/ที่พักอาศัยไปต่อรถไฟฟ้าค่อนข้างสูง มากกว่าร้อยละ 50.00 เช่นกัน  ที่สำคัญ หากระบบต่างๆ 
มีการพัฒนาจนเหมาะสมแล้วกลุ่มตัวอย่างที่ไม่เดิน/ไม่ขี่จักรยานในชีวิตประจำวัน มีแนวโน้มสนใจเปลี่ยนไปเดิน/ขี่จักรยาน 

จากที่ทำงาน/ที่พัก เพื่อไปใช้บริการรถไฟฟ้าค่อนข้างสูง คือ 58.82/ % 48.53% ตามลำดับ 

4.2.ปัจจัยที่ส่งผลต่อความคิดเห็นด้านความปลอดภัยและสิ่งอำนวยความสะดวกสำหรับการตัดสินใจเดิน/ขี่จักรยาน ไป 
ต่อรถไฟฟ้า ที่ระดับนัยสำคัญ 0.05(*) มีดังนี้  

1) ปัจจัยส่วนบุคคล คือ สถานภาพสมรส สถานภาพการทำงาน ลักษณะที่อยู่อาศัย 

2) พฤติกรรมการเดินทาง คือ พฤติกรรมการใช้รูปแบบหลักในการเดินทางประจำ สถานที่เดินไปบ่อยที่สุด จุดประสงค์
หลักที่เดินในชีวิตประจำวัน 

3) พฤติกรรมการเข้าใช้บริการรถไฟฟ้า คือ วิธีที่เดินทางจากที่พัก/ที่ทำงานไปยังสถานีรถไฟฟ้าเป็นประจำ 

ตารางที่ 3: ปัจจัยที่มีผลต่อคิดเห็นด้านความปลอดภัยและสิ่งอำนวยความสะดวกสำหรับการตัดสินใจเดิน/ขี่จักรยานเพื่อไป

ใช้บริการรถไฟฟ้า 

ปัจจัย ค่าสถิติ

ความปลอดภัยและสิ่งอำนวยความสะดวก

สภาพเส้น
ทางและการ
จราจร

อุปสรรค
อันตราย

อุปกรณ์ความ
ปลอดภัย

สิ่งอานวย
ความสะดวก

รวม

สถานภาพสมรส
F/Sig. 2.681 3.646 1.814 1.711 3.092

Sig. 0.047* 0.013* 0.144 0.164 0.027*

สถานภาพการทำงาน
F 1.57 1.884 3.831 1.774 2.379

Sig. 0.155 0.082 0.001* 0.103 0.029*

ลักษณะที่อยู่อาศัย
F 5.211 1.18 1.716 4.068 3.315

Sig. 0.000* 0.319 0.146 0.003* 0.011*

พฤติกรรมการใช้รูปแบบหลัก
ในการเดินทางประจำ

F 1.911 1.126 1.17 3.007 1.965

Sig. 0.108 0.344 0.324 0.018* 0.1
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4.3.ปัจจัยที่ส่งผลต่อการตัดสินใจเดิน/ขี่จักรยานจากที่ทำงาน/ที่พักไปใช้บริการรถไฟฟ้า ที่ระดับนัยสำคัญ 0.05(*) และ 

0.01 (**) มีดังนี้ 
1) ปัจจัยส่วนบุคคล คือ อายุ ระดับการศึกษาขั้นสูงสุด สถานภาพการทำงาน รายได้/เดือน 

2) พฤตกิรรมการเดนิทาง คอื รปูแบบหลักที่ใช้ในการเดนิ สถานทีเ่ดนิไปบอ่ยทีส่ดุ จดุประสงค์หลักทีเ่ดนิในชวีติประจำวัน 
และรปูแบบหลักที่ใช้ในการขีจั่กรยาน 

3) พฤติกรรมการเข้าใช้บริการรถไฟฟ้า คือ ช่วงเวลาและวิธีที่เดินทางจากที่พัก/ที่ทำงานไปสถานีรถไฟฟ้าเป็นประจำ 

ตารางที่ 4: ปัจจัยที่มีผลต่อการตัดสินใจเดิน/ขี่จักรยานเพื่อไปใช้บริการรถไฟฟ้า  

สถานที่เดินไปบ่อยที่สุด F 2.78 0.909 0.605 1.105 1.17

Sig. 0.018* 0.475 0.696 0.358 0.324

จุดประสงค์หลักที่เดินในชีวิต
ประจำวัน

F 3.439 0.788 3.308 6.004 4.199

Sig. 0.009* 0.534 0.011* 0.000* 0.003*

วิธีเดินทาง
F 1.879 0.947 1.524 2.235 1.319

Sig. 0.064 0.479 0.15 0.026* 0.235

ปัจจัย ค่าสถิติ

ความปลอดภัยและสิ่งอำนวยความสะดวก

สภาพเส้น
ทางและการ
จราจร

อุปสรรค
อันตราย

อุปกรณ์ความ
ปลอดภัย

สิ่งอานวย
ความสะดวก

รวม

ปัจจัย df Sig (2-sided)

อายุ 24.613 10 0.006**

ระดับการศึกษาขั้นสูงสุด 20.010 6 0.003**

สภาพการทำงาน 40.551 12 0.000**

รายได้/เดือน 16.444 8 0.036*

รูปแบบหลักที่ใช้เดินเป็นประจำ 23.045 6 0.001**

สถานที่เดินไปบ่อยที่สุด 54.514 10 0.000**

จุดประสงค์หลักในการเดิน 27.860 8 0.001**

รูปแบบหลักที่ใช้ขี่จักรยานเป็นประจำ 14.446 6 0.025*

ช่วงเวลาที่เดินทางไปยังสถานีรถไฟลอยฟ้าสถานีรถไฟฟ้าที่ใช้บริการเป็นประจำ 17.981 8 0.021*

วิธีที่เดินทางจากที่พัก/ที่ทำงานไปยังสถานีรถไฟฟ้า อยู่เป็นประจำ 29.510 16 0.021*

i
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5. อภิปรายผล 
การศกึษาความสนใจและปัจจัยสง่เสรมิความปลอดภัยในการเดนิและขีจั่กรยานเพือ่ตอ่รถไฟฟา้: บางหวา้ - ตลิง่ชัน มขีอ้คน้พบ

สำคัญ ดังตอ่ไปนี ้

5.1. รูปแบบการเดินทาง (Mode of Transportation) อันเป็นมิติสำคัญประการหนึ่งของพฤติกรรมการเดินทาง (Travel 
Behaviors) ที่ชัดเจนของกลุ่มตัวอย่าง กล่าวคือ การเดินทางของกลุ่มตัวอย่างเกือบทั้งหมดเป็นการเดินทางโดยรถยนต์หรือ

รถจักรยานยนต์ ไม่ว่าจะเป็นในระบบขนส่งสาธารณะ รถรับจ้าง หรือพาหนะส่วนบุคคล  

มกีลุม่ตัวอยา่งเพยีง 2.75% ทีเ่ดนิ/ขีจั่กรยาน ในการเดนิทางปกติในชวีติประจำวัน ซึง่กลุม่ตัวอยา่งกลุม่นีม้เีหตผุลสำคัญที่
เลอืกการเดนิหรอืการขีจั่กรยาน คอื ตอ้งการออกกำลังกายใหร้า่งกายมสีขุภาพแขง็แรง แมจ้ะรับรูถ้งึความเสีย่งภัยทีอ่าจเกดิขึน้จากการ

เดนิ/ขีจั่กรยานในชวีติประจำวัน กต็าม 

5.2. กลุ่มตัวอย่างเคยประสบอุบัติเหตุจากการเดิน/ขี่จักรยานค่อนข้างบ่อย (ผู้เดินเท้าประสบอุบัติเหตุเฉลี่ย 3.48 ครั้งต่อ
ปี หรือทุก 3 เดือน และผู้ขี่จักรยานประสบอุบัติเหตุเฉลี่ย 2 ครั้งต่อปี หรือทุก 6 เดือน) ซึ่งแนวโน้มการเกิดอุบัติเหตุกับคน

เดินถนนและขี่จักรยานอาจมีส่วนทำให้คนจำนวนมากหลีกเลี่ยงการเดิน/ขี่จักรยานในชีวิตประจำวัน แม้ว่าตนเองเต็มใจเดิน/

ขี่จักรยาน และระยะทางที่ตนไม่ไกลนัก  
นอกจากนี้ ผลการศึกษายังชี้ด้วยว่ากลุ่มตัวอย่างมีความประสงค์ที่จะใช้การเดินเท้า/ขี่จักรยานในชีวิตประจำวัน เพื่อ

ประหยัดค่าใช้จ่าย และเพือ่ออกกำลังกาย แตค่วามเกรงวา่จะเกดิอันตรายทำใหก้ลุม่ตัวอยา่งจำนวนหนึง่ตัดสนิใจโดยสารรถยนต์หรอืรถ

จักรยานยนต์แทน กลุม่ตัวอยา่ง 23.75% ระบวุา่ไมต่อ้งการเดนิเพราะเกรงจะไมป่ลอดภัย และ 32.00% บอกวา่ไมต่อ้งการขีจั่กรยาน
เพราะเกรงอันตราย 

5.3. กลุ่มตัวอย่างที่เดิน/ขี่จักรยาน ไ ปใช้บริการระบบขนส่งสาธารณะมีเพียง 12.25% และ 1.75% ตามลำดับ (ซึ่งแตก

ต่างเป็นอย่างมากจากหลายประเทศ เช่น ประเทศ Netherlands ที่ 35% ของผู้โดยสารระบบขนส่งสาธารณะเป็นผู้ที่ขี่
จักรยานมาต่อ (Hochmair H., 2015)) ยิ่งไปกว่านั้น สัดส่วนของกลุ่มตัวอย่างที่เดิน/ขี่จักรยานไปใช้บริการรถไฟฟ้า มีเพียง 

3.50% และ 1.75% ตามลำดับ โ ดยมีเหตุผลสำคัญคือระยะทางไกล กล่าวคือ ระยะทางเฉลี่ยระหว่างสถานีรถไฟฟ้าและ

ที่พัก/ที่ทำงานของกลุ่มตัวอย่างเท่ากับ 9.49 กม. ซึ่งไกลกว่าระยะทางที่กลุ่มตัวอย่างรู้สึกว่าเหมาะสมในการเดิน/ขี่จักรยาน 
ซึ่งเท่ากับที่ 2.48 และ 4.53  กม. ตามลำดับ อยู่พอสมควร  

อย่างไรก็ดี พบว่าระยะทางที่กลุ่มตัวอย่างรู้สึกว่าเหมาะสมกับการเดิน/ขี่จักรยาน นั้น ไ กลกว่าระยะทางที่ประชาชน

ประเทศอื่นนิยมเดิน/ขี่จักรยาน ตัวอย่างเช่น การศึกษาของ Hochmair H. (2015) สำรวจพบว่าผู้โดยสารระบบขนส่งสาธารณะที่ขี่
จักรยานมา ส่วนใหญ่ขี่จักรยานมาเป็นระยะทางไม่เกิน 3 ไมล์หรือเทียบเท่า 4.83 กม. โดยประมาณ 

ทั้งนี้ แม้ในอนาคต จะมีการพัฒนาโครงข่ายเส้นทางเดิน/เส้นทางจักรยาน ระบบความปลอดภัย ตลอดจนสิ่งอำนวย
ความสะดวกต่างๆ ใ นระดับที่เหมาะสม แต่คนจำนวนมากก็ยังระบุว่าตนจะไม่เดิน/ขี่จักรยานในการเดินทางปกติในชีวิตประจำวัน

อย่างแน่นอน เนื่องจากระยะทางที่ต้องเดินทางไกลเกินกว่าจะเดิน/ขี่จักรยานได้สะดวก 

อย่างไรก็ดี ผลการสำรวจประการหนึ่งที่ดูเหมือนว่าจะอยู่นอกเหนือการคาดหมายก็คือ การที่ผู้ที่เดิน/ขี่จักรยานอยู่แล้วเป็น
ประจำ มีแนวโน้มที่จะเดิน/ขี่จักรยานไปโดยสารรถไฟฟ้า น้อยกว่าผู้ที่ไม่ได้เดิน/ขี่จักรยานเป็นประจำ อยู่เป็นอันมาก (81.7%) ทั้งนี้ 

อาจด้วยเหตุผลอย่างน้อยสองประการ คือ 1)  ระยะทางที่ต้องเดินทางในชีวิตประจำวันของกลุ่มตัวอย่างที่เดิน/ขี่จักรยานเป็น

ประจำดังกล่าว นั้น ไม่ไกลนัก จนสามารถเดิน/ขี่จักรยานได้โดยสะดวก จึงไม่จำเป็นต้องโดยสารรถไฟฟ้าบ่อยครั้งนัก หรือ 2) กลุ่ม
ตัวอย่างที่เดิน/ขี่จักรยานอยู่เป็นประจำดังกล่าว ไม่ได้เป็นผู้ใช้บริการรถไฟฟ้าอยู่แล้ว 

 โครงการการขับเคลื่อนนโยบายสาธารณะการเดินและการใช้จักรยานในชีวิตประจำวัน                                                 หน้า                88



 Walk and Bike Friendly Community                                         The 5th Thailand Bike and Walk Forum  

6. บทสรุปและข้อเสนอแนะ 
 ผลการศกึษาความสนใจและปัจจัยสง่เสรมิความปลอดภัยในการเดนิและขีจั่กรยานไปใชบ้รกิารรถไฟฟา้: บางหวา้ – ตลิง่ชัน มี

ขอ้สรปุและขอ้เสนอแนะดังนี ้

6.1. บทสรุป 

6.1.1. ในการเดินทางปกติในชีวิตประจำวัน คนนิยมใช้รถมากกว่าเดิน/ขี่จักรยาน 

6.1.2. ในการเดินทางปกติในชีวิตประจำวัน คนไม่นิยมเดิน/ขี่จักรยาน เพราะ “กลัวอันตราย” 

6.1.3. เหตผุลทีค่นไมน่ยิมเดนิ/ขีจั่กรยานไปใชบ้รกิารขนสง่สาธารณะ โดยเฉพาะรถไฟฟา้ คอื “ไกล” 

6.2. ข้อเสนอแนะ 

6.2.1. การเสริมสร้างความปลอดภัยในการเดิน/ขี่จักรยาน ควรมีการศึกษา/ทดลองนำมาตรการเสริมสร้างความ

ปลอดภัยสำหรับผู้เดินเท้า/ขี่จักรยานมาใช้ ที่สำคัญเช่น 

• การประยกุต์ใชม้าตรการทางวศิวกรรมจราจรทีเ่รยีกวา่ Traffic Calming เพือ่เสรมิสรา้งความปลอดภัย

แกค่นเดนิ/ขีจั่กรยาน 

การจัดการจราจรในชมุชนเมอืงในหลายประเทศ โดยเฉพาะในยุโรป มกีารกำหนดขอ้บังคับทีเ่ปน็ประโยชน์
หรอืเอือ้ตอ่คนเดนิเทา้/ขีจั่กรยาน มากกวา่ผู้ใชร้ถยนต์ (ใหส้ทิธิค์นเดนิเทา้/ขีจั่กรยาน มากกวา่คนขับรถยนต์) โ ดยตัวอยา่งทาง

กายภาพทีส่ำคัญ คอื การนำ Traffic Calming มาใชอ้ยา่งกวา้งขวาง โดยเฉพาะในยา่นทีพั่กอาศัย ตัวอยา่ง Traffic Calming ที่

เหน็บอ่ยในประเทศไทย ไดแ้ก ่เนนิลกูระนาด (หรอืเนนิหลังเตา่) ที่ใชบั้งคับใหร้ถยนต์ตอ้งลดความเรว็ลงขณะขับผา่นเนนิดังกลา่ว 
การตดิต้ังสัญญาณไฟเหลอืงกระพรบิ และการตดิต้ังหุน่เหมอืนรปูนายตำรวจ (จา่เฉย) อยา่งไรกด็ ี ยังมเีทคนคิ Traffic Calming 

อกีหลายอยา่ง ทีป่ระเทศไทยอาจพจิารณานำมาปรับใช้ใหเ้หมาะสมกับบรบิทของประเทศ อาท ิ 

(1) การสร้างทางยกพื้น (Hump หรือ Bump) หรือลดระดับพื้น (Dip) ของถนนเฉพาะบริเวณจุดคน
ข้ามถนน แทนการใช้การทาสีพื้นผิวจราจรเป็นทางม้าลายแบบดั้งเดิม โดยการสร้างทางยกพื้นฯ (หรือลดระดับพื้น) ดังกล่าว 

จะเป็นการบังคับให้รถยนต์ต้องลดความเร็วลงก่อนจะถึงทางยกพื้นฯ หรือลดระดับพื้น อันอาจจะช่วยให้คนเดินเท้า/ขี่

จักรยานที่รอข้ามถนนบริเวณนั้น มีความปลอดภัยจากการถูกรถยนต์ที่วิ่งมาด้วยความเร็วสูง เฉี่ยวชน มากขึ้น 
(2) การใช้เส้นชะลอความเร็ว (Rumble Strips) 

(3) การระบายสเีสน้หยักซกิแซกเพือ่แบง่ชอ่งจราจรในระยะส้ันๆ กอ่นถงึทางขา้มถนน เพือ่เตอืนใหผู้ขั้บขี่

ระวัง และมผีลทางจติวทิยาทำใหผู้ขั้บขีรู่ส้กึวา่ชอ่งจราจรแคบลง จงึลดความเรว็และขับขีด่ว้ยความระมัดระวังมากยิง่ขึน้ 
ท้ังนี ้การใช ้Traffic Calming เหมาะกับถนนสายยอ่ย สายรอง และสายทอ้งถิน่เทา่น้ัน (โดยเฉพาะในยา่น

ทีพั่กอาศัย) และไมเ่หมาะกับถนนสายหลักทีผู่ขั้บขีพ่าหนะสัญจรดว้ยความเรว็สงู ซึง่การลดความเรว็กะทันหัน นอกจากจะ
เปน็การทำใหก้ารจราจรไมล่ืน่ไหลแลว้ ยังอาจกอ่ใหเ้กดิอันตรายเปน็อยา่งมาก  

• การทดลองใชช้อ่งจราจรก้ันพเิศษเฉพาะสำหรับจักรยาน 

   จากการทีก่ลุม่ตัวอยา่งระบวุา่ การเกรงวา่จะเกดิความไมป่ลอดภัยจากการเดนิ/ขีจั่กรยาน อันเนือ่งมาจาก
การใชผ้วิจราจรรว่มกับพาหนะอืน่ เปน็ปัจจัยสำคัญประการหนึง่ ทีท่ำใหต้นหลกีเลีย่งการเดนิ/ขีจั่กรยาน เพือ่การเดนิทางในชวีติ

ประจำวัน ประกอบกับการทีม่ผีลการศกึษาในหลายประเทศที่ไดช้ี้ใหเ้หน็วา่การกำหนดใหม้ ี “ชอ่งทางจราจรก้ันเฉพาะสำหรับ

จักรยาน” (Protected Bike Lanes) น้ัน นอกจากจะเปน็การชว่ยลดอบัุตเิหตจุากการเฉีย่วชนระหวา่งจักรยานกับยวดยานอืน่ๆ 
แลว้ ยังมสีว่นดงึดดูใหป้ระชาชนหันมาขีจั่กรยานกันมากขึน้เปน็อันมาก ดังน้ัน ประเทศไทยอาจนำบทเรยีนจากประเทศอืน่ดัง

กลา่ว มาปรับใช้ใหเ้หมาะสมกับบรบิทของประเทศไทย เพือ่สง่เสรมิการสัญจรดว้ยจักรยานใหม้ากขึน้ได ้  

6.2.2. การลดระยะทางเดิน/ขี่จักรยาน จากที่พัก/ที่ทำงาน ไปยังสถานีรถไฟฟ้า 
จากการทีผ่ลการวจัิยนีช้ีว้า่มจีำนวนผูท้ีเ่ดนิ/ขีจั่กรยานไปใชบ้รกิารรถไฟฟา้เปน็จำนวนนอ้ย น้ัน มสีาเหตสุำคัญ

ประการหนึง่เนือ่งมาจากการทีส่ถานรีถไฟฟา้หา่งจากทีพั่ก/ทีท่ำงานมาก เฉลีย่ประมาณ9.49  กม. อันเปน็ระยะทางที่ไกลกวา่
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ระยะทางคนรูส้กึวา่นา่เดนิ/ขีจั่กรยาน 2.48 และ 4.53 กม. ตามลำดับ อยูม่าก ดังน้ัน แนวหนึง่ทีอ่าจมสีว่นชว่ยสง่เสรมิใหผู้ค้น
หันมานยิมเดนิ/ขีจั่กรยานไปตอ่รถไฟฟา้กันมากขึน้ คอื การลดระยะทางทีต่อ้งเดนิจากทีพั่ก/ทีท่ำงานไปยังสถานรีถไฟฟา้ ดว้ยวธิี

การตา่งๆ อาท ิ 

• การสง่เสรมิการพัฒนาชมุชนธรุกจิ และทีพั่กอาศัย ตามแนวรถไฟฟา้ 

• การเพิม่จำนวนสถาน ีบนเสน้ทางรถไฟฟา้ทีม่อียู่ในปัจจบัุน  

• การขยายเสน้ทางสว่นตอ่ขยายรถไฟฟา้ใหค้รอบคลมุพืน้ทีเ่มอืงมากขึน้  

• การจัดบรกิารขนสง่มวลชนยอ่ยเชือ่มตอ่ระหวา่งทีพั่ก/ทีท่ำงาน และสถานรีถไฟฟา้ เชน่ การจัดบรกิารรถ 
บัสโดยสารขนาดเลก็ หรอืโมโนเรล หรอืรถโดยสารดว่นพเิศษ) รับสง่ผูค้นตามหมูบ่า้น/ชมุชนขนาดใหญ ่  ไ ปยังสถานรีถไฟฟา้

ใกลเ้คยีง)  

• การจัดสร้างเส้นทางลัดเพื่อการเดิน/ขี่จักรยาน 

6.2.3. การเพิ่มความความสะดวกในการเดิน/ขี่จักรยาน 

• จากทีก่ารเชือ่มตอ่ระหวา่งจักรยานกับระบบขนสง่มวลชนกำลังไดรั้บความสนใจจากนักวจัิยท่ัวโลกเปน็อยา่ง

ยิง่ในระยะหลังๆ มกีารศกึษาหลายชิน้ เชน่ Bachand-Marleau, J. et al. (2011) และ Krizek, K. J. and Stone-braker, E. 
W. (2011) ทีพ่บวา่คนตอ้งการนำจักรยานทีต่นขี ่ขึน้ไปบนพาหนะในระบบขนสง่มวลชน มากกวา่จะขีจั่กรยานไปจอดในทีจ่อด

จักรยาน เพือ่โดยสารพาหนะฯ ตอ่ (Bike & Ride) ดังน้ัน ในแงห่นึง่ การจัดระบบรถขนสง่มวลชน (เชน่ รถเมล์ รถไฟ รถไฟฟา้ 

เรอื) ใ หส้ามารถรองรับผู้โดยสารทีต่อ้งการนำจักรยานขึน้โดยสารดว้ยได ้ อาจมสีว่นสง่เสรมิใหค้นหันมานยิมการขีจั่กรยานมา
โดยสารพาหนะในระบบขนสง่มวลชนมากขึน้  

• การจัดสรา้งจดุบรกิารจอดรถจักรยานฟรีในรปูแบบตา่งๆ เชน่ ทีจ่อดรถจักรยานในอาคารทีม่รีะบบรักษา

ความปลอดภัยสงู เพงิจอดรถจักรยานตามปา้ยรถเมล์ทีม่จีดุลอ็คจักรยานและหลังคากันแดดกันฝนแกจั่กรยานไดพ้อสมควร 

• การเพิม่ชอ่งทางจักรยานบนสะพานลอยคนขา้มถนนเพือ่อำนวยความสะดวกแกผู่ข้ีจั่กรยานทีส่ามารถขา้ม

ถนนไดอ้ยา่งปลอดภัย หรอืไมต่อ้งขีจั่กรยานไปไกลเพือ่หาจดุกลับรถ ซึง่กรณนีีน้า่จะเปน็ประโยชน์มากสำหรับการขีจั่กรยานขา้ม

ถนนสายหลักทีม่ชีอ่งจราจรกวา้งหลายชอ่ง และยวดยานสัญจรไปมาดว้ยความเรว็สงู 

• การจัดจดุบรกิารซอ่มแซมจักรยานเบือ้งตน้แบบเรง่ดว่นเพือ่เปน็หลักประกันแกผู่ข้ีจั่กรยานวา่หากเกดิความ

เสยีหายเลก็นอ้ยแกจั่กรยานของตน กจ็ะสามารถซอ่มแซมและขีต่อ่ไปยังจดุหมายได ้ ตัวอยา่งการซอ่มแซมจักรยานเบือ้งตน้ ที่

พบบอ่ยมเีพยีงไมก่ีร่ายการและมตีน้ทนุไมส่งูนัก เชน่ ยางร่ัว เกยีร์คา้ง โซห่ลดุ บันไดถบีหลดุ และเบรคไมท่ำงาน  
• การจัดสรา้งเสน้ทางลัดเพือ่การเดนิ/ขีจั่กรยาน ใ หผู้ท้ีต่อ้งการสามารถเลอืกใช้ไดส้ะดวกและไมต่อ้งเดนิ/ขี่

จักรยานตามถนนหลัก ซึง่อาจเปน็ระยะทางที่ไกลมากจนไมส่ะดวก 

• การจัดบรกิารอำนวยความสะดวกกรณผีูข้ีจั่กรยานไปยังจดุหมายปลายทางในชว่งเวลาเชา้ แตเ่กดิเหตสุดุวสัิย

ทีท่ำให้ไมส่ามารถขีจั่กรยานกลับในชว่งเวลาเยน็ได ้

6.2.4. การประชาสัมพันธ์เผยแพร่ข้อมูลข่าวสาร 

• การประชาสัมพันธ์ขอ้มลูทีส่ง่เสรมิใหค้นรับทราบประโยชน์ทีจ่ะเกดิกับตนอันเนือ่งมาจากการเดนิ/ขีจั่กรยาน

เปน็ประจำ โ ดยเฉพาะประโยชน์ตอ่สขุภาพและการประหยัดคา่ใชจ้า่ย เนือ่งจากผลการสำรวจพบวา่คนทีเ่ดนิ/ขีจั่กรยานในการ

เดนิทางประจำวัน สว่นมากมจีดุประสงค์เพือ่ออกกำลังกาย และประหยัดคา่ใชจ้า่ยเปน็สำคัญ ซึง่สอดคลอ้งกับผลการศกึษาของ 
Pucher, J. and Dijkstra, L. (2003) ทีพ่บวา่ประโยชน์ของการเดนิ/ขีจั่กรยานทีจ่ะเกดิตอ่ตัวบคุคล (เชน่ ประโยชน์ตอ่สขุภาพ 

และการประหยัดคา่ใชจ้า่ย) เปน็ปัจจัยสำคัญทีส่ดุในการกระตุน้ใหค้นหันมาเดนิ/ขีจั่กรยาน แทนการใชร้ถยนต์กันมากขึน้ 

• การประชาสัมพันธ์เสรมิสรา้งภาพลักษณ์ สง่เสรมิการสรา้ง “Brand” ของคนทีน่ยิมการเดนิ/ขีจั่กรยาน วา่
เปน็คนทันสมัย เท ่สขุภาพด ีและมรีสนยิมด ี
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ความคิดเห็นของนิสิตและบุคลากรต่อการใช้จักรยาน ในมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ วิทยาเขตบางเขน 
Students and Staff’s Perspectives toward the Use of Bicycles in  

Kasetsart University Bangkhen Campus 

จุฑาลักษณ์ ชายศักดิ์1 และ ปิยนุช เวทย์วิวรณ์1 
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บทคัดย่อ 

 งานวิจัยนี้เป็นการศึกษาความคิดเห็นของนิสิตและบุคลากรในมหาวิทยาลัย เกี่ยวกับการใช้จักรยานในมหาวิทยาลัย
เกษตรศาสตร์ วทิยาเขตบางเขน โ ดยเกบ็ขอ้มลูการเลอืกเดนิทางภายในมหาวทิยาลัยของผูท้ีเ่ดนิทางเขา้มหาวทิยาลัยโดยเดนิเทา้ผา่น

ประตูในชว่งเวลาเรง่ดว่น พบวา่ผูเ้ดนิเทา้เขา้มหาวทิยาลัยเลอืกใชก้ารเดนิเทา้ตอ่มากทีส่ดุคอื 41.9% จักรยานยนต์รับจา้ง 30.3% รถ

สวัสดกิาร มก. 25.2% และจักรยาน 2.6% ตอ่มาจงึทำการเกบ็ขอ้มลูผา่นแบบสอบถามจำนวน 307 ชดุ เปน็ผู้ใชจั้กรยาน 89 คน และผู้
ไม่ใชจั้กรยาน 218 คน พบวา่กลุม่ตัวอยา่งเลอืกใชก้ารเดนิทางภายในมหาวทิยาลัย โดยการ เดนิเทา้ 89.3% รถสวัสดกิาร มก. 78.2% 

จักรยานยนต์รับจา้ง 76.9% รถยนต์สว่นตัว 26.1% จักรยานของมหาวทิยาลัย 20.0% รถจักรยานยนต์สว่นตัว 13.4% และจักรยาน

สว่นตัว 11.4% โดยผูท้ี่ใชจั้กรยานใหเ้หตผุลที่ใชจั้กรยานสงูสดุ 3 อันดับแรกคอื ประหยัดคา่ใชจ้า่ย (4.44) มปีระโยชน์ตอ่สขุภาพ (4.40) 
และการเดนิทางมคีวามสะดวกรวดเรว็และประหยัดเวลา (3.85) ตามลำดับ และผู้ใชจั้กรยานตอ้งการใหม้ทีางเฉพาะจักรยานแยกจาก

เสน้ทางรถวิง่, ฟตุบาท (4.48) ตอ้งการใหจั้ดการสิง่กดีขวางบนเสน้ทางจักรยาน เชน่ คน,สัตว์,จักรยานยนต์,รถยนต์ (4.46) มากทีส่ดุ  

สำหรับผูท้ี่ไม่ใชจั้กรยานใหเ้หตผุลที่ไม่ใชจั้กรยานสงูสดุ 3 อันดับแรกคอื  สภาพอากาศไมอ่ำนวย แดดรอ้น,ฝนตก,อากาศเปน็พษิ (3.70) 
การจราจรมคีวามไมป่ลอดภัย (3.51) และพาหนะอืน่ไมม่วีนัิยจราจร (3.51) ตามลำดับ ผูต้อบแบบสอบถามเหน็วา่มหาวทิยาลัยควร

ปรับปรงุในเรือ่งของการตดิไฟสอ่งสวา่งตามเสน้ทางจักรยาน และเสน้ทางจักรยานทีกั่นฝน เปน็ลำดับแรก   

คำสำคัญ: วิธีการเดินทาง, จักรยานมหาวิทยาลัย,การเดินเท้า, รถสวัสดิการ มก., การใช้จักรยาน, มหาวิทยาลัย 

ABSTRACT 
The paper aimed to study the perspectives of students and staff regarding the use of bicycles in 

Kasetsart University Bangkhen campus. Data were collected through actual observation during rush hours. It 
was found that people walking into the university during rush hours chose to continue respectively walking 

most at 41.9%, followed by motorbike taxi 30.3% university shuttle bus 25.2% and bicycles 2.6%. Then 307 

sets of data were collected through questionnaire survey. From 307 sets, there were 89 sets of data gathered 
from the people using bicycles in the university. Modes of transportation used by respondents were walking 

(89.3%), shuttle bus (78.2%), motorbike taxi (76.9%), personal car (26.1%), KU Bike (20.0%), private motorbike 

(13.4%) and private bike (11.4%). The major reasons for using the bicycles were money saving (4.44), better 
health and time saving (4.40). These bicycles users would like to have separate bike lane (4.48). The 

respondents that did not use the bicycles in the university stated that the weather was too hot and rainy 

(3.7), felt unsafe riding the bike and other vehicles driver did not respect the bike lane (3.51). 

Keywords: Mode of transportation, Bicycles in the University, Walking, Shuttle bus, use of bicycles, University  
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1.บทนำ 
มหาวทิยาลัยเกษตรศาสตร์มหีนว่ยงานทีด่แูลเรือ่งจักรยานหลักๆ สองหนว่ยงานคอื กองยานพาหนะอาคารและสถานที ่ และ

กองกจิการนสิติ โ ดยกองยานพาหนะอาคารและสถานทีด่แูลเสน้ทางจักรยาน และจักรยานตามจดุยมืจักรยานในแตล่ะจดุ ซึง่มจัีกรยาน 

2 รุน่ คอืรุน่สเีขยีวและสขีาว มจีดุยมืจักรยาน 4 จดุคอื จดุยมืจักรยานประตงูามวงศ์วาน 1 ประตงูามวงศ์วาน 3 ประตพูหลโยธนิ 1 และ
ประตวูภิาวด ีในแตล่ะจดุจะมจีำนวนจักรยานไมเ่ทา่กัน ท้ังนีก้ารยมืเปน็รายวัน โดยนสิติทีย่มืตอ้งมทีีล่อ็คลอ้จักรยาน และยืน่บัตรประจำ

ตัวนสิติหรอืบัตรประจำตัวบคุลากรเพือ่แสดงตัว พรอ้มกับลงบันทกึการยมืจักรยานในสมดุยมื จักรยานนีส้ามารถยมืได ้ 24 ช่ัวโมง หาก

ไมส่ามารถคนืไดทั้นสามารถนำมาคนืภายหลังโดยอนุโลม แตห่ากเกนิ 1 สัปดาห์จะมกีารทำบันทกึขอ้ความแจง้ไปยังคณะของผูย้มืเพือ่
ตดิตอ่ใหค้นืจักรยาน ใ นกรณมีกีารชำรดุ หรอืสญูหายผูย้มืตอ้งซือ้ใชห้รอืชำระเงนิตามราคาความเสยีหายน้ัน มกีารจา้งพนักงานรักษา

ความปลอดภัยจากบรษัิทเอกชนมาดแูลและใหบ้รกิาร ณ จดุยมืจักรยานท้ัง 4  

ไมม่กีำหนดการซอ่มจักรยานแต่ใชว้ธิกีารทยอยสง่ซอ่มหากเหน็วา่จักรยานเสยีมปีรมิาณมาก อาจจะมกีารยกไปซอ่มพรอ้มกัน
ท้ังหมด จุดซ่อมจักรยานมีจุดเดียวคือ ร้านซ่อมจักรยานที่ประตูงามวงศ์วาน 3 การประชาสัมพันธ์เรื่องการยืมหรือการใช้จักรยาน

ของมหาวิทยาลัยเป็นลักษณะการบอกต่อระหว่างพี่สู่น้องไม่มีการประชาสัมพันธ์อื่น ใ นอนาคตจะมีการสร้างจุดยืมจักรยานเพิ่ม ณ 

ศูนย์เรียนรวม 4 ส่วนกองกิจการนิสิต ฝ่ายงานหอพักดูแลจักรยานในหอพักนิสิต มีทั้งหมด 3 หอหลัก คือ หอพักหญิง หอพักชาย 
หอพักซอยพหลโยธิน 45 จักยานที่มีเป็นจักรยานจากโครงการจากพี่สู่น้อง ไดรั้บบรจิาคจากศษิย์เกา่ของมหาวทิยาลัยโดยยมืเปน็ราย

เทอม และมีการเซ็นเอกสารการยืม นิสิตต้องดูแลจักรยานตลอดการยืม หากมีการชำรุดหรือสูญหายนิสิตต้องรับผิดชอบ มกีาร

ประชาสัมพันธ์เรือ่งการยมืจักรยานต้ังแตน่สิติเขา้หอพักสัปดาห์แรก เปน็การประชาพันธ์ภายในหอพักและมักไดรั้บการตอบรับทีด่จีาก
นสิติ หากมีต้องมีการซ่อมจักรยานจะส่งไปร้านซ่อมจักรยานประตูงามวงศ์วาน 3 นอกจากจักรยานแล้ว มหาวทิยาลัยยังมบีรกิารรถ

สวัสดกิาร มก.จำนวน 5 เสน้ทางวิง่รอบมหาวทิยาลัยโดยใหบ้รกิารเวลา 6:30 น.-18:30 น. ในเวลาราชการ นอกเวลาราชการ 18:30 น. 

– 22:00 น. (เฉพาะ สาย 1 สาย 3 สาย 4 สาย 5) และ 7:00 น. – 17:00 น.(เฉพาะ สาย 1 สาย 3 สาย 4 สาย 5)  ในวันหยุด
ราชการ นอกเหนือจากนี้ยังมีบริการของเอกชนอย่างจักรยานยนต์จ้างที่ประจำจุดต่างๆ รอบมหาวิทยาลัยโดยคิดค่าบริการตั้งแต่ 8 

บาท - 20 บาทขึ้นอยู่กับระยะทาง 

งานวิจัยนี้มีวัตถุประสงค์เพื่อสำรวจการเลือกวิธีการเดินทางต่างๆภายในมหาวิทยาลัย และสำรวจความคิดเห็นของนิสิต
และบุคลากรที่มีต่อการใช้ (หรือไม่ใช้) จักรยานภายในมหาวิทยาลัย เพื่อเป็นแนวทางในการพัฒนาส่งเสริมให้นิสิตและบุคลากรหัน

มาใช้จักรยานมากยิ่งขึ้นต่อไป 

2. วิธีการศึกษา 

2.1. ศึกษาเอกสารที่เกี่ยวข้อง รวบรวมข้อมูลจัดกลุ่มปัจจัย ศึกษาเอกสาร หนังสือ บทความที่เกี่ยวข้องทั้งในและ
ต่างประเทศ (จักรพิพัฒน์ อัศวบุญญาเลิศและคณะ, 2556 พลเดช เชาวรัตน์และคณะ, 2557 วราลักษณ์ คงอ้วนและสาธิดา 

สกุลรัตนกุลชัย, 2556  วิติยา ปิดตังนาโพธิ์และคณะ, 2556 สมภาพ สุวรรณกวีการและสุภาพร แก้วกอ เลี่ยวไพโรจน์, 2557 

A. Nkurunziza et al, 2012 Adriana A. de Sousa et at, 2014 B.B. Majumdar and S. Mitra, 2015 E. Fishman et 
al, 2012 และ Z. Asadi-Shekari et al, 2015) รวบรวม สรุปข้อมูล และจัดกลุ่มปัจจัย 

2.2. เก็บรวมข้อมูลภาคสนาม ศึกษาข้อมูลทั่วไปของมหาวิทยาลัย ทางเข้า ทางออก เส้นทางจักรยาน จุดยืม คืนจักรยาน 

จุดจอดจักรยาน เก็บข้อมูลจากการนับจักรยาน ณ จุดยืมจักรยาน จดบันทึกการใช้จักรยานจากจุดยืมจักรยานทั้ง 4 จุด คือ จุดยืม
จักรยานประตูงามวงศ์วาน1 ประตูงามวงศ์วาน3 ประตูพหลโยธิน1 และประตูวิภาวดี บันทึกการยืมจักรยานของนิสิตในหอพักของ

มหาวิทยาลัย หอพักหญิง หอพักชาย หอพักซอยพหลโยธิน 45 และนับจำนวนจักรยานส่วนตัวของนิสิตในหอพัก ทำการสัมภาษณ์ 

นิสิตหอพักภายในมหาวิทยาลัย (20 คน) นิสิตหอพักนอก (10 คน) นิสิตแลบุคลากรที่เดินเท้าเข้ามาและใช้ทางเลือกในการเดินทาง
ภายในโดย รถสวัสดิการ มก (9 คน) จักรยานยนต์รับจ้าง (17 คน) เดินเท้า (19 คน) และจักรยาน (5 คน) และนำข้อมูลที่ได้มา

ออกแบบสอบถาม 
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2.3. ออกแบบแบบสอบถาม นำปัจจัยที่ไดจ้ากการศกึษาเอกสารทีเ่กีย่วขอ้ง และการเกบ็รวมขอ้มลูภาคสนามมาสรปุปัจจัยที่
เกีย่วขอ้ง ทำการตรวจสอบปัจจัยทีเ่กีย่วขอ้งโดยใชค้วามคดิเหน็ของผู้ใหสั้มภาษณ์ดา้นบน ตัดปัจจัยที่ไมเ่กีย่วขอ้งออก จากน้ันนำปัจจัยที่

สรปุไดม้าออกแบบแบบสอบถาม และทำการตรวจสอบคณุภาพแบบสอบถาม 

2.4. เกบ็ขอ้มลูจากนสิติบคุลากรในมหาวทิยาลัยดว้ยแบบสอบถาม ทำการเกบ็ขอ้มลูแบบสอบถามโดยใชก้ารกำหนดขนาด
กลุม่ตัวอยา่ง จากการใชส้ตูรของ Taro Yamane โ ดยกำหนดคา่ความเชือ่มม่ันที ่ 95% และใหค้า่ความคลาดเคลือ่นไมเ่กนิ 5% จาก

ขอ้มลูจำนวนนสิติ มหาวทิยาลัยเกษตรศาสตร์ วทิยาเขตบางเขน จำนวนนสิติภาคปกตจิำนวนท้ังสิน้ 34,741 คน และจำนวนบคุลากรมี

ท้ังหมด 6,555 คน รวมจำนวนที่ใช้ในการคำนวณหาขนาดกลุม่ตัวอยา่ง 41,296 คน 
n  =        41,296         
        1+41,296 (0.05)2 

n  =  396 คน 
ผู้วิจัยจึงเลือกเก็บข้อมูลแบบสอบถามที่ 400 ชุด 

3. ผลการศึกษา 
3.1. ปรมิาณการใชจั้กรยานในมหาวทิยาลัย ตารางที ่ 1 แสดงปรมิาณจักรยานทีม่หาวทิยาลัยมบีรกิารใหน้สิติและบคุลากร

ยมื เหน็ไดว้า่แตล่ะจดุยมืมจีำนวนปรมิาณจักรยานทีแ่ตต่า่งกัน โ ดยจดุยมืประตงูามวงศ์วานทีป่รมิาณมากทีส่ดุคอื 125 คัน มผีูย้มื 72 

คัน จดุยมืประตปูระตงูามวงศ์วาน 3 มนีสิติใชบ้รกิารมากทีส่ดุ 83 คัน ประตวูภิาวด ียมื 37 คัน ประตพูหลโยธนิ 1 มจัีกรยานไมถ่กูยมื
มากทีส่ดุคอื 53 คัน ถกูยมืเพยีง 41 คัน ซึง่ในทกุประตยัูงมปีรมิาณจักรยานสภาพดพีรอ้มใชง้านเหลอือยู ่ กลา่วอกีนัยหนึง่คอืปรมิาณ

จักรยานเพยีงพอตอ่ความตอ้งการใช ้

ตารางที่ 1: การใช้บริการยืมจักรยานของมหาวิทยาลัย 

3.2. ปริมาณการใช้จักรยานของนิสิตในหอพัก ผลจากการเก็บข้อมูลสถิติการยืมจักรยานของนิสิตในหอพักตามตารางที่ 

2 หอพักหญิง มีปริมาณการใช้จักรยานมากที่สุดคือ 156 คัน หอพักซอยพหลโยธิน 45 150 คันและหอพักชาย 22 คันตามลำดับ 

จักรยานชำรุดของหอพักหญิง 24 คัน ซอยพหลโยธิน 45 19 คัน และหอพักชาย 6 คันมีเพียงซอยพหลโยธิน 45 ที่มีจักรยานไม่ถูก
ยืมอยู่ 7 คัน แสดงให้เห็นว่าปริมาณจักรยานที่มีให้บริการในหอพักมีไม่เพียงพอ เนื่องจากไม่มีจักรยานสภาพพร้อมใช้งานเหลือให้

ยืมในหอพักชายและหอพักหญิง 

สถานที่
ไม่ถูกยืม ยืม

รวม
ใช้ได้ เสีย จำนวน เปอร์เซ็นต์

ประตูงามวงศ์วาน 1 14 39 72 57.60 125

ประตูงามวงศ์วาน 3 3 29 83 72.17 115

ประตูพหลโยธิน 1 53 21 41 35.65 115

ประตูวิภาวดี 15 13 37 56.92 65

รวม 85 102 233 55.48 420
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ตารางที่ 2: การใช้บริการยืมจักรยานของหอพักในมหาวิทยาลัย 

3.3. ปรมิาณการใชท้างเลอืกตา่งๆในการเดนิทางตารางที ่ 3 เปน็การเปรยีบเทยีบการใชจั้กรยานกับการใชท้างเลอืกอืน่ของ

นสิติและบคุลากรทีเ่ขา้มาดว้ยวธิเีดนิเทา้จากนอกมหาวทิยาลัย โดยทำการเกบ็ขอ้มลูในชว่งเวลาเรง่ดว่น คอืเวลา 7:30 น. – 9:30 น. พบ
วา่ใชก้ารเดนิ 41.89% จักรยานยนต์รับจา้ง 30.28% รถสวัสดกิาร มก. 25.22% จักรยาน 2.61% และ จะพบไดว้า่ อัตราการใช้

จักรยานมคีา่ทีต่่ำมากเมือ่เทยีบกับการใชง้านอืน่ แมอั้ตราการใชบ้รกิารยมืจักรยานของมหาวทิยาลัยจะมากกต็าม แตยั่งมปีรมิาณที่

นอ้ยเมือ่เทยีบจำนวนนสิติ 

ตารางที่ 3:  ปริมาณการใช้ทางเลือกต่างๆในการเดินทาง 

จากแบบสอบถามจำนวน 307 ชุด โ ดยเก็บแบบสอบถามที่โรงอาหารกลาง และตึกวิศวกรรมศาสตร์ในช่วงบ่าย พบนิสิต

ชั้นปีที่ 1 155 คน ปี 2  69 คน ปี 3  45 คน ปี 4  24 คน ปีอื่นๆ  4คน และบุคลากร 10 คน ซึ่งจะเห็นได้ว่าส่วนใหญ่เป็นนิสิตชั้น

ปีที่ 1 เป็นส่วนใหญ่ที่เข้าใช้บริการของโรงอาหารกลาง และแบ่งตามที่พักอาศัยพบว่าพักหอในมหาวิทยาลัย 69 คน หอหรือที่พัก
นอกมหาวิทยาลัย บริเวณรอบมหาวิทยาลัย (ระยะเดินได้) 69 คน บ้านพัก คอนโด หอพัก นอกเหนือบริเวณรอบมหาวิทยาลัย 171 

คน ซึ่งสามารถวิเคราะห์ข้อมูลแบบสอบถามได้ตามตารางที่ 4  ถึง ตารางที่ 9 
3.4. ปริมาณการใช้ทางเลือกต่างๆในการเดินทาง ตารางที่ 4 แสดงการใช้ปริมาณการใช้ทางเลือกต่างๆในการเดินทางใน

มหาวิทยาลัย พบว่าใช้การเดิน 89.3% รถสวัสดิการ มก. 78.20% จักรยานยนต์รับจ้าง 76.9% รถยนต์ส่วนตัว 26.1% จักรยาน

ของมหาวิทยาลัย 20.0% รถจักรยานยนต์ส่วนตัว 13.4% จักรยานส่วนตัว 11.4% และอื่นๆ 2.9% ตามลำดับ จะเห็นได้ว่า นิสิต

และบุคลากรส่วนใหญ่ใช่วิธีการเดินเป็นหลัก และใช้รถสวัสดิการ มก. กับจักรยานยนต์รับจ้างในอัตราที่ใกล้เคียงกันมาก 

สถานที่
ไม่ถูกยืม ยืม

รวม
ใช้ได้ เสีย จำนวน เปอร์เซ็นต์

หอพักชาย 0 6 22 78.57 28

หอพักหญิง 0 24 156 86.67 180

หอพักซอยพหลโยธิน 45 7 19 150 85.23 176

รวม 7 49 328 85.42 384

สถานที่ รถตะลัย จักรยานยนต์
รับจ้าง

จักรยาน เดิน รวม

ประตูพหลโยธิน 1 683 1017 59 188 1947

ประตูวิภาวดี 504 605 58 1188 2355

ประตูงามวงศ์วาน 1 585 447 60 1339 2431

ประตูงามวงศ์วาน 2 0 0 0 37 37

ประตูงามวงศ์งาน 3 466 277 51 816 1,610

สะพานลอยสี่แยกเกษตร 0 341 4 150 495

รวม 2,238 2,687 232 3,718 8,875

ร้อยละ 25.22 30.28 2.61 41.89 100.00
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ตารางที่ 4  ปริมาณการใช้ทางเลือกต่างๆในการเดินทาง 

3.5. เหตุผลในการใช้จักรยาน ตารางที่ 5 เหตุผลในการใช้จักรยานของนิสิตและบุคลากรเหตุผลหลักคือ การใช้จักรยาน

ประหยัดค่าใช้จ่าย มีคะแนนถึง 4.44 คะแนน  มีประโยชน์ต่อสุขภาพ 4.40 คะแนน และการเดินทางมีความสะดวกรวดเร็วและ
ประหยัดเวลา 3.85 คะแนนดังแสดงในตาราง 

ตารางที่ 4: เหตุผลในการใช้จักรยาน 

วิธีเดินทาง จำนวน ใช้ ไม่ใช้ % การใช้ ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน

เดิน 307 274 33 89.30 0.310

รถสวัสดิการ มก. 307 240 67 78.20 0.414

จักรยานยนต์รับจ้าง   307 236 71 76.90 0.422

รถยนต์ส่วนตัว 307 80 227 26.10 0.440

จักรยานของมหาวิทยาลัย      307 64 243 20.00 0.407

รถจักรยานยนต์ส่วนตัว   307 41 266 13.40 0.341

จักรยานส่วนตัว 307 35 274 11.40 0.318

อื่นๆ 307 9 298 2.90 0.169

เหตุผลในการใช้จักรยาน จำนวน
ค่า 
ต่ำสุด

ค่า 
สูงสุด

ค่า 
เฉลี่ย

ค่าเบี่ยงเบน
มาตรฐาน

การใช้จักรยานประหยัดค่าใช้จ่าย 89 2 5 4.44 0.673

มีประโยชน์ต่อสุขภาพ 89 3 5 4.40 0.686

การเดินทางมีความสะดวกรวดเร็วและประหยัดเวลา 89 1 5 3.85 0.899

มีเส้นทางสำหรับจักรยานทั่วมหาวิทยาลัย 89 1 5 3.70 1.038

มีที่จอดจักรยานเพียงพอ 89 1 5 3.54 1.077

มีเส้นทางจักรยานที่ร่มรื่น 89 1 5 3.36 1.141

มีเส้นทางจักรยานที่สะดวกในการใช้จักรยาน (ไม่มีสิ่งกีดขวาง) 89 1 5 3.35 1.169

การจราจรมีความปลอดภัยอยู่ในเกณฑ์ที่รับได้ 89 1 5 3.34 0.988

มีเส้นทางจักรยานใกล้ขนส่งสาธารณะ 89 1 5 3.29 1.068

ได้สัมพันธภาพกับเพื่อน ได้เพื่อนเพิ่มจากการใช้จักรยาน 89 1 5 3.26 1.133

มีความปลอดภัยจากอาชญากรรม (เช่นการปล้น การทำร้ายร่างกาย) 89 1 5 2.73 1.085
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3.6. ความต้องการของผู้ใช้จักรยาน จากแบบสอบถามความต้องการของผู้ใช้จักรยานพบว่า มีความต้องการทางจักรยาน 
แยกจากเส้นทางรถวิ่ง, ฟุตบาท (มากที่สุด) คิดเป็น 4.48 คะแนน ต้องการให้มีการจัดการสิ่งกีดขวางบนเส้นทางจักรยาน (คน, สัตว์, 

จักรยานยนต์, รถยนต์) 4.46 คะแนน ต้องการที่จอดจักรยานใกล้กับอาคารเรียน 4.44 คะแนนตามลำดับ ส่วนและต้องการให้มีการ

อบรมทักษะการปั่นจักรยานในมหาวิทยาลัยน้อยที่สุด คิดเป็น 2.98 คะแนน ดังแสดงในตารางที่ 6 

ตารางที่ 6: ความต้องการของผู้ใช้จักรยาน  

3.7. เหตผุลที่ไม่ใชจั้กรยาน จากตารางที ่ 7 แสดงเหตผุลการไม่ใชจั้กรยานของนสิติและบคุลากร พบเหตผุลที่ไม่ใช ้ 3 อันดับ

แรกคอื สภาพอากาศไมอ่ำนวย (แดดรอ้น, ฝนตก, อากาศเปน็พษิ) 3.70 คะแนน การจราจรมคีวามไมป่ลอดภัย 3.51 คะแนน และ 

พาหนะอืน่ไมม่วีนัิยจราจร 3.51 คะแนน และสามอันดับสดุทา้ยคอื ไมม่ทัีกษะในการป่ันจักรยาน 1.84 คะแนน  มปัีญหาดา้นสขุภาพ 
รา่งกาย 1.73 คะแนน  

ความต้องการ จำนวน
ค่า 

ต่ำสุด

ค่า 

สูงสุด

ค่า 

เฉลี่ย

ค่าเบี่ยงเบน

มาตรฐาน

ควรมีทางเฉพาะจักรยาน (แยกจากเส้นทางรถวิ่ง, ฟุตบาท) 89 1 5 4.48 0.854

ควรจัดการสิ่งกีดขวางบนเส้นทางจักรยาน (คน,สัตว์,จักรยานยนต์,รถยนต์) 89 1 5 4.46 0.854

ควรมีที่จอดจักรยานใกล้กับอาคารเรียน 89 1 5 4.44 0.783

ควรมีที่จอดจักรยานเป็นสัดส่วนแยกกับจักรยานยนต์ 89 1 5 4.38 0.873

ควรมีการปรับปรุงผิวถนนให้เหมาะกับการใช้จักรยาน (เรียบ ไม่เป็นหลุม ไม่ขรุขระ) 89 1 5 4.38 0.935

ควรมีจุดบริการเติมลมหรือซ่อมแซมจักรยาน 89 1 5 4.37 0.970

ควรมีเจ้าหน้าที่รักษาความปลอดภัยในการดูแลจักรยาน 89 1 5 4.30 1.038

ควรมีจักรยานสภาพพร้อมใช้งาน (จักรยานของมหาวิทยาลัย) 89 1 5 4.27 0.997

ควรมีบริการตัวล็อคจักรยานของมหาวิทยาลัยไม่ต้องนำมาเอง 89 1 5 3.98 1.234

ควรมีห้องอาบน้ำ สำหับการอาบน้ำ และเปลี่ยนชุด 89 1 5 3.78 1.222

ควรมีการอบรมทักษะการปั่นจักรยานในมหาวิทยาลัย 89 1 5 2.98 1.158
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ตารางที่ 7: เหตุผลที่ไม่ใช้จักรยาน 

3.8. รูปแบบเส้นทางและที่จอดจักรยานที่นิสิตและบุคลากรต้องการเทียบกับรูปแบบเส้นทางและที่จอด
จักรยานของมหาวทิยาลัยในปัจจบัุน ตารางที ่ 8 แสดงคะแนนความตา่งระหวา่งรปูแบบเสน้ทางและทีจ่อดจักรยานทีน่สิติและ

บคุลากรตอ้งการเทยีบกับรปูแบบเสน้ทางและทีจ่อดจักรยานของมหาวทิยาลัยในปัจจบัุนพบวา่นสิติและบคุลากรมคีวามตอ้งการเสน้ทาง

จักรยานทีม่คีวามสวา่งกลางวันและไฟสอ่งสวา่งกลางคนืเปน็อันดับ 1 แตร่ปูแบบในปัจจบัุนเปน็อันดับ 9 ทำใหม้คีะแนนความตา่งสงูสดุ
คอื 1.77 คะแนน 

เหตุผลที่ไม่ใช้จักรยาน จำนวน
ค่า 

ต่ำสุด

ค่า 

สูงสุด

ค่า 

เฉลี่ย

ค่าเบี่ยงเบน

มาตรฐาน

สภาพอากาศไม่อำนวย (แดดร้อน,ฝนตก,อากาศเป็นพิษ) 218 1 5 3.70 1.281

การจราจรมีความไม่ปลอดภัย 218 1 5 3.51 1.324

ผู้ขับขี่พาหนะอื่นไม่มีวินัยจราจร 218 1 5 3.51 1.274

ชุดนักศึกษาไม่เหมาะกับการใช้จักรยาน 218 1 5 3.37 1.402

มีความไม่ปลอดภัยจากอาชญากรรม (เช่น การปล้น การทำร้ายร่างกาย) 218 1 5 3.31 1.304

การใช้จักรยานทำให้ท่านทำงาน/เรียนต่อลำบาก เพราะเหงื่อ 218 1 5 3.24 1.395

เส้นทางจักรยานไม่ต่อเนื่อง มีจุดที่ไม่สามารถปั่นไปต่อได้ 218 1 5 3.16 1.296

การใช้จักรยานทำให้เกิดภาระในการดูแล 218 1 5 3.08 1.347

กังวลว่าจะไปถึงจุดหมายไม่ทันเวลา 218 1 5 3.06 1.418

มีสิ่งกีดขวางบนเส้นทางจักรยาน (คน,สัตว์จักรยานยนต์,รถยนต์) 218 1 5 3.05 1.434

ไม่มีตัวล็อคจักรยาน จึงไม่สามารถยืมจักรยานมหาวิทยาลัย 218 1 5 3.04 1.420

จอดจักรยานไม่เพียงพอ ไม่อยู่ใกล้กับอาคาร 218 1 5 3.00 1.390

ผิวถนนไม่เหมาะกับการใช้จักรยาน (ไม่เรียบ, เป็นหลุม,ขรุขระ) 218 1 5 2.94 1.351

เส้นทางจักรยานไม่แยกช่องทางจากพาหนะอื่นอย่างชัดเจน 218 1 5 2.93 1.354

ไม่มีจุดให้บริการเติมลมหรือซ่อมแซมจักรยาน 218 1 5 2.92 1.333

ไม่มีที่จอดเฉพาะจักรยานต้องจอดรวมกับจักรยานยนต์ 218 1 5 2.90 1.315

จักรยานที่มหาวิทยาลัยมีบริการมีสภาพไม่พร้อมใช้งาน 218 1 5 2.90 1.280

ระยะทางในการเดินทางไกลเกินจะใช้จักรยานได้ 218 1 5 2.73 1.476

ไม่มีการอบรมให้ความรู้เกี่ยวกับกฎระเบียบการใช้ให้แก่ผู้ใช้ จักรยานในมหาวิทยาลัย 218 1 5 2.67 1.398

ไม่มีห้องอาบน้ำ 218 1 5 2.64 1.437

ไม่มีเพื่อนใช้จักรยาน 218 1 5 2.42 1.501

ไม่มีทักษะในการปั่นจักรยาน 218 1 5 1.84 1.312

มีปัญหาด้านสุขภาพ ร่างกาย 218 1 5 1.73 1.200
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ตารางที่ 8: รูปแบบเส้นทางและที่จอดจักรยานที่นิสิตและบุคลากรต้องการเทียบกับรูปแบบเส้นทางและที่จอดจักรยานของ
มหาวิทยาลัยในปัจจุบัน 

3.9. นโยบายที่นิสิตและบุคลากรต้องการความต้องการของนิสิตและบุคลากรพบว่าต้องการให้มีการวางมาตรการควบคุม
การใช้เส้นทางจักรยานและที่จอดรถอย่างเข้มงวดมากที่สุดถึง 4.02 คะแนน และต้องการให้มีการตั้งกลุ่มชมรมจักรยาน มีการจัด

กิจกรรมน้อยที่สุดคือ 3.28 คะแนน 

ตารางที่ 9: นโยบายที่นิสิตและบุคลากรต้องการ 

รูปแบบเส้นทางและที่จอดจักรยาน จำนวน
ค่า 

ต่ำสุด

ค่า 

สูงสุด
ที่ต้องการ ที่มี ความต่าง

เส้นทางจักรยานที่มีความสว่างกลางวันและไฟส่องสว่างกลางคืน 307 2 5 4.48 2.71 1.77

เส้นทางจักรยานที่กันฝน 307 1 5 4.00 2.39 1.62

ที่ล็อคจักรยานในที่จอดจักรยาน 307 1 5 4.29 2.92 1.38

ไฟส่องสว่างในที่จอดจักรยาน 307 1 5 4.35 3.00 1.35

เส้นทางจักรยานที่กันแดด 307 1 5 3.86 2.51 1.35

เส้นทางจักรยานที่เชื่อมโยงต่อเนื่อง 307 1 5 4.38 3.10 1.28

ร่มเงาสำหรับจักรยานในที่จอดจักรยาน 307 1 5 4.21 3.03 1.18

มีเจ้าหน้าที่ดูแลจักรยานในจุดจอดจักรยาน 307 1 5 4.20 3.15 1.05

เส้นทางจักรยานที่แยกออกจากเส้นทางอื่น 307 1 5 4.37 3.50 0.87

เส้นทางจักรยานที่มีผิวเรียบไม่เป็นหลุมขรุขระ 307 1 5 4.30 3.44 0.86

ความต้องการ จำนวน
ค่า 

ต่ำสุด

ค่า 

สูงสุด

ค่า 

เฉลี่ย

ค่าเบี่ยงเบน

มาตรฐาน

ต้องการให้มีการวางมาตรการควบคุมการใช้เส้นทางจักรยานและที่จอดรถอย่างเข้มงวด 307 1 5 4.02 .891

ต้องการให้มีการปรับปรุงการให้บริการของมหาวิทยาลัย (การยืม-คืน,คุณภาพจักรยาน) 307 1 5 3.99 .946

ต้องการให้มีการกำหนดความร่วมมือระหว่างหน่วยงานในการดูแลรับผิดชอบ 307 1 5 3.93 .921

ต้องการให้มีการส่งเสริมการใช้จักรยาน ให้ชั่วโมงกิจกรรมแก่ผู้ใช้จักรยาน 307 1 5 3.60 1.163

ต้องการให้มีการใช้ Slow speed lane จักรยานและจักรยานยนต์ใช้ทางร่วมกัน 307 1 5 3.47 1.297

ต้องการให้มีการตั้งกลุ่มชมรมจักรยาน มีการจัดกิจกรรม 307 1 5 3.28 1.079
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4. วิจารณ์และสรุป 
 จากการวจัิยนี ้พบวา่ นสิติและบคุลากรสว่นใหญข่องมหาวทิยาลัยเดนิทางภายในมหาวทิยาลัยโดยใชก้ารเดนิเทา้ รถสวัสดกิาร 

มก. และ จักรยานยนต์รับจา้งเปน็หลัก และในช่ัวโมงเรง่ดว่นจะมกีารใชจั้กรยานยนต์รับจา้งมากกวา่รถสวัสดกิาร มก. โดยผู้ใช้ใหเ้หตผุล

วา่รถสวัสดกิาร มีไมพ่อใหบ้รกิาร และการใชจั้กรยานยนต์รับจา้ง สะดวกและรวดเรว็กวา่แมจ้ะมคีา่ใชจ้า่ยและตอ้งรอควิยาวพอสมควร 
 จากกลุม่ผูต้อบแบบสอบถาม ซึง่สว่นใหญเ่ปน็นสิติ (ผูว้จัิยจะเกบ็ขอ้มลูบคุลากรเพิม่ในชว่งตอ่ไป) พบวา่ ผู้ใชจั้กรยานคดิเปน็

รอ้ยละ 28 เหน็วา่ควรมทีางจักรยานทีแ่ยกออกจากจักรยานยนต์และคนเดนิ ซึง่มหาวทิยาลัยกต้ั็งใจใหเ้ปน็เชน่น้ัน แตก่ารบังคับใชจ้รงิ 

ไมส่ามารถทำได ้เนือ่งจากไมม่บีคุลากรควบคมุ และไมม่มีาตรการในการลงโทษใดๆ  
 และผูต้อบแบบสอบถามเหน็วา่มหาวทิยาลัยควรปรับปรงุไฟสอ่งสวา่งตามเสน้ทางจักรยาน เนือ่งจากนสิติสว่นใหญ่ใชจั้กรยาน

เดนิทางกลับในชว่งค่ำ และยังเหน็วา่ควรมหีลังคากันฝนอกีดว้ย  

 สว่นผูท้ี่ไม่ใชจั้กรยานในมหาวทิยาลัย รูส้กึวา่สภาพอากาศทีท้ั่งแดดรอ้น ฝนตกน้ัน ไ มเ่อือ้ตอ่การใชจั้กรยาน อกีท้ังยังรูส้กึไม่
ปลอดภัย เนือ่งจากเสน้ทางจักรยานมจัีกรยานยนต์และรถอกีหลายประเภท ไมม่วีนัิยจราจร ฝา่ฝนืเขา้มาใชเ้สมอ   

 งานวิจัยนี้เป็นการสรุปความคิดเห็นของนิสิตและบุคลากร(บางส่วน) ต่อการใช้จักรยานของมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร ์

วทิยาเขตบางเขน ซึง่สามารถนำไปเปน็แนวทางในการสง่เสรมิการใชจั้กรยานของมหาวทิยาลัยตอ่ไป 
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รถถีบสามล้อรับจ้าง : การประกอบอาชีพดั้งเดิมในยุคประชาคมอาเซียน 
Tricycle Contractors : A Traditional Occupation in the ASEAN Community 

รองศาสตราจารย์ มธุรส สว่างบำรุง1, ผู้ช่วยศาสตราจารย์. รุ่งกานต์  ใจวงค์ยะ2 

1กลุ่มวิชาสหวิทยาการสังคมศาสตร์ คณะศิลปศาสตร์ , 2 สาขาวิชาสถิติ คณะวิทยาศาสตร์  มหาวิทยาลัยแม่โจ้ 

บทคัดย่อ 
         ประชาคมอาเซยีนไดส้รา้งปรากฏการณ์การเปลีย่นแปลงทางสังคมคร้ังประวัตศิาสตร์ในดา้นการเมอืง เศรษฐกจิ และสังคมตอ่

ประเทศไทย และมผีลตอ่การพัฒนาคณุภาพชวีติของผูป้ระกอบอาชพีด้ังเดมิรถถบีสามลอ้รับจา้ง งานวิจัยนี้กำหนดรูปแบบงานวิจัยเชิง

ปริมาณและเชิงคุณภาพ มีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษาคุณภาพชีวิตและความสุข ความพึงพอใจต่อความปลอดภัยด้านสุขภาพและสภาพ
แวดล้อม และผลกระทบตอ่ผูป้ระกอบอาชพีด้ังเดมิรถถบีสามลอ้รับจา้งในยคุประชาคมอาเซยีน กลุม่ตัวอยา่ง คอื ผูป้ระกอบอาชพีรถถบี

สามลอ้รับจา้ง จำนวน 82 คน เจา้หนา้ทีข่องหนว่ยงาน และผู้ใชบ้รกิารรถถบีสามลอ้ รวมจำนวน  19 คน ใ นพืน้ทีเ่ขตอำเภอเมอืง 

จังหวัดเชยีงใหม ่ เครือ่งมอืที่ใชค้อื แบบสอบถาม การสัมภาษณ์เชงิลกึ การสนทนากลุม่ การสังเกตแบบมสีว่นรว่มและไมม่สีว่นรว่ม 
วเิคราะห์ขอ้มลูโดยใช ้ สถติเิชงิพรรณนา จำนวน รอ้ยละ คา่เฉลีย่ สว่นเบีย่งเบนมาตรฐาน การทดสอบไคสแควร์ (Chi-Square Test: 

χ2-test)  การทดสอบของฟชิเชอร์ (Fisher’s Exact Test) และการวเิคราะห์เชงิเนือ้หา 

ผลการวิจัย พบว่า กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่มีอายุอยู่ในช่วง 60 – 69 ปี คิดเป็นร้อยละ 40.24 มีความรู้ ความเข้าใจเรื่อง
ประชาคมอาเซียนในระดับน้อย คิดเป็นร้อยละ 32.92 คุณภาพชีวิตและความสุข และความพึงพอใจต่อความปลอดภัยด้านสุขภาพ

และสภาพแวดล้อมของผู้ประกอบอาชีพดั้งเดิมในยุคประชาคมอาเซียน โดยรวมอยู่ในระดับปานกลาง ปัจจัยที่มีผลต่อระดับคุณภาพ

ชีวิตและความสุขของผู้ประกอบอาชีพดั้งเดิมในยุคประชาคมอาเซียน อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ ที่ระดับ 0.05 ไ ด้แก่ ปัจจัยความ
เพียงพอของรายได้, ปัจจัยการได้รับอุบัติเหตุจากการประกอบอาชีพดั้งเดิม,  ปัจจัยการได้รับสวัสดิการเบี้ยยังชีพ, ปัจจัยระดับความ

ภาคภูมิใจในการประกอบอาชีพ และปัจจัยการเข้าร่วมชมรมรถถีบสามล้อ ส่วนปัจจัยอื่นๆ อีก 10 ปัจจัยไม่มีผลต่อคุณภาพชีวิตและ

ความสุขของผู้ประกอบอาชีพดั้งเดิมในยุคประชาคมอาเซียน นอกจากนี้ ผู้ประกอบอาชีพรถถีบสามล้อรับจ้างได้รับผลกระทบด้าน
สังคมวัฒนธรรม พบว่า ปรากฏสังคมพหุวัฒนธรรมอาเซียน เกิดความหนาแน่นแออัดของพื้นที่การจราจรมากขึ้นและไม่ลงรอยทาง

สังคม ผลกระทบด้านเศรษฐกิจ ผู้ปั่นรถถีบสามล้อขาดรายได้จากการท่องเที่ยวของประเทศในกลุ่มอาเซียน ผลกระทบด้านการ
จราจรและความปลอดภัยสุขภาพ  มีอัตราความเสี่ยงสูงจากอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นจากนักท่องเที่ยวชาติจีน และผลกระทบด้านการท่อง

เที่ยว รถถีบสามล้อไม่ได้รับความนิยมจากการท่องเที่ยวของประเทศในกลุ่มอาเซียน แต่กลับเป็นที่สนใจแก่ประเทศทั่วโลกนอกกลุ่ม

ประเทศอาเซียน 

คำสำคัญ: รถถีบสามล้อรับจ้าง, การประกอบอาชีพดั้งเดิม , ประชาคมอาเซียน 

ASTRACT 

The ASEAN Community has constructed a new type of social phenomena in terms of political, 
economic, and social aspects towards Thailand. Moreover, it has had a strong effect on the development of 
quality of life of tricycle contractors. This qualitative and quantitative study is aimed at exploring the quality 
of life, happiness, satisfaction with health or environmental condition and how this impacts the tricycle 
contractors in the era of the ASEAN community. The sample group consisted of 82 tricycle contractors and 
tricycle service users in Muang district, Chiang Mai Province. Data was collected by using questionnaires, in-
depth interviews, focus group discussions, participatory observations and non-participatory observations. The 
obtained data was analyzed by using descriptive statistics i.e. percentage, mean, standard deviation. Besides, 
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Chi-Square Test χ2 , Fisher’s Exact Test and content analysis was also conducted. The results of the study 
revealed that most of the informants were 60-69 years old (40.24%) and around one-third of the informants 
(32.92%) had a low level of knowledge and understanding about the ASEAN community. As a whole, the 
informants had moderate level of quality of life and happiness, satisfaction with safety in health and 
environmental conditioning of their occupation in the era of the ASEAN community. This was on the basis of 
the following factors with a statistical significance level at 0.05: adequate incomes, occupational accident, 
daily allowance welfare, pride of their occupation and participation in the tricycle club. However, the other 10 
factors had no effect on their quality of life and happiness in the ASEAN community. In addition, the 
informants received a strong impact on social/cultural and economic aspects. This forever involved the many 
ASEAN cultures on the basis of social disharmony and traffic congestion. The latter involved in adequate 
incomes earned from ASEAN tourism. For an impact on traffic and health safety, it was found to have a high 
rate of risks due to accidents caused by Chinese tourists.  For an impact on tourism, it was found that the 
tricycle service was not popular among ASEAN tourists, as found from those from other regions  in the world. 

Keywords: Tricycle Contractors, Traditional Occupation, ASEAN Community 

1.บทนำ 
ประชาคมอาเซียน (ASEAN Community)  คือ เป้าหมายของการรวมตัวกันของประเทศสมาชิกอาเซียนภายในปี 2558 

(ค.ศ.2015) โดยมีวิสัยทัศน์ร่วมของผู้นำอาเซียนคือ “การสร้างประชาคมอาเซียนที่มีขีดความสามารถในการแข่งขันสูง  มีกฎเกณฑ์

กติกาที่ชัดเจน และมีประชาชนเป็นศูนย์กลาง” ทั้งนี้เพื่อสร้างประชาคมที่มีความแข็งแกร่งสามารถสร้างโอกาสและรับมือท้าทายทั้ง
ด้านการเมือง ความมั่นคง เศรษฐกิจ และภัยคุกคามรูปแบบใหม่ เพิ่มอำนาจต่อรองและขีดความสามารถการแข่งขันของอาเซียนใน

เวทีระหว่างประเทศทุกด้านโดยให้ประชาชนมีความเป็นอยู่ที่ดีสามารถประกอบกิจกรรมทางเศรษฐกิจได้สะดวกมากขึ้น และ

ประชาชนในอาเซียนมีความรู้สึกเป็นอันหนึ่งอันเดียวกัน นอกจากนี้ ยังมีการเสริมสร้างความเชื่อมโยงระหว่างกันในอาเซียน 3 มิติ 
คือ ด้านโครงสร้างพื้นฐาน ด้านกฎระเบียบ และความเชื่อมโยงระหว่างประชาชน การเป็นประชาคมอาเซียน คือ การทำให้ประเทศ

สมาชิกอาเซียน เป็น “ครอบครัวเดียวกัน” ที่มีความแข็งแกร่งและมีภูมิต้านทานที่ดี โดยสมาชิกในครอบครัวมีสภาพความเป็นอยู่ที่

ดี ปลอดภัย และสามารถค้าขายได้อย่างสะดวกมากขึ้น ประชาคมอาเซียน ประกอบด้วย 3 เสาหลัก (Pillar) คือ ประชาคม
การเมืองและความมั่นคงอาเซียน ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน และประชาคมสังคมวัฒนธรรม ซึ่งทั้งภาครัฐและภาคเอกชน และ

ประชาชนของประเทศอาเซียนจะต้องมามีส่วนร่วมทั้ง 3 เสาหลัก (กระทรวงเกษตรและสหกรณ์, 2553) ภายใต้กระแสการพัฒนา

เข้าสู่สังคมยุคหลังสมัยใหม่ และทิศทางการพัฒนาเพื่อการเข้าสู่ยุคประชาคมอาเซียน ดังกล่าวนี้ ส่งผลให้เกิดการเปลี่ยนแปลงทาง
สังคมระดับภูมิภาคอาเซียน และการพัฒนาเศรษฐกิจในระดับประเทศโดยเฉพาะอย่างยิ่งจังหวัดเชียงใหม่ซึ่งมีพื้นที่ขนาดใหญ่รอง

เป็นอันดับ 2  และมีประชากรเป็นอันดับ 5 ของประเทศไทยนั้น นับเป็นเมืองใหญ่ที่มีชื่อเสียงทางด้านศูนย์กลางทางด้านเศรษฐกิจ

เขตภาคเหนือของประเทศไทย พร้อมๆกับมีหลายปัจจัยดึงดูด ยิ่งต้องมีการเตรียมความพร้อมในหลายด้านๆเพื่อรองรับการ
เปลี่ยนแปลงทางสังคม เศรษฐกิจ และผลกระทบที่คาดว่าจะเกิดขึ้นทั้งในระยะสั้น และระยะยาวจากการเข้าสู่ประชาคมอาเซียน 

โดยเฉพาะการพัฒนาอาชีพอิสระประเภทรถถีบสามล้อรับจ้าง ซึ่งจัดว่าเป็นการประกอบอาชีพดั้งเดิมที่ดำรงอยู่คู่กับเมืองเชียงใหม่
มาเป็นระยะเวลาไม่ต่ำกว่า  70 ปีในยุคสมัยก่อนรถถีบสามล้อ  อาจสะท้อนถึงความล้าหลังทางวัฒนธรรม (Cultural Lag) ที่เกิดขึ้น

เป็นสภาพที่เกิดขึ้นในทุกสังคม โดยเฉพาะในสังคมปัจจุบันที่มีการ เปลี่ยนแปลง ดังที่ นิยพรรณ (พลวัฒนะ) วรรณศิริ (2550) กล่าว

ว่า การรับวัฒนธรรมใหม่ (Acculturation)  เกิดการละทิ้งวัฒนธรรมเดิม (Cultural Loss)  คือ การรับสิ่งใหม่ๆ มาผนวกเข้ากับสิ่ง
เก่าๆ การยอมรับในสิ่งใหม่ๆ จะนำไปสู่การละทิ้งสิ่งเก่าที่เคยมีแต่เดิมเสมอ อย่างไรก็ตาม การประกอบอาชีพดั้งเดิมนี้มีความสำคัญ
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ต่อตนเอง ครอบครัว สังคมเชิงประวัติศาสตร์ท้องถิ่น เศรษฐกิจของประเทศชาติ ความสำคัญของอาชีพนี้ จึงเป็นฟันเฟืองที่สำคัญใน
การพัฒนาคุณภาพชีวิต  

ผู้ประกอบอาชีพดั้งเดิมเหล่านี้มีคุณภาพชีวิต และความสุข เป็นอย่างไร ภายใต้กระแสการเปลี่ยนแปลงที่ประเทศไทยต้อง
เข้าสู่ประชาคมอาเซียน สามารถปรับตัวต่อผลกระทบกับการเปลี่ยนแปลงของประชาคมอาเซียนหรือไม่ อย่างไร จากความสำคัญดัง
กล่าวข้างต้นนี้ จึงทำให้ผู้วิจัยสนใจศึกษาในประเด็นการประกอบอาชีพดั้งเดิมรถถีบสามล้อรับจ้างที่ดำรงชีวิตในยุคประชาคม
อาเซียน ซึ่งจะก่อประโยชน์ต่อการพัฒนาองค์ความรู้ใหม่ๆและอธิบายปรากฏการณ์ทางสังคมอย่างหนึ่งที่เกิดขึ้นท่ามกลางกระแส
การพัฒนาของโลกในยุคประชาคมอาเซียน 

2.วัตถุประสงค์ 
 2.1 เพื่อศึกษาคุณภาพชีวิตและความสุขของผู้ประกอบอาชีพดั้งเดิมรถถีบสามล้อรับจ้างในยุคประชาคมอาเซียน  

2.2 เพื่อศึกษาความพึงพอใจต่อความปลอดภัยด้านสุขภาพและสภาพแวดล้อมของผู้ประกอบอาชีพดั้งเดิมรถถีบ 

สามล้อรับจ้างในยุคประชาคมอาเซียน  
2.3 เพื่อศึกษาผลกระทบจากการเข้าสู่ยุคประชาคมอาเซียนที่ส่งผลต่อผู้ที่ประกอบอาชีพดั้งเดิมรถถีบสามล้อรับจ้าง  

3.ระเบียบวิธีวิจัย 

กำหนดรูปแบบงานวิจัยเชิงปริมาณ ประเภทสำรวจ และงานวิจัยเชิงคุณภาพ  

3.1 ประชากรและกลุ่มตัวอย่าง 

งานวจัิยนีก้ำหนดกลุม่ประชากรและกลุม่ตัวอยา่งจำนวน 2 กลุม่ ไดแ้ก ่ประชากรกลุม่หลัก คอื ผูท้ีป่ระกอบอาชพีด้ังเดมิรถถบี
สามลอ้รับจา้งในพืน้ทีเ่ขตอำเภอเมอืงช้ันในของจังหวัดเชยีงใหมม่าเปน็ระยะเวลาไมต่่ำกวา่ 30 ปขีึน้ไป ซึง่สว่นใหญจั่ดอยู่ในกลุม่วัยผูส้งู

อาย ุทีม่อีายต้ัุงแต ่43-97 ป ีขึน้ไป และเปน็เพศชายท้ังหมด ซึง่ยังคงประกอบอาชพีด้ังเดมิอยู่ในปัจจบัุนนี ้กำหนดขนาดตัวอยา่งโดยใช้
เกณฑ์ รอ้ยละ 30 ของประชากรท้ังหมด (บญุชม ศรสีะอาด, 2554)  ซึง่คำนวณไดข้นาดกลุม่ตัวอยา่ง จำนวน 30 คน  โดยการสุม่กลุม่

ตัวอยา่งใชว้ธิกีารสุม่โดยบังเอญิหรอืตามสะดวก (Accidental Sampling) ตามบรบิทพืน้ทีก่ารทำงานของผูป้ระกอบอาชพีด้ังเดมิ โดยได้

กลุม่ตัวอยา่งท้ังหมด รวมจำนวนท้ังสิน้ 82 คน  สว่นกลุม่รอง คอื เจา้หนา้ทีข่องหนว่ยงานภาครัฐ หรอื ภาคเอกชน ทีเ่กีย่วขอ้งกับการ
พัฒนาคณุภาพชวีติของผูป้ระกอบอาชพีด้ังเดมิผูข้ีร่ถถบีสามลอ้รับจา้ง ไดแ้ก ่สโมสรโรตารี ่จังหวัดเชยีงใหม,่ กลุม่งานจราจร ตำรวจภธูร 

จังหวัดเชยีงใหม,่ การทอ่งเทีย่วแหง่ประเทศไทย (ททท.) สำนักงานเชยีงใหม,่ ชมรมรถถบีสามลอ้ จังหวัดเชยีงใหม ่ และประชาชนผู้ใช้

บรกิารรถถบีสามลอ้รับจา้ง  รวมท้ังหมดจำนวน 19 คน เปน็ผู้ใหข้อ้มลูหลัก (Key Informants)  โดยการคัดเลอืกกลุม่ตัวอยา่งใชว้ธิกีาร
สุม่แบบเจาะจง (Purposive Sampling)  

ตารางที่ 1: แสดงกลุ่มตัวอย่างที่ศึกษา รวมทั้งสิ้น จำนวน 6 กลุ่ม จำแนกตามประเภทกลุ่มหลักและกลุ่มย่อย 

ที่ ประเภทของกลุ่มตัวอย่างที่ศึกษา กลุ่ม จำนวน (คน)

1 ผู้ประกอบอาชีพดั้งเดิมรถถีบสามล้อรับจ้าง กลุ่มหลัก        82

2 ผกก. กลุ่มงานจราจร ตำรวจภูธร จังหวัดเชียงใหม่(หรือ ผู้แทน) กลุ่มรอง         1

3 ผอ. การท่องเที่ยวแห่งประเทศไทย สำนักงานเชียงใหม่          กลุ่มรอง         1

4 ประธาน ชมรมรถถีบสามล้อ เชียงใหม่ กลุ่มรอง         1

5 สโมสรโรตารี่ จังหวัดเชียงใหม่ (หรือผู้แทน) กลุ่มรอง         1

6 ผู้ใช้บริการรถถีบสามล้อรับจ้าง กลุ่มรอง        15

รวมทั้งสิ้น       101
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3.2 เครื่องมือและวิธีการเก็บรวบรวมข้อมูล 

3.2.1 เครือ่งมอืเกบ็รวบรวมขอ้มลูเชงิปรมิาณ คอื แบบสอบถาม จำนวน 1 ฉบับ จำแนก เปน็  5 สว่น ประกอบดว้ยขอ้มลู

สว่นบคุคล เกีย่วกับปัจจัยประชากร ครอบครัว สขุภาพ และ เศรษฐกจิและสังคม,ขอ้มลูดา้นการใชร้ถถบีสามลอ้รับจา้ง, เครอืขา่ยและ

การสนับสนนุทางสังคมตอ่อาชพีรถถบีสามลอ้รับจา้ง, แบบสอบถามระดับคณุภาพชวีติและความสขุ ประกอบไปดว้ยท้ังหมด  9 ดา้น 
โดยกำหนดรปูแบบของมาตรวัดประมาณคา่ (Rating Scale) 3 ระดับ โดยวธิกีารคำนวณอันตรภาคช้ัน เพือ่แบง่ชว่งระดับคะแนนเฉลีย่ 

(กัลยา วานชิย์บัญชา, 2553) กำหนดคะแนน เกณฑ์แบง่ชว่งคะแนนคา่เฉลีย่ และการแปลคา่ระดับคณุภาพชวีติและความสขุ ประกอบ

ดว้ย คะแนน 3 คะแนน ชว่งคะแนนคา่เฉลีย่  2.34-3.00  แปลคา่ ระดับด,ีคะแนน 2 ชว่งคะแนนคา่เฉลีย่ 1.67 -2.33 แปลคา่ ระดับ
ปานกลาง และ คะแนน 1 ชว่งคะแนนคา่เฉลีย่ 1.00 -1.66 แปลคา่ ระดับไมด่ ี สว่นแบบสอบถามดา้นความพงึพอใจ แนวคำถาม

ครอบคลมุตอ่ความปลอดภัย ใ นดา้นสขุภาพและสภาพแวดลอ้มของการประกอบอาชพีด้ังเดมิในยคุประชาคมอาเซยีน ประกอบดว้ย 7 

ปัจจัย ท้ังนีก้ำหนดมาตรวัดในรปูแบบของมาตรวัดประมาณคา่ (Rating Scale) 3 ระดับ โดยกำหนดคะแนนเกณฑ์แบง่ชว่งคะแนน (คา่
เฉลีย่) การแปลคา่ระดับความพงึพอใจตอ่ความปลอดภัยในดา้นสขุภาพและสภาพแวดลอ้ม ไดแ้ก ่คะแนน 3 ชว่งคะแนนคา่เฉลีย่  2.34 

- 3.00 การแปลคา่ ระดับมาก, คะแนน 2 ชว่งคะแนนคา่เฉลีย่  1.67 – 2.33 การแปลคา่ ระดับปานกลาง และ คะแนน 1 ชว่งคะแนนคา่

เฉลีย่ 1.00 – 1.66 การแปลคา่ ระดับนอ้ย นอกจากนี ้ความเชือ่ถอืของเครือ่งมอืงานวจัิย ซึง่วเิคราะห์คา่ความเชือ่ม่ันของแบบสอบถามได้
เทา่กับ 0.85 

3.2.2  เครือ่งมอืเกบ็รวบรวมขอ้มลูเชงิคณุภาพ วธิกีารเกบ็รวบรวมขอ้มลูดังกลา่วอาศัยเครือ่งมอืสำคัญ ประกอบดว้ย ดังนี ้

1) การสังเกต (Observation) ใ ชร้ปูแบบการสังเกตแบบมสีว่นรว่ม (Participation Observation) และแบบไมม่สีว่นรว่ม 

(Non - Participation Observation) เพือ่เฝา้มองและจดบันทกึพฤตกิรรมการแสดงออกทีเ่กีย่วขอ้งกับการประกอบอาชพีใหบ้รกิารป่ัน

รถสามลอ้รับจา้ง กรอบการสังเกต จะทำการสังเกตการณ์กระทำ (Act) กจิกรรม (Activities) ความหมาย (Meaning) ความสัมพันธ์ 
(Relationship) การมสีว่นรว่มในกจิกรรม (Participations) และสภาพสังคม (Settings) (Lofland, 1971 อา้งถงึใน สภุางค์ จันทวานชิ, 2543)  

2) การสัมภาษณ์แบบเจาะลกึ  (In – Dept Interview) แบบสัมภาษณ์กึง่โครงสรา้ง (Structured Observation or Semi - 

Interview) นอกจากน้ัน นักวจัิยเปน็เครือ่งมอืทีส่ำคัญทีส่ดุ สำหรับการสังเกตและการสัมภาษณ์จะเกบ็อยู่ในรปูของการบันทกึขอ้มลู
ภาคสนาม (Field note) และการบันทกึเทป ซึง่จะนำไปถอดเทป คัดลอก เพือ่การวเิคราะห์ตอ่ไป  อยา่งไร  กต็าม ทา่มกลางการเกบ็

ขอ้มลูจะมกีารยอ่ยขอ้มลูกอ่นปฏบัิตกิาร และยอ่ยขอ้มลูเบือ้งตน้ ตลอดจนกระท่ังถงึขอ้มลูถงึจดุอิม่ตัวเพราะขอ้มลูเริม่ซ้ำกัน Concept 
ในการสุ่มกลุ่มตัวอย่างเพื่อหาความอิ่มตัวของข้อมูลต้องมีความสมดุลกับขอบเขตของเวลา, เงนิ และองค์ประกอบอืน่ๆดว้ย (วรรณด ี 

สทุธนิรากร, 2547) สำหรับแบบสัมภาษณ์ ผู้วิจัยกำหนดข้อคำถามหลักไว้อย่างกว้างๆในประเด็นที่เกี่ยวข้องกับผลกระทบในการ

เข้าสู่ประชาคมอาเซียนต่อผู้ประกอบอาชีพดั้งเดิมปั่นรถถีบสามล้อรับจ้าง แต่ในการสัมภาษณ์อาจมีข้อมูลที่น่าสนใจ โดดเด่น ผู้
วิจัยก็สามารถปรับเปลี่ยนคำถามเพิ่มเติมได้ตามความเหมาะสมของสถานการณ์ของการสัมภาษณ์ 

3) การสนทนากลุม่ (Focus Group Discussion) โดยกำหนดสมาชกิกลุม่ตัวอยา่งจำนวน 4 - 5 คน การสัมภาษณ์จะเปน็คำ

ถามหลักๆ เปดิเสรีใหส้มาชกิทกุคนมอีสิระในการตอบและใหท้กุคนเคารพในความคดิเหน็และศักดิศ์รขีองความเปน็มนษุย์ของทกุคน ข้ัน
ตอนและกระบวนการสัมภาษณ์จะใชเ้วลาไมเ่กนิ 1.30 ช่ัวโมงโดยประมาณเวลา 

4) การจดบันทึกภาคสนาม (Field Note) ขณะลงพื้นที่เพื่อบันทึกเรื่องราว หรือเหตุการณ์สำคัญที่เกิดขึ้นในขณะนั้น เป็น

อย่างไร ส่งผลให้เกิดการเรียนรู้ในเรื่องใดบ้าง ผู้วิจัยสามารถนำข้อมูลส่วนนี้มาอ้างอิงประมวลความรู้ความเข้าใจในงานวิจัยให้ชัดเจน
มากยิ่งขึ้น 

3.2.3  การวิเคราะห์ข้อมูล 

งานวิจัยเชิงสำรวจวิเคราะห์ข้อมูลโดยใช้สถิติเชิงพรรณนา (Descriptive Statistic) ไ ด้แก่ จำนวน ร้อยละ ค่าเฉลี่ยส่วน
เบี่ยงเบนมาตรฐาน และการทดสอบไคสแควร์ (Chi-Sqare Test χ2)  และการทดสอบของฟิชเชอร์ (Fisher’s Exact Test)  ส่วน
การวิจัยเชิงคุณภาพ ใช้กระบวนการวิเคราะห์ตีความตามเนื้อหา  
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4. ผลการวิจัยเชิงสำรวจ 
4.1 ขอ้มลูท่ัวไป ผลการศกึษา พบวา่ ผูป้ระกอบอาชพีรถถบีสามลอ้สว่นใหญ ่ มอีายอุยู่ในชว่งในชว่ง 60 – 69 ป ีคดิเปน็รอ้ย

ละ 40.24 ซึง่เกอืบครึง่  มสีถานภาพสมรส คดิเปน็รอ้ยละ 48.78  โดยเกอืบท้ังหมด รอ้ยละ 93.90  มพีืน้เพถิน่กำเนดิอยู่ในภาคเหนอื 

สว่นใหญ ่ รอ้ยละ 75.60 จบการศกึษาในระดับช้ันประถมศกึษา โ ดยกลุม่ตัวอยา่งเกนิครึง่ รอ้ยละ 59.76 มรีายได้ไมเ่พยีงพอกับคา่ใช้
จา่ย สว่นใหญป่ระกอบอาชพีมาเปน็ระยะเวลา 20 – 40 ป ีคดิเปน็รอ้ยละ 50.00 กลุม่ตัวอยา่งเกนิครึง่ รอ้ยละ 70.73 ไมม่เีงนิออม สว่น

ใหญม่ีโรคประจำตัว คดิเปน็รอ้ยละ 60.98 เปน็โรคความดันโลหติสงู รอ้ยละ 54.00 สว่นการใชส้ทิธิในการรักษาพยาบาล กลุม่ตัวอยา่ง

เกอืบท้ังหมด รอ้ยละ 93.90  ใชส้ทิธบัิตรประกันสขุภาพถว้นหนา้  
ส่วนใหญ่ ร้อยละ 93.90 มีรถถีบสามล้อที่ใช้ครอบครอง จำนวน 1 คัน โดยส่วนใหญ่ทำงานวันละ 9– 12 ชั่วโมง คิดเป็น

ร้อยละ 48.75 และเกือบทั้งหมด ร้อยละ 85.37 ทำงานทุกวัน  ซึ่งส่วนใหญ่จะเดินทางจากบ้านถึงจุดจอดประจำโดยมีระยะทางทั้ง

สิ้นจำนวน 1 – 5 กิโลเมตร คิดเป็นร้อยละ 63.41 ส่วนใหญ่บริการรับจ้างทั่วไปในเขตตัวเมืองชั้นใน คิดเป็นร้อยละ 97.56 ซึ่งผู้รับ
บริการเกินครึ่ง ร้อยละ 63.41 เป็นผู้สูงอายุ โ ดยส่วนใหญ่มีจำนวนการให้บริการเฉลี่ยต่อวันไม่เกิน 5 เที่ยว คิดเป็นร้อยละ 59.75 

โดยผู้โดยสารจะให้ไปส่งที่บ้าน คิดเป็นร้อยละ 52.44  โ ดยส่วนใหญ่ไม่เคยหยุดทำงานเป็นสัปดาห์/เดือน คิดเป็นร้อยละ 64.63  

ส่วนใหญ่ไม่เคยได้รับอุบัติเหตุจากการประกอบอาชีพ คิดเป็นร้อยละ 53.09 กลุ่มตัวอย่างเกือบทั้งหมดนำสิ่งของวัสดุอุปกรณ์สำคัญ
ที่ต้องพกพาติดตัวไปทำงาน คือ หมวก ร้อยละ 93.90 เหตุผลที่เลือกประกอบอาชีพรถถีบสามล้อรับจ้างเพราะเป็นอาชีพที่อิสระ 

คิดเป็นร้อยละ 36.59  ส่วนใหญ่ใช้รถถีบสามล้อราคา 1,000 – 5,000 บาท คิดเป็นร้อยละ 34.57 โดยส่วนที่ชำรุดบ่อยที่สุดของ

สามล้อ คือ ยางล้อรถ คิดเป็นร้อยละ 65.43  ส่วนใหญ่มีความท้อแท้ต่อชีวิตจากการประกอบอาชีพในระดับน้อย  คิดเป็นร้อยละ 
56.10 ข้อมูลเครือข่ายและการสนับสนุนทางสังคมต่ออาชีพรถถีบสามล้อรับจ้าง พบว่า กลุ่มตัวอย่างเกินครึ่ง ร้อยละ 75.61 ใ ช้

โทรศัพท์มือถือ โดยกลุ่มตัวอย่างเกือบทั้งหมด ร้อยละ 95.08 ได้รับการสนับสนุนอาชีพจากสโมสรโรตารีจังหวัดเชียงใหม่  โดยได้รับ

การสนับสนุนในด้านการท่องเที่ยว คิดเป็นร้อยละ 65.63 ทั้งหมดเป็นสมาชิกของชมรมรถถีบสามล้อฯ จำนวน 1 แห่ง และส่วนใหญ่
เข้าร่วมกิจกรรมของชมรมรถถีบสามล้อบ่อย คิดเป็นร้อยละ 62.20  ส่วนใหญ่เห็นว่า มีหน่วยงานมาอบรมภาษาอังกฤษให้ คิดเป็น

ร้อยละ 58.54 โ ดยได้รับการอบรมจากสโมสรโรตารี จังหวัดเชียงใหม่ คิดเป็นร้อยละ 72.91 นอกจากนี้ ส่วนใหญ่เคยได้รับการส่ง

เสริมพัฒนาบุคลิกภาพ คิดเป็นร้อยละ 67.07 โ ดยส่วนใหญ่มีความรู้หรือความสามารถในการแนะนำแหล่งท่องเที่ยวในเขตเมือง 
จังหวัดเชียงใหม่ ในระดับปานกลาง คิดเป็น  ร้อยละ 46.35 และส่วนใหญ่ มีความรู้ ความเข้าใจเรื่องประชาคมอาเซียนในระดับน้อย 

คิดเป็นร้อยละ 32.92  โดยส่วนใหญ่ ร้อยละ 53.66  มีความสามารถในการสื่อสารภาษาต่างประเทศได้ โดยมีความสามารถในการ

สื่อสารภาษาอังกฤษ ภาษาจีน ภาษาฝรั่งเศส  ภาษาญี่ปุ่น ในระดับน้อย และเกินครึ่ง ร้อยละ 64.63  ต่างมีความภาคภูมิใจในการ
ประกอบอาชีพในระดับมาก  

  i        i        i  
ภาพที ่1:  แสดงระดับอาย,ุ สถติกิารไดรั้บอบัุตเิหตจุากการประกอบอาชพีด้ังเดมิ และระดับความรูค้วามเขา้ใจเรือ่งประชาคม

อาเซยีน 
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4.2  ผลการวเิคราะห์ระดับคณุภาพชวีติและความสขุของผูป้ระกอบอาชพีด้ังเดมิรถถบีสามลอ้ในยคุประชาคมอาเซยีน 
ผลการวิจัยพบว่า โดยภาพรวมกลุ่มตัวอย่างมีระดับคุณภาพชีวิตและความสุข 9 ด้าน ระดับปานกลาง ดังตารางที่ 2 

ตารางที่ 2:  แสดงสรุปผลระดับคุณภาพชีวิตและความสุขของกลุ่มตัวอย่าง จำแนกตามรายด้าน 9 ด้าน 

 4.3  ผลการวิเคราะห์ระดับความพึงพอใจต่อความปลอดภัยด้านสุขภาพและสภาพแวดล้อม 

ผลการวิจัย พบว่า โ ดยภาพรวมกลุ่มตัวอย่างมีระดับความพึงพอใจต่อความปลอดภัยด้านสุขภาพและสภาพแวดล้อมของ

การประกอบอาชีพดั้งเดิมในยุคประชาคมอาเซียน อยู่ระดับ ระดับปานกลาง ดังตารางที่ 3 ต่อไปนี้ 

ตารางที่ 3:  แสดงสรุปผลระดับความพึงพอใจต่อความปลอดภัยด้านสุขภาพและสภาพแวดล้อมในยุคประชาคมอาเซียน 

ด้าน ค่าเฉลี่ย S.D.
ระดับคุณภาพชีวิต 
และความสุข

1. ด้านสุขภาพกายและสุขภาพจิต 2.51 0.63 ดี

2. ด้านครอบครัว 2.17 0.72 ปานกลาง

3. ด้านเศรษฐกิจ 1.96 0.69 ปานกลาง

4. ด้านหลักประกันความมั่นคงในชีวิต 2.31 0.69 ปานกลาง

5. ด้านสังคมและเครือข่ายทางสังคมสนับสนุนอาชีพ 2.08 0.82 ปานกลาง

6. ด้านศาสนา 2.45 0.56 ดี

7. ด้านสิ่งแวดล้อมของการทำงาน 2.01 0.64 ปานกลาง

8. ด้านการพัฒนาบุคลิกภาพ ทักษะภาษาต่างประเทศและการท่องเที่ยว 2.04 0.82 ปานกลาง

9. ด้านคุณภาพชีวิตและความสุขอย่างยั่งยืน 2.64 0.51 ดี

รวม 2.24 0.72 ปานกลาง

ประเภทปัจจัย
ค่าเฉลี่ย S.D.

ระ ด ั บ ค ว า มพึ ง พ อใจ ต่ อ ค ว า ม
ปลอดภ ัยด้านสุขภาพและสภาพ
แวดล้อม

1. ปัจจัยส่วนบุคคล 2.68 0.50 มาก

2. ปัจจัยกายภาพและสิ่งแวดล้อม 1.90 0.71 ปานกลาง

3. ปัจจัยชีวภาพ 2.21 0.67 ปานกลาง

4. ปัจจัยการคิดและสรีระ 2.16 0.67 ปานกลาง

5. ปัจจัยจิตวิทยา 2.31 0.73 ปานกลาง

6. ปัจจัยสังคมและวัฒนธรรม 2.12 0.66 ปานกลาง

7. ปัจจัยนโยบายท้องถิ่นต่อการส่งเสริมอาชีพดั้งเดิม 1.97 0.80 ปานกลาง

รวม 2.20 0.72 ปานกลาง
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4.4 การทดสอบสมมติฐาน 
ผลการทดสอบสมมติฐานโดยการทดสอบปัจจัยข้อมูลส่วนบุคคลที่มีผลต่อระดับคุณภาพชีวิตและความสุขของผู้ประกอบ

อาชีพดั้งเดิมในยุคประชาคมอาเซียน ปรากฏผลตามตารางที่ 4 ดังต่อไปนี้ 

ตารางที ่ 4: แสดงสรปุผลคา่ P-Value จากการทดสอบปัจจัยข้อมูลส่วนบุคคลที่มีผลต่อระดับคุณภาพชีวิตและความสุขของผูป้ระกอบ
อาชพีด้ังเดมิรถถบีสามลอ้รับจา้งในยคุประชาคมอาเซยีน  

หมายเหตุ :  *  มนัียสำคัญทางสถติทิีร่ะดับ 0.05   1. ดา้นสขุภาพกายและสขุภาพจติ  2. ดา้นครอบครัว  3. ดา้นเศรษฐกจิ  4. ดา้น

หลักประกันความม่ันคงในชวีติ  5. ดา้นสังคมและเครอืขา่ยทางสังคมสนับสนนุอาชพี  6. ดา้นศาสนา 7. ดา้นสิง่แวดลอ้มของการทำงาน   
8. ดา้นการพัฒนาบคุลกิภาพ ทักษะภาษาตา่งประเทศและการทอ่งเทีย่ว  9. ดา้นคณุภาพชวีติและความสขุอยา่งย่ังยนื 

จากตารางนี ้เมือ่พจิารณาภาพรวมคณุภาพชวีติท้ัง 9 ดา้น แสดงใหเ้หน็วา่ ปัจจัยทีม่ผีลตอ่ระดับคณุภาพชวีติและความสขุของ
ผูป้ระกอบอาชพีด้ังเดมิในยคุประชาคมอาเซยีน อยา่งมนัียสำคัญทางสถติทิีร่ะดับ 0.05 มจีำนวนท้ังหมด 5 ปัจจัยไดแ้ก ่ปัจจัยความเพยีง
พอของรายได,้   ปัจจัยการไดรั้บอบัุตเิหตจุากการประกอบอาชพีด้ังเดมิ,    ปัจจัยการไดรั้บสวัสดกิารเบีย้ยังชพี, ปัจจัยระดับความภาคภมูิใจ
ในการประกอบอาชพี และปัจจัยการเขา้รว่มชมรมรถถบีสามลอ้รับจา้ง สว่นปัจจัยที่ไมม่ผีลตอ่คณุภาพชวีติและความสขุของผูป้ระกอบ
อาชพีด้ังเดมิ อกีจำนวน 10 ปัจจัย ไดแ้ก ่ ปัจจัยอาย,ุ ปัจจัยสถานภาพสมรส,ปัจจัยระดับการศกึษา, ปัจจัยจำนวนช่ัวโมงในการทำงาน, 
ปัจจัยภาระหนีส้นิสะสม, ปัจจัยจำนวนเงนิออม, ปัจจัยระดับความอบอุน่ในครอบครัว, ปัจจัยความแขง็แรงของสขุภาพกายและสขุภาพ
จติ, ปัจจัยการไดรั้บสวัสดกิารบัตรประกันสขุภาพ, ปัจจัยการไดรั้บสวัสดกิารบัตรประกันสังคม บัตรกองหนนุและเบกิตรง 

ประเภทปัจจัย

การทดสอบปัจจัยส่วนบุคคลที่มีผลต่อระดับคุณภาพชีวิตและความสุข 
ของผู้ประกอบอาชีพดั้งเดิมในยุคประชาคมอาเซียน

1 2 3 4 5 6 7 8 9 รวมทุกด้าน

1. อายุ 0.634 0.670 0.616 0.379 0.865 0.847 0.025* 0.996 0.821 0.950

2. สถานภาพสมรส 0.777 0.104 0.103 0.318 0.550 0.070 0.238 0.888 0.904 0.322

3. ระดับการศึกษา 0.966 0.362 0.596 0.041* 0.360 0.167 0.745 0.926 0.515 0.257

4. จำนวนชั่วโมงการทำงาน 0.216 0.040* 0.810 0.445 0.191 0.931 0.677 0.331 0.919 0.381

5. ความเพียงพอของรายได้ 0.208 0.183 0.232 0.079 0.015* 0.191 0.108 0.002* 0.259 0.020*

6. ภาระหนี้ สินสะสม 0.821 0.320 0.676 0.052 0.092 0.788 0.125 0.158 0.901 0.159

7. จำนวนเงินออม 0.931 0.568 0.211 0.487 0.121 0.088 0.202 0.056 0.407 0.107

8. ระดับความอบอุ่นครอบครัว 0.009* 0.000* 0.358 0.007* 0.644 0.023* 0.054 0.373 0.741 0.066

9. ความแขง็แรงของสขุภาพกายและจติ 0.016* 0.527 0.049* 0.007* 0.072 0.001* 0.030* 0.059 0.349 0.066

10.การได้รับอุบัติเหตุจากการประกอบ
อาชีพดั้งเดิม

0.266 0.039* 0.377 0.004* 0.007* 0.122 0.043* 0.030* 0.711 0.003*

11.การได้รับสวัสดิการ เบี้ยยังชีพ 0.505 0.999 0.005* 0.356 0.155 0.211 0.001* 0.068 0.020* 0.032*

12.การได้รับสวัสดิการบัตรประกันสุขภาพ 0.340 0.701 0.413 0.271 0.434 0.691 0.059 0.511 0.037* 0.087

13.การได้รับสวัสดิการบัตรประกันสังคม 
บัตรกองหนุนและเบิกตรง

0.124 0.816 0.453 0.301 0.811 1.000 0.168 0.827 0.055 0.122

14.ความภาคภูมิใจประกอบอาชีพ 0.000* 0.036* 0.027* 0.001* 0.092 0.091 0.359 0.014* 0.000* 0.001*

15.การเข้าร่วมชมรมรถถีบสามล้อ 1.000 0.763 0.023* 0.013* 0.000* 0.438 0.005* 0.000* 0.590 0.000*
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5. ผลการวิจัยเชิงคุณภาพ สรุปผลตามลำดับดังต่อไปนี้ 
5.1 ผลกระทบด้านสังคมวัฒนธรรม พบว่า การเปิดประชาคมอาเซียนเกิดผลกระทบเชิงบวก กล่าวคือ หลาย

หน่วยงานของภาคร ัฐและเอกชนของจ ั งหว ัดเชียงใหม่ได้ เล็ ง เห็นความสำค ัญของอาชีพรถสามล้อโดยมุ่ ง เน้นการ

สนับสนุนในมิติของการอนุร ักษ์รถสามล้อโบราณให้ดำรงอยู่คู่ก ับสังคมเมืองเชียงใหม่ และส่งเสริมเพิ่มมูลค่าทางสังคม 
ด้วยการสร้างตราสากลในด้านวัฒนธรรมการท่องเที่ยวประชาสัมพันธ์เผยแพร่สู่สากล นอกจากนั้น ยังจัดหางบประมาณ

จากแหล่งทุนในต่างประเทศมาสนับสนุนการปรับปรุงซ่อมแซมโครงสร้างรถสามล้อให้มีคุณภาพดีและเหมาะสมกับการ

ใช้งานในยุคปัจจุบัน การสนับสนุนเครื่องแต่งกาย การจัดโครงการสามล้อแอ่วเวียงเชียงใหม่ และนำรถถีบสามล้อร่วม
เป็นหนึ่งของกิจกรรมต่างๆที่สะท้อนถึง อัตลักษณ์ทางสังคมภาคเหนือของจังหวัดเชียงใหม่ ส่วนผลกระทบเชิงลบ มี

ความชัดเจนทำให้เกิดการเปลี่ยนแปลงทางสังคมของสังคมเมืองเชียงใหม่ เพราะทำให้โครงสร้างทางสังคมเปลี่ยนไปจาก

เดิม เกิดปรากฏการณ์รวมพหุวัฒนธรรมอาเซียน ประกอบโครงสร้างสังคมย่อยของชาวต่างชาติเกิดขึ้นภายใต้โครงสร้าง
สังคมไทยเป็นหลัก โ ดยเฉพาะการหลั่งไหลของคลื่นนักท่องเที่ยวชาติจีนจำนวนหลายแสนคน การอพยพเข้ามาทำงาน

ของแรงงานต่างด้าวสัญชาติเมียนมาร์ที่ขึ้นทะเบียนทำงานจำนวนร่วมแสนคน และแรงงานต่างด้าวผิดกฎหมาย นำมาซึ่ง

ความหนาแน่นแออัดของสังคม หรือนัยยะของจำนวนประชากรล้นเพิ่มขึ้น (Overcrowding Population) บนพื้นที่
ถนนและอื่นๆที่ เกี่ยวข้อง ถนนคับแคบลง และส่งผลทำให้ ผู้ประกอบอาชีพดั้งเดิมปั่นรถถีบสามล้อรับจ้างรับรู้ถึงความ

หนาแน่นทางสังคมที่มีมากขึ้น อันเป็นอุปสรรคต่อการประกอบอาชีพดั้งเดิมและการสัญจรไปมาไม่สะดวก ติดขัดตลอด

เวลา  เกิดการช่วงชิงพื้นที่ทางสังคมจากการใช้พื้นที่เพื่อการสัญจรทั้งทางเดินเท้าและถนนระหว่างชาติอาเซียนกับ
สังคมไทยร่วมกัน โ ดยเฉพาะชาติจีน และ ชาติเมียนมาร์ โ ดยมีความหนาแน่นเฉลี่ยเบื้องต้นประมาณ 1,546 คน/

ตร.กม. (วิกิพีเดีย สารานุกรมเสรี, 2559) ที่สำคัญสร้างปรากฏการณ์ใหม่ทางสังคมเกิดช่องว่างทางวัฒนธรรมระหว่าง

ชาติอาเซียน เนื่องจากความแตกต่างสังคมวัฒนธรรมและชาติพันธุ ์ ใ นที่สุดกลายเป็นประเด็นความขัดแย้งและเกิดความ
ไม่ลงรอยทางสังคมบนเส้นทางจราจรอันจำกัด 

ภาพที ่ 2:  แสดงผลกระทบเชงิสังคมวัฒนธรรมจากการรวมพหวัุฒนธรรมอาเซยีน พบวา่ กอ่ใหเ้กดิความแออัดหนาแนน่ทาง
สังคม มชีอ่งวา่งทางวัฒนธรรมระหวา่งกัน  และความไมล่งรอยทางสังคมปรากฏขึน้ เพราะเกดิการชว่งชงิพืน้ทีบ่นเสน้ทางการจราจรตอ่

ผูป้ระกอบอาชพีด้ังเดมิถบีสามลอ้รับจา้ง โดยมสัีงคมไทยเมอืงเชยีงใหมเ่ปน็สังคมหลัก  
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5.2 ผลกระทบด้านเศรษฐกิจ พบว่า ผู้ประกอบอาชีพดั้งเดิมปั่นรถถีบสามล้อรับจ้างได้รับผลกระทบทางเศรษฐกิจจาก
สภาวะผันผวนของเศรษฐกิจโลกและภูมิภาคอาเซียน ส่งผลให้ค่าครองชีพสูงขึ้น สินค้าอุปโภคบริโภคมีราคาสูงขึ้น มูลค่าของเงินตรา

ลดลง การใช้จ่ายลำบาก ใ นขณะที่รายได้จากการปั่นรถถีบสามล้อต่อวัน หรือเฉลี่ยต่อเดือนไม่ค่อยเพียงพอต่อการดำรงชีพในชีวิต

ประจำวัน ความนิยมในการบริการของรถถีบสามล้อลดลงเหลือเฉพาะกลุ่มที่เป็นใช้บริการเดิม ไ ด้แก่ ผู้ประกอบอาชีพค้าขาย ผู้มา
ซื้อสินค้าในตลาดสด กลุ่มผู้สูงอายุ หรือ ผู้ที่มีปัญหาสุขภาพด้านการเดิน และกลุ่มผู้ใช้บริการนักท่องเที่ยวนอกกลุ่มประเทศอาเซียน 

เช่น ชาติตะวันตก ชาวยุโรป อเมริกา เท่านั้น การเปิดประชาคมอาเซียนมิได้ส่งผลในด้านบวกแก่ผู้ประกอบอาชีพดั้งเดิมนี้แต่อย่าง

ใด ในทางตรงกันข้าม กลับขาดรายได้จากการมาใช้บริการด้านการเดินทางนั่งรถถีบสามล้อของนักท่องเที่ยวชาติอาเซียน โดยเฉพาะ
ชาติจีน และชาติเมียนมาร์ที่เข้ามาในพื้นที่จังหวัดเชียงใหม่ในปริมาณมาก แต่กลับไม่นิยมนั่งรถถีบสามล้อท่องเที่ยว หรือ เดินทาง

ระยะใกล้ ดังนั้น ผู้ปั่นรถถีบสามล้อรับจ้างจึงต้องปรับตัวใหม่ด้านเศรษฐกิจโดยยึดหลักปรัชญาเศรษฐกิจพอเพียงนำมาประยุกต์ใช้

กับการดำเนินชีวิตเพื่อให้สามารถดำรงชีวิตอย่างปกติสุขท่ามกลางการเปลี่ยนแปลงเข้าสู่ยุคประชาคมอาเซียน 
5.3 ผลกระทบด้านการจราจรและและความปลอดภัยสุขภาพ พบว่า การเปิดประชาคมอาเซียน ส่วนหนึ่งคือ การเปิด

ช่องทางการเชื่อมต่อเส้นทางเศรษฐกิจสายอาเซียน การคมนาคม ระหว่างประเทศอาเซียนเข้ามายังประเทศไทยซึ่งในช่วง 3-4 ปีที่

ผ่านมาจนถึงปัจจุบัน จังหวัดเชียงใหม่ได้รับผลกระทบจากนักท่องเที่ยวชาติจีนที่ส่วนหนึ่งนิยมนำรถยนต์ส่วนบุคคลขับข้ามประเทศ 
ผ่านมาทางเส้นทาง R3A อำเภอเชียงของ จังหวัดเชียงราย  และเข้ามายังจังหวัดเชียงใหม่ บางส่วนมีการเช่ารถยนต์ มอเตอร์ไซค์ขับ

ตระเวนท่องเที่ยวโดยอิสระทำให้ประชาชนในพื้นที่ประสบปัญหาด้านอุบัติเหตุในอัตราที่สูงขึ้น เพราะนักท่องเที่ยวชาติอาเซียนกลุ่ม

นี้ มีพฤติกรรมการขับขี่ผิดกฎจราจรในหลายลักษณะ อาทิ กรณีขับขี่ด้วยความเร็ว แซงกะทันหัน ฯลฯ ส่งผลให้มีคดีด้านการจราจร
ไม่ต่ำกว่า 500 คดี ช่วง 1 ม.ค.-29 ก.พ.2559  เมื่อสถานการณ์สัญจรเป็นเช่นนี้   ผู้ประกอบอาชีพดั้งเดิมรถถีบสามล้อรับจ้างจำเป็น

ต้องปรับตัวใหม่เป็นกรณีพิเศษ เพราะมีความไม่ปลอดภัยในชีวิตจากการสัญจรเป็นอย่างยิ่ง มีความเสี่ยงในระดับสูงที่จะได้รับ

อุบัติเหตุจากการสัญจรจากนักท่องเที่ยวชาติจีนที่เข้ามาท่องเที่ยวในจังหวัดเชียงใหม่ และมีโอกาสเกิดการบาดเจ็บ ทุพพลภาพ และ
เสียชีวิต รวมทั้งผลกระทบในด้านเศรษฐกิจและสังคมติดตามมาหลายประการ อย่างไรก็ตาม ผู้ประกอบอาชีพปั่นรถถีบสามล้อ

รับจ้าง ยิ่งต้องเพิ่มความระมัดระวังตัวอย่างเต็มที่ตลอดเวลาเมื่อต้องปั่นรถถีบสามล้อบนเส้นทางการจราจรร่วมกับชาติอาเซียนโดย

เฉพาะชาติจีน 
5.4 ผลกระทบด้านการท่องเที่ยว พบว่า การเปิดประชาคมอาเซียนมิได้ส่งผลกระทบต่อการประกอบอาชีพดั้งเดิมปั่นรถ

ถีบสามล้อรับจ้างแต่อย่างใด เนื่องจาก นักท่องเที่ยวชาติอาเซียนซึ่งจัดว่าเป็นประเทศในกลุ่มกำลังพัฒนาโดยเฉพาะนักท่องเที่ยว

กลุ่มใหญ่ชาติจีนต่างไม่ให้ความสำคัญต่อการใช้บริการนั่งรถถีบสามล้อท่องเที่ยวเขตเมืองเชียงใหม่ แต่พิจารณาเลือกใช้บริการรถ
ประเภทอื่นๆทดแทน โ ดยเฉพาะประเภทรถตุ๊กตุ๊ก รถโดยสารสี่ล้อแดง รถแท็กซี่ รถมอเตอร์ไซค์และจักรยานเช่า ซึ่งจะได้รับความ

นิยมใช้บริการเป็นอย่างมาก ทั้งนี้อาจเกี่ยวเนื่องจากเหตุผลในทางจิตวิทยาการรับรู้และกรอบของสังคมวัฒนธรรมอาเซียนที่
คล้ายคลึงกัน  รถถีบสามล้อเป็นรถโบราณท้องถิ่นที่สามารถพบเห็นได้โดยทั่วไปในแถบทุกประเทศในกลุ่มเอเซียตะวันออกเฉียงใต้

ซึ่งมีแบบแผนทางวัฒนธรรมการเดินทางที่คล้ายคลึงกับประเทศไทย อันส่งผลต่อการรู้คิดและบุคลิกภาพของชาติอาเซียนร่วมกัน จึง

ไม่เป็นที่สนใจเด่นชัดต่อนักท่องเที่ยวชาติอาเซียน ใ นขณะเดียวกัน รถถีบสามล้อกลับได้รับความสนใจ และเป็นที่นิยมใช้บริการจาก
นักท่องเที่ยวนอกกลุ่มประเทศอาเซียนกลุ่มเดิมอย่างต่อเนื่องมาโดยตลอดโดยเฉพาะประเทศในกลุ่มที่พัฒนาแล้ว อาทิ ชาติยุโรป

และอเมริกา เป็นต้น  สอดคล้องกับ Benedict (1934)  ได้เสนอทฤษฎีรูปแบบทางวัฒนธรรมของสังคม (Configurationalism) ว่า 

บุคลิกภาพโดยรวมของสังคมก็คือ วัฒนธรรมประจำชาติ และวัฒนธรรมประจำชาติก็คือ รูปแบบรวมของบุคลิกภาพส่วนบุคคล 
หรือ วัฒนธรรมพื้นฐาน และ ประสิทธิ์ สวาสดิ์ญาติ (2547) อธิบายว่า ทฤษฏีว่าด้วยโครงสร้างบุคลิกภาพพื้นฐาน หรือลักษณะ

ประจำชาติ แนวคิดโครงสร้างบุคลิกภาพพื้นฐาน (Basic Personality Structure)  ไ ด้ถูกเสนอโดยอะบรามคาร์ดิเนอร์ (Abram 

Kardiner)  โดยมีสมมติว่า กระบวนการขัดเกลาทางสังคมที่แพร่หลายอยู่ในสังคมเดียวกัน จะมีส่วนที่เหมือนกัน ฉะนั้น บุคลิกภาพ
คนในสังคมเดียวกัน ก็จะมีลักษณะบางอย่างที่เป็นลักษณะพื้นฐานที่สมาชิกของสังคมแทบทุกคนจะมี ตัวกำหนดบุคลิกภาพพื้นฐาน 

คือ ลักษณะครอบครัว การอบรมเลี้ยงดู ฯลฯ เรื่องต่างๆ เหล่านี้ คือ เรื่องที่สมาชิกของสังคมถือว่า เป็นเรื่องธรรมชาติและธรรมดา
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สามัญ ไ ม่จำเป็นจะต้องเอาใจใส่พิเศษแต่อย่างใด ส่วนกรมประชาสัมพันธ์ (2557) กล่าวว่า ความคล้ายคลึงทางสภาพสังคม 
วัฒนธรรม วิถีชีวิตของประชาชนในประเทศสมาชิกอาเซียน มีอยู่มากมายหลายเรื่อง สิ่งหนึ่งที่ผู้คนอาจไม่ได้ให้ความสำคัญมากนัก

คือ ยานพาหนะท้องถิ่น ที่มักจะใช้เป็นรถรับจ้างที่ในการเดินทางในยุคก่อน ซึ่งได้รับความนิยมในเมืองใหญ่ทั่วโลกในช่วงศตวรรษ 

19 และพบเห็นได้มากโดยทั่วไปในเอเชียตะวันออกและเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ รู้จักกันในต่างชื่อต่างเอกลักษณ์  อีกนัยยะหนึ่ง 
บุคลิกภาพของนักท่องเที่ยวที่มาจากกลุ่มประเทศแถบเอเชีย อาจจะมีความสัมพันธ์กับลักษณะประจำชาติ ด้วยเหตุนี้ นักท่องเที่ยว

ชาติอาเซียน จึงเกิดทัศนคติต่อการไม่ใช้บริการรถถีบสามล้อเป็นในทิศทางที่สอดคล้องกัน  

  
6.วิจารณ์ และสรุป  

จากการศึกษา สรุปว่า โดยภาพรวมผู้ประกอบอาชีพดั้งเดิมมีระดับคุณภาพชีวิตและความสุขของการประกอบอาชีพดั้งเดิม

ในยุคประชาคมอาเซียน และระดับความพึงพอใจต่อความปลอดภัยด้านสุขภาพและสภาพแวดล้อม อยู่ในระดับปานกลาง ส่วน
ปัจจัยที่มีผลต่อคุณภาพชีวิตและความสุข ไ ด้แก่ ปัจจัยความเพียงพอของรายได้,ปัจจัยการได้รับอุบัติเหตุจากการประกอบอาชีพ

ดั้งเดิม, ปัจจัยการได้รับสวัสดิการเบี้ยยังชีพ,  ปัจจัยระดับความภาคภูมิใจในการประกอบอาชีพ และปัจจัยการเข้าร่วมชมรมรถถีบ

สามล้อ  ซึ่งทั้งหมด ผลการวิจัยนี้ได้สะท้อนให้เห็นถึงความเกี่ยวข้องกับความต้องการความมั่นคงของมนุษย์ ทั้งในมิติเชิงจิตใจ, มิติ
เชิงเศรษฐกิจ,  มิติเชิงสุขภาพ และมิติเชิงสังคม เพราะมีความสัมพันธ์โดยตรงต่อการมีคุณภาพชีวิต และความสุขในการดำเนินชีวิต 

หากขาดความมั่นคงของมนุษย์ในมิติใดมิติหนึ่ง ก็จะส่งผลกระทบต่อความผาสุก (Well-Being)   

ซึ่งทั้งนี้ผลของการเข้าสู่ยุคประชาคมอาเซียน อาจมีการเปลี่ยนแปลงอย่างชัดเจนด้านบวกในมิติต่อการเติบโตทางด้าน
เศรษฐกิจระดับโลก ระดับภูมิภาคอาเซียน และระดับประเทศไทยที่ต้องมีการพึ่งพากันทางเศรษฐกิจ การเมืองร่วมกัน รวมถึงด้าน

สังคมวัฒนธรรมอาเซียนในมิติอื่นๆ ส่วนนัยยะตรงข้าม สำหรับผู้ประกอบอาชีพดั้งเดิมรถถีบสามล้อ กลับพบว่า ประชาคมอาเซียน

มิได้ก่อผลประโยชน์โดยตรงในเชิงบวกต่อผู้การพัฒนาคุณภาพชีวิตที่ดีของแรงงานกลุ่มอาชีพดั้งเดิมนี้แต่อย่างใด เนื่องจากขาดราย
ได้จากนักท่องเที่ยวประเทศในกลุ่มอาเซียนซึ่งส่วนใหญ่ คือ ชาติจีนและแรงงานต่างด้าวสัญชาติเมียนมาร์ (ชาวไทใหญ่) ต่างไม่นิยม

ใช้บริการรถถีบสามล้อรับจ้างเพื่อการเดินทางไม่ว่าจะเป็นไปเพื่อการท่องเที่ยว หรือวัตถุประสงค์ใดๆ ยิ่งไปกว่านั้น ประชาคม

อาเซียนยังสร้างผลกระทบเชิงพหุวัฒนธรรมอาเซียนให้มีความซับซ้อนของสังคมเพิ่มขึ้น กลายเป็นวัฒนธรรมผสม สาเหตุจากความ
แตกต่างของภูมิหลังด้านสังคมวัฒนธรรมและชาติพันธุ์ นำมาซึ่งความหนาแน่นแออัดทางสังคม ก่อให้เกิดความขัดแย้ง ความไม่ลง

รอยทางสังคมระหว่างคนไทย ผู้ประกอบอาชีพรถถีบสามล้อ กับชาติอาเซียนจากการใช้พื้นที่ทางสังคมในการสัญจรร่วมกันซึ่งย่อมมี

ความเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุในระดับสูงต่อผู้ประกอบอาชีพรถถีบสามล้อรับจ้าง ซึ่งพบว่า นักท่องเที่ยวชาติจีนไม่ค่อยปฏิบัติตาม
กฎจราจรของพื้นที่จังหวัดเชียงใหม่ ดังนั้นการแก้ปัญหาที่เกิดขึ้นนี้เป็นเรื่องใหญ่ระดับอาเซียน จึงต้องดำเนินการสร้างความร่วมมือ

แก้ไขภายใต้กรอบของนโยบายภาครัฐกับประเทศอาเซียน และการจัดการในระดับประเทศไทย อย่างไรก็ตาม แม้กระนั้น ก็ควรส่ง
เสริมการเดินทางท่องเที่ยวด้วยรถถีบสามล้อแก่กลุ่มประชาชนในพื้นที่ นักท่องเที่ยวจากประเทศกลุ่มอาเซียน และทั่วโลกให้เพิ่มขึ้น 

ควบคู่ไปกับแนวคิดในการอนุรักษ์ให้เกิดความยั่งยืนของอาชีพ กำหนดมาตรการจัดระเบียบทางด้านการจราจรให้เข้มงวดปลอดภัย

ระดับสากล  จัดตั้งศูนย์จำหน่ายอุปกรณ์ของรถถีบสามล้อในพื้นที่ซึ่งถือว่าเป็นหัวใจของรถถีบสามล้อที่จะสามารถดำรงอาชีพดั้งเดิม
อยู่ได้อย่างยั่งยืนอีกหนทางหนึ่ง นอกจากนั้น ควรออกแบบเส้นทางจักรยานสำหรับบริบทเมืองเชียงใหม่ ซึ่งควรครอบคลุมถึงผู้

ประกอบอาชีพรถถีบสามล้อรับจ้างด้วย และควรกำหนดเส้นทางหลักของจักรยานทุกประเภทให้สัมพันธ์กับการประกอบกิจกรรมใน

การดำเนินชีวิตประจำวันที่สอดคล้องกับวัตถุประสงค์ของการปั่นทุกรูปแบบ อาทิ  การเดินทางยังสถานที่ท่องเที่ยว, ตลาด ฯลฯ 

7. ข้อเสนอแนะจากการวิจัย 

 7.1 หน่วยงานที่เกี่ยวข้องควรวางแผนและพัฒนายุทธศาสตร์สร้างจุดแข็งด้านการท่องเที่ยวโดยใช้รถถีบสามล้อ  และสร้าง
มาตรการความปลอดภัยลดอุบัติเหตุให้เกิดขึ้นแก่นักท่องเที่ยวในกลุ่มประเทศอาเซียน และคนไทย  อาทิ จัดทำป้ายสัญลักษณ์เป็น

ภาษาจีนติดตั้งตามจุดสำคัญต่างๆ บนถนนสายหลักของเขตเมืองชั้นใน ของจังหวัดเชียงใหม่ เป็นต้น  
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7.2 ส่วนด้านการอนุรักษ์และพัฒนาอาชีพดั้งเดิมให้เกิดความยั่งยืนดำรงสืบต่อไปในภาคอนาคต ควรการส่งเสริม เพื่อให้
เกิดแรงจูงใจให้กับคนรุ่นใหม่ๆ มีทัศนคติที่ดีต่อรถถีบสามล้อในการเข้ามาประกอบอาชีพดั้งเดิมและหันมานิยมใช้บริการรถถีบ

สามล้อในชีวิตประจำวันให้เกิดประโยชน์ในทุกกลุ่มวัยมากยิ่งขึ้น อาทิเช่น การกำหนดจุดจอดเพิ่มเติมให้บริการรถถีบสามล้อตาม

สถานศึกษา โรงพยาบาลที่สำคัญ, และการรณรงค์ส่งเสริมเรื่องการเดินและการใช้จักรยานในชีวิตประจำวัน ฯลฯ 
 7.3 เนื่องจากทุกประเทศในกลุ่มอาเซียนต้องปรับตัวต่อการเข้าสู่สังคมผู้สูงอายุ (Aging Society) ดังนั้น จึงควรส่งเสริมให้

ผู้สูงอายุทั้งชาวไทยและชาวต่างประเทศสามารถใช้บริการรถถีบสามล้อเพื่อการเดินทางระยะสั้นในชีวิตประจำวันได้ อีกทั้งยัง

เป็นการเดินทางที่ช่วยประหยัดค่าใช้จ่าย  สะดวก และมีความปลอดภัย เพราะเคลื่อนที่ด้วยอัตราความเร็วต่ำ 
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การปรับปรุงชุดต้นแบบมอเตอร์ช่วยขับสำหรับผู้สูงอายุ 
Improvement on Prototype of Motor Assisted Biking for Elderly People 

ผศ.ดร. อนันต์ชัย อยู่แก้ว, นาย ทศวรรษ ยาเสน, นายวิศรุฒ ทองดอนเหมือน, นายศตวรรษ วรรณสด 
ศูนย์วิจัยและพัฒนานวัตกรรมยานยนต์ คณะวิศวกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลัยนเรศวร จังหวัดพิษณุโลก 

บทคัดย่อ   

 การออกกำลังกายโดยการขี่จักรยานถือว่าเป็นทางเลือกหนึ่งที่กำลังได้รับการรณรงค์เพิ่มมากขึ้นทั่วประเทศ เนื่องจาก
เป็นการเสริมสร้างสุขภาพที่ดีต่อผู้ขี่จักรยาน อย่างไรก็ตามการขี่จักรยานเพื่อออกกำลังกายมีข้อจำกัดสำหรับผู้สูงอายุที่ทำให้ไม่
สามารถออกกำลังกายได้เป็นระยะเวลานานหรือใช้กำลังมากได้ โ ดยเมื่อขี่จักรยานอาจเกิดความเมื่อยล้าและมีความเสี่ยงต่อการเกิด
อันตรายฉับพลัน จึงมีความจำเป็นที่ควรมีอุปกรณ์ที่สามารถติดตั้งเพื่อช่วยในการผ่อนแรงหรือช่วยขับขี่เพื่อช่วยลดความเหนื่อยล้า
จากการขี่จักรยานได้ ใ นกระบวนการพัฒนาชุดอุปกรณ์มอเตอร์ช่วยขับรุ่นแรกดังกล่าวจะประกอบไปด้วย 3 กระบวนการหลัก 
ได้แก่ การออกแบบเชิงหลักการ การสร้างและติดตั้งชุดอุปกรณ์ และการทดสอบการทำงานของชุดอุปกรณ์  สำหรับกระบวนการ
ออกแบบเชิงหลักการนั้น ไ ด้กำหนดข้อมูลจำเพาะของชุดอุปกรณ์ติดตั้งอาศัยการคำนวณตามหลักการทางวิศวกรรมเพื่อออกแบบ
ระบบกลไก และเพื่อกำหนดขนาดแบตเตอรี่และกำลังของมอเตอร์ พร้อมทั้งร่างแบบชุดอุปกรณ์ โ ดยชุดอุปกรณ์ติดตั้งจะใช้การติด
ตั้งแบบอาศัยแรงเสียดทานระหว่างเพลาขับและล้อของมอเตอร์ จากนั้นได้ทำการจัดซื้ออุปกรณ์เพื่อใช้ในการสร้างชิ้นส่วนซึ่ง 
ประกอบไปด้วยมอเตอร์ แบตเตอรี่ และสร้างชุดจับยึดกับจักรยานและเพลาขับแรงเสียดทาน รวมทั้งชุดสวิตซ์ขับเคลื่อน และระบบ
วงจรควบคุมไฟฟ้าและอิเล็กทรอนิกส์ ซึ่งงานวิจัยชิ้นนี้มีจุดประสงค์เพื่อปรับปรุงชุดต้นแบบมอเตอร์ช่วยขับรุ่นที่สองโดยให้สามารถ
ติดตั้งได้กับจักรยานทั่วไปเพื่อให้สามารถใช้งานโดยผู้สูงอายุได้อย่างเหมาะสมมากขึ้น โ ดยออกแบบให้มีน้ำหนักเบาและใช้งบ
ประมาณในการออกแบบที่ไม่สูง รวมทั้งต้องสร้างความสะดวกสบายในการใช้งานและมีความปลอดภัยสำหรับต่อผู้สูงอายุเพื่อส่ง
เสริมการออกกำลังกาย  

คำสำคัญ ชุดมอเตอร์ช่วยขับ, เพลาขับแรงเสียดทาน, ผู้สูงอายุ, ขี่จักรยานออกกำลังกาย  

Abstract  

 Bicycling is one way to exercise which has been promoting more and more throughout Thailand. This is 
because it could improve and promoting good health for bicyclists. On the other hand, bicycling is limited for 
elders who cannot sustain long period of getting exercise or power demanding exercise. They tends to get easily 
exhausted and are risk for sudden injury. Therefore, a kit installed to reduce pedaling effort or assist the riding is 
needed. The first version of motor assisted kit development consists of three main processes, which includes 
conceptual design, fabrication and installation, and functional testing.     

  For conceptual design process, requirement of the device is determined and employed for system design by 
mean of engineering calculation. Battery and motor power sizing were also determined. The schematic diagram of 
the motor assisted biking kit was drafted. Installation was done by means of friction drive between driving wheel 
and bicycle wheel. Then, components were purchased and fabricated. Main components are a motor, batteries, 
and a fasten device, shaft and driving wheel, switch and accelerator, and controller and electronic components. 
This work aims to improve upon the first version of motor assist biking into second version kit to be more 
convenient to use with various type of bicycle for elders. Also, weight shall be reduced in low cost design 
manner. The motor assisted biking should be convenient and safety for elder to exercise by bicycling.  

Keywords: Motor assisted biking, resistance driving shaft, elders, biking exercise 

 โครงการการขับเคลื่อนนโยบายสาธารณะการเดินและการใช้จักรยานในชีวิตประจำวัน                                                 หน้า                114



 Walk and Bike Friendly Community                                         The 5th Thailand Bike and Walk Forum  

1. บทนำ 

ตามการทำนายว่าประเทศไทยกำลังจะเข้าสู่ประเทศที่ยุคสังคมผู้สูงอายุ ซึ่งหมายความว่าประเทศไทยจะมีจำนวนผู้สูงอายุ
ที่เพิ่มขึ้นจำนวนมาก ดังนั้นการดูแลสุขภาพของผู้สูงอายุจึงเป็นเรื่องที่มีการให้ความสนใจเป็นอย่างยิ่ง โ ดยเฉพาะการส่งเสริมการ
ออกกำลังกายโดยการปั่นจักรยานอันเป็นที่นิยมอยู่ณปัจจุบัน [1][3] อย่างไรก็ดี การขี่จักรยานเพื่อออกกำลังกายมีข้อจำกัดสำหรับ 
ผู้สูงอายุที่ทำให้ไม่สามารถออกกำลังกายได้เป็นระยะเวลานาน หรือใช้กำลังมากได้ [2] โดยเมื่อขี่จักรยานอาจเกิดความเมื่อยล้าและ
มีความเสี่ยงต่อการเกิดอันตรายฉับพลัน จึงมีความจำเป็นที่ควรมีอุปกรณ์ที่สามารถติดตั้งเพื่อช่วยในการผ่อนแรงหรือช่วยขับขี่เพื่อ
ช่วยลดความเหนื่อยล้าจากการขี่จักรยานได้ โ ดยชุดมอเตอร์ช่วยขับจะประกอบไปด้วยชุดมอเตอร์ส่งกำลัง (assisted motor) 
แบตเตอรี่ (Battery) ชุดควบคุมระบบขับเคลื่อน (Controller) และชุดคันเร่ง (Accelerator) ดังแสดงในรูปที่ 1 โ ดยขนาดของ
มอเตอร์และแบตเตอรี่สามารถคำนวณได้ข้อมูลจำเพาะ (Specification) และการคำนวณทางกลศาสตร์ของจักรยาน โ ดยใน
ต้นแบบรุ่นแรกได้ทำการออกแบบโดย อนันต์ชัยและคณะ [4] ซึ่งยังสามารถปรับปรุงต่อเพื่อให้เหมาะแก่ผู้สูงอายุยิ่งขึ้นได้ โ ดยจะ
เน้นการปรับปรุงเพื่อให้ผู้สูงอายุใช้เป็นพาหนะเดินทาง ซึ่งจะต้องสามารถผ่อนแรง ใ ช้ง่าย สะดวกสบาย และสำหรับผู้สูงอายุใช้ใน
การออกกำลังกาย โ ดยต้องออกแบบให้มีแรงต้านที่พอเหมาะกับผู้สูงอายุ ปลอดภัย ขับขี่แล้วเพลิดเพลิน มีแรงจูงใจที่จะใช้ในการ
ออกกำลังกาย  

                    i  

รูปที่ 1 แสดงการติดตั้งชุดมอเตอร์ช่วยขับในจักรยานทั่วไปรวมทั้งอุปกรณ์ควบคุมและคันเร่ง 

2. การออกแบบและสร้างต้นแบบชุดมอเตอร์ช่วยขับรุ่นที่ 1 

 ในกระบวนการพัฒนาชุดอุปกรณ์มอเตอร์ช่วยขับดังกล่าวจะประกอบไปด้วย 3 กระบวนการหลัก ได้แก่ การออกแบบเชิง
หลักการ การสร้างและติดตั้งชุดอุปกรณ์ และการทดสอบการทำงานของชุดอุปกรณ์  สำหรับกระบวนการออกแบบเชิงหลักการนั้น 
ได้กำหนดข้อมูลจำเพาะของชุดอุปกรณ์ติดตั้งอาศัยการคำนวณตามหลักการทางวิศวกรรมเพื่อออกแบบระบบกลไก และเพื่อ
กำหนดขนาดแบตเตอรี่และกำลังของมอเตอร์ พร้อมทั้งร่างแบบชุดอุปกรณ์ โดยชุดอุปกรณ์ติดตั้งจะใช้การติดตั้งแบบอาศัยแรงเสียด
ทานระหว่างเพลาขับและล้อของมอเตอร์ จากนั้นได้ทำการจัดซื้ออุปกรณ์เพื่อใช้ในการสร้างชิ้นส่วนซึ่ง ประกอบไปด้วยมอเตอร์ 
แบตเตอรี่ และสร้างชุดจับยึดกับจักรยานและเพลาขับแรงเสียดทาน รวมทั้งชุดสวิตซ์ขับเคลื่อน และระบบวงจรควบคุมไฟฟ้าและ
อิเล็กทรอนิกส์ จากนั้นได้ทำการทดสอบการกลไกทำงานของชุดอุปกรณ์มอเตอร์ช่วยขับก่อนติดตั้ง และเมื่อติดตั้งแล้วได้ทำการ
ทดสอบการขับขี่ ซึ่งรายละเอียดการคำนวณและการออกแบบจะมีรายละเอียดในงานของอนันต์ชัยและคณะ [4] ส่วนรายละเอียด
ชุดอุปกรณ์ที่ได้ออกแบบจะแสดงตารางที่ 1 
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ตารางที่ 1 แสดงรายละเอียดจำเพาะของส่วนประกอบที่จะใช้ในชุดมอเตอร์ช่วยขับ 

 ส่วนการประกอบชิ้นส่วนต้นแบบชุดมอเตอร์ช่วยขับจะแสดงในรูปที่ 2 โ ดยจากนั้นได้ทำการทดสอบทดสอบมอเตอร์ต้น
กำลังติดตั้งกับชุดขับที่ล้อและทดสอบการขับขี่เมื่อติดตั้งชุดมอเตอร์ช่วยขับ จากผลการทดสอบพบว่า การขับขี่จักรยานที่ติดตั้ง
ต้นแบบชุดมอเตอร์ช่วยขับนี้ สามารถทำความเร็วสูงสุดและอัตราเร่งได้เหมาะสม โ ดยระยะทางที่ได้พอเพียงต่อการนำไปใช้สำหรับ
ผ่อนแรงของผู้สูงอายุที่ต้องการออกกำลังกายโดยการขับขี่จักรยานได้ โดยสามารถทำระยะการขับขี่ได้ประมาณ 10 กิโลเมตร   

i  

รูปที่ 2 การประกอบชิ้นส่วนอุปกรณ์ต้นแบบรุ่นที่ 1 ได้แก่ ชุดมอเตอร์ส่งกำลัง (Motor and shaft)                           
ชุดควบคุม (Controller) คันเร่ง (Accelerator) และชุดแบตเตอรี่ (Battery pack)  

1. มอเตอร์:

- ประสิทธิภาพมอเตอร์  90% (โดยประมาณ)

- อัตราค่าประจุไฟฟ้าจากการเบรก  0%

- กำลัง  120 W (ต่อเนื่อง)

2. แบตเตอรี่:

- ชนิด  ตะกั่วกรด

- ค่าสัมประสิทธิ์พิวเกิร์ด  1.1

- จำนวนเซลล์ (ต่อลูก)  6 Cells

- ค่าแรงดันไฟฟ้าของเซลล์  12 V

- ค่าประจุกระแสไฟฟ้า  7.5 Ah

- ค่าการสูญเสียของอุปกรณ์  0 A

- ค่าอัตราการจ่ายกระแส 100%
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3. การพัฒนาต่อยอดต้นแบบมอเตอร์ช่วยขับรุ่นที่ 2 

 จากการพัฒนาต้นแบบชุดมอเตอร์ช่วยขับในรุ่นที่ 1 นั้น จะมีลักษณะจำเพาะของชุดอุปกรณ์ช่วยขับเช่นเดียวกับต้นแบบ
รุ่นแรก (ดังแสดงในตารางที่ 1) แต่จะทำการพัฒนาต่อยอดให้มีขนาดกระทัดรัดมากขึ้นและออกแบบการประกอบเพื่อให้มีความ
สะดวกในการใช้งานจริง โ ดยอาจมีการเปลี่ยนชนิดแบตเตอรี่เป็นแบบไลเทียมไอออนและประกอบเข้าเป็นชุดเดียวกัน โ ดยมีการ
ออกแบบปรับปรุงต้นแบบรุ่นที่ 2 ดังนี้ 

 3.1 การปรับปรุงรูปแบบในลักษณะของกล่อง 

 โดยทำการออกแบบตัวกล่องจากสแตนเลส โดยมีแบริ่งประกบแกนขับทั้งสองข้าง แกนเพลากลางขนาด 1 นิ้วข้างนอกหุ้ม
ด้วยยางแข็ง  ส่วนแกนยึดทำจากสแตนเลส ทำหน้าที่เป็นชุดขับเคลื่อนแบบ (Friction Drive) แรงเสียดทาน ที่ล้อหลังดังแสดงในรูป
ที่ 3 ทำให้ให้มีขนาดกระทัดรัดและน้ำหนักเบามากขึ้น  

i  

รูปที่ 3 การปรับปรุงตัวกล่องชุดขับเคลื่อนจักรยานแบบ (Friction Drive) แรงเสียดทาน 

 3.2 การออกแบบการติดตั้งชุดอุปกรณ์ช่วยขับ 

 โดยการติดตั้งชุดขับเคลื่อนจักรยานไฟฟ้าล้อหลังแบบแรงเสียดทาน (Friction Drive) จะยึดตัวกล่องกับแกนเบาะของ รถ
จักรยานสามารถปรับขึ้นลงได้โดยการปรับแกนเบาะจักรยานให้ขึ้นลง แบตเตอรี่ที่ใช้ในรถจักรยานนั้นใช้เพียง 1 ก้อน เชื่อมต่อกับ
คอนโทรลเลอร์ ซื่งคอนโทรลเลอร์ นั้นจะควบคุมการจ่ายกระแสของ แบตเตอรี่ โ ดยแบตเตอรี่ที่ใช้นั้นจะอยู่ในกล่องใส่แบตเตอรี่ติด
ตั้งไว้ที่ตำแหน่งแกนเบาะของจักรยาน ดังรูปที่ 4 ทำให้สามารถใช้งานได้ง่ายขึ้น 
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i  

รูปที่ 4 การประกอบชิ้นส่วนอุปกรณ์ได้แก่ ชุดมอเตอร์ส่งกำลัง (Motor and shaft) ชุด  ควบคุม (Controller) คันเร่ง 
(Accelerator) และชุดแบตเตอรี่ (Battery pack)   

4. อภิปรายผล 

 การออกแบบเพื่อพัฒนาต่อยอดให้เหมาะสมกับการใช้งานของผู้สูงอายุน ั้น จะต้องมีขนาดกะทัดร ัด เบา ใ ช้
งานง่ายและสะดวก รวมทั้งต้องมีความปลอดภัยในการใช้งานโดยสามารถสรุปการพัฒนาได้ดังตารางที่ 2 ด้านล่างดังนี้ 

ตารางที่ 2 รายละเอียดการพัฒนาต่อยอดต้นแบบชุดมอเตอร์ช่วยขับจากรุ่นแรก 

 ส่วนแนวทางการนำชุดมอเตอร์ช่วยขับในการส่งเสริมการออกกำลังกายของผู้สูงอายุจะกระทำได้ใน สองกรณี ไ ด้แก่ กรณี
แรกคือในกรณีที่ผู้สูงอายุปั่นจักรยานในระยะทางไกลแล้วเกิดความเมื่อยล้า ก็สามารถใช้ชุดมอเตอร์ในการช่วยขับจักรยานแทนการ
ปั่นจักรยานกลับเองในระยะทางไกล ส่วนกรณีที่สองได้แก่ ผู้สูงอายุที่มีข้อเข่าไม่แข็งแรงก็สามารถที่จะใช้ชุดมอเตอร์ช่วยขับในการ
ผ่อนแรงในการปั่นจักรยานเพื่อป้องกันมิให้ข้อเข่าทำงานมากเกินจนเกิดการบาดเจ็บได้ ทำให้ผู้สูงอายุสามารถปั่นจักรยานได้ตามที่
ตนมีกำลังปั่นจักรยานได้ นอกจากนั้น ชุดมอเตอร์ช่วยขับสามารถนำมาใช้ร่วมกันได้ทั้งสองกรณีกล่าวคือทั้งในกรณีให้ผู้สูงอายุเดิน
ทางกลับจากปั่นจักรยานได้สะดวกขึ้นและในระหว่างปั่นจักรยานสามารถช่วยผ่อนแรงปั่นได้ในกรณีที่เกิดความเมื่อยล้า  

5. สรุปผล  

 งานวิจัยและพัฒนาชิ้นนี้ยังอยู่ระหว่างการประกอบชิ้นส่วน  ซึ่งเมื่อดำเนินการประกอบต้นแบบรุ่นที่ 2 เสร็จ จะไดท้ำการ
ทดสอบสมรรถนะการทำงานของชดุอปุกรณ์ และการทดสอบการขับขีเ่พือ่หาระยะทางที่ไดต้อ่การประจแุตล่ะคร้ัง และทำการทดสอบ
ในกลุม่ผูส้งูอายเุปา้หมายเพือ่ทำการเกบ็ขอ้มลูการใชง้านเพือ่นำไปพัฒนาตอ่ไป เพือ่ใหส้ามารถนำไปใชเ้ปน็ตน้แบบในการพัฒนาชดุ
อปุกรณ์ตดิต้ังมอเตอร์ชว่ยขับเพือ่ชว่ยเพิม่ความสะดวกและปลอดภัยสำหรับผูส้งูอายุในการป่ันจักรยานเพือ่การออกกำลังกาย   

ลักษณะจำเพาะ ต้นแบบรุ่นที่ 1 ต้นแบบพัฒนาต่อยอด

1. น้ำหนัก  10 กิโลกรัม 5 กิโลกรัม

2. ชิ้นส่วนอุปกรณ์ มอเตอร์แยกส่วนกับแบตเตอรี่ รวมเป็นชุดเดียวในกล่อง

3. การติดตั้ง ติดตั้งแบตเตอรี่ที่ท้ายและโครงจักรยาน ติดตั้งที่ส่วนท้ายจักรยาน

4. ความปลอดภัยในการใช้งาน มีสายไฟต่อระหว่างอุปกรณ์ อุปกรณ์บรรจุรวมในกล่อง
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ความชุกของความผิดปกติของระบบกล้ามเนื้อและกระดูกของผู้ปั่นจักรยานในเขตภาคตะวันออกเฉียงเหนือ  
Prevalence of Musculoskeletal Disorders among cyclist in the northeast of Thailand 

นฤปวรรต์ พรหมมาวัย1 จิรเดช อย่าเสียสัตย์2 ทองปักษ์ ดอนประจำ3 ทรงยศ ศรีหริ่ง1 

1อาจารย์สาขาวิทยาศาสตร์สุขภาพ คณะวิทยาศาสตร์ มหาวิทยาลัยราชภัฏอุดรธานี 
2อาจารย์ประจำสาขาวิทยาศาสตร์การกีฬา คณะวิทยาศาสตร์ มหาวิทยาลัยราชภัฏอุดรธานี 

3อาจารย์ประจำโปรแกรมสาธารณสุขชุมชน มหาวิทยาลัยราชภัฏศรีสะเกษ 

บทคัดย่อ 

 การศึกษาครั้งนี้ เป็นการศึกษาเชิงพรรณนาแบบภาคตัดขวาง (cross-sectional descriptive research) มีวัตถุประสงค์
เพื่อศึกษาภาวะความผิดปกติของระบบกล้ามเนื้อและกระดูกของผู้ปั่นจักรยานในเขตภาคตะวันออกเฉียงเหนือ กลุ่มตัวอย่างที่ใช้ใน

การศึกษาครั้งนี้ คือ ผู้ปั่นจักรยานในเขตภาคตะวันออกเฉียงเหนือ จำนวน 580 คน ทำการสุ่มตัวอย่างเลือกจังหวัดในการเก็บโดย

วิธีการสุ่มอย่างง่าย เครื่องมือที่ใช้ในการวิจัย คือ แบบสอบถาม โดยพัฒนาจากแบบสอบถามมาตรฐานของนอร์ดิค แบ่งออกเป็น 9 
ส่วนของร่างกาย มีทดสอบความตรงเชิงเนื้อหาและความเชื่อมั่นของแบบสอบถาม ไ ด้ค่าสัมประสิทธิ์อัลฟ่าครอนบาช เท่ากับ 0.80 

เก็บรวบรวมข้อมูลในระหว่างเดือนสิงหาคม ถึง เดือนธันวาคม 2559 นำมาวิเคราะห์ข้อมูลด้วยโปรแกรมคอมพิวเตอร์สำเร็จรูป โดย

ใช้สถิติพรรณนา  
ผลการศึกษาพบว่า ผู้ปั่นจักรยานส่วนใหญ่เป็นเพศชาย ร้อยละ 71.2 อายุเฉลี่ย 38.02 ปี มีการปั่นจักรยานเอนกประสงค์ 

ร้อยละ 37.6 รองลงมาเป็นจักรยานเสือภูเขา ร้อยละ30.0 มีระยะเวลาในการปั่นต่อครั้งมากกว่า 90 นาที ระยะทางในการปั่นต่อ

ครั้งเฉลี่ย 19.16 กิโลเมตร และมีการยืดเหยียดกล้ามเนื้อก่อนปั่น ร้อยละ 56.4 มีวัตถุประสงค์ในการออกกำลังกาย และพักผ่อน
หย่อนใจ ร้อยละ 77.4 และ 17.9 ตามลำดับ  

ในการศึกษาภาวะความผิดปกติของระบบกล้ามเนื้อและกระดูก พบว่า ผู้ปั่นจักรยาน ร้อยละ 70.7 มีการเกิดภาวะความ

ผิดปกติของระบบกล้ามเนื้อและกระดูก ตำแหน่งการเกิดส่วนใหญ่ เกิดที่เข่าและน่อง ร้อยละ 28.5 รองลงมาเป็นสะโพกและต้นขา 
ร้อยละ 24.4 เป็นความผิดปกติในลักษณะของกล้ามเนื้อ คิดเป็นร้อยละ 85.6 มีความรุนแรงอยู่ในระดับปานกลาง คิดเป็นร้อยละ 

44.6 ร้อยละ 41.7 มีระยะเวลาของอาการอยู่น้อยกว่า 7 วัน คิดเป็นร้อยละ 95.4 หลังจากมีการเกิดภาวะความผิดปกติแล้วกลุ่ม

ตัวอย่างส่วนใหญ่ จะหยุดพักหรือปล่อยให้หายเอง คิดเป็นร้อยละ 35.9  

คำสำคัญ: ภาวะความผิดปกติของระบบกล้ามเนื้อและกระดูกที่เกิดจากการปั่นจักรยาน 

Abstract 

 This is a cross sectional descriptive study is aimed to study Prevalence of Musculoskeletal Disorders 
among cyclist in the northeast of Thailand. The total of eligible case number of 580 cyclists by simple 
random sampling. The questionnaire had been applied. The reliability of questionnaire was found to be 0.80 
(i -cronbach co-efficient). Quantitative data from 190 participants were collected by the questionnaire 
developed from standard Nordics questionnaire separating 9 parts of body.  during August to December 2016. 
Quantitative data were analyzed by a computer program and statistical analyzed by using descriptive statistic 
were calculated. 
 Most of them are male aged average about 38.02 years (71.2%). 37.6% and 30% rode the utility 
bicycle and mountain bike. The each duration of cycling was more than 90 minute and 19.16 kilometers were 

α
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the average distance. Half of them have stretched before cycling. Exercise and relax were the objective to 
cycling (77.4% and 17.9%).   

The prevalence of musculoskeletal disorder was 70.7%. The part of body which highest injury were 
knee and calf about 28.5% and buttock and thigh 24.4%. 85.6% was muscle stiffness and the severity in 
moderate level. The duration of symptom was less than 7 days (95.4%) and rest or stop riding was the 
method to cure.  

Keyword: musculoskeletal disorder from cycling 

บทนำ 

  การปั่นจักรยานเป็นการออกกำลังกายทางเลือกใหม่ที่กำลังเป็นที่นิยม  เนื่องจากประชาชนหันมาให้ความสำคัญกับ

การดแูลสขุภาพมากยิง่ขึน้ ประกอบกับรัฐบาลและหนว่ยงานดา้นสขุภาพผลักดันใหก้ารป่ันจักรยาน โดยเฉพาะอยา่งยิง่การเดนิและการ
ป่ันจักรยาน เหน็ไดจ้ากการผลักดันใหเ้ปน็นโยบายสาธารณะระดับประเทศ จงึไดม้หีนว่ยงานตา่งๆ จัดโครงการรณรงค์ใหค้นหันมาป่ัน

จักรยานมากยิง่ขึน้ หรอืในรปูแบบของชมุชนจักรยาน (สำนักงานกองทนุสนับสนนุการสรา้งเสรมิสขุภาพ [สสส.], 2557) รวมถงึบางแหง่

มจัีกรยานหยอดเหรยีญใหเ้ชา่ นอกจากนีก้ารป่ันจักรยานเองกม็ผีลดตีอ่สขุภาพ ประหยัดคา่ใชจ้า่ย ลดมลพษิ และไดพั้กผอ่นหยอ่นใจ 
(ธงชัย พรรณสวัสดิ,์ 2556)  

  นอกจากผลดีที่เกิดขึ้นดังที่กล่าวข้างต้นแล้วนั้น การปั่นจักรยานอาจเกิดผลกระทบกับร่างกายได้ ทั้งในลักษณะของการล้ม 

ชน (Derek et al., 2012) หรือการบาดเจ็บของกระดูก ข้อต่อ เอ็น และกล้ามเนื้อ ซึ่งมากกว่าครึ่งเกิดจากการออกกำลังกายที่หนัก
เป็นระยะเวลานาน (Overuse injury) (Nieves Bernardo et al., 2012) ภาวะความผิดปกติของระบบโครงร่างและกล้ามเนื้อนี้ 

เกิดจากการระคายเคือง อักเสบ ของกล้ามเนื้อ เอ็น ข้อต่อ กระดูก ถุงลดการเสียดสี รวมถึงระบบประสาทและระบบไหลเวียน

โลหิต จะทำให้เกิดอาการปวด บวม เจ็บ ตึง ชา มีการเคลื่อนไหวลำบากหรือมีมุมในการเคลื่อนไหวลดลง สามารถหายได้และเกิด
เป็นความพิการ (WHO, 2003) ในผู้ที่ปั่นจักรยานนั้น พบว่า ตำแหน่งของร่างกายที่มีความชุกของการเกิดการมากที่สุดคือ เข่า หลัง

ส่วนล่าง ไหล่ และต้นขาด้านหน้า ตามลำดับ (Clarsen et al., 2014) นอกจากนี้ยังเกิดการบาดเจ็บบริเวณคอ ข้อศอก ต้นแขนด้าน

หน้า ข้อมือ และข้อเท้าอีกด้วย (Zachary Ashwell, 2012) เนื่องจากการปั่นจักรยานมีการทำงานของกล้ามเนื้อเกือบทุกส่วนใน
ร่างกาย จึงเป็นเหตุผลที่อธิบายถึงการบาดเจ็บในร่างกายส่วนต่างๆ มากน้อยแตกต่างกันออกไป 

  ภาวะความผิดปกติของระบบโครงร่างและกล้ามเนื้อนั้น หลายสาเหตุร่วมกันตั้งแต่ท่าทางการปั่นที่ไม่เหมาะสมหรือมี

ลักษณะผิดธรรมชาติการเคลื่อนไหวของร่างกาย (Awkward posture) เช่น มุมในการก้มหลังมากเกินไป การบิดเอี้ยวตัว การหัก
ข้อมือมากเกินไป เป็นต้น ซึ่งเป็นไปตามมุมในการเคลื่อนไหว (Range of motion) ที่ควรจะเป็นโดยที่ไม่ทำให้เกิดอันตรายต่อ

ร่างกาย  และการออกแรงเกินกำลัง (Excessive force motion) การออกแรงกล้ามเนื้อแบบสถิต (Static posture) กล่าวคือ

เป็นการออกแรงกล้ามเนื้อแบบอยู่กับที่ เช่น การเกร็งกล้ามเนื้อค้างเป็นเวลานาน จะทำให้เลือดไปเลี้ยงกล้ามเนื้อไม่สะดวก รวมถึง
การเคลื่อนไหวในลักษณะเดิมซ้ำๆ เป็นระยะเวลานาน (Repetitive motion) (Alwin Luttmann et al., 2003; National 

Institute for Occupational Safety and Health, 2011) นอกจากนี้ยังเกิดจากปัจจัยระยะเวลาในการหยุดพัก เนื่องจากเมื่อ

กล้ามเนื้อเกิดความเมื่อยล้า จำเป็นต้องมีการพักเพื่อให้กล้ามเนื้อมีเวลาในการฟื้นตัว (สนธยา สีละมาด, 2549) รวมถึงปัจจัยด้าน
การยืดเหยียดกล้ามเนื้อทั้งก่อนและหลังการปั่นจักรยาน เพราะช่วยลดการเกิดการบาดเจ็บของกล้ามเนื้อและลดความเมื่อยล้า 

(เจริญ กระบวนรัตน์, 2557) นอกจากนี้ยังมีปัจจัยอื่น ไม่ว่าจะเป็นความสูงของจักรยาน ระดับเบาะนั่ง ความกว้างระหว่างเบาะกับ
แฮนด์จักรยาน เนื่องจากปัจจัยเหล่านี้เป็นส่วนที่กำหนดท่าทางในการปั่นจักรยาน 
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  ดังน้ันคณะผูว้จัิยไดเ้หน็ความสำคัญของปัญหาสขุภาพทีเ่กดิขึน้ จงึตอ้งการศกึษาความชกุและการประเมนิความเสีย่งของภาวะ
ความผดิปกตขิองระบบโครงรา่งและกลา้มเนือ้ของคนป่ันจักรยานในเขตภาคตะวันออกเฉยีงเหนอื ประเทศไทย เพือ่ทราบความชกุและ

ปัจจัยทีม่ผีลตอ่การเกดิความผดิปกตดัิงกลา่ว และนำมาพัฒนาและรณรงค์ใหก้ารป่ันจักรยานมคีวามปลอดภัยมากยิง่ขึน้ 

วัตถุประสงค์ของการวิจัย 
  เพื่อศึกษาความชุกของภาวะความผิดปกติของระบบโครงร่างและกล้ามเนื้อของผู้ปั่นจักรยานในเขตภาคตะวันออกเฉียง

เหนือ ประเทศไทย 

วิธีการดำเนินการวิจัย 
 รูปแบบการวิจัย 

 การวิจัยครั้งนี้ เป็นการวิจัยเชิงพรรณนาแบบภาคตัดขวาง (cross-sectional descriptive research) เพื่อศึกษาความชุก

ของภาวะความผิดปกติของระบบโครงร่างและกล้ามเนื้อของผู้ปั่นจักรยานในเขตภาคตะวันออกเฉียงเหนือ ประเทศไทย 
 ประชากรและกลุ่มตัวอย่าง 

 ประชากรที่ศึกษา คือ ผู้ปั่นจักรยาน ในเขตภาคตะวันออกเฉียงเหนือ  

 กลุ่มตัวอย่างที่ใช้ในการศึกษา ผู้ปั่นจักรยานในเขตภาคตะวันออกเฉียงเหนือ จำนวน 580 คน โ ดยคำนวณขนาดตัวอย่าง
โดยใช้สูตรคำนวณขนาดตัวอย่างในกรณีไม่ทราบประชากร  

 เครื่องมือในการวิจัย 

  ข้อมูลเชิงปริมาณใช้แบบสอบถาม ซึ่งมี 3 ส่วน ได้แก่ คุณลักษณะส่วนบุคคลของผู้ตอบแบบสอบถามในตัวแปร ได้แก่ เพศ 
อายุ อาชีพ ระยะเวลาในการปั่นจักรยานต่อครั้ง ความถี่ในการปั่นจักรยานต่อสัปดาห์ ระยะเวลาในการหยุดพัก การยืดเหยียดกล้าม

เนื้อ ประวัติการบาดเจ็บ/โรคประจำตัว การสูบบุหรี่ และการดื่มสุรา และส่วนที่ 2 ภาวะความผิดปกติของโครงร่างและกล้ามเนื้อ 

ได้แก่ ตำแหน่งการเกิดภาวะความผิดปกติของระบบโครงร่างและกล้ามเนื้อ ลักษณะของการเกิด และความรุนแรงของภาวะความ
ผิดปกติของระบบโครงร่างและกล้ามเนื้อ และส่วนที่ 3 เป็นข้อคิดเห็นอื่นๆ ซึ่งผู้วิจัยสร้างเครื่องมือขึ้นจากการทบทวนวรรณกรรม

และเอกสารที่เกี่ยวข้อง ผ่านการตรวจสอบความตรงเชิงเนื้อหา (Content Validity) จากผู้เชี่ยวชาญจำนวน 5 ท่าน และตรวจสอบ

ความเที่ยงของเครื่องมือ (Reliability) ด้วยวิธีหาค่าสัมประสิทธิ์แอลฟาของครอนบาช (Cronbach’s alpha coefficient) โดยนำ
แบบสอบถามไปทดลองใช้กับผู้ปั่นจักรยานที่คล้ายคลึงกัน จำนวน 30 คน ได้ค่าความเที่ยงเท่ากับ 0.80  

 การเก็บรวมรวมข้อมูล 

 ดำเนินการเก็บรวบรวมข้อมูลระหว่างวันที่ สิงหาคม ถึงเดือน ธันวาคม 2559   

 สถิติที่ใช้ในการวิเคราะห์ข้อมูล 

 ใช้สถิติเชิงพรรณนา (Descriptive Statistics) เพื่ออธิบายคุณลักษณะส่วนบุคคล และความผิดปกติของระบบกล้ามเนื้อ
และกระดูก โดยการหาร้อยละ ค่าเฉลี่ย ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน มัธยฐาน ค่าต่ำสุด ค่าสูงสุด 

ผลการวิจัย 

 คณุลักษณะสว่นบคุคล จากการศกึษาคณุลักษณะสว่นบคุคลของผูป่ั้นจักรยาน ในดา้น เพศ อาย ุระดับการศกึษา  สถานภาพ
สมรส โรคประจำตัว การสบูบหุรี ่การดืม่สรุา ชนดิจักรยาน ระยะเวลาในการป่ันจักรยาน ระยะทางในการป่ัน และวัตถปุระสงค์ในการ

ป่ัน พบวา่ กลุม่ตัวอยา่งสว่นใหญเ่ปน็เพศชาย จำนวน 413 คน คดิเปน็ รอ้ยละ 71.2 มอีายนุอ้ยกวา่ 20 ป ีจำนวน 192 คน คดิเปน็รอ้ย

ละ 33.1 รองลงมาเปน็อาย ุ61 ปขีึน้ไป จำนวน 107 คน คดิเปน็รอ้ยละ 18.4 มอีายเุฉลีย่เทา่กับ 38.02 ป ีสว่นใหญม่สีถานภาพโสด 
จำนวน 320 คน คดิเปน็รอ้ยละ 55.2 เปน็นักเรยีน/นักศกึษา จำนวน 262 คน คดิเปน็รอ้ยละ 45.2 รองลงมาเปน็อาชพีรับราชการ  

จำนวน 123 คน คดิเปน็รอ้ยละ 21.2 สว่นมากไมม่ีโรคประจำตัว จำนวน 532 คน คดิเปน็รอ้ยละ 91.7 กลุม่ตัวอยา่งทีม่ีโรคประจำตัว 

จำนวน 48 คน คดิเปน็รอ้ยละ 8.3 สว่นใหญเ่ปน็โรคความดันโลหติสงู จำนวน 20 คดิเปน็รอ้ยละ 41.7 รองลงมาเปน็โรคเบาหวาน 
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จำนวน 11 คน คดิเปน็รอ้ยละ 22.9 ในการศกึษาขอ้มลูการสบูบหุรีแ่ละการดืม่เครือ่งดืม่แอลกอฮอล์ ในตัวแปรการปรมิาณและความถี ่
พบวา่ กลุม่ตัวอยา่งสว่นใหญส่บูบหุรี ่จำนวน 530 คน คดิเปน็รอ้ยละ 91.4 ปรมิาณทีส่บู 5-10 มวน จำนวน 28 คน คดิเปน็รอ้ยละ 

56.0 ไมด่ืม่สรุา จำนวน 376 คน รอ้ยละ 64.8 ปรมิาณการดืม่เฉลีย่ตอ่คร้ัง 5-10 แกว้ จำนวน 154 คน รอ้ยละ 75.5 และมคีวามถี่ใน

การดืม่สว่นใหญ ่นอ้ยกวา่ 3 วัน จำนวน 115 คน คดิเปน็รอ้ยละ 56.4 (ดังตารางที ่1) 

ตารางที่ 1 จำนวนและร้อยละของคุณลักษณะส่วนบุคคลของกลุ่มตัวอย่าง 

คุณลักษณะส่วนบุคคล จำนวน ร้อยละ

เพศ

ชาย 413 71.2

หญิง 167 28.8

อายุ

น้อยกว่า 20 ปี 192 33.1

21-30 ปี 62 10.7

31-40 ปี 56 9.7

41-50 ปี 78 13.4

51-60 ปี 85 14.7

61 ปีขึ้นไป 107 18.4

อายุเฉลี่ย 38.02  ปี ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 20.05  ปี  
อายุน้อยที่สุด 13 ปี อายุมากที่สุด 82 ปี

สถานภาพสมรส

โสด 320 55.2

สมรส 227 39.1

หม้าย/หย่า/แยก 33 5.7

อาชีพ

รับราชการ/รัฐวิสาหกิจ 123 21.2

นักเรียน/นักศึกษา 262 45.2

ค้าขาย/ธุรกิจส่วนตัว 92 15.9

เกษตรกรรม 38 6.6

รับจ้าง 26 4.5

ข้าราชการบำนาญ 39 6.7
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  ข้อมูลการปั่นจักรยาน จากการศึกษาข้อมูลทั่วไปการปั่นจักรยานในตัวแปรเกี่ยวกับชนิดจักรยาน ระยะเวลาในการปั่น
จักรยาน ระยะเวลาในการปั่นจักรยานต่อครั้ง ความถี่ ระยะทาง วัตถุประสงค์ในการปั่นจักรยาน การยืดกล้ามเนื้อ พบว่า กลุ่ม
ตัวอย่างส่วนใหญ่ปั่นจักรยานเอนกประสงค์/จักรยานแม่บ้าน จำนวน 218 คน คิดเป็นร้อยละ 37.6 รองลงมาเป็นจักรยานเสือภูเขา 
จำนวน 174 คน คิดเป็นร้อยละ 30.0 และ จักรยานเสือหมอบจำนวน 123 คน คิดเป็นร้อยละ 21.2 มีระยะเวลาที่เริ่มปั่นจักรยาน
เป็นประจำ น้อยกว่า 3 ปี จำนวน 352 ปี คิดเป็นร้อยละ 60.7 รองลงมาเป็นระยะเวลา 3-5 ปี จำนวน 164 คน คิดเป็นร้อยละ 
28.3 มีระยะเวลาในการปั่นจักรยานต่อครั้งมากกว่า 90 นาที  จำนวน 245 คน คิดเป็นร้อยละ 42.2 รองลงมา มีระยะเวลาในการ
ปั่นจักรยานต่อครั้งอยู่ระหว่าง 45-60 นาที จำนวน 239 คน คิดเป็นร้อยละ 41.2 มีความถี่ในการปั่นจักรยานประมาณ 3-5 วันต่อ
สัปดาห์ จำนวน 205 คน คิดเป็นร้อยละ 35.3 รองลงมามีความถี่ในการปั่นจักรยานมากกว่า 5 วันต่อสัปดาห์ จำนวน 197 คน คิด
เป็นร้อยละ 33.0 มีระยะทางในการปั่นจักรยานต่อครั้งมากกว่า 20 กิโลเมตร จำนวน 176 คน คิดเป็นร้อยละ 30.3 รองลงมามี
ระยะทางในการปั่นจักรยานต่อครั้ง 6-10 กิโลเมตร จำนวน 144 คน คิดเป็นร้อยละ 24.8 ระยะทางเฉลี่ย 19.16 กิโลเมตร ระยะ
ทางน้อยที่สุด 3 กิโลเมตร มีวัตถุประสงค์ในการออกกำลังกาย เพื่อออกกำลังกาย จำนวน 449 คน คิดเป็นร้อยละ 77.4 รองลงมา
เป็นปั่นเพื่อพักผ่อน/สันทนาการ จำนวน 104 คน คิดเป็นร้อยละ 17.9 ก่อนการปั่นจักรยานมีการยืดเหยียดกล้ามเนื้อก่อนการปั่น
จักรยาน จำนวน 327 คน คิดเป็นร้อยละ 56.4 ส่วนใหญ่ไม่มีประวัติการบาดเจ็บในอดีต จำนวน 369 คน คิดเป็นร้อยละ 63.6 มี
ประวัติการบาดเจ็บในอดีตจำนวน 211 คน คิดเป็นร้อยละ 36.4 ส่วนใหญ่มีการบาดเจ็บสะโพก/ต้นขา จำนวน  93 คน คิดเป็นร้อย
ละ 44.1 รองลงมาเป็นเข่า/น่อง จำนวน 64 คน คิดเป็นร้อยละ 30.3 (ดังตารางที่ 2) 

ตารางที่ 2 ข้อมูลทั่วไปเกี่ยวกับการปั่นจักรยาน  

ข้อมูลการปั่นจักรยาน จำนวน ร้อยละ

ชนิดจักรยาน

จักรยานเสือหมอบ 123 21.2

จักรยานเสือภูเขา 174 30.0

จักรยานพับ 12 2.1

จักรยานทัวร์ริ่ง 11 1.9

จักรยานเอนกประสงค์/จักรยานแม่บ้าน 218 37.6

จักรยานไฮบริดจ์ 29 5.0

จักรยานฟิกเกียร์ 8 1.4

จักรยานสามัคคี (หลายคนปั่น) 5 0.9

ระยะเวลาที่เริ่มปั่นจักรยานเป็นประจำ

น้อยกว่า 3 ปี 352 60.7

3-5 ปี 164 28.3

มากกว่า 5 ปี 64 11.0

ระยะเวลาในการปั่นจักรยานต่อครั้ง

น้อยกว่า 45 นาที 89 15.3

45-60 นาที 239 41.2

61-90 นาที 7 1.2

มากกว่า 90 นาที 245 42.2

 โครงการการขับเคลื่อนนโยบายสาธารณะการเดินและการใช้จักรยานในชีวิตประจำวัน                                                 หน้า                124



 Walk and Bike Friendly Community                                         The 5th Thailand Bike and Walk Forum  

ระยะเวลาเฉลี่ย 1 ชั่วโมง 21.02 นาที ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 50.61 นาที   

ระยะเวลาน้อยที่สุด 30 นาที ระยะเวลามากที่สุด 360 นาที

ความถี่ของการปั่นจักรยาน

น้อยกว่า 3 วันต่อสัปดาห์ 178 30.7

3-5 วันต่อสัปดาห์ 205 35.3

มากกว่า 5 วันต่อสัปดาห์ 197 33.0

ระยะทางในการปั่นจักรยานต่อครั้ง

ไม่เกิน 5 กิโลเมตร 136 23.4

6-10 กิโลเมตร 144 24.8

11-15 กิโลเมตร 39 6.7

15-20 กิโลเมตร 85 14.7

มากกว่า 20 กิโลเมตร 176 30.3

ระยะทางเฉลี่ย 19.16 กิโลเมตร ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 18.89 กิโลเมตร 
ระยะทางน้อยที่สุด 3 กิโลเมตร ระยะทางมากที่สุด 110 กิโลเมตร

วัตถุประสงค์ในการปั่นจักรยาน

ออกกำลังกาย 449 77.4

แข่งขัน 16 2.8

พักผ่อน/สันทนาการ 104 17.9

เดินทาง/ใช้เป็นยานพาหนะ 10 1.7

รักษาโรค/อาการเจ็บป่วย 1 0.2

การยืดเหยียดกล้ามเนื้อก่อนการปั่นจักรยาน

ทำ 327 56.4

ไม่ทำ 253 43.6

ประวัติการบาดเจ็บในอดีต

ไม่มี 369 63.6

มี 211 36.4

สะโพก/ต้นขา 93 44.1

เข่า/น่อง 64 30.3

ไหล่/สะบัก/ไหปลาร้า 7 3.3

มือ/ข้อมือ 10 4.7

หลัง 37 17.6

ข้อมูลการปั่นจักรยาน จำนวน ร้อยละ
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  ภาวะความผิดปกติของระบบกล้ามเนื้อและกระดูกในช่วง 12 เดือนที่ผ่านมา  จากการสอบถามผู้ปั่นจักรยาน พบว่า การ
เกิดภาวะความผิดปกติของระบบกล้ามเนื้อและกระดูก มีตำแหน่งในการเกิดความผิดปกติของระบบกระดูกและกล้ามเนื้อ จำนวน 

410 คน คิดเป็นร้อยละ 70.7 มีตำแหน่งการเกิดส่วนใหญ่ เกิดที่ เข่าและน่อง จำนวน 117 คน คิดเป็นร้อยละ 28.5 รองลงมาเป็น

สะโพกและต้นขา จำนวน 100 คน ร้อยละ 24.4 มีลักษณะการเกิดภาวะความผิดปกติในลักษณะของกล้ามเนื้อตึง จำนวน  351 
คน คิดเป็นร้อยละ 85.6 รองลงมาเป็นภาวะกล้ามเนื้อ/เอ็นอักเสบ จำนวน 31 คน คิดเป็นร้อยละ 7.6 มีความรุนแรงอยู่ในระดับ

ปานกลาง จำนวน 183 คน คิดเป็นร้อยละ 44.6 รองลงมาอยู่ในระดับน้อย จำนวน 171 คน คิดเป็นร้อยละ 41.7 มีระยะเวลาของ

อาการอยู่น้อยกว่า 7 วัน จำนวน 391 คน คิดเป็นร้อยละ 95.4 หลังจากมีการเกิดภาวะความผิดปกติแล้วกลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่ จะ
หยุดพักหรือปล่อยให้หายเอง จำนวน 147 คน คิดเป็นร้อยละ 35.9 รองลงมาเป็นการรับประทานยาบรรเทาอาการปวด จำนวน 65 

คน คิดเป็นร้อยละ 15.9 (ดังตารางที่ 3) 

ตารางที่ 3 จำนวนและร้อยละของภาวะความผิดปกติของระบบกล้ามเนื้อและกระดูก ในช่วง 12 เดือนที่ผ่านมา 

 ภาวะความผิดปกติของระบบกระดูกและกล้ามเนื้อ จำนวน ร้อยละ

ภาวะความผิดปกติของระบบกระดูกและกล้ามเนื้อ

ไม่มี 170 29.3

มี 410 70.7

ตำแหน่งในการเกิดความผิดปกติ

คอ 29 7.1

ไหล่/สะบัก 28 6.8

หลังส่วนบน 16 3.9

หลังส่วนล่าง 55 13.4

แขนและข้อศอก 9 2.2

มือและข้อมือ 19 4.6

สะโพกและต้นขา 100 24.4

เข่าและน่อง 117 28.5

เท้าและข้อเท้า 37 9.0

ลักษณะการเกิดความผิดปกติ

กล้ามเนื้อ/เอ็น อักเสบ 31 7.6

กล้ามเนื้อตึง 351 85.6

กล้ามเนื้อฉีก 10 2.4

แผล 18 4.4

 ข้อเคลื่อน 0 0.0

กระดูกแตกหรือหัก 0 0.0

ระดับความรุนแรง

มาก 56 13.7
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สรุปและอภิปรายผล 
  การเกิดภาวะความผิดปกติของระบบกล้ามเนื้อและกระดูก มีตำแหน่งในการเกิดความผิดปกติของระบบกระดูกและกล้าม

เนื้อ จำนวน 410 คน คิดเป็นร้อยละ 70.7 สอดคล้องกับการศึกษาของ Palmer-Green, Burt, และ Hunter (2014) ที่พบว่ามีการ

บาดเจ็บของการปั่นจักรยาน พบว่ามีการบาดเจ็บแบบเฉียบพลัน ร้อยละ 58 ใ นตำแหน่งการเกิดส่วนใหญ่จากการศึกษาพบว่า มี
การเกิดภาวะความผิดปกติในส่วนของเข่าและน่อง จำนวน 117 คน คิดเป็นร้อยละ 28.5 รองลงมาเป็นสะโพกและต้นขา จำนวน 

100 คน ร้อยละ 24.4 สอดคล้องกับการศึกษาของ Clarsen และคณะ (2014) ที่ทำการศึกษาการบาดเจ็บจากการใช้กล้ามเนื้อ

มากกว่าปกติ (overuse syndrome) ในนักกีฬาจักรยานชาวนอร์เวย์ พบว่า นักกีฬาจักรยานจำนวน 98 คน มีการบาดเจ็บจากการ
ใช้กล้ามเนื้อมากกว่าปกติในส่วนของเข่า จำนวน 23 คน คิดเป็นร้อยละ 23.4 รองลงมาเป็นการบาดเจ็บของหลังส่วนล่าง จำนวน 

16 คน คิดเป็นร้อยละ 16.3 สอดคล้องกับการศึกษาของ Wiber, Hollan, Madison และ Loy (1995) ที่ทำการศึกษาในผู้ที่ใช้

กล้ามเนื้อมากกว่าปกติในผู้ปั่นจักรยาน จำนวน 518 คน พบว่า มีการบาดเจ็บในส่วนเข่า ร้อยละ 41.7 รองลงมาเป็นสะโพก ร้อย
ละ 36.1 สอดคล้องกับการศึกษาของ Bagherian และ Rahnama (2010) ที่พบว่า ร้อยละ 47 ที่พบการบาดเจ็บในนักกีฬา

จักรยานอาชีพ เป็นการบาดเจ็บในรยางค์ส่วนล่าง ร้อยละ 47 ในที่นี้เป็นการบาดเจ็บที่หัวเข่า ร้อยละ 18 รองลงมาเป็นการบาดเจ็บ

ที่ข้อมือและมือ ร้อยละ 16 ซึ่งขัดแย้งกับการศึกษาของ Palmer-Green, Burt, และ Hunter (2014) ซึ่งทำการศึกษาทางระบาด
วิทยาการของการบาดเจ็บในการปั่นจักรยาน พบว่า การบาดเจ็บที่เกิดขึ้นจะเกิดขึ้นที่หลังส่วนล่าง ร้อยละ 29 รองลงมาเป็นไหล่

และกระดูกไหปลาร้า ร้อยละ 14 และขัดแย้งกับการศึกษาของ Weiss (2016) ที่พบว่าการบาดเจ็บส่วนใหญ่มักพบในส่วนของ

สะโพก ร้อยละ 32.8 เช่นเดียวกับการศึกษาของ Clarsen, Krosshaug และ Bahr (2010) ที่พบว่า เกิดการบาดเจ็บในหลังส่วนล่าง
มากที่สุด คิดเป็นร้อยละ 45 โ ดยในการผลการศึกษาที่แตกต่างกัน สามารถอธิบายได้ว่า จากการศึกษาความชุกของภาวะความผิด

ปานกลาง 183 44.6

น้อย 171 41.7

ระยะเวลาของอาการ

น้อยกว่า 7 วัน 391 95.4

7-14 วัน 11 2.7

มากกว่า 14 วัน 8 2.0

วิธีการดูแล/รักษาภาวะความผิดปกติที่เกิดขึ้น

ปล่อยให้หายเอง/หยุดพัก 147 35.9

พบแพทย์ 29 7.1

นวด 56 13.7

ผ่าตัด 0 0.0

รับประทานยาบรรเทาอาการปวดเอง 65 15.9

กายภาบำบัด 4 1.0

ยืดกล้ามเนื้อ 56 13.7

นวดและยืดกล้ามเนื้อ 44 10.7

นวด ยืดกล้ามเนื้อ และรับประทานยา 9 2.2

 ภาวะความผิดปกติของระบบกระดูกและกล้ามเนื้อ จำนวน ร้อยละ
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ปกติของระบบโครงร่างและกล้ามเนื้อของประชาชนผู้ปั่นจักรยานในเขตภาคตะวันออกเฉียงเหนือของประเทศไทย พบว่า 
ประชาชนผู้ปั่นจักรยานมีภาวะเกิดการบาดเจ็บที่บริเวณเข่ามากที่สุดรองลงมาก็บริเวณก้นหรือสะโพกและต้นขา หลังส่วนล่าง คอ 

ไหล่ ตามลำดับ สอดคล้องกับ Clarsen และคณะ (2014) ที่ได้ทำการศึกษาความชุกและผลกระทบของการบาดเจ็บจากการใช้

กล้ามเนื้อมากกว่าปกติ (overuse syndrome) ในนักกีฬาชาวนอร์เวย์ ทั้งหมด 5 ชนิดกีฬาด้วยกัน ซึ่งการศึกษาในกีฬาจักรยานนั้น
ได้ศึกษาในนักกีฬาจำนวน 98 คน ผลการศึกษาพบว่า นักกีฬาจักรยานมีการบาดเจ็บการใช้กล้ามเนื้อมากกว่าปกติ ใ นส่วนของเข่า 

มากที่สุด จำนวน 23 คน รองลงมาเป็นการบาดเจ็บบริเวณหลังส่วนล่าง จำนวน 16 คน และไหล่ จำนวน 7 คน ในทำนองเดียวกัน 

Weiss (2016) ไ ด้ทำการศึกษาการบาดเจ็บ (non-trumatic injury) ในนักกีฬาจักรยานสมัครเล่นประเภทระยะไกล จำนวน 132 
คน โดยผลการวิจัยพบว่าการบาดเจ็บส่วนใหญ่เกิดบริเวณ ก้น (Buttock pain) 32.8 % รองลงมาเป็นการบาดเจ็บที่เกิดบริเวณ เข่า 

20.4% ถัดลงมาก็เป็นการบาดเจ็บในส่วน คอ ไหล่ และน้อยที่สุดเท้าและข้อเท้า  

  โดยการเกิดการบาดเจ็บบริเวณเข่านั้นเราสามารถแบ่งเป็นกลุ่มใหญ่ๆ ไ ด้เป็นกลุ่มที่ปวดด้านหน้า และกลุ่มที่ปวดด้านข้าง
ของข้อเข่า โ ดยอาการปวดบริเวณด้านหน้าของข้อเข่านั้นอาจสังเกตได้จากตำแหน่งที่มีอาการปวด หรือจุดที่กดเจ็บ โ ดยถ้าปวด

บริเวณกระดูกสะบ้าหรือปวดลึกๆ ก็จะเป็นปัญหาการอักเสบของกระดูกอ่อนผิวข้อของกระดูกสะบ้า ถ้าเจ็บบริเวณขอบบนหรือ

บริเวณเหนือต่อกระดูกสะบ้าก็จะเป็นการอักเสบของเอ็นกล้ามเนื้อต้นขา แต่ถ้าเจ็บต่ำกว่าระดับของกระดูกสะบ้าลงมาก็จะเป็นการ
อักเสบของเอ็นสะบ้า อาการปวดด้านหน้าของข้อเข่านั้นมีปัจจัยเกิดจากการที่อานจักรยานอยู่ในระดับที่ต่ำเกินไปซึ่งทำให้ข้อเข่าอยู่

ในท่างอมากเกินไป 

  การปวดเข่าด้านข้างสะโพก และปวดด้านข้างข้อเข่ามักเป็นปัญหาที่เกี่ยวกับเอ็นแผ่ ซึ่งอยู่ด้านข้างของสะโพกและต้นขา
มีชื่อว่า IT Band (iliotibial band) โ ดยในระหว่างการปั่นอาจเกิดการเสียดสีกับปุ่มกระดูกบริเวณด้านข้างของสะโพก และปุ่ม

กระดูกด้านข้างของกระดูกต้นขาส่วนปลายซึ่งจะอยู่เหนือจากแนวข้อเข่าขึ้นมาเล็กน้อย ปัจจัยเสี่ยงคือการที่อานอยู่ในระดับที่สูง

เกินไป ทำให้ขณะปั่นข้อเข่าอยู่ในท่าเหยียดมากกว่าที่ควรจะเป็น ทำให้ IT Band ตึงและเกิดอาการปวดในบริเวณดังกล่าว (พิสิฏฐ์ 
เลิศวานิช, 2556) 

  นอกจากนี้จากผลการศึกษาที่พบมีความไม่สอดคล้องกับงานวิจัยของ Clarsen, Krosshaug and Bahr (2010)  ที่ได้

ทำการศึกษาการบาดเจ็บของนักกีฬาจักรยานอาชีพ 7 ทีม จำนวน 109 คน เกี่ยวกับการบาดเจ็บจากการใช้งานเกินกำลังที่ได้รับใน
ช่วง 12 เดือน ที่ผ่านมา พบว่าร้อยละ 45 เกิดการบาดเจ็บในหลังส่วนล่าง รองลงมาคือ เข่า คิดเป็นร้อยละ 23 ในทำนองเดียวกัน  

Sabeti-Aschraf และคณะ (2010) ที่ทำการศึกษาภาวการณ์บาดเจ็บเนื่องจากการใช้กล้ามเนื้อมากกว่าปกติ ที่มีความสัมพันธ์กับ

การปั่นจักรยานเสือภูเขา ซึ่งผลงานวิจัย พบว่า ภาวะการบาดเจ็บนี้ที่พบมากที่สุดได้แก่ หลังส่วนล่าง ก้น และเข่า ตามลำดับ โดย
ข้อสังเกตที่พบจากผลการวิจัยที่ระบุว่าการบาดเจ็บที่บริเวณหลังส่วนล่างมากที่สุดนั้นน่าจะมีสาเหตุมาจากการขาดความแข็งแรง

ของกล้ามเนื้อแกนกลางลำตัว เพราะการมีกล้ามเนื้อแกนกลางลำตัวที่มีความมั่นคง แข็งแรง ร่างกายก็จะสามารถดูดซับแรง
กระแทกที่เกิดขึ้นจากการกระทำกิจกรรมต่างๆ และยังสามารถลดปริมาณงานที่เกิดขึ้นในข้อต่อส่วนต่างๆ เพื่อลดความเสี่ยงต่อการ

บาดเจ็บ ทั้งยังสามารถช่วยให้ร่างกายปรับสมดุลระหว่างการเคลื่อนไหวได้เป็นอย่างดี (Akuthota; & Nadler.2004) การประสาน

งานของร่างกายในการรักษาตำแหน่งขณะที่ร่างกายมีการเคลื่อนไหว และสามารถเปลี่ยนทิศทางการเคลื่อนไหวได้อย่างมี
ประสิทธิภาพนอกจากนี้ยังจะช่วยพยุงอวัยวะภายในให้อยู่ในตำแหน่งที่เหมาะสม รวมทั้งป้องกันการเคลื่อนไหวของอวัยวะภายใน

ไม่ให้กระทบกระเทือน ป้องกันโรคปวดหลัง กระดูกคด หรือ หลังค่อมอีกด้วย (เจริญ  กระบวนรัตน์: 2544)  

ข้อเสนอแนะ 
ขอ้เสนอแนะที่ไดจ้ากการวจัิย 

1. ควรมกีารใหค้วามรู้ในการปอ้งกันการเกดิภาวะความผดิปกตขิองระบบกลา้มเนือ้และกระดกูใหกั้บประชาชนทีป่ั่นจักรยาน 

2. ควรมกีารพัฒนาแนวทางในการปอ้งกันการเกดิภาวะความผดิปกตขิองระบบกลา้มเนือ้และกระดกูใหกั้บหนว่ยงานทีเ่กีย่ว 
ขอ้งเพือ่ดำเนนิการ 
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ขอ้เสนอแนะในการศกึษาคร้ังตอ่ไป 
1. ควรมกีารศกึษาปัจจัยทีท่ำใหเ้กดิภาวะความผดิปกตขิองระบบกลา้มเนือ้และกระดกู เชน่ ทา่ทางการป่ันจักรยาน ระยะหา่ง

และการปรับต้ังจักรยานทีเ่หมาะสมกับรา่งกาย 

2. ควรมกีารพัฒนานวัตกรรมในการวัดและปรับระยะของจักรยานทีเ่หมาะสมทีส่ามารถใช้ไดจ้รงิ ตามแนวของรา่งกายและมมุ
การเคลือ่นไหวของขอ้ตอ่ทีเ่หมาะสม 

กิตติกรรมประกาศ 
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สุขภาพกายและจิตใจต่อการปั่นจักรยานเปรียบเทียบกับการเดินของนิสิตที่มีภาวะน้ำหนักเกิน 

Physical and mental health of bicycle rider compare to walk of overweight students 

ผู้ช่วยศาสตราจารย์ ดร.แพรวพรรณ  สุวรรณกิจ 

คณะสหเวชศาสตร์  สาขาเทคโนโลยีหัวใจและทรวงอก  มหาวิทยาลัยนเรศวร 

บทคัดย่อ 

ภาวะน้ำหนักเกินของประชากรไทยมีจำนวนเพิ่มขึ้นอย่างรวดเร็ว ผู้ที่มีภาวะน้ำหนักเกินส่งผลให้เกิดโรคเรื้อรังตามมา การ
ออกกำลังกายเป็นวิธีหนึ่งที่ลดปัจจัยเสี่ยงต่างๆ การออกกำลังกายโดยการปั่นจักรยานหรือการเดินเป็นวิธีที่ง่ายและมีประโยชน์

ทำให้ระบบไหลเวียนโลหิตและการทำงานของหัวใจดีขึ้น สำนักงานกองทุนสนับสนุนการสร้างเสริมสุขภาพ (สสส.) มีนโยบายส่ง

เสริมประชาชนให้ออกกำลังกายโดยการเดินและการใช้จักรยาน การศึกษานี้มีวัตถุประสงค์เพื่อเปรียบเทียบผลทาง ด้านร่างกาย
และจิตใจก่อนและหลังออกกำลังกายโดยการเดินหรือการปั่นจักรยาน อาสาสมัครคือนิสิตคณะสหเวชศาสตร์ที่มี ภาวะน้ำหนักเกิน

ทั้งหมด 40 คน แบ่งเป็น 2 กลุ่ม ๆ ละ 20 คน  วิธีวิจัยให้อาสาสมัครตอบแบบสอบถามข้อมูลทั่วไปและแบบประเมินดัชนีชี้วัดความ

สุขคนไทย (TMHI–15) ตรวจร่างกาย ตรวจประเมินหลอดเลือดส่วนปลายอุดตันและตรวจประเมินความยืดหยุ่นของหลอดเลือด
แดง หลังจากนั้นออกกำลังกายด้วยการเดินหรือการปั่นจักรยานครั้งละ 30 นาทีอย่างน้อย 2 ครั้งต่อสัปดาห์ เก็บข้อมูลอีกครั้งเมื่อ

ออกกำลังกายครบ 8 สัปดาห์   ผลการศึกษาพบว่าหลังเดินออกกำลังกายค่าน้ำหนัก ดัชนีมวลกายและเส้นรอบเอวลดลงอย่างมีนัย

สำคัญทางสถิติ (P=0.002, P=0.001 และ P=0.046 ตามลำดับ) ค่าดัชนีหลอดเลือดแข็ง (ABI) ข้างซ้ายและข้างขวามีค่าเพิ่มขึ้น
อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ (P=0.004 และ P=0.005) แปลค่าหลอดเลือดแดงส่วนปลายอุดตันลดลง สำหรับอัตราการเต้นของหัวใจ 

ความดันโลหิตขณะหัวใจบีบตัวและคลายตัว ค่าความยืดหยุ่นของหลอดเลือดข้างซ้ายและขวาและคะแนน TMHI–15 ก่อนและหลัง

เดินออกกำลังกายมีค่าไม่ต่างกัน หลังปั่นจักรยานออกกำลังกายค่าน้ำหนัก ดัชนีมวลกาย อัตราการเต้นของหัวใจ ความดันโลหิต
ขณะหัวใจบีบตัวและคลายตัวมีแนวโน้มลดลง ค่าดัชนีหลอดเลือดแข็ง (ABI) ข้างขวาเพิ่มขึ้นอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติข้างซ้ายมีแนว

โน้มเพิ่มขึ้นแปลค่าหลอดเลือดแดงส่วนปลายอุดตันลดลง สำหรับค่าความยืดหยุ่นของหลอดเลือดข้างซ้ายและขวาและคะแนน 

TMHI–15 ก่อนและหลังปั่นจักรยานมีค่าไม่ต่างกัน จะเห็นได้ว่าการเดินออกกำลังกายหรือปั่นจักรยานเพียงครั้งละ 30 นาที อย่าง
น้อย 2 ครั้งต่อสัปดาห์ ระยะเวลา 8 สัปดาห์ ส่งผลทำให้การทำงานของหัวใจและหลอดเลือดดีขึ้น ดังนั้นการออกกำลังกายด้วยการ

เดินหรือการปั่นจักยานน่าจะเป็นการออกกำลังกายรูปแบบหนึ่งที่มีประโยชน์และเหมาะสมในผู้ที่มีภาวะน้ำหนักเกิน  

คำสำคัญ: การออกกำลังกาย, การเดิน, ปั่นจักรยาน, ภาวะน้ำหนักเกิน, ระบบหัวใจและหลอดเลือด 

                             
Abstract 

The number of overweight and obesity of Thai population was increased. The overweight people 

were contributed to chronic disease.  Exercise is one way to reduce the risk factors.  Exercise by cycling and 
walking is a simple and useful.  Exercise was improved the blood circulation and heart function. The policy of 

ThaiHealth was to promote physical activity by walking and cycling.  This study aimed to compare the 

physical and mental health pre- or post- exercise by walking or cycling. The participants were 40 overweight 
Allied Health Sciences students.  They were divided into 2 groups of 20 students.  Method: the questionnaire 

of basic information and Thai Happiness Indicators (TMHI–15), physical examination, ankle brachial index (ABI) 

and cardio ankle vascular index (CAVI) were recorded.  Then, exercise by walking or cycling was done for 30 
minutes at least two times per week.  The data was repeated again when exercise for 8 weeks.  The results 
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showed that the body weight (BW), body mass index (BMI), waist circumference (WC) after exercise by walking 
were significantly decreased (P=0.002, P=0.001, and P=0.011, respectively).  Left and right ABI were significantly 

increased (P=0.004 and P=0.005) interpreted that the occlusion of peripheral vascular was decreased after 

exercise by walking.  In contrast, the average of heart rate, systolic and diastolic blood pressure, left and right 
CAVI and TMHI–15 score between pre- and post-walking were not different.  After exercise by cycling, the BW, 

BMI, heart rate, systolic and diastolic blood pressure post-exercise trended to decrease.  Right ABI was 

significantly increased and Left ABI trended to increase interpreted that the occlusion of peripheral vascular 
was decreased after exercise by cycling.  In contrast, left and right CAVI, and TMHI–15 score between pre- and 

post-cycling were not different.  The results indicated that exercise by walking or cycling for 30 minutes at 

least 2 times per week for 8 weeks was improved heart and blood vessels. Therefore, exercise by walking or 
cycling may be useful and appropriate for overweight people. 

Keywords: exercise, walking, cycling, overweight, cardiovascular system 

บทนำ 
ภาวะน้ำหนักเกินและโรคอ้วนของประชากรไทยมีจำนวนเพิ่มขึ้นอย่างรวดเร็ว ทำให้เกิดโรคเรื้อรังตามมา ไ ด้แก่ เบาหวาน 

ความดันโลหิตสูง ไขมันในเลือดสูงและโรคหัวใจ (สถาบันวิจัยประชากรและสังคม, 2557)  การออกกำลังกายอย่างสม่ำเสมอเป็นวิธี

หนึ่งที่ช่วยลดปัจจัยเสี่ยงข้างต้น การออกกำลังกายโดยการปั่นจักรยานหรือการเดินเป็นวิธีที่ง่ายและมีประโยชน์ทำให้ระบบไหล

เวียนโลหิตและการทำงานของหัวใจดีขึ้น สำนักงานกองทุนสนับสนุนการสร้างเสริมสุขภาพ (สสส.) มีนโยบายส่งเสริมประชาชนให้
ออกกำลังกายโดยการเดินการวิ่งและการใช้จักรยาน แต่สำหรับผู้ที่ภาวะน้ำหนักเกินซึ่งส่วนใหญ่เป็นผู้ที่ไม่เคยออกกำลังกายมาก่อน  

การเริ่มออกกำลังกายจึงสิ่งที่ยากเพราะกลัวเหนื่อยหรือกลัวลำบาก การเลือกรูปแบบการออกกำลังที่มีความหนักมากเกินไปอาจ

ทำให้หมดแรงจูงใจในการออกกำลังกายได้ การเดินเป็นการออกกำลังกายที่เหมาะสมสำหรับผู้เริ่มออกกำลังกายเพราะเป็นวิธีที่ง่าย 
สะดวก ปลอดภัย ไม่ต้องอาศัยทักษะหรืออุปกรณ์ใด ๆ ไม่สิ้นเปลือง  และส่งผลให้ทำงานของหัวใจและปอดดีขึ้น (วิไล คุปต์นิรัติศัย, 

2557)   จากงานวิจัยของ Son, S. และคณะพบว่าการเดินออกกำลังกาย 3 ครั้งต่อสัปดาห์หรือ 300 นาทีต่อสัปดาห์ ระยะเวลา 16 

สัปดาห์   ค่าดัชนีมวลกาย  น้ำหนักตัว  ระดับเปอร์เซ็นต์ไขมันทั้งร่างกาย ระดับเปอร์เซ็นต์ไขมันที่ช่องท้องและเส้นรอบเอวลดลง
อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ (Son et al., 2016) การปั่นจักรยานเป็นอีกหนึ่งการออกกำลังกายที่น่าสนใจเหมาะสมกับทุกเพศทุกวัย  

ทั้งในด้านความสนุกสนาน  ใช้ทักษะ  ค่าใช้จ่ายไม่มาก เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อมและช่วยเสริมสร้างความแข็งแรงของร่างกายโดยรวม  
ลดอาการปวดหลัง  ช่วยฝึกสมองในเรื่องการทรงตัวและการสั่งการในด้านความสัมพันธ์กันของร่างกายทั้งซ้ายขวา  ช่วยป้องกันการ

เกิดโรคอัลไซเมอร์ ความจำเสื่อมและโรคซึมเศร้า โ รคไขข้อและกระดูกพรุน เบาหวาน โ รคหัวใจและหลอดเลือด (Breuer, 2002)  

จากงานวิจัยของ Hendriksen, I. และคณะที่ศึกษาผลของการปั่นจักรยานในเพศชายและเพศหญิงโดยปั่นวันละ 3 กิโลเมตร 3 วัน
ต่อสัปดาห์ เป็นระยะเวลา 6 เดือนพบว่าผู้เข้าร่วมมีสมรรถภาพทางร่างกายและมีการนำออกซิเจนไปใช้ดีขึ้น (Hendriksen et al., 

2000) การศกึษาผลของการออกกำลังกายสว่นใหญเ่ปน็การศกึษาในระยะยาวต้ังแต ่ 16 สัปดาห์ขึน้ไปและศกึษาถงึผลตอ่ระบบหลอด

เลอืดมจีำนวนนอ้ย ดังนั้นทางคณะผู้วิจัยจึงได้กำหนดรูปแบบและระยะเวลาการออกกำลังกายโดยให้เดินหรือปั่นจักรยานอย่างน้อย 
2 คร้ังตอ่สัปดาห์ นานคร้ังละ 30 นาท ีรวมระยะเวลาทั้งหมด 8 สัปดาห์ในนิสิตมหาวิทยาลัยนเรศวรที่มีภาวะน้ำหนักเกิน 

 โครงการการขับเคลื่อนนโยบายสาธารณะการเดินและการใช้จักรยานในชีวิตประจำวัน                                                 หน้า                132



 Walk and Bike Friendly Community                                         The 5th Thailand Bike and Walk Forum  

วัตถุประสงค์ 
เพื่อเปรียบเทียบผลทางด้านร่างกายและจิตใจก่อนและหลังออกกำลังกายโดยการเดินหรือการปั่นจักรยานของนิสิตที่ภาวะ

น้ำหนักเกิน 
วัสดุและวิธีการ 

การวจัิยคร้ังนีเ้ปน็การวจัิยแบบสำรวจและทดลองศกึษาในนสิติคณะสหเวชศาสตร์ มหาวทิยาลัยนเรศวร ทีม่คีา่ดัชนมีวลกาย

มากกวา่ 25 kg/m2 ต้ังแตช้ั่นปทีี ่ 1- 3 ปกีารศกึษา 2558 อายมุากกวา่ 20 ป ี และสมัครใจเขา้รว่มงานวจัิย เกบ็ขอ้มลูต้ังแตเ่ดอืน

สงิหาคม-ตลุาคม 2559 กำหนดขนาดกลุม่ตัวอยา่งโดยใชส้ตูรประมาณสัดสว่นทีร่ะดับความเชือ่ม่ัน 90% ไ ดข้นาดตัวอยา่งท้ังหมด 36 
คน การศกึษานีเ้กบ็ขอ้มลูจากนสิติท้ังหมด 40 คนแบง่เปน็ 2 กลุม่ ๆ  ละ 20 คน เครือ่งมอืที่ใชป้ระกอบดว้ยแบบสอบถามขอ้มลูท่ัวไป 

แบบประเมนิดัชนชีีวั้ดความสขุคนไทย Thai Happiness Indicators (TMHI–15) (อภชัิย มงคลและคณะ, 2554) เครือ่งวัดความดัน

โลหติแบบอัตโนมัต ิ (Omron Healthcare, Kyoto, Japan) เครือ่งตรวจวัดประเมนิหลอดเลอืดแดงสว่นปลาย (Funkuda denshi, 
Tokyo, Japan) ท้ังนีแ้บบสอบถามขอ้มลูท่ัวไปทีผู่ว้จัิยสรา้งไดผ้า่นการตรวจสอบความตรงของเนือ้หาโดยผูท้รงคณุวฒุ ิ 3 คน หลังจาก

ปรับแกต้ามขอ้เสนอแนะได้ใชป้ระเมนินสิติทีม่ภีาวะน้ำหนักเกนิที่ไม่ใชผู่เ้ขา้รว่มวจัิย 5 คนแลว้ทดสอบคา่ความเทีย่งของแบบสอบไดค้า่

สัมประสทิธิแ์อลฟาของ Cronbach 0.70 แบบสอบถามเปน็แบบเลอืกตอบประกอบดว้ยเพศ อาย ุโ รคประจำตัว ความถี่ในการออก
กำลังกาย การรับประทานอาหารและประวัตคิวามเจบ็ปว่ยในครอบครัว  แบบประเมนิ TMHI–15 ชดุ 15 ขอ้ แตล่ะขอ้ใหเ้ลอืกตอบ 

โดยมเีกณฑ์การใหค้ะแนนแบง่เปน็ 2 กลุม่ ดังนี ้กลุม่ที ่ 1 ถา้ตอบไมเ่ลยให ้ 0 คะแนน เลก็นอ้ย มาก และมากทีส่ดุ ให ้ 1, 2 และ 3 

คะแนน และกลุม่ที ่2 ถา้ตอบไมเ่ลยให ้3 คะแนน เลก็นอ้ย มาก และมากทีส่ดุ ให ้2, 1 และ 0 คะแนนตามลำดับ การแปลผลคะแนน
แบง่เปน็ 3 ระดับ คอืคะแนนนอ้ยกวา่หรอืเทา่กับ 26 หมายถงึมคีวามสขุนอ้ยกวา่คนท่ัวไป (Poor) คะแนน 27-32 และคะแนน 33-45 

หมายถงึมคีวามสขุเทา่กับคนท่ัวไป (Fair) และมคีวามสขุมากกวา่คนท่ัวไป (Good) ตามลำดับ (อภชัิย มงคลและคณะ, 2554)   

เก็บข้อมูลก่อนออกกำลังกายโดยให้ตอบแบบสอบถามข้อมูลทั่วไป แบบประเมิน TMHI–15 ชั่งน้ำหนัก วัดส่วนสูง คำนวณ
ค่าดัชนีมวลกาย วัดความยาวเส้นรอบเอว วัดความดันโลหิตและอัตราการเต้นของหัวใจ 2 ครั้งห่างกัน 5 นาทีโดยใช้เครื่องวัดความ

ดันโลหิตแบบอัตโนมัติ และตรวจประเมินหลอดเลือดแดงส่วนปลายอุดตันและตรวจประเมินความยืดหยุ่นของหลอดเลือดแดงโดย

ใช้เครื่องตรวจวัดประเมินหลอดเลือดแดงส่วนปลาย หลังจากนั้นออกกำลังกายด้วยการเดินหรือการปั่นจักรยานครั้งละ 30 นาที 
อย่างน้อย 2 ครั้งต่อสัปดาห์  เก็บข้อมูลอีกครั้งเมื่อออกกำลังกายครบ 8 สัปดาห์ 

หลังจากตรวจสอบความถูกต้องครบถ้วนของข้อมูลระบุรหัสแล้วบันทึกลงคอมพิวเตอร์ วิเคราะห์ข้อมูลด้วยโปรแกรมสถิติ

สำเร็จรูป นำเสนอเป็นค่าเฉลี่ยและค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน เปรียบเทียบความแตกต่างของข้อมูลที่มีการกระจายตัวปกติโดยใช้สถิติ 
Paired t-Test  ข้อมูลที่มีการกระจายตัวไม่ปกติใช้สถิติ Wilcoxon signed rank test กำหนดระดับนัยสำคัญทางสถิติที่ 0.05  

อนึ่งการศึกษานี้ได้ผ่านการรับรองจากคณะกรรมการจริยธรรมการวิจัยในมนุษย์ มหาวิทยาลัยนเรศวร เลขที่โครงการ 797/58 เมื่อ
วันที่ 11 เมษายน 2559 

ผลการวิจัย 

นิสิตที่มีภาวะน้ำหนักเกินเป็นนิสิตคณะสหเวชศาสตร์มหาวิทยาลัยนเรศวรที่ยินยอมเข้าร่วมงานวิจัยทั้งหมด 40 คน แบ่ง

เป็น 2 กลุ่ม ๆ  ละ 20 คน  กลุ่มเดินออกกำลังกายเป็นเพศหญิง 12 คน อายุเฉลี่ย 20.75±1.16 ปี ส่วนใหญ่ไม่มีโรคประจำตัว 18 

คน ออกกำลังกาย 1-2 ครั้งต่อสัปดาห์ 9 คน รับประทานอาหาร 3 มื้อต่อวัน 16 คน รับประทานอาหารได้มากมื้อกลางวัน 10 คน 
ประวัติครอบครัวเป็นเบาหวาน 7 คน  กลุ่มปั่นจักรยานเป็นเพศหญิง 17 คน อายุเฉลี่ย 20.65±1.31 ปี ส่วนใหญ่ไม่มีโรคประจำตัว 

12 คน ไม่ออกกำลังกาย 12 คน รับประทานอาหาร 3 มื้อต่อวัน 17 คน รับประทานอาหารได้มากมื้อเย็น 13 คน ประวัติครอบครัว

เป็นความดันโลหิตสูง 5 คน  รายละเอียด ดังตารางที่ 1 
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หลังเดินออกกำลังกาย 8 สัปดาห์ ครั้งละ 30 นาที อย่างน้อย 2 ครั้งต่อสัปดาห์ พบว่าผู้เข้าร่วมวิจัยมีน้ำหนัก ค่าดัชนีมวล
กายและเส้นรอบเอวลดลงอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ อัตราการเต้นของหัวใจ ค่าความดันโลหิตขณะหัวใจบีบตัวและค่าความดัน

โลหิตขณะหัวใจคลายตัวหลังเดินหรือปั่นจักรยานออกกำลังกายแนวโน้มมีค่าลดลง  รายละเอียด ดังตารางที่ 2 

ค่าดัชนีหลอดเลือดแข็ง (ABI) ข้างขวาและข้างซ้ายหลังเดินออกกำลังกายมีค่าเพิ่มขึ้นอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติแปล
ค่าหลอดเลือดแดงส่วนปลายอุดตันลดลง หลังปั่นจักรยานค่าดัชนีหลอดเลือดแข็ง (ABI) ข้างขวามีค่าเพิ่มขึ้นอย่างมีนัยสำคัญ

ทางสถิติ  ข้างซ้ายแนวโน้มมีค่าเพิ่มขึ้นแปลค่าหลอดเลือดแดงส่วนปลายอุดตันลดลง สำหรับค่าความยืดหยุ่นของหลอดเลือดก่อน

และหลังออกกำลังกายโดยการเดินหรือปั่นจักรยานไม่แตกต่างกันรายละเอียด ดังตารางที่ 3 จำนวนนิสิตที่สงสัยว่าหลอดเลือดแดง
ส่วนปลายอุดตันหลังการเดินออกกำลังกายหรือปั่นจักรยานลดลง  รายละเอียด ดังตารางที่ 4     

สุขภาพจิตใจประเมินโดยใช้แบบประเมิน TMHI–15 พบว่าหลังเดินออกกำลังกายหรือปั่นจักรยานคะแนนแนวโน้มมีค่า

เพิ่มขึ้นและจำนวนนิสิตที่ได้รับการแปลค่ามีความสุขมากกว่าคนทั่วไปมีจำนวนเพิ่มขึ้น รายละเอียด ดังตารางที่ 5     

อภิปรายผล 

จากผลการทดลองหลังเดินออกกำลังกายระยะเวลา 8 สัปดาห์พบว่ากลุ่มเดินค่าเฉลี่ยของน้ำหนัก ค่าเฉลี่ยดัชนีมวลกาย
และค่าเฉลี่ยเส้นรอบเอวลดลงอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติเมื่อเปรียบเทียบกับก่อนออกกำลังกาย ซึ่งผลงานวิจัยนี้สอดคล้องกับงาน

วิจัยของ Son และคณะ พบว่าหลังออกกำลังกายด้วยการเดินพบว่าค่าดัชนีมวลกาย น้ำหนักตัว เส้นรอบเอว body fat และ 

abdominal fat ลดลงอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ (Son et al., 2016) ซึ่งสาเหตุการลดลงของน้ำหนักตัวอาจเนื่องมาจากการออก
กำลังกายเป็นการเพิ่มอัตราการเผาผลาญพลังงานของร่างกายมีการใช้พลังงานมากกว่าเดิมจึงส่งผลให้น้ำหนักตัวลดลง โ ดยการเพิ่ม

การเผาผลาญพลังงานให้มากขึ้นได้ด้วยการออกกำลังกาย (รัตนวดี  ณ นคร, มปป)  สำหรับกลุ่มปั่นจักรยานพบว่าค่าเฉลี่ยของน้ำ

หนักและค่าเฉลี่ยดัชนีมวลกายไม่ต่างกันแต่ค่าเฉลี่ยความยาวรอบเอวมีแนวโน้มเพิ่มขึ้น อาจเนื่องจากนิสิตกลุ่มนี้บางคนมีพฤติกรรม
การบริโภคอาหารมากเกินความจำเป็นหลังจากออกกำลังกาย เช่น รับประทานอาหารบุฟเฟ่ต์ อาหารทะเล ของมันของทอด รับ

ประทานมากในช่วงมื้อเย็น จึงเป็นสาเหตุหลักที่ทำให้ค่าเฉลี่ยความยาวรอบเอวเพิ่มขึ้น   

อัตราการเต้นของหัวใจ ค่าความดันโลหิตขณะหัวใจบีบตัวและค่าความดันโลหิตขณะหัวใจคลายตัวหลังเดินหรือปั่น
จักรยานออกกำลังกายแนวโน้มลดลง ซึ่งสอดคล้องกับงานวิจัยของ Park และคณะพบว่าค่าความดันโลหิตขณะหัวใจบีบตัวและค่า

ความดันโลหิตขณะหัวใจคลายตัวหลังการเดินออกกำลังกายมีค่าลดลงอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ (Park et al., 2014) การออกกำลัง
กายอย่างต่อเนื่องติดต่อกันจะส่งผลต่อระบบหัวใจและหลอดเลือดทำให้หลอดเลือดขยายตัว แรงต้านทานของหลอดเลือดส่วนปลาย

ทั้งหมด (total peripheral resistance: TPR) ลดลง  หลอดเลือดแดงมีความยืดหยุ่นดีขึ้น มีการลดการทำงานของระบบประสาท

ซิมพาธิติกทำให้หลอดเลือดแดงหดตัวลดลงและลดแรงต้านของหลอดเลือดส่วนปลาย ความดันโลหิตจึงลดลงและการออกกำลังกาย
ยังส่งผลให้ระบบที่ยับยั้งกระบวนการโซเดียมโปแตสเซียมปั๊มลดลง ทำให้การดูดกลับของน้ำและโซเดียมลดลงส่งผลให้ปริมาณเลือด

ลดลงทำให้ความดันโลหิตลดลง (ชูศักดิ์ เวชแพศย์, 2536; Park et al., 2014; Murtagh et al., 2015)   

ค่าหลอดเลือดแดงส่วนปลายอุดตัน (ABI) เป็นการตรวจประเมินความเสี่ยงในการเกิดหลอดเลือดแดงส่วนปลายอุดตัน 
คำนวณได้จากค่า systolic blood pressure ที่ข้อเท้าหารด้วยค่า systolic blood pressure ที่แขน โ ดยในคนปกติจะมีค่า 

ABI อยู่ระหว่าง 1.00 -1.30 (Rooke et al, 2011) จากผลการทดลองพบว่าหลังการเดินหรือการปั่นจักรยานค่าเฉลี่ยหลอด

เลือดแดงส่วนปลายอุดตันมีค่าเพิ่มขึ้นอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ ค่าที่เพิ่มขึ้นแสดงว่าเสี่ยงต่อภาวะหลอดเลือดแดงอุดตันน้อยลง 
การออกกำลังกายทำให้ร่างกายต้องการเลือดไปเลี้ยงบริเวณกล้ามเนื้อที่ใช้ออกกำลังกายมากขึ้น เกิดความเค้นเฉือน (shear 

stress) ต่อเยื่อบุชั้นในหลอดเลือดแดง กระตุ้นให้สร้างและหลั่งก๊าซไนตริกออกไซด์ (NO) เป็นผลเสริมทำให้หลอดเลือดแดงขยายตัว

มากขึ้น ทำให้การทำงานของเยื่อบุหลอดเลือดดีขึ้น ลดความเสี่ยงต่อโรคหัวใจและหลอดเลือด (Pluim et al., 2000)  
คา่ความยดืหยุน่ของหลอดเลอืด (CAVI) พบวา่กอ่นและหลังการเดนิออกกำลังกายหรอืป่ันจักรยานไมเ่ปลีย่นแปลง ค่าความ

ยืดหยุ่นของหลอดเลือดของผู้เข้าร่วมวิจัยทุกคนอยู่ในเกณฑ์ปกติคือ CAVI < 8.0 แสดงถึงผู้ร่วมการทดลองไม่มีภาวะหลอดเลือดแข็ง 
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(Sun, 2013) จากการศึกษาของ Tsukasa และคณะพบว่าอายุเป็นหนึ่งในตัวแปรที่ทำให้เกิดภาวะหลอดเลือดแดงแข็งโดยอายุที่
เพิ่มขึ้น 10 ปี ส่งผลให้ค่าดัชนีชี้วัดความยืดหยุ่นของหลอดเลือดแดงเพิ่มขึ้นตามค่าที่เพิ่มขึ้นบ่งบอกว่ามีความเสี่ยงในภาวะหลอด

เลือดแดงแข็งมากขึ้น (Shephard & Balady, 1999) ซึ่งผู้เข้าร่วมวิจัยในการศึกษานี้มีอายุน้อยอยู่ในช่วง 18-23 ปี หลอดเลือดมี

ความยืดหยุ่นดีค่าความยืดหยุ่นของหลอดเลือดแดงที่วัดได้จึงมีค่าปกติ 
ดัชนีชี้วัดความสุขคนไทยเป็นแบบประเมินความสุขด้วยตนเองซึ่งสร้างขึ้นภายใต้กรอบแนวคิดคำจำกัดความของความสุข 

หมายถึงสภาพชีวิตที่เป็นสุข อันเป็นผลจากการมีความสามารถในการจัดการปัญหาในการดำเนินชีวิต มีศักยภาพที่จะพัฒนาตนเอง

เพื่อคุณภาพชีวิตที่ดีโดยครอบคลุมถึงความดีงามภายในจิตใจภายใต้สภาพสังคมและสิ่งแวดล้อมที่เปลี่ยนแปลงการออกกำลังกายทั้ง
การเดินและการปั่นจักรยานพบว่าคะแนน TMHI–15 มีแนวโน้มเพิ่มขึ้นจำนวนคนที่มีความสุขมากกว่าคนทั่วไปเพิ่มขึ้น สาเหตุอาจ

เนื่องมาจากการออกกำลังกายทำให้มีการหลั่ง Beta-endorphin ทำให้ผู้ที่ออกกำลังกายรู้สึกมีความสุข ทั้งนี้ความเข้มข้นของ 

Beta-endorphin ขึ้นกับความหนักและระยะเวลาของการออกกำลังกาย (Schwarz & Kindermann, 1992)  

บทสรุป 

หลังเดินออกกำลังกายหรือปั่นจักรยานเพียงครั้งละ 30 นาที อย่างน้อย 2 ครั้งต่อสัปดาห์ ระยะเวลา 8 สัปดาห์ ส่งผล
ทำให้การทำงานของหัวใจและหลอดเลือดดีขึ้น ดังนั้นการออกกำลังกายด้วยการเดินหรือการปั่นจักยานน่าจะเป็นการออกกำลังกาย

รูปแบบหนึ่งที่มีประโยชน์และเหมาะสมในผู้ที่มีภาวะน้ำหนักเกิน    

ข้อเสนอแนะ 

1.  ควรทำการเก็บข้อมูลให้มีจำนวนกลุ่มตัวอย่างมากกว่านี้ เพื่อทำให้ผลการวิเคราะห์ข้อมูลมีความน่าเชื่อถือมากขึ้น 

2.  ควรควบคุมพฤติกรรมการรับประทานของกลุ่มตัวอย่าง เนื่องจากค่าของผลการตรวจทางห้องปฏิบัติการมีความเกี่ยว 

ข้องกับการรับประทานอาหารในชีวิตประจำวันโดยตรง 

3.  ควรเพิ่มระยะเวลาในการออกกำลังกายแต่ละครั้งให้นานขึ้น 

4.  ควรเพิ่มความหนักและความถี่ในการออกกำลังกายต่อสัปดาห์ให้มากกว่านี้ 

5.  ควรเพิ่มระยะเวลาในการเก็บข้อมูล 

6.  ควรมีการประเมินความสามารถในการใช้ออกซิเจน (oxygen consumption: VO2 max) 

กิตติกรรมประกาศ 

ขอขอบคุณนิสิตคณะสหเวชศาสตร์ที่ร่วมมือวิจัย แพทย์หญิงสุกัญญา รักษ์ขจีกุล นายแพทย์ชำนาญการ นางรัตนาภรณ์ 

ปัญญาโรจน์ นักจิตวิทยาชำนาญการ โ รงพยาบาลพุทธชินราช พิษณุโลก อาจารย์วัชรา แก้วมหานิล อาจารย์ภาควิชาเทคโนโลยี

หัวใจและทรวงอก คณะสหเวชศาสตร์ มหาวิทยาลัยนเรศวร สำหรับการตรวจสอบแบบสอบถาม อนึ่งงานวิจัยนี้ได้รับการสนับสนุน
จากชมรมจักรยานเพื่อสุขภาพแห่งประเทศไทยและสำนักงานกองทุนสนับสนุนการสร้างเสริมสุขภาพ ปีงบประมาณ 2559   
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ตารางที่ 1:  ข้อมูลพื้นฐานของผู้เข้าร่วมวิจัย 

ข้อมูล
เดิน (N=20) 
จำนวนคน

ปั่นจักรยาน (N=20) 
จำนวนคน

เพศ  หญิง 12 17

อายุ  (ปี) เฉลี่ย ± SD  
       (ค่าต่ำสุด-ค่าสูงสุด)

20.75 ± 1.16 
(19.0-23.0)

20.65±1.31 
(18.0-23.0)

โรคประจำตัว  ไม่มี 18 12

การออกกำลังกาย 
   ไม่ออกกำลังกาย 
   1-2 ครั้งต่อสัปดาห์ 
   มากกว่า 3 ครั้งต่อสัปดาห์

7 
9 
4

12 
6 
2

รับประทานอาหารต่อวัน 
   2 มื้อ 
   3 มื้อ 
   มากกว่า 3 มื้อ 
รับประทานอาหารได้มาก 
   เช้า 
   กลางวัน 
   เย็น 
อาหารที่รับประทานประจำ 
   อาหารจานด่วน  
   เนื้อสัตว์ หมู วัว ไก่ 
   ข้าว ขนมปัง 

2 
16 
2 

2 
10 
7 

17 
14 
14

2 
17 
1 

2 
5 
13 

13 
17 
13

การเจ็บป่วยในครอบครัว 
   เบาหวาน  
   ความดันโลหิตสูง

7 
5

2 
5
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ตาราง 2:  ผลการตรวจร่างกายและระบบไหลเวียนโลหิตก่อนและหลังออกกำลังกายด้วยการเดินหรือปั่นจักรยาน 
              ในผู้ที่มีภาวะน้ำหนักเกิน  

หมายเหตุ: BMI: body mass index, HR: heart rate, SBP: systolic blood pressure, DBP: diastolic blood pressure  

              ** Paired t-test; p value<0.01 

              †  Wilcoxon signed-rank test; p value<0.05 
              †† Wilcoxon signed-rank test; p value<0.01 

ตาราง 3:  ค่าหลอดเลือดแดงส่วนปลายอุดตัน ankle brachial index (ABI) และค่าความยืดหยุ่นของหลอดเลือด  

              cardio ankle vascular index (CAVI) ก่อนและหลังการออกกำลังกายด้วยการเดินหรือปั่นจักรยาน 

              ในผู้ที่มีภาวะน้ำหนักเกิน    

หมายเหตุ:  *  Paired t-test; p value<0.05 

               ** Paired t-test; p value<0.01 

ตัวแปร
เดิน (N=20) ปั่นจักรยาน (N=20)

ก่อน หลัง p value ก่อน หลัง p value

น้ำหนัก (kg) 77.7±13.6 75.6±13.0 0.001†† 74.1±9.4 73.9±10.2 0.25

BMI (kg/m2) 28.1±12.6 27.3±3.3 0.002** 27.8±2.3 27.7±2.7 0.285

เส้นรอบเอว (cm) 88.3±12.4 86.1±10.0 0.046† 83.6±7.6 85.4±9.1 0.05

HR (bpm) 84.28±12.2 82.2±10.6 0.525 83.7±8.2 80.8±10.9 0.15

SBP (mmHg) 115.6±8.8 111.4±9.6 0.061 110.5±11.6 107.4±9.6 0.32

DBP (mmHg) 73.9±6.0 70.5±6.4 0.099 73.3±8.4 72.3±7.7 0.30

ตัวแปร
เดิน (N=20) ปั่นจักรยาน (N=20)

ก่อน หลัง P value ก่อน หลัง P value

Right-ABI 1.02±0.09 1.07±0.05 0.004** 1.02±0.06 1.05±0.08  0.047*

Left-ABI 1.04±0.07 1.10±0.07 0.005** 1.03±0.06 1.05±0.07 0.091

Right-CAVI 5.59±0.61 5.60±0.54 0.971 5.40±0.44 5.45±0.55 0.374

Left-CAVI 5.66±0.55 5.66±0.45 1.000 5.57±0.57 5.54±0.62 0.426
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ตาราง 4:  ผลการตรวจค่าหลอดเลือดแดงส่วนปลายอุดตัน ankle brachial index (ABI) และค่าความยืดหยุ่นของ 
              หลอดเลือด cardio ankle vascular index (CAVI) ก่อนและหลังการออกกำลังกายด้วยการเดินหรือ 

              ปั่นจักรยานในผู้ที่มีน้ำหนักเกิน 

  

ตาราง 5:  ผลทางด้านจิตใจประเมินโดยใช้ดัชนีชี้วัดความสุขคนไทย (TMHI – 15) ก่อนและหลังการออกกำลังกายด้วยการเดินหรือ

ปั่นจักรยานในผู้ที่มีภาวะน้ำหนักเกิน 

   

การตรวจประเมิน

ผลการตรวจ (จำนวนคน)

เดิน (N=20) ปั่นจักรยาน (N=20)

ก่อน หลัง ก่อน หลัง

ค่าหลอดเลือดแดงส่วนปลาย 
อุดตัน (ABI)

Rt-ABI Lt-ABI Rt-ABI Lt-ABI Rt-ABI Lt-ABI Rt-ABI Lt-ABI

- เกณฑ์ปกติ (ABI 1.0-1.29) 13 14 20 18 12 17 14 17

- สงสัยว่าหลอดเลือดแดงส่วน 
ปลายอุดตัน (ABI 0.91-0.99)

6 5 0 2 8 3 6 3

- อุดตันระดับเล็กน้อยถึง 
ปานกลาง (ABI 0.41-0.90)

1 1 0 0 0 0 0 0

ค่าความยืดหยุ่นของ 
หลอดเลือด (CAVI)

Rt-CAVI Lt-CAVI Rt-CAVI Lt-CAVI Rt-CAVI Lt-CAVI Rt-CAVI Lt-CAVI

- ปกติ (CAVI <8.0) 20 20 20 20 20 20 20 20

- ผิดปกติ (CAVI > 8.0) 0 0 0 0 0 0 0 0

ตัวแปร
เดิน (N=20) ปั่นจักรยาน (N=20)

ก่อน หลัง P value ก่อน หลัง P value

TMHI – 15 (คะแนน) 34.05±4.01 34.50±4.07 0.726 34.40±4.85 34.95±4.38 0.709

การแปลค่า (จำนวนคน) 
- มีความสุขมากกว่าคนทั่วไป 
  (33-45 คะแนน) 
- มีความสุขเท่ากับคนทั่วไป 

32) คะแนน) 
- มีความสุขน้อยกว่าคนทั่วไป 
  (< 26 คะแนน)

14 

6 

0

16 

4 

0

12 

8 

0

14 

6 

0

 โครงการการขับเคลื่อนนโยบายสาธารณะการเดินและการใช้จักรยานในชีวิตประจำวัน                                                 หน้า                139



 Walk and Bike Friendly Community                                         The 5th Thailand Bike and Walk Forum  

 

 โครงการการขับเคลื่อนนโยบายสาธารณะการเดินและการใช้จักรยานในชีวิตประจำวัน                                                 หน้า                140

บทความวิจัยประเภท Oral Presentation 
กลุ่มงานวิจัยด้าน 

ทัศนคติและพฤติกรรม 
(Attitude and behavior)



 Walk and Bike Friendly Community                                         The 5th Thailand Bike and Walk Forum  

พฤติกรรมและความพึงพอใจต่อความปลอดภัยในการใช้ทางเดินเท้าของผู้พิการ 
บริเวณชุมชนเมืองของกรุงเทพมหานคร 

Behavior and Satisfaction of the Safety of Walkway for Disabled in Bangkok Urban Area 

อาจารย์ สุวิมล เจียรธราวานิช1 ผู้ช่วยศาสตราจารย์ ธรรมมา เจียรธราวานิช2 

1 คณบดี คณะวิศวกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลัยเซนต์จอห์น 
2 รองคณบดี คณะวิศวกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราชมงคลกรุงเทพ 

บทคัดย่อ 

การวิจัยครั้งนี้มีวัตถุประสงค์ 1) เพื่อศึกษาพฤติกรรมการใช้ทางเดินเท้าและความพึงพอใจต่อความปลอดภัยในการใช้ทาง
เดินเท้าของผู้พิการ ใ นบริเวณชุมชนเมือง 2) เพื่อศึกษาถึงสภาพปัญหา อุปสรรค ข้อเสนอแนะ และปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อความ

ปลอดภัยในการใช้ทางเดินเท้าของผู้พิการ กลุ่มตัวอย่างที่ใช้ในการวิจัย ได้แก่ ผู้พิการในกรุงเทพมหานครจำนวน 398 คน ซึ่งได้มา

จากการคำนวณขนาดของกลุ่มตัวอย่าง โ ดยใช้สูตรของยามาเน่ (Yamane) ที่ระดับความเชื่อมั่นร้อยละ 95 และใช้การสุ่มตัวอย่าง
แบบกลุ่ม (Cluster sampling) ใช้การวิเคราะห์ข้อมูลทางกายภาพ เครื่องมือรวบรวมข้อมูลเป็นแบบสอบถาม วิเคราะห์ข้อมูลทาง

สถิติโดยใช้สถิติพื้นฐานและความแปรปรวนทางเดียว หากพบความแตกต่างอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 ผู้วิจัยจะทำการ

ทดสอบหาความแตกต่างรายคู่ด้วยวิธีของเชฟเฟ โ ดยสรุปผลการวิจัยชี้ให้เห็นว่า 1) ความต้องการของผู้พิการที่มีผลต่อความพึง
พอใจต่อความปลอดภัยในการใช้ทางเดินเท้า 4 อันดับแรก เรียงจากมากไปน้อย คือ แสงสว่างที่เพียงพอ (�x = 1.13), ความต่อ

เนื่องของทางเดินเท้า (�x = 1.18), พื้นผิวต่างสัมผัสตลอดทางเดินและจุดเชื่อมต่อ (�x = 1.31) และ ความลาดชันของขอบ

ทางเท้า (�x = 1.36)  2) การเปรียบเทียบความพึงพอใจต่อความปลอดภัยในการใช้ทางเดินเท้าของผู้พิการจำแนกตามเพศ พบว่า

ทั้งชายและหญิงมีค่าระดับของความพึงพอใจต่อความปลอดภัยอยู่ในระดับปานกลาง และผู้พิการทั้งเพศชายและเพศหญิงมีความ
พึงพอใจต่อความปลอดภัยในการใช้ทางเดินเท้าไม่แตกต่างกัน โ ดยผู้พิการเพศชาย (�x = 3.077) มีความพึงพอใจต่อความ

ปลอดภัยในการใช้ทางเดินเท้าในระดับปานกลางและมากกว่าผู้พิการเพศหญิงเล็กน้อย (�x = 3.069) 3) การเปรียบเทียบความพึง

พอใจต่อความปลอดภัยในการใช้ทางเดินเท้าของผู้พิการจำแนกตามอายุ พบว่าทุกช่วงอายุมีค่าระดับของความพึงพอใจต่อความ

ปลอดภัยอยู่ในระดับปานกลาง และผู้พิการที่ช่วงอายุต่างกันมีความพึงพอใจต่อความปลอดภัยในการใช้ทางเดินเท้าแตกต่างกัน มี

เพียงผู้พิการที่มีอายุ 20 – 30 ปี กับอายุ 31 – 40 ปี และอายุ 61 ปีขึ้นไปเท่านั้น โดยผู้พิการที่มีอายุ 31 - 40 ปี (�x = 3.297) มี

ความพึงพอใจต่อความปลอดภัยในการใช้ทางเดินเท้ามากที่สุด และผู้พิการที่มีอายุ 61 ปีขึ้นไป (�x = 2.807) มีความพึงพอใจต่อ

ความปลอดภัยในการใช้ทางเดินเท้าน้อยที่สุด 4) การเปรียบเทียบความพึงพอใจต่อความปลอดภัยในการใช้ทางเดินเท้าของผู้พิการ

จำแนกตามลักษณะความพิการ พบว่าทุกลักษณะความพิการ มีค่าระดับของความพึงพอใจต่อความปลอดภัยอยู่ในระดับปานกลาง 

และผู้พิการที่มีลักษณะความพิการต่างกันมีความพึงพอใจต่อความปลอดภัยในการใช้ทางเดินเท้าในระดับปานกลางที่ไม่แตกต่างกัน 
โดยผู้พิการทางการมองเห็น (�x = 3.110) มีความพึงพอใจต่อความปลอดภัยในการใช้ทางเดินเท้ามากที่สุด 5) การเปรียบเทียบ

ความพึงพอใจต่อความปลอดภัยในการใช้ทางเดินเท้าของผู้พิการจำแนกตามประสบการณ์ความถี่ในการใช้ทางเดินเท้า พบว่ามีค่า

ความพึงพอใจต่อความปลอดภัยอยู่ในระดับปานกลาง และผู้พิการที่มีประสบการณ์ความถี่ในการใช้ทางเดินเท้าต่างกันมีความพึง
พอใจต่อความปลอดภัยในการใช้ทางเดินเท้าที่ไม่แตกต่างกัน  

คำสำคัญ: พฤติกรรมและความพึงพอใจ, ความปลอดภัยในการใช้ทางเดินเท้า, ผู้พิการ, บริเวณชุมชนเมือง 
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1.  ความเป็นมาและความสำคัญของปัญหา 
จากสถิติข้อมูลคนพิการที่มีบัตรประจำตัวคนพิการ ตั้งแต่วันที่ 1 พฤศจิกายน พ.ศ. 2537 ถึงวันที่ 31 มีนาคม พ.ศ. 2558 

พบว่าประเทศไทยมีผู้พิการ 1,662,862 คน อยู่ทางภาคตะวันออกเฉียงเหนือมากที่สุด และอยู่ในจังหวัดกรุงเทพมหานครมากที่สุด

ถึง 67,035 คน (ข้อมูลจากกรมส่งเสริมและพัฒนาคุณภาพชีวิตคนพิการ ณ วันที่ 1 เมษายน 2558) [3] 
ผู้บริหารเมืองที่มีผู้พิการอาศัยอยู่จำนวนมากอย่างกรุงเทพมหานครเริ่มให้ความสำคัญกับผู้พิการมากขึ้น ซึ่งดูได้จากการมุ่ง

เน้นพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานแบบบูรณาการเพื่อมุ่งสู่การเป็นศูนย์กลางภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ มีมาตรการเร่งด่วนเพื่อ

บรรเทาทุกข์และเพิ่มความมั่นคงปลอดภัยสำหรับประชาชน และมาตรการในการร่วมสร้างกรุงเทพฯ ใ ห้เป็นมหานครแห่งความ
ปลอดภัย มหานครแห่งความสุข มหานครแห่งการเรียนรู้ มหานครแห่งโอกาสของทุกคนมหานครแห่งอาเซียน โ ดยมีประเด็นที่

เกี่ยวข้องกับการใช้ทางเท้าของผู้พิการโดยตรงคือ ปรับปรุงทางเท้าให้เรียบเป็นมาตรฐานเดียวกัน และสะดวกสำหรับคนพิการ 

อำนวยความสะดวกในการดำเนินชีวิตแก่ผู้สูงอายุ ผู้พิการ และผู้มีความต้องการพิเศษ โ ดยเพิ่มทางลาดฟุตบาทสำหรับคนพิการ 
350 แห่ง ภายในปี 2558 เพิ่มไฟเขียวไฟแดง มีเสียงสำหรับผู้พิการทางสายตาเดินข้ามถนนอีก 220 ตัว (แผนพัฒนา

กรุงเทพมหานคร 12 ปี ระยะที่ 2 (พ.ศ. 2556-2559)) [2] 

 พฤติกรรมการใช้ทางเดินเท้า การให้ความสำคัญกับการเดินทาง การใช้ทางเท้าของคนพิการในปัจจุบันยังไม่มากเท่าที่ควร 
การอำนวยความสะดวกในการเดินทางการใช้ทางเท้ายังไม่ทั่วถึงและไม่ดีพอ ส่งผลทำให้เกิดความยากลำบากในการเดินทางของผู้

พิการ และยังส่งผลต่อความปลอดภัยของผู้พิการด้วยเช่นกัน 

 ความปลอดภัยในการใช้ทางเท้าบริเวณชุมชนเมือง ประกอบด้วย 1.ปัญหาและอุปสรรคบนทางเท้า ประกอบด้วย ปัญหา
การจัดวางสิ่งอำนวยความสะดวกบนทางเท้าไม่เป็นระเบียบ ปัญหาการใช้งานบนทางเท้า และปัญหาคุณภาพทางเท้าที่เสียหายเร็ว 

2.พื้นที่ทางเท้าและถนนถูกกำหนดโดยกฎหมาย แต่ในทางปฏิบัติมีการผ่อนผันสำหรับแผงลอยบนทางเท้าของถนนสายหลักใจกลาง

เมืองเกือบทั้งหมด ทำให้ไม่มีการใช้บังคับตามกฎหมายแม้จะมีความพยายามที่ดีในการแก้ปัญหา 3.การออกแบบถนนและทางเท้า
มุ่งให้ความสำคัญต่อผู้ใช้รถยนต์เป็นหลัก เป็นอุปสรรคอย่างยิ่งต่อการใช้ประโยชน์ของผู้สูงอายุและผู้พิการ 4.การกำหนดให้คนเดิน

เท้าต้องใช้สะพานลอยคนข้าม และการไม่มีจังหวะไฟจราจรสำหรับคนเดินเท้า (ชาญวิทย์ อมตะมาทุชาติ “การพัฒนาสภาพ

แวดล้อมเมืองเพื่อยกระดับคุณภาพชีวิต”, สำนักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ) [7] 
 ความต้องการโครงสร้างพื้นฐานของกลุ่มคนพิการ 12 องค์กร ประกอบด้วย 1.ใช้หลักการการออกแบบระบบการเดินทาง

เพื่อคนทั้งมวล (Universal Design) 2.จัดให้มี “จุดเชื่อมต่อ” ใ ห้คนพิการสามารถเข้าถึงสถานที่ราชการและสถานที่สาธารณะทุก

แห่ง 3.จัดให้มีกระบวนการการมีส่วนร่วมในการวางผังการเดินทาง 4.บังคับใช้กฎหมายเกี่ยวกับทางเท้าที่มีอยู่แล้วอย่างเข้มงวดและ
จริงจัง และ 5.สร้างเจตคติที่ดีของสาธารณะต่อคนพิการ (ศ.กิตติคุณ ดร.ธงชัย พรรณสวัสดิ์ “ถนนยุคใหม่ใส่ใจผู้ใช้ทาง”, ชมรม

จักรยานเพื่อสุขภาพแห่งประเทศไทย) [9] 
จากข้อมูลการศึกษาดังกล่าวพบว่าการที่จะสร้างสาธารณูปโภคพื้นฐานในการเดินทางคือทางเดินเท้าให้ตอบสนองและ

สามารถรองรับผู้พิการได้อย่างเหมาะสมและปลอดภัย จำเป็นต้องสำรวจพฤติกรรมการใช้ทางเดินเท้าของผู้พิการและความพึงพอใจ

ต่อความปลอดภัยดังกล่าว โ ดยเฉพาะอย่างยิ่งในบริเวณชุมชนเมืองที่มีความหนาแน่นของผู้สัญจรทั่วไป เพื่อศึกษาปัญหาอุปสรรค
และข้อเสนอแนะของผู้พิการ เพื่อให้ผู้ที่เกี่ยวข้องสามารถนำไปประกอบการพัฒนาและปรับปรุงทางเดินให้มีความสอดคล้องกับ

พฤติกรรมการใช้ทางเดินเท้าของผู้พิการได้อย่างปลอดภัยและตอบสนองให้มีความพึงพอใจได้มากที่สุดและเกิดประโยชน์สูงสุด เพื่อ

ให้สอดคล้องกับนโยบายการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานแบบบูรณาการเพื่อมุ่งสู่การเป็นศูนย์กลางภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ การ
เป็นเมืองแห่งความสุขและเมืองแห่งโอกาสของทุกคน เพิ่มความน่าอยู่ร่วมกันระหว่างบุคคลทั่วไปและผู้พิการได้อย่างกลมกลืนใน

สังคมเมืองต่อไป 
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2. วัตถุประสงค์ 
เพื่อศึกษาพฤติกรรมการใช้ทางเดินเท้าและความพึงพอใจต่อความปลอดภัยในการใช้ทางเดินเท้าของผู้พิการ ใ นบริเวณ

ชุมชนเมือง และเพื่อศึกษาถึงสภาพปัญหา อุปสรรค ข้อเสนอแนะ และปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อความปลอดภัยในการใช้ทางเดินเท้าของ

ผู้พิการได้  

3. สมมติฐานของการวิจัย 

1. การใชท้างเดนิเทา้ของผูพ้กิารบรเิวณเขตชมุชนเมอืงกรงุเทพมหานคร ทีเ่พศแตกตา่งกัน มคีวามพงึพอใจตอ่ความปลอดภัย
ในการใชท้างเดนิเทา้ของผูพ้กิาร แตกตา่งกัน 

2. การใชท้างเดนิเทา้ของผูพ้กิารบรเิวณเขตชมุชนเมอืงกรงุเทพมหานคร ทีอ่ายแุตกตา่งกัน มคีวามพงึพอใจตอ่ความปลอดภัย

ในการใชท้างเดนิเทา้ของผูพ้กิาร แตกตา่งกัน 
3. การใชท้างเดนิเทา้ของผูพ้กิารบรเิวณเขตชมุชนเมอืงกรงุเทพมหานคร ทีลั่กษณะความพกิารแตกตา่งกัน มคีวามพงึพอใจ

ตอ่ความปลอดภัยในการใชท้างเดนิเทา้ของผูพ้กิาร แตกตา่งกัน 

4. การใชท้างเดนิเทา้ของผูพ้กิารบรเิวณเขตชมุชนเมอืงกรงุเทพมหานคร ทีม่ปีระสบการณ์ความถี่ในการใชท้างเดนิเทา้ของผู้
พกิารแตกตา่งกัน มคีวามพงึพอใจตอ่ความปลอดภัยในการใชท้างเดนิเทา้ของผูพ้กิาร แตกตา่งกัน 

4. ขอบเขตการศึกษา 
ในการศึกษาวิจัยครั้งนี้ ผู้วิจัยสนใจศึกษาพฤติกรรมและความพึงพอใจต่อความปลอดภัยในการใช้ทางเดินเท้าของผู้พิการ

บริเวณชุมชนเมือง จึงได้กำหนดขอบเขตการศึกษาวิจัยไว้ดังนี้ 

1. ขอบเขตด้านพื้นที่ 
พื้นที่ที่ศึกษา ได้แก่ จังหวัดที่เป็นชุมชนเมืองที่มีผู้พิการอยู่มากที่สุด คือกรุงเทพมหานคร (ข้อมูลจากกรมส่งเสริมและ

พัฒนาคุณภาพชีวิตคนพิการ ณ วันที่ 1 เมษายน 2558) [3] 

2. ขอบเขตด้านประชากร 
ประชากรที่ศึกษา ไ ด้แก่ ผู้พิการในกรุงเทพมหานครจำนวน 67,035 คน (ข้อมูลจากกรมส่งเสริมและพัฒนาคุณภาพ

ชีวิตคนพิการ ณ วันที่ 1 เมษายน 2558) [3] 

3. ขอบเขตด้านกลุ่มตัวอย่าง 
กลุ่มตัวอย่างที่ใช้ในการวิจัย ไ ด้แก่ ผู้พิการในกรุงเทพมหานครจำนวน 398 คน ซึ่งได้มาจากการคำนวณขนาดของ

กลุ่มตัวอย่าง โดยใช้สูตรของยามาเน่ (Yamane) ที่ระดับความเชื่อมั่นร้อยละ 95 สำหรับความคลาดเคลื่อนร้อยละ 5  และใช้การ
สุ่มตัวอย่างแบบกลุ่ม (Cluster sampling)  

4. ขอบเขตด้านเนื้อหา 

4.1. การศึกษาพฤติกรรมการใช้ทางเดินเท้า ความพึงพอใจต่อความปลอดภัยในการใช้ทางเดินเท้า และปัจจัยที่มี
อิทธิพลต่อความปลอดภัยในการใช้ทางเดินเท้าของผู้พิการ เพื่อที่จะนำไปสู่การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านทางเดินเท้า

สำหรับผู้พิการที่มีความเหมาะสมมากที่สุด 

4.2. งานวิจัยนี้มีการศึกษาข้อมูลครอบคลุมดังนี้ 

4.2.1. นิยาม ความหมายและข้อมูลที่เกี่ยวข้องกับทางเดินเท้าสำหรับผู้พิการ 

4.2.2. ลักษณะทางกายภาพที่ดีของทางเดินเท้าสำหรับผู้พิการ 

4.2.3. แนวคิดและทฤษฎีที่เกี่ยวข้องกับการศึกษาพฤติกรรมและความพึงพอใจ 
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5. กรอบแนวคิดในการวิจัย 
 กรอบแนวคิดในการวิจัย ประกอบด้วยดังนี้ 

6.  ผลการวิจัย 

1. ข้อมูลส่วนบุคคลของกลุ่มตัวอย่างผู้ตอบแบบสอบถามเป็นเพศชายมากกว่าเพศหญิง โดยเพศชายมีจำนวน 232 คน คิด

เป็นร้อยละ 57.4 และเพศหญิงมีจำนวน 172 คน คิดเป็นร้อยละ 42.6 จำนวนกลุ่มตัวอย่างมีอายุครอบคลุมทุกช่วงวัย โดยดูได้จาก
มีจำนวนใกล้เคียงกันในทุกช่วงอายุ ซึ่งในช่วงอายุวัยกลางคนคือ 31 – 40 ปี มีจำนวนมากที่สุด คือ 92 คน คิดเป็นร้อยละ 22.8  มี

จำนวนมากกว่าครึ่งหนึ่งที่มีสถานะโสด คือ 249 คน คิดเป็นร้อยละ 61.6 ระดับการศึกษาส่วนใหญ่จบการศึกษาต่ำกว่ามัธยมศึกษา
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ข้อมูลทั่วไปเกี่ยวกับผู้พิการ 

(เพศ,อายุ,สถานภาพ,ระดับการศึกษา, ลักษณะ

การพิการ, อาชีพ ฯลฯ) 

หาความสัมพันธ์ระหว่างข้อมูลของผู้พิการต่อการใช้

ชีวิตประจำวัน

ความพึงพอใจต่อความปลอดภัยในการใช้ทาง

เดินเท้าของผู้พิการบริเวณชุมชนเมือง 

(ความพอเพียงของทางเดินเท้า,ความกว้าง,พื้น

ผิว,ความต่อเนื่อง,แสงสว่าง,ความปลอดภัยจาก

การสัญจรประเภทอื่น,ความร่มรื่น,ความสะอาด 

ฯลฯ)

ปัญหาและอุปสรรคในการใช้ทางเดินเท้า ความ

ต้องการที่มีอิทธิพลมากที่สุดที่มีผลต่อความพึง

พอใจต่อความปลอดภัยในการใช้ทางเดินเท้าของ

ผู้พิการ

พฤติกรรมการใช้ทางเดินเท้าของผู้พิการบริเวณ

ชุมชนเมือง 

(ลักษณะการเดินทาง,ความถี่ในการใช้ทางเดิน

เท้า,พื้นที่ที่ใช้,วัตถุประสงค์,ช่วงเวลา,จำนวนผู้

เดินทาง ฯลฯ)

วิเคราะห์พฤติกรรมการใช้ทางเดินเท้าของผู้พิการ

หาความสัมพันธ์ระหว่างความพึงพอใจของผู้พิการต่อ

ความปลอดภัยในการใช้ทางเดินเท้าบริเวณชุมชนเมือง

ในด้านต่าง ๆ  และนำมาวิเคราะห์ในรูปของค่าเฉลี่ย 

เพื่อดูว่าผู้พิการมีความพึงพอใจมากน้อยเพียงใด และ

เพื่อหาปัจจัยที่ส่งผลต่อความปลอดภัยในการใช้ทาง

เดินเท้าของผู้พิการ

วิเคราะห์ข้อมูลความต้องการที่มากที่สุดในการใช้ทาง

เดินเท้าของผู้พิการ และเพื่อสะท้อนให้เห็นถึงแนวทาง

การแก้ปัญหาของทางเดินเท้าสำหรับผู้พิการในอนาคต
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ปีที่ 6 / ปวช. มีจำนวน 180 คน คิดเป็นร้อยละ 44.6 และมีเพียงคนเดียวที่สำเร็จการศึกษาสูงกว่าปริญญาตรี ผู้พิการมากกว่าครึ่ง
หนึ่งที่พิการทางร่างกาย มีจำนวน 217 คน คิดเป็นร้อยละ 53.7 มีเพียงส่วนน้อย 3 คนเท่านั้นที่พิการทางสติปัญญาและจิตใจ  และ

ส่วนใหญ่ถึงร้อยละ 55 เป็นการพิการตั้งแต่กำเนิด สำหรับส่วนน้อยที่มาพิการภายหลังพบว่าร้อยละ 39.8 จะมีระยะเวลาการพิการ

ต่ำกว่า 20 ปี จำนวนกลุ่มตัวอย่างมีสัดส่วนของการประกอบอาชีพใกล้เคียงกับการไม่ได้ประกอบอาชีพ โ ดยมีผู้พิการที่ประกอบ
อาชีพจำนวน 213 คน คิดเป็นร้อยละ 52.7 และผู้พิการส่วนใหญ่เป็นผู้มีรายได้ถึงร้อยละ 75.2 โดยมีรายได้ 5,001 – 10,000 บาท

ต่อเดือน ถึงร้อยละ 29.2 ดังแสดงในภาพที่ 1 

i i  

i i  

i i  

i i  

i  

ภาพที่ 1 แสดงข้อมูลส่วนบุคคลของกลุ่มตัวอย่างผู้ตอบแบบสอบถาม 
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2. ข้อมูลพฤติกรรมการใช้ทางเดินเท้าของกลุ่มตัวอย่างผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่เป็นลักษณะการเดินทางด้วยรถส่วน
ตัว (รถเข็นคนพิการ/วีลแชร์) และการเดิน คิดเป็นร้อยละ 39.4 และ 32.9 ตามลำดับ ความถี่ในการใช้ทางเดินเท้าเป็นประจำทุกวัน

และทุกสัปดาห์ โดยส่วนมากถึงร้อยละ 53 มีความถี่ในการใช้ทางเดินเท้า 3 – 5 ครั้งต่อสัปดาห์ ส่วนใหญ่เป็นการเดินทางในบริเวณ

ชุมชนเมือง โ ดยมีวัตถุประสงค์ในการเดินทางเพื่อการทำงานถึงร้อยละ 50 ช่วงเวลาในการเดินทางส่วนใหญ่ร้อยละ 51.7 เป็นช่วง
เวลาเช้า เวลา 06.00 – 12.00 น. โดยร้อยละ 50 เป็นการเดินทางร่วมกัน 2 คน รองลงมาเป็นการเดินทางคนเดียวร้อยละ 34.2 

สำหรับระยะเวลาที่ใช้ในการเดินทางเกินกว่าครึ่งหนึ่งคือร้อยละ 56.9 ที่ใช้เวลาเดินทางไม่ถึง 1 ชั่วโมง  และมีจำนวนผู้พิการจำนวน

สูงมากถึงร้อยละ 83.7 ที่ไม่ต้องการความช่วยเหลือจากผู้อื่นในการเดินทาง โ ดยแสดงให้เห็นว่าผู้พิการต้องการช่วยเหลือตนเองใน
การเดินทางได้เหมือนคนปกติทั่วไป ดังแสดงในภาพที่ 2 

i i  

i i  

i i  

i i  

ภาพที่ 2  แสดงข้อมูลพฤติกรรมการใช้ทางเดินเท้า 

3. ข้อมูลความต้องการของผู้พิการกลุ่มตัวอย่างที่มีผลต่อความพึงพอใจต่อความปลอดภัยในการใช้ทางเดินเท้า ที่ต้องการ

ให้ปรับปรุง 4 อันดับแรก เรียงจากมากไปน้อย คือ 1) มีแสงสว่างที่เพียงพอ (�x = 1.13) 2) ความตอ่เนือ่งของทางเดนิเทา้ (�x = 

1.18) 3) พืน้ผวิตา่งสัมผัสตลอดทางเดนิและจดุเชือ่มตอ่ (�x = 1.31) และ 4) ความลาดชันของขอบทางเทา้ (�x = 1.36)  แสดงใหเ้หน็

วา่แสงสวา่งบรเิวณทางเทา้ไมเ่พยีงพอตอ่การใชเ้ดนิทางในเวลากลางคนื ทางเทา้ขาดความตอ่เนือ่งในการเดนิทาง เชน่ วลีแชร์ไมส่ามารถ
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ไปตอ่ไดห้รอืเดนิทางไดล้ำบาก และพื้นผิวต่างสัมผัสที่จำเป็นสำหรับผู้พิการทางสายตา รวมทั้งความลาดชันของขอบทางเท้าที่จำเป็น
สำหรับผู้พิการที่ใช้รถวีลแชร์ในการเดินทาง 

 4. ความพงึพอใจตอ่ความปลอดภัยในการใชท้างเดนิเทา้ของกลุม่ตัวอยา่ง สรปุไดว้า่ผูพ้กิารในเขตชมุชนเมอืงกรงุเทพมหานคร

สว่นใหญม่จีำนวนสงูถงึ 237 คน คดิเปน็รอ้ยละ 58.70 ทีม่รีะดับความพงึพอใจตอ่ความปลอดภัยในการใชท้างเดนิเทา้อยู่ในระดับปาน
กลาง โ ดยทีค่า่เฉลีย่ของระดับความพงึพอใจตอ่ความปลอดภัยในการใชท้างเดนิเทา้ของกลุม่ตัวอยา่ง อยู่ในระดับปานกลาง (�x = 

3.073) 

 5. ปัญหาและอุปสรรคในการใช้ทางเดินเท้าของกลุ่มตัวอย่าง สรุปได้ว่าผู้พิการในเขตชุมชนเมืองกรุงเทพมหานครส่วนใหญ่
มีจำนวนสูงถึง 275 คน คิดเป็นร้อยละ 68.00 ที่มีระดับปัญหาและอุปสรรคในการใช้ทางเดินเท้าอยู่ในระดับมาก โดยที่ค่าเฉลี่ยของ

ระดับปัญหาและอุปสรรคในการใช้ทางเดินเท้าของกลุ่มตัวอย่างอยู่ในระดับมากเช่นกัน (�x = 3.685) 

6. การวิเคราะห์เปรียบเทียบความพึงพอใจต่อความปลอดภัยในการใช้ทางเดินเท้าของผู้พิการบริเวณเขตชุมชน

เมืองกรุงเทพมหานคร จำแนกตามเพศที่แตกต่างกัน อายุที่แตกต่างกัน ลักษณะความพิการที่แตกต่างกัน และประสบการณ์

ความถี่ในการใช้ทางเดินเท้าของผู้พิการที่แตกต่างกัน 
6.1 การเปรียบเทียบความพึงพอใจต่อความปลอดภัยในการใช้ทางเดินเท้าของผู้พิการบริเวณเขตชุมชนเมือง

กรุงเทพมหานคร จำแนกตามเพศ พบว่าทั้งชายและหญิงมีค่าระดับของความพึงพอใจต่อความปลอดภัยอยู่ในระดับปานกลาง และ

ผู้พิการทั้งเพศชายและเพศหญิงมีความพึงพอใจต่อความปลอดภัยในการใช้ทางเดินเท้าไม่แตกต่างกัน อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติที่
ระดับ 0.05 โดยผู้พิการเพศชาย (�x = 3.077) มีความพึงพอใจต่อความปลอดภัยในการใช้ทางเดินเท้ามากกว่าผู้พิการเพศหญิงเล็ก

น้อย (�x = 3.069) 

6.2 การเปรียบเทียบความพึงพอใจต่อความปลอดภัยในการใช้ทางเดินเท้าของผู้พิการบริเวณเขตชุมชนเมือง

กรุงเทพมหานคร จำแนกตามอายุ พบว่าทุกช่วงอายุมีค่าระดับของความพึงพอใจต่อความปลอดภัยอยู่ในระดับปานกลาง และผู้
พิการที่ช่วงอายุต่างกันมีความพึงพอใจต่อความปลอดภัยในการใช้ทางเดินเท้าแตกต่างกัน อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 มี

เพียงผู้พิการที่มีอายุ 20 – 30 ปี กับอายุ 31 – 40 ปี และอายุ 61 ปีขึ้นไปเท่านั้น โดยผู้พิการที่มีอายุ 31 - 40 ปี (�x = 3.297) มี

ความพึงพอใจต่อความปลอดภัยในการใช้ทางเดินเท้ามากที่สุด และผู้พิการที่มีอายุ 61 ปีขึ้นไป (�x = 2.807) มีความพึงพอใจต่อ

ความปลอดภัยในการใช้ทางเดินเท้าน้อยที่สุด 

6.3 การเปรียบเทียบความพึงพอใจต่อความปลอดภัยในการใช้ทางเดินเท้าของผู้พิการบริเวณเขตชุมชนเมือง
กรุงเทพมหานคร จำแนกตามลักษณะความพิการ พบว่าทุกลักษณะความพิการ มีค่าระดับของความพึงพอใจต่อความปลอดภัยอยู่

ในระดับปานกลาง ยกเว้นแต่ลักษณะความพิการทางจิตใจที่ให้ค่าความพึงพอใจต่อความปลอดภัยอยู่ในระดับน้อย และผู้พิการที่มี

ลักษณะความพิการต่างกันมีความพึงพอใจต่อความปลอดภัยในการใช้ทางเดินเท้าที่ไม่แตกต่างกัน อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ 
0.05 โดยผู้พิการทางการมองเห็น (�x = 3.110) มีความพึงพอใจต่อความปลอดภัยในการใช้ทางเดินเท้ามากที่สุด และผู้พิการทาง

จิตใจ (�x = 2.458) มีความพึงพอใจต่อความปลอดภัยในการใช้ทางเดินเท้าน้อยที่สุด 

6.4 การเปรียบเทียบความพึงพอใจต่อความปลอดภัยในการใช้ทางเดินเท้าของผู้พิการบริเวณเขตชุมชนเมือง

กรุงเทพมหานคร จำแนกตามประสบการณ์ความถี่ในการใช้ทางเดินเท้า พบว่าผู้พิการที่เดินทางมีค่าระดับของความพึงพอใจต่อ

ความปลอดภัยอยู่ในระดับปานกลาง ยกเว้นแต่ผู้พิการที่มีความถี่ในการเดินทางมากกว่า 8 ครั้งต่อสัปดาห์ ที่ให้ค่าความพึงพอใจต่อ
ความปลอดภัยอยู่ในระดับมาก (�x = 3.546) และผู้พิการบริเวณเขตชุมชนเมืองกรุงเทพมหานคร ที่มีประสบการณ์ความถี่ในการ

ใช้ทางเดินเท้าต่างกันมีความพึงพอใจต่อความปลอดภัยในการใช้ทางเดินเท้าที่ไม่แตกต่างกัน อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 
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7.  อภิปรายผล 
ผลการวิจัยสามารถนำมาอภิปรายผลการวิจัยได้ดังนี้ 

1. ผลการวิเคราะห์ ระดับความรู้เกี่ยวกับกฎจราจร ความเชื่ออำนาจภายในตนเอง การควบคุมอารมณ์ ความตระหนักต่อ

พฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุในการใช้จักรยานและพฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุในการใช้จักรยาน 
1.1 การวิเคราะห์พฤติกรรมการใช้ทางเดินเท้าของผู้พิการบริเวณชุมชนเมืองกรุงเทพมหานคร ส่วนใหญ่เดินทาง

เป็นประจำทุกวันและทุกสัปดาห์ โ ดยเฉลี่ย 3 – 5 ครั้งต่อสัปดาห์ เป็นการใช้เส้นทางเดิมในการเดินทางไปทำงานเป็นประจำ 

และช่วงเวลาที่ใช้ในการเดินทางมากที่สุดคือช่วงเช้าและช่วงเย็น และใช้เวลาในการเดินทางน้อย คือไม่ถึง 1 ชั่วโมง เนื่องจาก
ระยะทางของสถานที่ในการเดินทางจะไม่ไกลกัน และประเด็นสำคัญที่ได้รับข้อมูลจากผู้พิการสูงเกินร้อยละ 80 คือผู้พิการไม่

ต้องการความช่วยเหลือจากผู้อื่นในการเดินทาง ซึ่งแสดงให้เห็นชัดเจนว่าผู้พิการต้องการช่วยเหลือตนเอง ต้องการอยู่ร่วมใน

สังคมได้อย่างคนปกติทั่วไป เขาจึงต้องการสิ่งอำนวยความสะดวกเพื่อให้เขาสามารถใช้ชีวิตในการเดินทางได้ด้วยตนเอง 
1.2 การวิเคราะห์ความต้องการของผู้พิการที่มีผลต่อความพึงพอใจต่อความปลอดภัยในการใช้ทางเดินเท้า 4 อันดับ

แรก ที่ผู้พิการต้องการให้ปรับปรุงมากที่สุดเรียงจากมากไปน้อย คือ 1) แสงสว่างที่เพียงพอ (�x = 1.13) 2) ความต่อเนื่องของทาง

เดินเท้า (�x = 1.18) 3) พื้นผิวต่างสัมผัสตลอดทางเดินและจุดเชื่อมต่อ (�x = 1.31) และ 4) ความลาดชันของขอบทางเท้า (�x = 

1.36) จะเห็นว่าความต้องการของผู้พิการที่ต้องการให้ปรับปรุงทางเดินเท้าดังกล่าวนั้นเป็นปัญหาทางกายภาพที่พบมากในปัจจุบัน

ในการใช้ทางเดินเท้า และเป็นปัญหาอย่างมากสำหรับผู้พิการทางร่างกายและผู้พิการทางการมองเห็น ที่ภาครัฐต้องให้ความสำคัญ
ในการปรับปรุงแก้ไขอย่างเร่งด่วนในชุมชนเมือง เพื่อให้เกิดความปลอดภัยสำหรับผู้พิการในการใช้ทางเดินเท้า 

1.3 การวิเคราะห์ความพึงพอใจต่อความปลอดภัยในการใช้ทางเดินเท้า มีระดับความพึงพอใจอยู่ในระดับปานกลาง 

โดยที่ค่าเฉลี่ยของระดับความพึงพอใจต่อความปลอดภัยในการใช้ทางเดินเท้าอยู่ในระดับปานกลาง (�x = 3.073) หาก

วิเคราะห์รายข้อคำถามจะพบว่า ข้อคำถามที่ผู้พิการมีความพึงพอใจน้อยสุดคือ ความสะอาดของทางเดินเท้า (�x = 2.790) ซึ่ง

แสดงให้เห็นว่าปัญหาของการใช้ทางเดินเท้าในปัจจุบันเป็นเรื่องของการบริหารจัดการมากกว่าการจัดสร้าง และข้อคำถามที่ผู้

พิการมีความพึงพอใจมากที่สุดคือ การเกิดอุบัติเหตุจากยานพาหนะอื่นบนทางเดินเท้า (�x = 3.480)  

1.4 การวเิคราะห์ปัญหาและอปุสรรคในการใชท้างเดนิเทา้ ผูพ้กิารในเขตชมุชนเมอืงกรงุเทพมหานครสว่นใหญม่จีำนวนสงู
ถงึ 275 คน คดิเปน็รอ้ยละ 68.00 ทีม่รีะดับปัญหาและอปุสรรคในการใชท้างเดนิเทา้อยู่ในระดับมาก โดยทีค่า่เฉลีย่ของระดับปัญหาและ

อปุสรรคในการใชท้างเดนิเทา้ของกลุม่ตัวอยา่งอยู่ในระดับมากเชน่กัน (�x = 3.685) หากวเิคราะห์รายขอ้คำถามจะพบวา่ ขอ้คำถามทีผู่้

พกิารเหน็วา่เปน็ปัญหาและอปุสรรคในการใชท้างเดนิเทา้มากทีส่ดุคอื ทางเทา้ชำรดุเสยีหายเพราะยานพาหนะอืน่ ๆ  ใ ชเ้ปน็ทางสัญจร 

หรอืพังเพราะการใชง้านทีผ่ดิวัตถปุระสงค์ (�x = 4.080) ซึง่เปน็เรือ่งของการใชท้างเดนิเทา้ผดิวัตถปุระสงค์และขาดการบังคับใชบ้ท

ลงโทษอยา่งจรงิจัง  

2. การวิเคราะห์เปรียบเทียบความแตกต่างของความพึงพอใจต่อความปลอดภัยในการใช้ทางเดินเท้าของผู้พิการ

บริเวณเขตชุมชนเมืองกรุงเทพมหานคร จำแนกตามเพศที่แตกต่างกัน อายุที่แตกต่างกัน ลักษณะความพิการที่แตกต่างกัน และ
ประสบการณ์ความถี่ในการใช้ทางเดินเท้าของผู้พิการที่แตกต่างกัน 

2.1 จากสมมติฐานในการวิจัยข้อที่ 1 การใช้ทางเดินเท้าของผู้พิการบริเวณเขตชุมชนเมืองกรุงเทพมหานคร ที่เพศแตก

ต่างกัน มีความพึงพอใจต่อความปลอดภัยในการใช้ทางเดินเท้าของผู้พิการ แตกต่างกัน ผลการวิจัยพบว่า พบว่าทั้งชายและหญิงมี
ค่าระดับของความพึงพอใจต่อความปลอดภัยอยู่ในระดับปานกลาง และผู้พิการทั้งเพศชายและเพศหญิงมีความพึงพอใจต่อความ

ปลอดภัยในการใช้ทางเดินเท้าไม่แตกต่างกัน อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 โดยผู้พิการเพศชาย (�x = 3.077) มีความพึง

พอใจต่อความปลอดภัยในการใช้ทางเดินเท้ามากกว่าผู้พิการเพศหญิงเล็กน้อย (�x = 3.069) อธิบายได้ว่า เพศเป็นปัจจัยทางด้าน

จิตใจที่ไม่ส่งผลต่อความปลอดภัยในการใช้ทางเดินเท้าของผู้พิการ 

2.2 จากสมมติฐานในการวิจัยข้อที่ 2 การใช้ทางเดินเท้าของผู้พิการบริเวณเขตชุมชนเมืองกรุงเทพมหานคร ที่อายุแตก
ต่างกัน มีความพึงพอใจต่อความปลอดภัยในการใช้ทางเดินเท้าของผู้พิการ แตกต่างกัน ผลการวิจัยพบว่า ทุกช่วงอายุมีค่าระดับของ
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ความพึงพอใจต่อความปลอดภัยอยู่ในระดับปานกลาง และผู้พิการที่ช่วงอายุต่างกันมีความพึงพอใจต่อความปลอดภัยในการใช้ทาง
เดินเท้าแตกต่างกัน อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 มีเพียงผู้พิการที่มีอายุ 20 – 30 ปี กับอายุ 31 – 40 ปี และอายุ 61 ปี

ขึ้นไปเท่านั้น โดยผู้พิการที่มีอายุ 31 - 40 ปี (�x = 3.297) มีความพึงพอใจต่อความปลอดภัยในการใช้ทางเดินเท้ามากที่สุด และผู้

พิการที่มีอายุ 61 ปีขึ้นไป (�x = 2.807) มีความพึงพอใจต่อความปลอดภัยในการใช้ทางเดินเท้าน้อยที่สุด อธิบายได้ว่า อายุเป็น

ปัจจัยทางด้านจิตใจที่อาจส่งผลต่อความปลอดภัยในการใช้ทางเดินเท้าของผู้พิการ โ ดยช่วงอายุวัยกลางคน คือ อายุ 31 - 40 ปี 

อาจต้องมีความพึงพอใจและรู้สึกถึงความปลอดภัยในการที่จะใช้งาน ดังนั้นจึงเป็นช่วงอายุที่มีความพึงพอใจต่อความปลอดภัยใน
การใช้ทางเดินเท้ามากที่สุด และในช่วงที่เป็นผู้สูงอายุ คืออายุ 61 ปีขึ้นไป ย่อมมีความรู้สึกต่อความพึงพอใจในความปลอดภัยใน

การใช้ทางเดินเท้าน้อยที่สุด เพราะปฏิกิริยาต่าง ๆ ของร่างกายจะช้าลง 

2.3 จากสมมติฐานข้อที่ 3 การใช้ทางเดินเท้าของผู้พิการบริเวณเขตชุมชนเมืองกรุงเทพมหานคร ที่ลักษณะความพิการ
แตกต่างกัน มีความพึงพอใจต่อความปลอดภัยในการใช้ทางเดินเท้าของผู้พิการ แตกต่างกัน ผลการวิจัยพบว่าทุกลักษณะความ

พิการ มีค่าระดับของความพึงพอใจต่อความปลอดภัยอยู่ในระดับปานกลาง ยกเว้นแต่ลักษณะความพิการทางจิตใจที่ให้ค่าความพึง

พอใจต่อความปลอดภัยอยู่ในระดับน้อย และผู้พิการที่มีลักษณะความพิการต่างกันมีความพึงพอใจต่อความปลอดภัยในการใช้ทาง
เดินเท้าที่ไม่แตกต่างกัน อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 โ ดยผู้พิการทางการมองเห็น (�x = 3.110) มีความพึงพอใจต่อ

ความปลอดภัยในการใช้ทางเดินเท้ามากที่สุด และผู้พิการทางจิตใจ (�x = 2.458) มีความพึงพอใจต่อความปลอดภัยในการใช้ทาง

เดินเท้าน้อยที่สุด อธิบายได้ว่า ถึงแม้จะมีลักษณะความพิการที่ต่างกัน แต่ความรู้สึกพึงพอใจต่อความปลอดภัยในการใช้ทางเดินเท้า

อาจไม่ต่างกัน เพราะสภาพทางเดินเท้าในปัจจุบันไม่เอื้อต่อผู้พิการในภาพรวม และผู้พิการทางจิตใจมีความพึงพอใจน้อยที่สุด อาจ

เพราะสภาพจิตใจที่ไม่ปกติจึงทำให้ส่งผลต่อความรู้สึกมากกว่าผู้พิการลักษณะอื่น 
2.4 จากสมมตฐิานขอ้ที ่ 4 การใชท้างเดนิเทา้ของผูพ้กิารบรเิวณเขตชมุชนเมอืงกรงุเทพมหานคร ทีม่ปีระสบการณ์ความถี่

ในการใชท้างเดนิเทา้ของผูพ้กิารแตกตา่งกัน มคีวามพงึพอใจตอ่ความปลอดภัยในการใชท้างเดนิเทา้ของผูพ้กิาร แตกตา่งกัน ผลการวจัิย
พบวา่ ผูพ้กิารทีเ่ดนิทางมคีา่ระดับของความพงึพอใจตอ่ความปลอดภัยอยู่ในระดับปานกลาง ยกเวน้แตผู่พ้กิารทีม่คีวามถี่ในการเดนิทาง

มากกวา่ 8 คร้ังตอ่สัปดาห์ ที่ใหค้า่ความพงึพอใจตอ่ความปลอดภัยอยู่ในระดับมาก (�x = 3.546) และผู้พิการบริเวณเขตชุมชนเมือง

กรุงเทพมหานคร ที่มีประสบการณ์ความถี่ในการใช้ทางเดินเท้าต่างกันมีความพึงพอใจต่อความปลอดภัยในการใช้ทางเดินเท้าที่ไม่
แตกต่างกัน อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 อธิบายได้ว่า หากมีประสบการณ์ความถี่ในการใช้ทางเดินเท้ามาก อาจเกิดความ

คุ้นเคยและส่งผลต่อความพึงพอใจในระดับที่สูงมากกว่าผู้ที่มีความถี่ในการใช้ทางเดินเท้าน้อย 

8.  ข้อเสนอแนะ 

1. งานวจัิยนีส้ามารถนำไปเปน็ขอ้มลูเพือ่นำพฤตกิรรมการใชท้างเดนิเทา้ของผูพ้กิาร และระดับความพงึพอใจตอ่ความปลอดภัยใน

การใชท้างเดนิเทา้ของผูพ้กิาร บริเวณชุมชนเมืองไปช่วยในการบริหารจัดการทางเดินเท้าให้อำนวยความสะดวกต่อผู้พิการในช่วงเวลา
ที่ตอบสนองพฤติกรรมการใช้ทางเดินเท้า เช่น ช่วงเวลาใช้งานเป็นประจำ การบริหารจัดการเพื่อส่งผลต่อความพึงพอใจของผู้พิการ

มากขึ้น 
2. งานวิจัยนี้สามารถนำไปเป็นข้อมูลในการหาแนวทางในการแก้ไขปรับปรุงทางเดินเท้าให้เกิดความปลอดภัยสำหรับผู้

พิการในอนาคตได้ เช่น ด้านความสะอาดของทางเดินเท้า ด้านทางเท้าชำรุดเสียหายเพราะยานพาหนะอื่น ๆ  ใ ช้เป็นทางสัญจร 

หรือพังเพราะการใช้งานที่ผิดวัตถุประสงค์ 
3. เพื่อเป็นแนวทางในการศึกษาวิจัย และเป็นข้อมูลเบื้องต้น ใ ห้แก่ผู้สนใจที่จะศึกษาเกี่ยวกับพฤติกรรมและความพึง

พอใจในด้านอื่นต่อไป 

4. ควรมีการศึกษาพฤติกรรมการใช้ทางเดินเท้าของผู้พิการ โดยศึกษาปัจจัยทางกายภาพเชิงลึก เพื่อนำไปสู่การพัฒนา
ทางกายภาพได้ 
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9.  กิตติกรรมประกาศ 
งานวจัิยเรือ่งนี ้ สำเรจ็ลงไดด้ว้ยดดีว้ยความกรณุาอยา่งยิง่ จากรองศาสตราจารย์ สทัุศน์ รัตนเกือ้กังวาน และผูช้ว่ย

ศาสตราจารย์ ดร.กาญจนา  ภัทราววัิฒน์ ที่ใหค้วามกรณุาตรวจสอบเครือ่งมอืวจัิยคร้ังนี ้ขอขอบคณุโครงการดีๆ โ ครงการผลักดันการ

เดนิและการใชจั้กรยานไปสูน่โยบายสาธารณะของประเทศไทย ของชมรมจักรยานเพือ่สขุภาพแหง่ประเทศไทย (Thailand Cycling 
Club: TCC) ทีก่อ่ใหเ้กดิงานวจัิยนี ้ ขอขอบคณุอยา่งสงูตอ่หนว่ยงานผู้ใหเ้งนิสนับสนนุงานวจัิย คอืชมรมจักรยานเพือ่สขุภาพแหง่

ประเทศไทย และสำนักงานกองทนุสนับสนนุการสรา้งเสรมิสขุภาพ (สสส.) ขอขอบคณุมหาวทิยาลัยเซนต์จอห์น และมหาวทิยาลัย

เทคโนโลยรีาชมงคลกรงุเทพ หนว่ยงานตน้สังกัดของคณะผูว้จัิย ที่ใหก้ารสนับสนนุดา้นเวลาในการทำงานวจัิยเปน็อยา่งด ี
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การศึกษาทัศนคติและประเมินความคุ้มค่าในการสร้างเมืองแห่งจักรยาน กรณีศึกษาจังหวัดพิษณุโลก 
A Study of Local Behaviours and Social Returns of being a Bicycle City  

in the Case of Phitsanulok 

ผู้ช่วยศาสตราจารย์ ดร. ภคพร วัฒนดำรงค1์  , ดร. กำพล ทรัพย์สมบูรณ์2 ,  
อาจารย์เฉลิมภัทร พงศ์อาจารย์1,ดร. ปรัชญา สังข์สมบูรณ์3, คุณชัยชนะ มีศิริ4 

1คณะบริหารธุรกิจ เศรษฐศาสตร์และการสื่อสาร/ 2คณะวิศวกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลัยนเรศวร / 
  3นักวิจัยอิสระ (สนข.)/4สำนักการช่าง เทศบาลนครพิษณุโลก 

              
บทคัดย่อ 

 การศกึษาทัศนคตแิละประเมนิความคุม้คา่ในการสรา้งเมอืงแหง่จักรยาน กรณศีกึษาจังหวัดพษิณุโลก เปน็สว่นหนึง่ของงาน
วจัิยทีไดท้ำการคน้ควา้ในจังหวัดพษิณุโลก ครอบคลมุ 9 อำเภอ วัตถปุระสงค์สำคัญเพือ่สำรวจพฤตกิรรม (Behaviours) การใชจั้กรยาน
ในชวีติประจำวันของประชาชนกลุม่ตา่งๆ ใ นจังหวัดพษิณุโลก ตลอดจนศกึษาทัศนคต ิ (Attitudes) ใ นประเดน็การใชจั้กรยานของ
ประชาชนในจังหวัดพษิณุโลกในระดับจังหวัด (City) และอำเภอรอบนอก (Rural) รวมถงึความคดิเหน็ตอ่การจัดสาธารณปูโภคและสิง่
อำนวยความสะดวก (Facilities) ทีท่อ้งถิน่   

ผลการศึกษา พบว่า ประชาชนส่วนใหญ่ในจังหวัด รวมถึง ผู้เกี่ยวข้องกับการใช้จักรยาน ได้แก่ ตำรวจจราจร ตำรวจท่อง
เที่ยว พนักงานเทศกิจ พนักงานขับรถขนส่งขนาดเล็ก กลาง ใหญ่ (รถสามล้อ รถมอเตอร์ไซด์รับจ้าง รถตุ๊กตุ๊ก รถสองแถว รถแท็กซี่ 
รถโดยสารประจำทาง) ผู้ขับขี่จักรยาน และประชาชนผู้เดินเท้ามีความเห็นในทางเดียวกันว่า การขับขี่รถจักรยานส่งผลดีต่อสุขภาพ 
ทำให้แข็งแรงและประหยัดค่าใช้จ่ายในการรักษาพยาบาลรายปี โ ดยกลุ่มตัวอย่างที่ทำการสำรวจเห็นคุณค่าของการขับขี่จักรยาน
เพื่อสุขภาพ  ทั้งนี้กลุ่มตัวอย่างที่อาศัยอยู่ในเมือง เน้นขับขี่จักรยานในสวนสาธารณะ สถานที่พักผ่อนหย่อนใจ หรือถนนที่ไม่มีรถ
พลุกพล่าน มากกว่าที่จะขับขี่จักรยานบนท้องถนนหรือขับขี่รถจักรยานไปทำงานในชีวิตประจำวัน สาเหตุสำคัญ เนื่องจากผิวถนน
สำหรับการสัญจรในเมืองไม่กว้างพอ ทำให้ผู้ขับขี่รถจักรยานมีความรู้สึกไม่ปลอดภัยในการขับขี่ร่วมกับรถอื่นๆ บนท้องถนน  อีกทั้ง
สภาพอากาศที่ร้อนอบอ้าว ทำให้ผู้ขับขี่ในเมืองมักขับขี่ช่วงเช้า และช่วงเย็น ทั้งนี้ ผู้ขับขี่รถจักรยานที่เน้นออกกำลังกายจะนำรถ
จักรยานใส่รถยนต์และเดินทางไปยังสวนสาธารณะหรือ ใช้วิธีเดินทางมาสวนสาธารณะและเช่ารถจักรยานทั้งในระบบการ์ดและจาก
ผู้ให้บริการจักรยานเช่า หรือหากขับขี่ในเมืองมักขับขี่ในระยะทางสั้น อย่างไรก็ตาม สำหรับประชาชนกลุ่มตัวอย่างที่มีภูมิลำเนาอยู่
อำเภอรอบนอก การใช้จักรยานในชีวิตประจำวันมีความคล่องตัวกว่าในประเด็นการใช้ถนนร่วมกับรถประเภทอื่นๆ มีไม่พลุกพล่าน
มากนัก แต่บางครั้งพื้นที่เป้าหมายของผู้ขับขี่รถจักรยานอยู่ห่างไกล จึงมักเดินทางโดยใช้รถมอเตอร์ไซด์อย่างไรก็ตาม สถานที่พัก
ผ่อนหย่อนใจที่สำคัญ เช่น บริเวณรอบบึง หนอง  อุทยานแห่งชาติ ฯลฯ  การขี่จักรยานเพื่อนันทนาการได้รับความสนใจอย่างกว้าง
ขวาง สำหรับช่องทางการเดินทางโดยรถจักรยาน (เลนจักรยาน) ใ นจังหวัดพิษณุโลก ไ ด้มีการพัฒนาและสร้างสิ่งอำนวยความ
สะดวก โ ดยใช้งบประมาณการสร้างเลนจักรยานอย่างต่อเนื่อง ตั้งแต่ปี พ.ศ.2557 และมีการพัฒนาโครงการจักรยานสาธารณะ 
“ปันปั่น พิษณุโลก” ดำเนินการโดยเทศบาลนครพิษณุโลก และได้มีการเสนอการลงทุนรถจักรยานเช่าจากภาคเอกชน โ ดยกำหนด
จุดจอดรถจักรยานเช่าในเขตเทศบาลรวมทั้งสิ้นจำนวน 20 จุด สำหรับรูปแบบหรือต้นแบบตัวชี้วัด จำแนกได้เป็น ระดับอำเภอเมือง  
และอำเภอรอบนอก และการลงทุนสร้างสาธารณูปโภค สิ่งอำนวยความสะดวกในระยะสั้น อาจไม่คุ้มค่าในการวัดที่เป็นตัวเงิน (ทาง
ตรง) แต่มีความคุ้มค่า กรณีพิจารณาผลได้ทางอ้อมในมิติสังคม (Social benefits)  เกิดความคุ้มค่าในระยะยาว เป็นต้น  

สำหรับงานวิจัยการศึกษาทัศนคติและพฤติกรรมการสร้างเมืองจักรยานเป็นการศึกษาระยะที่หนึ่งซึ่งอาจไม่ครอบคลุมทุก
มิติของรายละเอียดต้นทุนและผลตอบแทน ดังนั้นงานศึกษาครั้งต่อไปควรมีการนำเครื่องมือวิจัยทางด้านการประเมินสุขภาพ  
Health Economic Assessment Tools (HEAT) ขององค์กรอนามัยโลก บูรณาการร่วมกับประเด็นการพัฒนาเมืองร่วมกับ 
ประเด็นด้านสังคม สิ่งแวดล้อม นวัตกรรม ฯลฯ เพื่อเป็นการต่อยอดงานวิจัยให้เป็นมาตรฐานสากลมากขึ้น 

คำสำคัญ :  ทัศนคติ ความคุ้มค่า เมืองจักรยาน  พิษณุโลก 
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Abstract 
Attitude and economic study evaluation in building up the bicycle city in the case of Phitsanulok is 

part of a research covering 9 districts. The major objectives are for conducting a survey of local people 
behaviour and attitudes in daily cycling of local people. The issue of bicycles used inner city areas and outer 
suburbs including the comments on the local administrative subdistrict organisation’s performance in 
infrastructures and facilities are explored. Moreover, a type or model of key performance indicators and the 
results based evaluation in each project will be presented both locally and internationally. The main 
instrument in this study is to research and collect data from documentary from corresponding office that 
organise the cycling activities in the areas. Additionally, brain storming is derived from participatory people 
who are responsible for daily used bicycle activities in the areas.  

The results indicate that most people in the province inclusive of corresponding in bicycle activities 
such as traffic policemen, tourist policemen, refuse collection men, small- medium and large truck drivers 
(three wheels vehicles, motorcycle drivers, TukTuk, minibus, taxi, bus) the vehicles drivers and pedestrian 
comments in the same directions that riding bicycle is good for health getting wellness and saves annual 
medical care expenditures. The observations in the field work indicated awareness of added value of riding 
bike for health. People in town are happy to have cycling in the park or any roads which are peaceful without 
traffic jam rather than riding along the street or riding for work every day.   The main reasons are that the road 
surfaces or lanes are not wide enough for riding with other vehicles. Furthermore, the warm weather with 
additional humidity makes people ride the bicycles in the morning and evening. Somehow, each has a bicycle 
put along the back of car or truck and go ahead to the park or rent bicycles at the stations by card. In the 
case of observations living in town, they will ride for short distances. However, people living along the 
outskirts of the town, using bicycles for daily will be more available.  Sometime, the target areas are in the 
remote areas, this makes them decide to use motorcycles instead. In addition, cycling in the Parks,   along the 
ponds edge as well as in National Parks are so popular. Bicycle lanes along the city centre have been 
developed and designed facilities by budget allocation continuously since 2013 and developed, the public 
bicycle project named “Phitsanulok Pun Pun” is operated by Municipality and proposed the bicycle for rent 
by the private sector. These bicycles have been marked for the stations at 20 places, the key indicators index 
has been categorised by locations in the city and outside and the facilities investment expenditure in the 
short run may not optimal profit in terms of money (direct costs) but these are highly valuable projects in the 
long term in terms of social benefits. This research is the first phase of doing research on attitude and 
behavior of Phitsanulok province which might not cover all research dimensions to evaluate the break even. 
Therefore, the next research should apply and integrate research tools especially from Health Economic 
Assessment (HEAT) by WHO and other relevant aspects in order to implement and increase the research value 
to high standard of the research.  

Keywords:  attitude, economic value, bicycle city, Phitsanulok province 

1.  ความสำคัญและที่มาของปัญหา   

ปัจจุบันสภาพภูมิอากาศมีความเปลี่ยนแปลงเป็นอย่างมาก  อุณหภูมิเฉลี่ยของโลกมีแนวโน้มเพิ่มสูงขึ้นเรื่อยๆ  ซึ่งเรียกว่า  
ภาวะโลกร้อน  (Global  warming)  สาเหตุหลักที่ทำให้เกิดภาวะดังกล่าวเกิดจากกิจกรรมของมนุษย์เป็นส่วนใหญ่  โดยเฉพาะการ
ใช้เชื้อเพลิงในการเผาไหม้  จากโรงงานอุตสาหกรรม  รวมทั้งการคมนาคมขนส่งต่างๆ  ทำให้เกิดก๊าชคาร์บอนไดออกไซด์  ลอยอยู่
บนชั้นบรรยากาศ ก๊าชคาร์บอนไดออกไซด์เป็นก๊าชที่ยอมให้รังสีคลื่นสั้นจากดวงอาทิตย์ผ่านทะลุลงมาได้ แต่ไม่ยอมให้รังสีความ
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ร้อนที่เป็นรังสีคลื่นยาว ซึ่งโลกคายออกไปหลุดออกนอกบรรยากาศ  จึงส่งผลกระทบทำให้อุณหภูมิภายในชั้นบรรยากาศของโลกสูง
มากขึ้น ลักษณะที่เกิดขึ้น เรียกว่า สภาวะเรือนกระจก ซึ่งมีผลทำให้เกิดสภาวะอากาศของโลกที่แปรปรวนและรุนแรง  จากแนวคิด
สภาวะโลกร้อนดังกล่าว  ก่อให้เกิดแนวคิดที่จะลดการใช้พลังงานสำหรับการเดินทาง  โดยใช้ “จักรยาน”  เข้ามามีบทบาทและเป็น
ทางเลือกเพิ่มเติมสำหรับการเดินทางรูปแบบใหม่ให้กับประชาชน    

การเติบโตของจังหวัดพิษณุโลกเมื่อพิจารณาจากการเปลี่ยนแปลงของมูลค่าของผลิตภัณฑ์มวลรวมจังหวัดเพิ่มขึ้นในอัตรา
ร้อยละ 2.1 ต่อปี โดยที่มูลค่าผลิตภัณฑ์มวลรวมจังหวัดต่อหัว (per capita GPP) เพิ่มขึ้นจาก 37,623 บาท/คน/ปีในปี 2545 มา
เป็น 94,479 บาท/คน/ปีในปี 2555 หรือเพิ่มขึ้นในอัตราร้อยละ 1.7 ต่อปี (www.nesdb.go.th, 2555) การเติบโตของผลิตภัณฑ์
มวลรวมของจังหวัดดังกล่าวเกิดขึ้นเนื่องจากการขยายตัวของภาคเศรษฐกิจต่างๆ ที่สำคัญ ทั้งภาคเกษตร และนอกภาคการเกษตร   

แนวโนม้การเจรญิเตบิโตทางเศรษฐกจิของจังหวัดพษิณุโลกสูก่ารขยายตัวของเมอืง และกลายเปน็เมอืงขนาดใหญม่กีารเจรญิ
เตบิโตอยา่งตอ่เนือ่งในทกุๆ ดา้น ท้ังทางดา้นกายภาพ เศรษฐกจิและสังคม ทำใหเ้กดิความแออัดของทีอ่ยูอ่าศัย ประชากรหนาแนน่ 
สถานทีอ่อกกำลังกายมีไมเ่พยีงพอ ปรมิาณการใชร้ถยนต์มมีากขึน้ ทำใหก้ารจราจรตดิขัด เกดิมลภาวะเปน็พษิ  อากาศเสยี ปัญหาดา้น
ระบบคมนาคมซึง่เกีย่วกับการทอ่งเทีย่ว วถิกีารดำเนนิชวีติในสังคมเมอืงพษิณุโลก มกีารเปลีย่นแปลงไปอยา่งมาก  มกีารใชช้วีติอยา่งเรง่
รบีมกีารแขง่ขันกันในทกุๆ ดา้น สง่ผลกระทบตอ่สขุภาวะท้ังดา้นรา่งกายและดา้นจติใจของคนในสังคม โดยเฉพาะอยา่งยิง่ผลกระทบทาง
ด้านสุขภาพที่นำไปสู่ภาวะโรคภัยไข้เจ็บต่างๆ การตระหนักถึงปัญหาทางด้านสุขภาพของประชาชน จึงมีแนวคิดที่จะส่งเสริมให้
ประชาชน หันมาใชจั้กรยานเปน็พาหนะในการเดนิทางในชวีติประจำวัน และใชจั้กรยานในดา้นสง่เสรมิการออกกำลังกาย โ ดยจักรยาน
จะเข้ามามีบทบาทและเป็นทางเลือกเพิ่มเติมสำหรับการเดินทางอีกรูปแบบหนึ่งให้กับประชาชนซึ่งจะทำให้ประชาชนที่ใช้จักรยานมี
สขุภาพรา่งกายทีแ่ขง็แรงขึน้เนือ่งจากไดอ้อกกำลังกาย ทา่มกลางกระแสปฏริปูระบบสขุภาพของไทยในปัจจบัุนทีเ่นน้การ "สรา้งสขุภาพ" 
มากกวา่การ "ซอ่มสขุภาพ" นอกจากเกดิผลดตีอ่สขุภาพของประชาชนแลว้ การใชจั้กรยานในการเดนิทางยังสง่ผลดตีอ่การประหยัด
พลังงาน เพราะไมต่อ้งใชเ้ชือ้เพลงิ และชว่ยใหป้รมิาณการใชร้ถยนต์ลดลงดว้ย ท้ังนี ้สามารถกลา่วไดว้า่ การเดนิและการขีจั่กรยานเปน็
เปา้หมายในการเดนิทางทีม่ศัีกยภาพอยา่งกวา้งขวางและเกีย่วขอ้งกับประเดน็ตน้ทนุทางดา้นภาระทางสขุภาพ (Health burden) และ
เกีย่วเนือ่งกับเรือ่งของการเปลีย่นแปลงสภาพอากาศ (Climate change)  (World Health Organisation ; WHO, 2010 ; NZ 
Transport Agency; NZTA, 2010)  

 จังหวัดพิษณุโลก ได้รับการคัดเลือกเป็นต้นแบบของต่างจังหวัดให้เป็น “เมืองแห่งจักรยาน” (สำนักนโยบายและแผนการ
ขนส่งและจราจร (สนข.), 2557 หน้า 4-3) จากการคัดกรองเมืองที่มีศักยภาพจำนวน 20 แห่งทั่วประเทศ และได้มีการกำหนด
ปัจจัยเมืองต้นแบบ อ้างอิงตามคู่มือ Sustainable Transport: A Sourcebook- for Policy – makers in Developing Cities 
จัดทำโดย Deutsche Fur Technische Zusammenarbeit (GTZ)      

การสนับสนุนเรื่อง ต้นแบบของ “เมืองแห่งจักรยาน” คำนึงถึงลักษณะปัจจัยในการคัดเลือกพื้นที่ ได้แก่ หน่วยงานในท้อง
ถิ่นมีแนวทางพัฒนาในการสำรวจพื้นที่ที่มีความเหมาะสมทางกายภาพ ตลอดจนตรวจสอบเส้นทางและความพร้อมของระบบขนส่ง
สาธารณะที่มีอยู่ การจัดทำแผนพัฒนาเมืองแห่งจักรยานและวางแผนพัฒนาเส้นทางจักรยานนำร่อง  

เทศบาลนครพษิณุโลก มคีวามตอ้งการเบือ้งตน้ของการพัฒนาเสน้ทางจักรยานในพืน้ทีเ่ทศบาลนครพษิณุโลก และมแีนวทาง
ในการพัฒนาเส้นทางจักรยานเพื่อรองรับการท่องเที่ยวเชิงวัฒนธรรมแบบมีส่วนร่วมโดยชุมชน จากรายงานผลการศึกษาเมืองแห่ง
จักรยาน สนข. (2557) โ ดยใหพ้ษิณุโลกเปน็เมอืงตน้แบบ นำมาซึง่การออกแบบเสน้ทางนำรอ่งและไดผ้ลการเสนอแนะแนวทางการ
ปรับปรงุและพัฒนาเสน้ทางจักรยานถนนรอบสวนชมนา่น และบรเิวณรอบคเูมอืง ตลอดจนขอ้เสนอแนะเรือ่งแผนพัฒนาโครงขา่ยเสน้
ทางจักรยานในเขตเทศบาลนครพษิณุโลก 4 ระยะ ไดแ้ก ่ระยะเรง่ดว่น ระยะส้ัน ระยะปานกลางและระยะยาว ท้ังนี ้การสนับสนนุการ
เปน็เมอืงตน้แบบแหง่จักรยาน คำนงึถงึลักษณะปัจจัยในการคัดเลอืกพืน้ที ่ไ ดแ้ก ่ หนว่ยงานในทอ้งถิน่มแีนวทางพัฒนาในการสำรวจ
พืน้ทีท่ีม่คีวามเหมาะสมทางกายภาพ ตลอดจนตรวจสอบเสน้ทางและความพรอ้มของระบบขนสง่สาธารณะทีม่อียู ่การจัดทำแผนพัฒนา
เมอืงแหง่จักรยานและวางแผนพัฒนาเสน้ทางจักรยานนำรอ่ง ในปงีบประมาณ 2558 เทศบาลนครพษิณุโลก ไดด้ำเนนิการสง่เสรมิและ
พัฒนาเสน้ทางจักรยานภายในเขตเทศบาลพษิณุโลก ตามขอ้เสนอแนะ จากรายงานผลการศกึษาของ สนข. (2557)  ตลอดจนดำเนนิ
การในสองโครงการ  ไดแ้ก ่โครงการจักรยานสาธารณะและโครงการสง่เสรมิและพัฒนาเสน้ทางจักรยาน 4 พืน้ที ่ไดแ้ก ่ถนนรอบคเูมอืง 
ถนนเลยีบรางรถไฟและถนนธรรมบชูา บรเิวณในสวนเฉลมิพระเกยีรตฯิ และถนนพทุธบชูา    
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 การนำแนวคิดทางเศรษฐศาสตร์ด้านต้นทุน ผลตอบแทน ร่วมกับการศึกษาสำรวจพฤติกรรม ทัศนคติ ตลอดจนการและ
นำเสนอระบบประเมินผลการดำเนินโครงการด้านต่างๆ ทั้งในระดับท้องถิ่นและระดับสากลจึงมีความสำคัญเป็นอย่างยิ่ง สำหรับ
การศึกษาการสร้างเมืองแห่งจักรยาน กรณีศึกษาจังหวัดพิษณุโลก มีวัตถุประสงค์ เพื่อสำรวจพฤติกรรม (Behaviours) การใช้
จักรยานในชีวิตประจำวันของประชาชนในจังหวัดพิษณุโลก  รวมถึงการศึกษาทัศนคติ (Attitudes) ใ นประเด็นการใช้จักรยานของ
ประชาชนในจังหวัดพิษณุโลกในระดับจังหวัด (City) และอำเภอรอบนอก (Rural) ตลอดจนความคิดเห็นต่อการจัดสาธารณูปโภค
และสิ่งอำนวยความสะดวก (Facilities) ที่ท้องถิ่นดำเนินการ การศึกษาดังกล่าวข้างต้นจะนำไปสู่ความคาดหวังในประเด็นของ
ปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อความตั้งใจในการลดการใช้ยานพาหนะอื่นๆ (ที่ไม่ใช่จักรยาน) จากการศึกษาผ่านพฤติกรรมและทัศนคติที่มีต่อ
การใช้จักรยาน ตลอดจนสามารถเป็นแนวทางการส่งเสริมการใช้จักรยานสำหรับประชาชนทั่วไปในจังหวัดพิษณุโลก  สำหรับผลการ
ศึกษาและประเมินความคุ้มค่าในการลงทุนด้านการจัดสิ่งอำนวยความสะดวกให้กับประชาชนในจังหวัดพิษณุโลก สามารถเป็น
แนวทางนำร่องให้จังหวัดอื่นๆ สามารถนำไปประยุกต์หรือปรับใช้ในพื้นที่ต่อไป 
  
2. ระเบียบวิธีวิจัย 

       วิธีการดำเนินการศึกษาประกอบด้วย 2 ประการ ประการแรกเป็นการใช้วิธีการทางการสำรวจ (Survey method) 
พิจารณาปัจจัยกำหนดพฤติกรรมและทัศนคติต่อการใช้จักรยานสำหรับประชาชนกลุ่มต่างๆ ใ นจังหวัดพิษณุโลก  ทั้งในเมือง
และในชนบท ตลอดจนศึกษาปัญหาและอุปสรรค และแนวทางในการมีส่วนร่วมของประชาชน เพื่อความแม่นยำในการกำหนด
จำนวนตัวอย่างที่จะทำการสำรวจในแต่ละกลุ่มที่เกี่ยวข้อง  ประการที่สอง เป็นวิธีการเชิงปริมาณ (Quantitative approach) 
โดยพิจารณาหลักการตัวชี้วัดตามหลักขององค์การอนามัยโลก (WHO, 2008, 2011) ใ นสองประเด็น คือด้านสิ่งแวดล้อม 
ประเด็นการคำนวณศักยภาพในการปล่อยก๊าซเรือนกระจกและปริมาณการลดการใช้พลังงานที่ได้จากการพัฒนาโครงการทาง
จักรยานในพื้นที่เขตเทศบาลพิษณุโลก ภาวะโลกร้อนจากการใช้พลังงาน อ้างถึง ตาราง 5.3-6 จาก รายงาน สนข. (2557) หน้า 
5-29 โ ดยทีมวิจัยนำมาคำนวณเป็นต้นทุนและผลได้ ใ นเทอมตัวเงิน (Financial terms) และการสำรวจต้นทุน-ผลตอบแทน
ด้านสุขภาพ จากการดำเนินการลงทุนโครงการฯ อาทิ การวิเคราะห์รายละเอียดต้นทุนต่างๆ ที่เกี่ยวข้องกับการลงทุนใน
โครงการจักรยานของเทศบาล ทุกขั้นตอนที่เกี่ยวข้อง และการวิเคราะห์รายละเอียดผลตอบแทนหรือผลตอบแทนที่เกี่ยวข้อง
กับโครงการจักรยานในประเด็นการประมาณการมูลค่าที่เป็นตัวเงินจากการลดภาวะโลกร้อน และด้านสุขภาพทุกขั้นตอน 

 สำหรับรายละเอียดต้นทุน ประกอบด้วยค่าใช้จ่ายในการดำเนินโครงการเรื่องสุขภาพทั้งในระดับครัวเรือนและระดับหน่วย
งานที่ดูแลรับผิดชอบ  และค่าใช้จ่ายอื่นๆ ที่เกิดขึ้น ส่วนรายละเอียดของผลตอบแทน ได้แก่ ผลตอบแทนจากการดำเนินโครงการฯ 
ภายใต้การกำกับดูแลของเทศบาลฯ จากการดำเนินการสองโครงการ ประกอบด้วย ผลตอบแทนทางตรง และผลตอบแทนทางอ้อม 

 การวิเคราะห์การเงินของโครงการลงทุนเป็นเมืองแห่งจักรยาน (Financial analysis of investment project) ผ่านทาง
เครื่องมือวิเคราะห์ต้นทุน – ผลตอบแทนของการเป็นเมืองแห่งจักรยาน จังหวัดพิษณุโลกเครื่องมือการวัดความคุ้มค่าของการดำเนิน
โครงการจักรยานฯ สามารถพิจารณาใช้เครื่องมือได้ 2 วิธีได้แก่ 

1.Net Present Value (NPV) 
 

 

 

   NPV วัดขนาดของการดำเนินการโครงการจักรยาน เกิดความคุ้มค่าเมื่อค่า NPV > 0 
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2.Benefit Cost Ratio (B/C) 

   

   B/C วัดอัตราผลตอบแทนของการจัดทำโครงการเมืองแห่งจักรยาน เมื่อค่า B/C > 1 

โดยเป้าหมายพื้นที่หลักคือ จังหวัดพิษณุโลกในเขตอำเภอเมืองและอำเภอต่างๆ (8 อำเภอ) สำหรับประชาชนทั่วไป กลุ่ม
คนที่สนใจใช้จักรยานหรือมีแนวโน้มจะใช้จักรยาน  การจัดทำรายละเอียดการศึกษาทัศนคติของผู้ให้บริการและอำนวยความสะดวก
ในการจัดระบบการขับขี่รถจักรยานได้แก่ ตำรวจจราจร เทศกิจ รักษาความปลอดภัย (รปภ.) สถานที่จอดรถ การเดินเท้าของ
ประชาชน  และ การสำรวจทัศนคติของผู้ขับขี่ยานพาหนะอื่นๆ ที่เกี่ยวข้องกับการใช้ถนน คนขับรถจักรยาน ตุ๊กตุ๊ก แท็กซี่ รถสอง
แถว รถตู้ รถส่วนตัว รถเมล์ รถขนส่ง รถบรรทุก คนเดิน   

การเก็บรวบรวมข้อมูล พิจารณาข้อมูลที่ใช้ในการศึกษามีสองแบบ ไ ด้แก่ข้อมูลเชิงปฐมภูมิ ซึ่งได้จากการสำรวจ สอบถาม
และสัมภาษณ์ และข้อมูลทุติยภูมิ  จากฐานข้อมูลของหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง  การเก็บรวบรวมข้อมูลปฐมภูมิ (Primary data)  ได้
จากการสังเกตการณ์ และการออกแบบสอบถามเลือกกลุ่มตัวอย่างแบบเจาะจง (Purposive sampling) (หมายถึง การเลือก
สอบถามประชาชนที่อยู่ในย่านชุมชนหรือมีความหนาแน่นและมีแนวโน้มในการเดินหรือใช้จักรยานในจังหวัดพิษณุโลก 

การรวบรวมข้อมูลทุติยภูมิ (Secondary data) จากการจดบันทึกของหน่วยงานโรงพยาบาลด้านภาวการณ์เจ็บป่วยและ
การใช้จ่ายด้านสุขภาพสำหรับผู้ใช้จักรยาน เดิน หรือทางเลือกอื่นๆ  และการคำนวณตัวเงินในมิติของการลดการใช้พลังงานในการ
เดินทางด้วยการใช้จักรยานหรือการเดิน  

3. ผลการวิจัย 

นยิาม “เมอืงแหง่จักรยาน” Michael Engelskirchen (2011) Sustainable transport: a sourcebook for policy-
makers in developing cities จัดทำโดย Deutsche Gesellschaft für Technische Zusammenarbeit (GTZ) อา้งถงึใน  
ศนูย์วจัิยดา้นโครงสรา้งพืน้ฐานและเทคโนโลยกีารขนสง่สเีขยีว (2557, หนา้ 4-3) ไดร้ะบถุงึลักษณะปัจจัยในการเลอืกพืน้ทีเ่มอืงจักรยาน 
ไดแ้ก ่ 1) หนว่ยงานในพืน้ทีค่วามพรอ้มท้ังในเรือ่งงบประมาณและการลงทนุสนับสนนุการดำเนนิการ 2) ไ ดรั้บการสนับสนนุจาก
ประชากรและผูน้ำทอ้งถิน่ ทำใหม้คีวามพรอ้มในการดำเนนิการและการรณรงค์การเดนิทางที่ไม่ใชเ้ครือ่งยนต์ 3) มปีรมิาณการเดนิทางที่
ไม่ใชเ้ครือ่งยนต์หรอืกลุม่ประชาชนพรอ้มทีจ่ะเปน็กลุม่เปา้หมายในการรณรงค์ 4) มจีำนวนอบัุตเิหตุในกลุม่ผูเ้ดนิทางที่ไม่ใชเ้ครือ่งยนต์สงู 
มคีวามตอ้งการในการพัฒนาโครงสรา้งพืน้ฐานของเมอืงทีส่อดรับกับความตอ้งการของทอ้งถิน่ 5) มแีนวโนม้ของความสำเรจ็ของการ
รณรงค์ในสถานทีส่ำคัญ ไดแ้ก ่ชมุชนทีอ่ยูอ่าศัย โรงเรยีน สถานทีร่าชการ หอ้งสมดุและสวนสาธารณะ   

      สำหรับการขี่จักรยานในจังหวัดพิษณุโลก มีได้ในหลายลักษณะ ทั้งนี้ สามารถจัดหมวดหมู่ได้ สามประเภท ได้แก่ กลุ่มแรก 
การขี่จักรยานในชีวิตประจำวันซึ่งผู้ใช้จักรยานสามารถแบ่งมีการใช้เส้นทางได้หลากหลาย อย่างไรก็ตาม ใ นเมืองมีความหนาแน่น
ของการจราจรค่อนข้างมากแต่มีสวนสาธารณะกลางเมือง แต่ส่วนใหญ่ผู้ใช้จักรยานเน้นการสร้างเสริมสุขภาพที่ดี  กลุ่มที่สอง การขี่
จักรยานในห้วงกิจกรรมสำคัญในจังหวัด และกลุ่มที่สาม คือ การขี่จักรยานภายใต้กิจกรรมการรณรงค์ ส่งเสริม หรือการอำนวย
ความสะดวกจากท้องถิ่น  

การขีจั่กรยานในจังหวัดพษิณุโลก สามารถพบเหน็ผู้ใชจั้กรยานบนทอ้งถนนไดท่ั้วไปที่ใช้ในชวีติประจำวัน แต่ไม่ไดม้คีวามหนา
แนน่ของการใชจั้กรยานมากนัก โดยเฉพาะอยา่งยิง่ในเขตเทศบาล หากจะขับขีร่ว่มกับรถอืน่ๆ ผู้ใชจั้กรยานตอ้งมคีวามระมัดระวังสงูเรือ่ง 
เฉีย่ว ชน หรอืขีช่ดิซา้ยใกลข้อบทางเทา้ อนึง่ หากสังเกตคนขีจั่กรยานในตอนกลางวัน จะขีแ่บบเปน็ธรรมชาตแิละเพือ่ความสะดวก 
รวดเรว็ อยา่งไรกต็าม โ ครงการเมอืงป่ันได ้ ปันด ี (สำนักงานกองทนุการสรา้งเสรมิสขุภาพ , 2558) ระบกุารพัฒนาเมอืงจักรยาน 3 ส  
โดยมยีทุธศาสตร์ 3 ส. คอื ‘สวน เสน้ทาง สนาม’ ซึง่ไดแ้ก ่ สวนสาธารณะ เสน้ทางสัญจร และสนามกฬีา สำหรับจังหวัดพษิณุโลก 
“สวน” ไดแ้ก ่สวนชมนา่น และ สวนเฉลมิพระเกยีรต ิสว่นเสน้ทางจักรยานรอบเมอืง ไดแ้ก ่เสน้ทางทีเ่ริม่จากถนนพทุธบชูา ไลถ่งึคเูมอืง 
พระลอื ไปวัดจันทน์ตะวันตก ผา่นสะพานพระสพุรรณกันยา ผา่นหอนาฬกิา และวนกลับมาทีจ่ดุเริม่ตน้     
 โครงการการขับเคลื่อนนโยบายสาธารณะการเดินและการใช้จักรยานในชีวิตประจำวัน                                                 หน้า                156

( ) ( ) ( )

( ) ( ) ( )n
n

o

n
n

o

r
C

r
C

r
C

C

r
B

r
B

r
B

B

C
B

+
++

+
+

+
+

+
++

+
+

+
+

=

1
...

11

1
...

11

2
21

2
21



 Walk and Bike Friendly Community                                         The 5th Thailand Bike and Walk Forum  

การขี่จักรยานในห้วงกิจกรรมสำคัญในจังหวัดพิษณุโลก อาทิ กิจกรรมปั่นเพื่อแม่ (Bike for Mom)  เป็นกิจกรรมจักรยาน
เฉลิมพระเกียรติสมเด็จพระนางเจ้าฯ พระบรมราชินีนาถเนื่องในโอกาสมหามงคลเฉลิมพระชนมพรรษา 83 พรรษา 12 สิงหาคม 
2558  โดยดำเนินการกิจกรรมปั่นเพื่อแม่ในวันที่ 16 สิงหาคม 2558 พร้อมกันทั่วประเทศ  การจัดกิจกรรมปั่นเพื่อแม่ ในวันที่ 16 
สิงหาคม 2558 ณ บริเวณสนามด้านหน้าศาลากลางจังหวัดพิษณุโลก  และกิจกรรมปั่นเพื่อพ่อ (Bike for Dad)  “ปั่นเพื่อพ่อ” เป็น
กิจกรรมจักรยานเฉลิมพระเกียรติ พระบาทสมเด็จพระเจ้าอยู่หัวภูมิพลอดุลยเดช เนื่องในโอกาสมหามงคลเฉลิมพระชนมพรรษา 88 
พรรษา วันที่ 5 ธันวาคม 2558 โดยมีวัตถุประสงค์เพื่อให้พสกนิกร ในจังหวัดต่างๆ ทั่วประเทศไทยได้มีโอกาสร่วมกิจกรรมปั่นเพื่อ
พ่อพร้อมกันทั้งประเทศ  ในวันศุกร์ที่ 11 ธันวาคม 2558   

การสนับสนุนกิจกรรมจักรยานในส่วนของท้องถิ่น การจัดกิจกรรมเรื่องจักรยานในจังหวัดพิษณุโลก ไ ด้รับความสนใจ
จากองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นในจังหวัดพิษณุโลก ซึ่งมีขนาดใหญ่สองแห่ง ได้แก่ องค์การบริหารส่วนจังหวัดพิษณุโลก (อบจ.) 
และ เทศบาลนครพิษณุโลก เทศบาลตำบลขนาดกลางมีทั้งสิ้นคิดเป็นร้อยละ 22 และ เทศบาลตำบลขนาดเล็ก คิดเป็นร้อยละ 
2 และองค์การบริหารส่วนตำบลในจังหวัดมีทั้งหมดคิดเป็นร้อยละ 74 สำหรับเทศบาลนครพิษณุโลก ไ ด้สนับสนุนรณรงค์เรื่อง
การปั่นจักรยานเพื่อสุขภาพ และเมืองแห่งจักรยานตั้งแต่ พ.ศ. 2557 เรื่อยมา   

โครงการจักรยานสาธารณะ (ปันปั่น) เริ่มจากเทศบาลนครพิษณุโลก มีแนวคิดที่จะลดการใช้พลังงานสำหรับการเดินทาง  
โดยใช้ “จักรยาน” ใ ห้เข้ามามีบทบาทและเป็นทางเลือกเพิ่มเติมสำหรับการเดินทางรูปแบบใหม่ให้กับประชาชน ส่งเสริมการใช้
จักรยาน เพื่อสร้างจิตสำนึกในการใช้พลังงานอย่างคุ้มค่า ลดภาระโลกร้อน โ ดยจัดหาและติดตั้งสถานีจอดรถจักรยาน 15 สถานี 
บริการในระบบอัตโนมัติ (Automatic) เปิดตัวอย่างเป็นทางการเมื่อวันที่  3 เมษายน  2557  จำนวนการใช้จักรยานสาธารณะ (ปั่น
ปั่น) ในช่วงเมษายน – ธันวาคม 2557 มียอดการใช้ประมาณ 2,893 คนในช่วงแรก และมีจำนวนเพิ่มขึ้น และลดลงอย่างต่อเนื่องใน
เดือนตุลาคม 2557 ในปีเดียวกัน  

กิจกรรมจักรยานขององค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นอื่นๆ ใ นจังหวัดพิษณุโลก ที่ดำเนินการสรุปได้ 3 ประเภท คือ 1. 
กิจกรรมปั่นจักรยานเทิดพระเกียรติ/Bike for mom/ Bike for dad โ ดยประชาชนในพื้นที่ร่วมปั่นจักรยานในวันที่จัดงาน
พร้อมกันทั่วประเทศ หรือ จัดเพิ่มเติมเป็นบางแห่ง ระยะทางถูกกำหนดร่วมกันในหลายๆ ชุมชน/หมู่ ใ นตำบลเดียวกัน   2. 
กิจกรรมปั่นจักรยานเพื่อสุขภาพระดับตำบล สืบเนื่องมาจาก โ ครงการ ส่งเสริมเครือข่ายความร่วมมือในการป้องกันและแก้ไข
ปัญหาเด็กและเยาวชนของตำบล  3. การปั่นเพื่อป่าและลำธาร เป็นการรณรงค์และอนุรักษ์สิ่งแวดล้อม หรืออื่นๆ ทั้งนี้ มีผู้นำ
ชุมชนและชาวบ้าน สมาชิกชมรมจักรยานและประชาชนในพื้นที่ร่วมทำกิจกรรม อย่างไรก็ตามในส่วนขององค์กรปกครองส่วน
ท้องถิ่นอื่นๆ ที่มีการส่งเสริม หรือรณรงค์การปั่นเพื่อสุขภาพ ส่วนใหญ่ไม่ได้ดำเนินการด้านโครงสร้างพื้นฐานหรือสิ่งอำนวย
ความสะดวกในการลงทุนทำเส้นทางจักรยานหรือสิ่งก่อสร้างมากนัก 

การพิจารณาเมืองจักรยานจากทางยุโรป เช่น ตัวอย่างเมืองจักรยานในประเทศตะวันตก: เมืองฟลอเรนซ์ (Florence)  
เมืองเวนิส (Venice) ประเทศอิตาลี  เมืองนิสซ์ (NICE) ประเทศฝรั่งเศส ซึ่งมีการขี่จักรยานอย่างเข้มข้นโดยประชาชนในพื้นที่ 
หากพิจารณาสถานีจอด หรือลักษณะการดำเนินการอื่นๆ ใ นการดำเนินการเรื่องจักรยาน จะเห็นได้ว่า การขี่จักรยานของคน
ยุโรป สามารถเป็นแบบอย่างการดำรงชีวิตหรือใช้ประโยชน์จากการขี่จักรยานได้อย่างกลมกลืนในทุกกิจกรรมในเมืองดังกล่าว 
หรือเมืองอื่นๆ ที่ยังไม่ได้กล่าวถึง    

สำหรับการศึกษาเชิงพรรณนาได้มีการสำรวจกลุ่มตัวอย่างที่ไปสำรวจมีทั้งสิ้น 421 ราย โ ดยส่วนใหญ่มีภูมิลำเนาอยู่ใน
จังหวัดพิษณุโลก จำแนกการศึกษาได้สามส่วน ส่วนแรกแสดงข้อมูลทั่วไปของผู้ใช้จักรยานในจังหวัดพิษณุโลก ประกอบด้วย ระดับ
การศึกษา เพศ อายุ รายได้ ความถี่ในการขี่จักรยาน ระยะทาง เวลา ปัจจัยที่ส่งผลต่อการขี่จักรยานในชีวิตประจำวัน ส่วนที่สอง 
การศึกษาพฤติกรรมของผู้ให้บริการ ว่าด้วยเรื่องของจักรยาน ทัศนคติและความเห็นในการให้บริการหรือการใช้เส้นทางร่วมกัน ส่วน
ที่สาม เป็นการวิเคราะห์โครงการของพิษณุโลกเมืองแห่งจักรยาน ประกอบด้วยการพิจารณา ต้นทุนและผลตอบแทน การวิเคราะห์
ต้นทุน พิจารณาในประเด็นการลงทุนเส้นทาง หรือสิ่งอำนวยความสะดวกในกิจกรรมว่าด้วยเรื่องของจักรยานในจังหวัดพิษณุโลก 
ส่วนผลตอบแทน พิจารณาการประหยัดค่าใช้จ่ายในการรักษาพยาบาล หรือ การประหยัดค่าใช้จ่ายในการเข้า Fitness เป็นต้น  
ทัศนคติและพฤติกรรมของกลุ่มตัวอย่าง รวมถึงข้อคิดเห็นเกี่ยวกับเมืองจักรยาน   
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จากแบบสอบถามทัศนคติและประเมินความคุ้มค่าในการสร้างเมืองแห่งจักรยาน จังหวัดพิษณุโลก พบว่าประชาชนส่วน
ใหญ่ที่ตอบแบบสอบถามเป็นเพศชาย ส่วนใหญ่ที่ตอบแบบสอบถามมีอายุอยู่ที่ช่วงอายุ 21-30 ปีมีอาชีพ รับราชการ/รัฐวิสาหกิจ 
และมีภูมิลำเนาอยู่อำเภอเมือง แรงจูงใจที่ท่านทำให้เลือกใช้จักรยาน เลือกเพราะต้องการมีสุขภาพแข็งแรง และมีความชื่นชอบการ
ขี่จักรยานตามลำดับ แต่อุปสรรคสำคัญในการขี่จักรยานคือ ไ ม่มีช่องทางเดินรถ ประกอบกับสภาพพื้นผิวถนนไม่เหมาะสม ทำให้
กลายเป็นอันตรายสำหรับผู้ขับขี่ในภาพรวม อย่างไรก็ตามสำหรับผู้ที่ชื่นชอบการขี่จักรยานมักจะขี่เพื่อสุขภาพทุกวัน โดยเฉลี่ยระยะ
ทาง 9 กิโลเมตร สำหรับค่าใช้จ่ายด้านสุขภาพจะมีค่าใช้จ่ายโดยรวมอยู่ที่ประมาณ 500-5,000 บาทต่อปี และเห็นว่าการขี่จักรยาย
สามารถช่วยลดต้นทุนค่าใช้จ่ายในการรักษาพยาบาลในระยะยาว  สำหรับช่องทางการรับข้อมูลข่าวสาร ส่วนใหญ่ใช้เฟสบุ๊ค และทีวี   
สำหรับปัจจัยที่ส่งผลต่อการใช้จักรยานในชีวิตประจำวัน พบว่าประชาชนจำนวนมากที่สุดคิดว่าไม่ปลอดภัยในชีวิต ร่างกายแข็งแรง 
และเป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม ข้อดีอื่นๆ ที่สำคัญได้แก่ การขี่จักรยานช่วยให้ผ่อนคลาย ประหยัดค่าใช้จ่าย สำหรับเดินทางระยะใกล้ 
และ มีการสนับสนุนจากหน่อยงาน มีโอกาสจะเลือกจักรยาน มีความสุขเมื่อได้ขี่จักรยาน อย่างไรก็ตามการขี่จักรยานคาดว่าน่าจะ
เหมาะสำหรับชนบท ทำให้คล่องตัวสูง และ ลดปัญหาการจราจรเป็นต้น  

ด้านผู้ให้บริการและมีส่วนเกี่ยวข้องกับเรื่องจักรยาน จากกลุ่มตัวอย่าง 25 ตัวอย่าง จากทั้งหมด 421 ตัวอย่างเป็นผู้ให้
บริการและอำนวยความสะดวกในการจัดระบบขับขี่รถจักรยาน ไ ม่ว่าจะเป็นตำรวจจราจร เทศกิจ รักษาความปลอดภัย 
(รปภ.) คนขับรถโดยสารขนาดใหญ่  สองแถว รถตุ๊กๆ รถรับจ้าง วินมอเตอร์ไซด์ ส่วนใหญ่มีความเข้าใจกติกาการใช้เส้นทาง
ร่วมกันของยานพาหนะบนท้องถนน เช่น รถใหญ่จะหลีกเลี่ยงการขับใกล้ผู้ขับขี่รถจักรยาน และเห็นว่าโดยปกติในทางหลัก  
นักปั่นจะชิดเลนซ้ายอยู่แล้ว และขี่กันเป็นกลุ่ม จึงไม่เป็นที่ระแวงที่จะใช้ทางด้วยกัน สำหรับตำรวจจราจร เห็นว่าโดยปกติการ
ขับขี่ยานพาหนะในเมือง มักขับขี่กันด้วยความเร็วต่ำอยู่แล้ว จึงมีความเป็นไปได้ในการใช้ทางร่วมกัน มีเพียงบางครั้งที่เป็น
ช่วงเวลาเร่งด่วน และรถหนาแน่น ทุกคนเร่งรีบ การขับขี่อาจไม่สะดวก  สำหรับเทศกิจเห็นว่า  นักปั่นจักรยานมักจอดเป็นที่ 
ไม่กีดขวางทางจราจรหรือทางสาธารณะ แต่อย่างไรก็ตาม ยังมีความเป็นไปได้ที่จะเห็นรถใหญ่จอดคร่อมเลนจักรยาน    
สำหรับรถสองแถว รถรับจ้าง แท็กซี่ และรถตุ๊กตุ๊กรวมถึงมอเตอร์ไซด์รับจ้าง โดยปกติจะหลีกให้จักรยาน  อย่างไรก็ตาม ร้อย
ละ 90 ของผู้ให้บริการ มักไม่ค่อยได้ใช้จักรยาน ยกเว้นการขี่ระยะสั้นมากในหมู่บ้าน หรือเพื่อซื้อของในร้านขายของชำใกล้
บ้าน ถึงแม้ว่าจักรยานจะมีประโยชน์อยู่มาก แต่ด้วยสภาพการจราจรที่หนาแน่น รวมถึง ความประหยัดเชื้อเพลิง หรือพลังงาน 
และเป็นห่วงเรื่องความปลอดภัยบนท้องถนน จึงทำให้มีความลังเลในการขี่จักรยานใน ชีวิติประจำวัน อนึ่ง ผู้ให้บริการบางราย 
(ร้อยละ 5) เน้นการปั่นเพื่อสุขภาพ ในช่วงวันหยุด หรือหลังเวลาปฏิบัติงาน จะรีบออกกำลังกายด้วยการปั่นให้ต่อเนื่อง  
 จากการศึกษาและผลตอบแทนของกลุ่มตัวอย่างจำนวน 421 ตัวอย่างได้มีการเฉลี่ยต้นทุนและผลตอบแทนเป็นต่อคนจาก
การวิเคราะห์ต้นทุนและผลตอบแทนที่ได้ของการปั่นจักรยานของกลุ่มตัวอย่างนั้นมีความคุ้มค่า โดย B/C ratio นั้น ค่าถึง 1.25 ซึ่ง
มีค่าที่ B/C ratio มากกว่า 1 หมายถึงว่า ในการปั่นจักรยานของในกลุ่มตัวอย่างมีความคุ้มค่าและได้รับผลประโยชน์ที่มากจากการ
ได้ปั่นจักรยาน เพราะได้ทั้งสุขภาพร่างการที่แข็งแรง ลดค่าใช้จ่ายในการเดินทาง และค่าใช้จ่ายในการเข้า Fitness จักรยานจึงเป็น
อีกทางเลือกหนึ่งที่ทำให้ชีวิตของคนในชุมชนนั้นมีความสุขมากขึ้น สุขภาพของคนในชุมชมแข็งแรงมากขึ้น จากการได้ปั่นจักรยาน   

จากการการศึกษาการวิเคราะห์ต้นทุนของการปั่นจักรยานของกลุ่มตัวอย่างที่รวมเอาต้นทุนด้านโครงสร้างพื้นฐานและสิ่ง
อำนวยความสะดวกในรูปแบบการจัดสรรงบประมาณภาครัฐ ที่ ซึ่งจากการศึกษาและวิเคราะห์ที่จะกล่าวถึงในลำดับ ไ ด้ยกกรณี
ศึกษาความคุ้มค่าของโครงการที่เทศบาลนครพิษณุโลกได้ดำเนินการ (เนื่องจากสามารถเก็บข้อมูลงบประมาณเงินลงทุนได้เพียงแห่ง
เดียว) ทำขึ้นให้กับประชาชนในเขตเทศบาล โ ดยเทศบาลมีต้นทุนการสร้างเลนจักรยานทั้งหมดในปี 2558 คิดเป็น 16,471,350 
บาท ณ เวลาที่ทำการศึกษาวิจัย เทศบาลได้มีการสร้างเลนจักรยานไปแล้วเสร็จสี่สาย ทั้งนี้ทางคณะศึกษาวิจัยจะพิจารณาต้นทุน
หรืองบประมาณ โดยพิจารณาจากต้นทุนของเทศบาลในการสร้างเลนจักรยานที่เสร็จเท่านั้น ภายใต้สมมติฐานของของกลุ่มตัวอย่าง
ที่ศึกษาทั้งหมด 421 ราย  ซึ่งต้นทุนของเทศบาลในการสร้างเลนจักรยาน คือ 16,471,350 บาท และผลตอบที่ที่ได้จากการจัดทำ
ของโครงการ คือ ประชาชนในจังหวัดพิษณุโลก (โดยเฉพาะในเขตเทศบาลฯ) ประชาชนในจังหวัดมีสุขภาพดี มีร่างกายที่แข็งแรง 
โดยผลตอบแทนที่ได้นั้นจะมาจากการตอบแบบสอบถามของกลุ่มตัวอย่าง 421 ตัวอย่าง มาทำการวิเคราะห์โดยจะเพิ่ม ร้อยละ7 
ทุกปี ตั้งแต่ปีที่ 1- 10 ปี จะได้ค่า B/C ratioคือ  0.13 ซึ่งหมายความว่า ค่า B/C ratio น้อยกว่า 1 แปลว่าโครงการเมืองแห่ง
จักรยานพิษณุโลกนั้นไม่มีความคุ้มค่า อาจจะมาจากที่มีต้นทุนด้านการลงทุนขั้นพื้นฐานสูงมาก เทศบาลนั้นไม่ได้มีผลตอบแทนเป็น
รูปตัวเงินโดยจากการจัดทำโครงการนั้นเป็นแบบเพื่อประชาชนในสังคมเขตเทศบาล ไ ม่มีการเก็บค่าใช้จ่ายใดๆ ใ นการบริการของ
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ภาครัฐและโครงการเป็นสาธารณะ ซึ่งในการวิเคราะห์ค่าต้นทุนและผลตอบแทนจะเห็นได้ว่า มูลค่าของต้นทุนมีมูลค่าสูงมาก
เนื่องจาก เป็นการพิจารณาต้นทุนที่เป็นตัวเงินในส่วนของงบลงทุนโครงสร้างพื้นฐาน (Infrastructure) สำหรับผลได้แม้สามารถ
ประเมินรายได้ที่เป็นตัวเงินได้ (Direct benefits) แต่งานศึกษาครั้งนี้ ยังมิได้ รวมผลประโยชน์ที่ได้จากการพัฒนาเมืองจักรยานใน
ด้านอื่นๆ อาทิ ประโยชน์ทางด้านสุขภาพกายและใจ จากการที่คนมีกิจกรรมทางกาย ประชาชนมีอายุยืนยาวขึ้น ทำให้มีโอกาส
สร้างมูลค่าทางเศรษฐกิจได้เพิ่มมากขึ้น การลดการเจ็บป่วยจากโรคที่ติดต่อไม่ร้ายแรง ทำให้ท้องถิ่นสามารถประหยัดค่ารักษา
พยาบาลที่ต้องชดเชยให้กับประชาชนที่เจ็บป่วย ค่าใช้จ่ายที่ลดลงของภาครัฐในการเพิ่มพื้นที่ถนน ค่าใช้จ่ายในการซ่อมแซมถนน 
และการดูแลจัดการปัญหาสิ่งแวดล้อมในระยะยาว เป็นต้น ใ นการวิจัยในเฟสต่อไปควรพิจารณาเครื่องมือที่ใช้วิจัยให้เป็นมาตรฐาน
เดียวกันกับต่างประเทศ คือ เครื่องมือ HEAT ของ WHO และนำผลการคำนวณมาประกอบกัน ทั้งนี้เพื่อการอ้างอิงผลการศึกษาจะ
เป็นมาตรฐานเดียวกันทั่วโลก และสามารถนำผลการศึกษามาเปรียบเทียบกันได้ (http://www.heatwalkingcycling.org/
index.php?pg=cycling&act=introduction) รวมถึงบูรณาการร่วมกับประเด็นการพัฒนาเมืองร่วมกับ ประเด็นด้านสังคม สิ่ง
แวดล้อม นวัตกรรม ฯลฯ เพื่อเป็นการต่อยอดงานวิจัยให้เป็นมาตรฐานสากลมากขึ้น 

4. บทสรุปและข้อเสนอแนะ 

จากการศึกษาพฤติกรรมการปั่นจักรยาน รวมถึงผู้ให้บริการและวิเคราะห์โครงการเมืองแห่งจักรยานของจังหวัดพิษณุโลก 
มีวัตถุประสงค์จากการศึกษาพฤติกรรมการปั่นจักรยานของจังหวัดพิษณุโลก จังหวัดพิษณุโลก และการวิเคราะห์ต้นทุน ผลตอบทน
ของงการอัดฉีดเม็ดเงินเข้าสู่ระบบ ในการศึกษาครั้งนี้กลุ่มตัวอย่างมีจำนวนทั้งสิน 421 รายผลการศึกษาสรุปได้ว่า กลุ่มตัวอย่างส่วน
ใหญ่ที่ตอบแบบสอบถามเป็นประชาชนที่ใช้จักรยานเอง มีจำนวน 421 ราย คิดเป็นร้อยละ 94 มากว่าประชาชนผู้ให้บริการ
จักรยาน มีจำนวน 25 ราย คิดเป็นร้อยละ 6 ของจำนวนประชาชนทั้งหมดที่ตอบแบบสอบถาม 421 ราย แรงจูงใจที่ท่านทำให้เลือก
ใช้จักรยานเพราะต้องการมีสุขภาพแข็งแรง รองลงมาคือเลือกความชื่นชอบการขี่จักรยานและไม่อิงกระแสนิยมทางสังคม  แต่ปัญหา
สำคัญที่นักปั่นเผชิญ ไม่มีช่องทางเดินรถ  ตลอดจนสภาพพื้นผิวถนนไม่  และ  กลัวคนดูถูกว่าจน จุดประสงค์ในการขี่จักรยาน คือ 
เลือกออกกำลังกาย  รองลงมาเลือกพาหนะในการเดินทาง และ เลือกเข้าร่วมกลุ่ม/เข้าร่วมชมรม  นักปั่นส่วนใหญ่ เลือกการปั่นเพื่อ
การท่องเที่ยว  โดยมักปั่นทุกวัน หรือ 1 วันต่อสัปดาห์  ระยะทางที่ปั่นส่วนใหญ่ปั่นมากกว่า 9 กม. สำหรับการรับข้อมูลข่าวสาร 
พบว่า กลุ่มตัวอย่างเปิดรับข่าวสารทาง  Facebook โทรทัศน์และเว็บไซด์  

ในการศกึษาไดแ้บง่การวเิคราะห์ตน้ทนุและผลตอบแทนไว ้ 2 แบบ คอื วเิคราะห์ตน้ทนุและผลตอบแทนของการป่ันจักรยาน
ตอ่ 1 คน และวเิคราะห์ตน้ทนุและผลตอบแทนโครงการเมอืงแหง่จักรยานของจังหวัดพษิณุโลก จากการศกึษากลุม่ตัวอยา่งในจังหวัด
พษิณุโลก จำนวน 421 ตัวอยา่งน้ัน จากการได้สอบถามถึงต้นทุนในการขี่จักรยาน เช่น ค่าจักรยาน ค่าซ่อมบำรุงรักษา การบาดเจ็บ
จากอุบัติเหตุของการปั่นจักรยาน ค่าอุปกรณ์เสริม ไ ด้เฉลี่ยต่อคน 9,000 บาทต่อปี และสอบถามถึงผลตอบแทนที่ได้จากการปั่น
จักรยานนั้น คือ ร่างกายสุขภาพแข็งแรง  ช่วยลดค่าใช้จ่ายในการรักษาสุขภาพ ค่าเดินทาง ค่าใช้จ่ายในการเข้า Fitness เฉลี่ยต่อได้ 
8,700 ต่อเดือน ผลจากการวิเคราะห์ต้นทุนและผลตอบแทนที่ได้ B/C ratio 1.25 ซึ่งมากกว่า 1 มีความคุ้มค่าอย่างอย่างยิ่งกับการ
ปั่นจักรยานของคนในชุมชน เพราะได้ทั้งสุขภาพที่แข็งแรง ต้นทุนไม่สูง ทำให้ชีวิตมีความสุขมากขึ้นห่างไกลจากความเจ็บป่วย ทำให้
ผลที่ได้กลับให้ผลตอบตอบแทนที่สูง เพราะการปั่นจักรยานเป็นการออกกำลังการชนิดหนึ่ง ซึ่งเป็นกีฬาชนิดหนึ่งที่ทุกคนสามรถ
ทำได้และได้ผลตอบแทนที่ดีขึ้น สำหรับการวิเคราะห์ต้นทุนและผลตอบแทนของโครงการเมืองแห่งจักรยานพิษณุโลก จากการ
ศึกษากลุ่มตัวอย่างในจังหวัดพิษณุโลก จำนวน 421 ตัวอย่าง และทำการศึกษาเชิงพรรณนาถึงการจัดทำโครงการหรือกิจกรรม
สนับสนุนเรื่องจักรยาน พบว่า จังหวัดพิษณุโลกสามารถจำแนกการจัดกิจกรรมได้ 3 ประเภท คือ กิจกรรมสนับสนุนเมืองแห่ง
จักรยานโดยเทศบาลนครพิษณุโลก กิจกรรมเทิดพระเกียรติ อาทิ ปั่นเพื่อพ่อ หรือ ปั่นเพื่อแม่ และกิจกรรมขององค์กรปกครองส่วน
ท้องถิ่นอื่นๆ อย่างไรก็ตาม ใ นส่วนของการอัดฉีดงบทุนด้านโครงสร้างพื้นฐาน อาทิ เลนจักรยาน หรือกิจกรรมการมีส่วนร่วม
ระหว่างภาคีเครือข่ายและเทศบาลนครนำไปสู่การจัดทำโครงการเมืองจักรยานพิษณุโลก โ ดยในปี 2558 เทศบาลนครพิษณุโลกใช้
งบประมาณด้านโครงสร้างพื้นฐานมูลค่า 16,471,350 บาท จากการศึกษาเอกสารและได้สอบถามที่เทศบาลเมืองพิษณุโลกเพิ่มเติม
นั้น เทศบาลได้จัดทำโครงการเมืองแห่งจักรยานขึ้น โดยมีโครงการสร้างเลนจักรยาน ทั้งหมด 4 สาย ซึ่งทำแล้วเสร็จ คือเส้นบริเวณ
รอบสวนชมน่าน ทั้งสองฝั่ง ตั้งแต่สะพานนเรศวร ถึง สะพานเอกาทศรถ และโครงการฯ ในส่วนของพระราชวังจันทน์ รวมทั้งต้นทุน
ในการปั่นจักรยานและผลตอบแทนที่เทศบาลนครได้รับคือการร่วมมือของคนในชุมชนที่หันมาสนใจในการปั่นจักรยานที่มากขึ้นโดย
เอาผลตอบแทนของกลุ่มตัวอย่างมาพิจารณา คือร่างกายสุขภาพแข็งแรง ช่วยลดค่าใช้จ่ายในการรักษาสุขภาพ ค่าเดินทาง ค่าใช้จ่าย
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ในการเข้า Fitness เฉลี่ยต่อได้ 8700 ต่อเดือน ผลจากการวิเคราะห์ต้นทุนและผลตอบแทนที่ได้   B/C ratio 0.13 ซึ่งมีค่าน้อยกว่า 
1 ทำให้เห็นว่าโครงการนี้มีความไม่คุ้มค่าต่อการทำโครงการ อาจจะเป็นต้นทุนที่สูง ประชาชนยังไม่ให้ความสนใจที่ดีพอ ที่เกิดจาก
การความไม่พร้อมทางด้านบริการ เชน่ เลนจักรยานยังไมม่คีวามปลอดภัย ทีจ่อดจักรยานมนีอ้ย ยังคงทำให้โครงการน้ันยังไมเ่กดิความ
คุม้คา่ แต่ในตัวของการวเิคราะห์ตน้ทนุผลไดข้องการป่ันจักรยานน้ัน ยังมคีวามคุม้คา่อยู ่ กยั็งคงใหถ้งึความเปน็ไปไดข้องโครงการเมอืง
แหง่จักรยานน้ันสามารถทำใหเ้กดิความคุม้คา่ได ้ อาจจะตอ้งอาศัยการประชาสัมพันธ์ทีม่ากขึน้กวา่เดมิใหค้นในชมุชนน้ันหันมาป่ันจัก
ยาน ลดการใชพ้ลังงานใหม้ากขึน้ สำหรับประชาชนทีอ่ยูร่อบนอก (อำเภอตา่งๆ) พบวา่ ยังมกีารใชจั้กรยานเพือ่ไปมาหาสู ่ตดิตอ่งานหรอื
ไปมาหาสูกั่นในกลุม่ การจัดกจิกรรมรว่มกันในโครงการป่ันจักรยาน และมบีางสว่นเชือ่มโยงเรือ่งการทอ่งเทีย่ว   

ข้อสังเกตประเด็นหนึ่งที่น่าสนใจคือ การพัฒนาพื้นที่ในบริเวณไข่แดงของเมือง หรือบริเวณแหล่งชุมชนที่หนาแน่นและมี
ความเจริญแล้วอย่างมากมาย การอัดฉีดหรือจัดสรรงบประมาณ  อาจทำได้อย่างดี แต่ด้วยข้อจำกัดของพื้นที่ที่บ้านเรือนประชากร
อยู่หนาแน่น เป็นย่านธุรกิจ ย่านชุมชน มีปัญหาการจราจรติดขัด การขยายการพัฒนาเรื่องการขับขี่จักรยานอาจเน้นมิติการขี่ใน
สวนสาธารณะแทนการลงทุนพัฒนาเส้นทางบนท้องถนน ซึ่งอาจต้องมีการวัดผลกระทบต่อไป อีกประการหนึ่ง การขยายเส้นทางไป
ยังบริเวณเขตติดต่อและทำการสำรวจ รวมทั้งศึกษาความเป็นไปได้ในการพัฒนาเส้นทางรอบนอกอาจเป็นทางเลือกหนึ่งแม้จะไม่ได้
อยู่ในเขตเทศบาล ทั้งสองประเด็นดังกล่าวเป็นโจทย์สำคัญที่คณะผู้วิจัยจักได้ค้นหาต่อไป อนึ่งการศึกษาทัศนคติและประเมินความ
คุ้มค่าในการสร้างเมืองแห่งจักรยาน กรณีศึกษาจังหวัดพิษณุโลกในครั้งนี้ เป็นเพียงการเริ่มต้นในมิติหรือมุมมองเบื้องต้นในเรื่อง
ต้นทุน ผลตอบแทนที่สามารถประเมินหรือคำนวณได้ทางตรง หรือเชิงตัวเงิน ซึ่งเป็นส่วนหนึ่งของอีกหลายมุมมองที่ยังไม่ได้นำมา
พิจารณาในการวิเคราะห์ การขับเคลื่อนงานวิจัยเชิงสร้างสรรค์เพื่อเพิ่มมูลค่าทางการศึกษาจากงานศึกษานี้  ควรมีการวิเคราะห์เพิ่ม
เติมในประโยชน์ทางด้านสุขภาพกายและใจ จากการที่มีประชาชนที่มีความเอาใจใส่ด้านสุขภาพอนามัยมีกิจกรรมทางกาย ทำให้
ประชาชนมีอายุยืนยาวขึ้น นำไปสู่การมีโอกาสสร้างมูลค่าทางเศรษฐกิจได้เพิ่มมากขึ้น การลดการเจ็บป่วยจากโรคที่ติดต่อไม่ร้ายแรง 
ทำให้ท้องถิ่นสามารถประหยัดค่ารักษาพยาบาลที่ต้องชดเชยให้กับประชาชนที่เจ็บป่วย ค่าใช้จ่ายที่ลดลงของภาครัฐในการเพิ่มพื้นที่
ถนน ค่าใช้จ่ายในการซ่อมแซมถนน และการดูแลจัดการปัญหาสิ่งแวดล้อมในระยะยาว ประเด็นที่ได้กล่าวถึง จะนำไปสู่การพัฒนา
สภาพเศรษฐกิจ สังคม และการดำรงชีวิตของประชาชนในพื้นที่ในทุกระดับของประเทศไทยให้มีความสุขอย่างมั่นคง มั่นคั่งและ
ยั่งยืน อีกประเด็นเป็นการพิจารณาเครื่องมือที่ใช้วิจัยให้เป็นมาตรฐานเดียวกันกับต่างประเทศ คือ เครื่องมือ HEAT ของ WHO และ
นำผลการคำนวณมาประกอบกัน ทั้งนี้เพื่อการอ้างอิงผลการศึกษาจะเป็นมาตรฐานเดียวกันทั่วโลก และสามารถนำผลการศึกษามา
เปรียบเทียบกันได้  รวมไปถึงบูรณาการร่วมกับประเด็นการพัฒนาเมืองร่วมกับ ประเด็นด้านสังคม สิ่งแวดล้อม นวัตกรรม ฯลฯ เพื่อ
เป็นการต่อยอดงานวิจัยให้เป็นมาตรฐานสากลมากขึ้น 

5. กิตติกรรมประกาศ 

คณะผู้วิจัยขอแสดงความขอบคุณอย่างสูงต่อสำนักงานกองทุนสนับสนุนการสร้างเสริมสุขภาพ (สสส.) และชมรมจักรยาน
แห่งประเทศไทย ที่ตระหนักถึงความสำคัญของหัวข้อวิจัยด้านการศึกษาทัศนคติและประเมินความคุ้มค่าในการสร้างเมืองแห่ง
จักรยาน กรณีศึกษาจังหวัดพิษณุโลก ภายใต้โครงการการขับเคลื่อนนโยบายสาธารณะการเดินและการใช้จักรยานในชีวิตประจำวัน 
โดยใช้การวิเคราะห์ด้านเศรษฐศาสตร์ประยุกต์เชิงพื้นที่เป็นกรอบและให้ทุนสนับสนุนการวิจัยและขอขอบคุณสำนักงานจังหวัด
พิษณุโลก สำนักงานเทศบาลนครพษิณุโลก และ สำนักงานทอ้งถิน่จังหวัดพษิณุโลก หนว่ยงานราชการและเอกชนที่ได้ใหก้ารสนับสนนุ
ขอ้มลู ตา่งๆ ทีเ่กีย่วขอ้งในการประกอบการศกึษาคน้ควา้คร้ังนี ้ 
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ภาคผนวก ก   

ตารางที่ 5.1 ประมาณการต้นทุนในการปั่นจักรยาน ต่อ 1 คน ตั้งแต่ปีที่ 1-ปีที่10 

ที่มา: จากการสำรวจ     

ตารางที่ 5.2 ประมาณการผลได้จากการปั่นจักรยาน ต่อ 1 คน ตั้งแต่ปีที่ 1-ปีที่10 

ที่มา: จากการสำรวจ     

ตารางต้นทุนรวม ปีที่1 ปีที่2 ปีที่3 ปีที่4 ปีที่5 ปีที่6 ปีที่7 ปีที่8 ปีที่9 ปีที่10

จักรยาน 4,500.00 4,635.00 4,774.05 4,917.27 5,064.79 5,216.73 5,373.24 5,534.43 5,700.47 5,871.48

อุปกรณ์เสริม 2,000.00 2,060.00 2,121.80 2,185.45 2,251.02 2,318.55 2,388.10 2,459.75 2,533.54 2,609.55

รองเท้า 2,000.00 2,060.00 2,121.80 2,185.45 2,251.02 2,318.55 2,388.10 2,459.75 2,533.54 2,609.55

ค่ารักษาพยาบาลจาก
การบาดเจ็บ

200.00 206.00 212.18 218.55 225.10 231.85 238.81 245.97 253.35 260.95

ค่าซ่อมบำรุงรักษา 300.00 309.00 318.27 327.82 337.65 347.78 358.22 368.96 380.03 391.43

รวม 9,000.00 8,755.00 9,017.65 9,288.18 9,566.82 9,853.83 10,149.44 10,453.93 10,767.55 11,090.57

ปีที่ ผลตอบแทนต่อปี ผลตอบแทนทั้งหมดต่อเดือน

1 104,400.00 8,700.00

2 111,708.00 9,309.00

3 119,527.56 9,960.63

4 127,894.49 10,657.87

5 136,847.10 11,403.93

6 146,426.40 12,202.20

7 156,676.25 13,056.35

8 167,643.59 13,970.30

9 179,378.64 14,948.22

10 191,935.14 15,994.60
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การศึกษาบทบาททางการสื่อสารของกลุ่มคนที่มีความเบี่ยงเบนเชิงบวกในชุมชนจักรยานไทย 
กับการแพร่กระจายแนวคิดด้านการขี่จักรยาน 

Communication Role of Positive Deviants and The Diffusion Concept of Bicycle Cycling in Thai Bicycle 

Community 

อ.ดร.คิธธ์ วงศ์อาษา   

คณะการสื่อสารมวลชน มหาวิทยาลัยเชียงใหม่ 

บทคัดย่อ 

การวิจัยในครั้งนี้มีวัตถุประสงค์เพื่อ 1. เพื่อศึกษาคุณลักษณะของการสื่อสารของกลุ่มคนที่มีความเบี่ยงเบนเชิงบวกกับการ

แพร่กระจายแนวคิดด้านการขี่จักรยานของชุมชนจักรยานไทย 2. เพื่อค้นหาบทบาทของสื่อมวลชนและสื่อใหม่ที่มีต่อการแพร่ขยาย
เรื่องราวในวงกว้างของกลุ่มคนที่มีความเบี่ยงเบนเชิงบวกในชุมชนจักรยานไทยสู่สาธารณะ  

การวจัิยในคร้ังนี้ได้ใชแ้นวคดิความเบีย่งเบนเชงิบวกและบทบาทสือ่ในการขับเคลือ่นสังคมเปน็กรอบการวจัิย โ ดยมรีะเบยีบวธิี

วจัิยเชงิคณุภาพดว้ยเทคนคิ 1) การสัมภาษณ์เชงิลกึกับกลุม่คนทีม่คีวามเบีย่งเบนเชงิบวกในชมุชนจักรยานไทยและ  2) การสังเกตกลุม่
คนทีม่คีวามเบีย่งเบนเชงิบวกโดยอาศัยเกณฑ์การเปน็สมาชกิภาพ ความยาวนานในการเปน็สมาชกิของชมุชน บคุคลทีอ่ยู่ในตำแหนง่

หัวหนา้ หรอืแกนนำในการกำหนด ทศิทางการสือ่สาร ใ นแตล่ะชมุชน และ การสำรวจขา่วสารทีถ่กูนำเสนอเกีย่วขอ้งและการใชส้ือ่ท้ัง

แบบด้ังเดมิและออนไลน์ ผลการวจัิยพบวา่ 1) คณุลักษณะทางการสือ่สารของกลุม่คนทีม่คีวามเบีย่งเบนเชงิบวกโดยองิกรอบของกฎของ
คนพเิศษ (Law of the Few) ของมาลคอม แกลดเวลล์ (Gladwell, 2001) ประกอบ ไ ปดว้ย 3 คณุลักษณะหลัก ไ ดแ้ก ่ 1.1 

คณุลักษณะของการเปน็ผูรู้ ้โ ดยมลัีกษณะยอ่ยไดแ้ก ่ การเปน็ผูส่ั้งสมความรู ้ และการเปน็ผูน้ำความรูม้าแก้ไขปัญหาสังคม 1.2 

คณุลักษณะของการเปน็ผูเ้ชือ่มโยง อันประกอบไปดว้ยองค์ประกอบในการมคีวามสามารถในการเขา้ใจคนและสังคม การบรหิารความ
สัมพันธ์ และ การสะสมคนรูจั้ก และ 1.3 คณุลักษณะของการเปน็นักโนม้นา้วซึง่ประกอบไปดว้ย คณุลักษณะยอ่ยไดแ้ก ่ การเผยแพร ่

ความคล่ังไคล ้ความสรา้งสรรค์ และความนา่เชือ่ถอื 2) บทบาทของสือ่บคุคล สือ่กจิกรรม สือ่มวลชน และสือ่ใหมต่อ่การแพรก่ระจาย

แนวคดิดา้นการขีจั่กรยานของชมุชนจักรยานไทยปรากฏชัดเจน 9 บทบาท ไดแ้ก ่บทบาทใน การใหข้อ้มลู บทบาทในการชักจงูโนม้นา้ว 
บทบาทในการสรา้ง รักษา ขยายเครอืขา่ย และรวมกลุม่ บทบาทในการสรา้งความสนใจและจดุกระแส บทบาทในการสรา้งวาระในการ

ผลักดันนโยบายสาธารณะ บทบาทในการสง่เสรมิการสรา้งจติสำนกึสาธารณะ บทบาทในการสอดสอ่งจับตา บทบาทในการสง่เสรมิการ

แสดงออก และ บทบาทในการสรา้งแรงบันดาลใจ  

คำสำคัญ: ความเบี่ยงเบนเชิงบวก, กลุ่มคนที่มีความเบี่ยงเบนเชิงบวก, จักรยาน, ชุมชน 

Abstract 
 This research has two objectives 1) to study the communication role of positive deviants in Thai 

bicycle community and the diffusion concept of bicycle riding 2) to identify the role of mass media and new 

media affecting the wide spread stories of positive deviant in Thai bicycle community to the public. 

Positive deviance and media role for social change are being employed to be the framework of this 

study.  This qualitative research uses in-depth interview and observation with positive deviants in different 

Thai bicycle communities. The results indicate that 1) the communication roles of Positive deviants under the 
concept of law of the few are 1.1 Maven which can be divided into knowledge collector and knowledge 

implementer for social change   1.2 Connector which can be divided into the ability to understand the person 
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and society, relationship management, and the network collector 1.3 Salesman which can be divided into the 
ability to diffuse, the passion, the creativity, and the credibility 2) roles of media and new media are 1. 

Information provider 2. Persuasion 3. Collaboration 4. Awareness  5.  Agenda setter to policy change 6. Public 

Consciousness 7. Surveillance 8. Expression 9.Inspiration    

Keywords: Positive Deviance, Positive Deviant, Bicycle, Community  

ที่มาและความสำคัญ 

การแพร่กระจายนวัตกรรมถือได้ว่ามีบทบาทต่อการสื่อสารสุขภาพเป็นอย่างมาก โ ดยหมายถึงการแพร่กระจายนวัตกรรม
หนึ่งๆ จากบุคคลภายนอก ซึ่งอาศัยอยู่ในสังคมอื่นที่อาจได้รับชื่อว่า เจริญกว่า หรือมีนวัตกรรมที่ดีกว่า ทำหน้าที่เป็นผู้นำเสนอ

นวัตกรรมผ่านการช่องทางการสื่อสารหนึ่งๆสู่กลุ่มคนจำนวนหนึ่งๆในระบบของสังคม กระบวนการเหล่านี้รวมไปถึงการสื่อสารที่ถูก

วางแผนไว้เป็นอย่างดีและการสื่อสารแบบฉับพลันเพื่อแพร่ขยายแนวคิดใหม่ๆเป็นต้น (Rogers, 1995)  

โดยปัจจัยสำคัญทีเ่กีย่วขอ้งกับการเผยแพรน่วัตกรรมน้ัน Rogers (1995) ไ ดก้ลา่ววา่ประกอบไปดว้ยปัจจัยสำคัญ 4 ประการ 

อันไดแ้ก ่ตัวนวัตกรรม (an innovation) ชอ่งทางการสือ่สารตา่งๆ (communication channels) ระบบโครงสรา้งทางสังคม (social 

systems) และ เวลา (time) อยา่งไรกต็ามจดุออ่นของแนวคดิการแพรก่ระจายนวัตกรรมนีน้ั้นก็ไดถ้กูวพิากษ์วจิารณ์และทา้ทายเปน็
อยา่งมากโดยเฉพาะในศตวรรษที ่ 21 หลังจากการเปลีย่นแปลงของนวัตกรรมการสือ่สาร นักวชิาการหลายทา่น อาท ิ Kietzmann 

(2011), Kaplan and Haenlein (2010)ไดศ้กึษาพบวา่นวัตกรรมการสือ่สารทำใหร้ะบบการสง่ผา่นขอ้มลูและการสือ่สารเปลีย่นแปลง

ไป จากเดมิทีส่ือ่กระแสหลักมอีทิธพิล แตปั่จจบัุนกลับคอ่ยๆลดบทบาทลง การเกดิขึน้ของสือ่สังคมออนไลน์ น้ันทำใหเ้กดิปฏสัิมพันธ์ ท้ัง
ในแงข่องการสรา้งชมุชน (Community) การรว่มแบง่ปันและแลกเปลีย่นความคดิเหน็ (Co-creation) และ การเปน็ผูผ้ลติเนือ้หา 

(User-generated content) การเปลีย่นแปลงนวัตกรรมการสือ่สาร ดังทีก่ลา่วมาขา้งตน้ทำใหนั้กวชิาการดา้นการสือ่สารเพือ่การ

พัฒนาอาท ิ Papa, Singhal, and Dearing (2006) เริม่มองเหน็และทา้ทายแนวคดิการแพรก่ระจายนวัตกรรม โ ดยชี้ใหเ้หน็วา่กรอบ
ทฤษฎนีีน้ั้นมุง่เนน้ไปทีบ่ทบาทของผูเ้ชีย่วชาญดา้นการสือ่สาร (Expert-driven) การเปน็แนวคดิทีมุ่ง่เนน้จากบนสูล่า่ง (Top-down 

approach) ซึง่อาจมขีอ้จำกัดในปัจจบัุน ใ นขณะเดยีวกันแนวคดิดังกลา่วถอืเปน็การปฏเิสธแนวทางการแก้ไขปัญหาทีม่อียู่ในชมุชนเอง 

(Rejecting local solution) ดังน้ันเมือ่มองผา่นการสือ่สารนีภ้ายใตก้ระบวนทัศน์ใหมจ่ะเหน็ไดว้า่ปฏเิสธกระบวนการในการหานวัต
กรรมทีเ่กดิขึน้หรอืฝังอยู่ในชมุชน โ ดยการสือ่สารภายใตก้ระบวนทัศน์ใหมน้ั่นจะเปน็การรเิริม่จากการกอ่ตัวของการสือ่สารจากภายในสู่

ภายนอกชมุชน เปน็การหานวัตกรรมทีเ่กดิขึน้จากแตล่ะชมุชนเอง ซึง่อาจเรยีกสิง่นีว้า่ “นวัตกรรมชมุชม” ซึง่รเิริม่ และกระทำโดยบคุคล
ภายในชมุชนอันเปน็สมาชกิในชมุชนก็ได ้และทำใหท้ศิทางและรปูแบบการสือ่สารเพือ่การเปลีย่นแปลงเปลีย่นไปจากอดตี 

Arvind Singhal เรียกบุคคลหรือกลุ่มคนในชุมชนซึ่งริเริ่มกระทำ “นวัตกรรมชุมชน” ภายใต้บริบทของกระบวนทัศน์ใหม่

นี้ว่า กลุ่มคนที่มีความเบี่ยงเบนเชิงบวก (Positive Deviant) หรือผู้ซึ่งมีพฤติกรรมเบี่ยงเบนหรือผิดแปลกออกไปจากกลุ่มคนส่วน
ใหญ่ โ ดยพฤติกรรมที่ผิดแปลกเหล่านี้ เป็นพฤติกรรมเชิงบวก เพราะสามารถแก้ปัญหาที่เกิดขึ้นในชุมชนได้ ใ นขณะที่คนกลุ่มใหญ่

ของสังคมไม่สามารถแก้ไขปัญหาเหล่านี้ได้ เขาได้เสนอแนะแนวทางของแนวคิดนี้ให้เห็นเป็นที่ประจักษ์ภายใต้ชื่อแนวคิดความเบี่ยง

เบนเชิงบวก (Positive Deviance) ซึ่งหมายถึง แนวคิดที่มีข้อเสนอว่าในทุกๆชุมชนมีบุคคล หรือกลุ่มบุคคลที่มีพฤติกรรมเบี่ยงเบน
หรือผิดแปลกออกไปจากกลุ่มคนส่วนใหญ่ โดยพฤติกรรมของ กลุ่มคนเหล่านี้อาจไม่ได้เป็นไปตามลักษณะทั่วไปที่คนในสังคมกระทำ

แต่สามารถแก้ไขปัญหาที่สังคมส่วนใหญ่ประสบได้  แนวคิดนี้มีความเชื่อที่ว่า การแพร่กระจายนวัตกรรมนั้นควรจะเริ่มมาจากค้นหา

คุณค่าของบทบาทของผู้เชี่ยวชาญที่ฝังตัวอยู่ในชุมชนเอง ผู้ซึ่งอุดมไปด้วยภูมิปัญญา เพื่อหาแนวทางที่จะแก้ปัญหาที่สอดคล้องกับ
แต่ละบริบทของชุมชนที่แตกต่างกันๆไปแต่ละชุมชน 
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แนวคดิความเบีย่งเบนเชงิบวก (Positive Deviance) พยายามต้ังคำถามกับบทบาทของผูเ้ชีย่วชาญทีม่าจากภายนอกชมุชน 
(Outside expert) โดยเชือ่วา่ แทจ้รงิแลว้น้ันบทบาทของผูเ้ชีย่วชาญนา่จะมาจากในชมุชนเอง ซึง่ด้ังเดมิแลว้น้ันบทบาทของผูเ้ชีย่วชาญ

จะมาจากภายนอก เริม่จากการเหน็ปัญหา แลว้จัดลำดับความสำคัญ แลว้คอ่ยๆ วางแผนการสือ่สารเพือ่พยายามจะเขา้ไปแก้ไขปัญหา

ในชมุชน หากแต่ในทางกลับกัน บทบาทของผูเ้ชีย่วชาญดา้นการสือ่สารของแนวคดิความเบีย่งเบนเชงิบวกน้ันเปน็การมุง่หากลุม่คน หรอื
บคุคลทีม่คีวามเบีย่งเบนเชงิหรอืผดิแปลกออกไปจากสังคม หากแตส่ิง่ทีพ่วกเขาเหลา่น้ันไดท้ำกลับสามารถแก้ไขปัญหาทีเ่กดิขึน้ ในสังคม

ไดเ้ปน็อยา่งด ีโ ดยสามารถเปน็สิง่ทีเ่ปน็รปูธรรมและจับตอ้งได ้ (visible) และ (actionable)  แนวคดิความเบีย่งเบนเชงิบวกน้ันเชือ่ใน

พลังของผูเ้ปลีย่นแปลงจากภายใน (Internal agent) ผูซ้ึง่พสิจูน์ใหเ้หน็ถงึคา่นยิมใหมข่องสังคม (Social proof) และทำใหค้า่นยิมเหลา่
นีต้ั้งอยูบ่นรากฐานของความย่ังยนื (Sustainability)  

จักรยานนั้นไม่ใช่สิ่งใหม่สำหรับคนไทย หากแต่ได้ค่อยๆ หดหายไป ดังตัวอย่างการขี่จักรยานในอดีตได้ที่รับความนิยมเป็น

อย่างมากในสถาบันการศึกษาของไทย เช่น มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ มหาวิทยาลัยศิลปากร มหาวิทยาลัยเชียงใหม่เป็นต้น แต่
ด้วยการกลับมาของจักรยานที่ถูกกลับมาใช้อีกครั้งในสังคมและยังคงมีกลุ่มคนใน สังคมไทยที่ยังให้พื้นที่นี้ตั้งแต่อดีตจวบจนปัจจุบัน 

ประกอบกับการปรับรูปแบบจักรยาน ใ ห้สอดคล้องกับยุคสมัย ภาพของการใช้จักรยานอย่างแพร่หลายก็ได้กลับมาเป็นกระแสอีก

ครั้งในสังคมตัวอย่างจากข้อมูล ในงาน Bangkok Car Free Day 2013 ที่จัดขึ้นเพื่อเป็นการปั่นจักรยาน รณรงค์เพื่อสร้างการระดม
พลังจากกลุ่มผู้ใช้จักรยานในประเทศไทยได้แสดงให้เห็นว่ามีผู้เข่าร่วมกิจกรรมนี้กว่า 20,000 คนโดยตัวเลขนี้เพิ่มขึ้นจากกิจกรรมที่

จัดขึ้นในปีที่ผ่านมาโดยมีผู้ร่วมกิจกรรม ประมาณ 10,000 คน (http://www.bangkokcarfree.com/file/doc12.pdf) 

โดยหากจะกลา่วตามทฤษฎขีองการแพรก่ระจายนวัตกรรมแลว้น้ันกค็อื นวัตกรรมทีถ่กู ถา่ยทอดซ้ำน่ันเอง ซึง่เปน็การปรับ
แปลงใหเ้หน็วา่นวัตกรรมชิน้เดมิทีเ่คยถกูถา่ยทอดมาแลว้น้ันถกู ปรับแปลงหรอืถา่ยทอดซ้ำ ยิง่ไปกวา่น้ันยังมคีนกลุม่หนึง่ในสังคมทียั่งยนื

หยัดใชจั้กรยานเพือ่การสัญจรและกจิกรรมตา่งๆในชวีติประจำวันจากอดตีจวบจนถงึปัจจบัุน สำหรับ ประเทศไทยน้ัน การกลับมามชีวีติ

ชวีาของทอ้งถนนในกรงุเทพ กลับมาอกีคร้ัง ใน 3-4 ปมีานี ้กลุม่วัยรุน่ กลุม่ผูท้ำงานในเมอืง เริม่หันมาใชจั้กรยานกันมากขึน้ เกดิกลาย
เปน็กระแสของสังคมอกีคร้ัง การเกดิขึน้ของชมุชนชมรมตา่งๆทีเ่กีย่วขอ้งกับจักรยานกลับมาเริม่เคลือ่นไหวอกีคร้ังเพือ่จักรยานทีต่นรัก 

จงึไมน่า่แปลกใจทีจ่ะเหน็ปรากฏการณ์ ของชมรม ชมุชนจักรยานตา่งๆ อาท ิ การเคลือ่นไหวของชมรมจักรยานเพือ่สขุภาพแหง่

ประเทศไทย สมาคมจักรยานเพือ่สขุภาพไทย ทีเ่ริม่มกีารจับมอืกับบางหนว่ยงานในการขับเคลือ่นประเดน็ทีเ่กีย่วขอ้งกับจักรยาน  

ผลพวงที่สำคัญที่ผู้วิจัยได้ตั้งข้อสมมติฐานที่สำคัญคือการพัฒนาในด้านเทคโนโลยีการสื่อสารและอานุภาพที่สำคัญของ

ปัจเจกบุคคลผู้มีความเบี่ยงเบนออกไปจากกลุ่มคนปกติ ดังที่มีนักวิชาการหลายๆท่านเริ่มได้ตั้งข้อสังเกตกับปรากฏการณ์ของสื่อใหม่ 

อาทิ Zoller and Kline (2008) Morris (2004) และ Servaes (1996) ซึ่งได้กล่าวว่าสื่อกระแสหลักได้ลดบทบาทลงในการเป็น
เครื่องมือในการสื่อสารโดยเฉพาะการสื่อสารสุขภาพ (Health Communication) สอดคล้องกับงานวิจัยของ Garrett (2006) ที่ได้

กล่าวว่ากระแสของสื่อใหม่ได้เปลี่ยนแปลงวิธีการกลยุทธ์ในการสื่อสารรณรงค์โดยกล่าวว่ามาจากปัจจัย 3 ประการได้แก่ 1) สื่อใหม่
นั้นมีความง่ายต่อการเข้าถึง 2) สื่อใหม่นั้นมีต้นทุนต่ำ 3) สื่อใหม่มีคุณสมบัติในการสร้างสรรค์ชุมชน  

 ด้วยปรากฏการณ์ที่กล่าวมาข้างต้นจึงทำให้นำมาสู่ข้อคำถามของงานวิจัยชิ้นนี้ที่สื่อมวลชนและสื่อใหม่น่าจะมีบทบาทใน

การช่วยในการแพร่ขยายเรื่องราวในวงกว้างของกลุ่มคนที่มีความเบี่ยงเบนเชิงบวกและแพร่ขยายเรื่องราวของพวกเขาเหล่านั้น และ
อีกในทางหนึ่งก็เป็นการต่อเติมรากฐานแนวคิดทฤษฎีความเบี่ยงเบนเชิงบวกให้มีรากฐานทางทฤษฎีที่มั่นคงขึ้นภายใต้บริบทที่ยังไม่

เคยได้รับการศึกษามาก่อนนั่นคือชุมชนเมืองและการใช้สื่อใหม่ในฐานะเป็นเครื่องมือการสื่อสาร โ ดยกรอบของการพจิารณาศกึษาจะ

พจิารณาจากการวางวาระการสือ่สารของกลุม่คนเหลา่นีม้ลัีกษณะอยา่งไร และ มสีว่นชว่ยในการผลักดันใหน้ำไปสูก่ารเปลีย่นแปลงนโยบาย
สาธารณะอยา่งไร  

 โครงการการขับเคลื่อนนโยบายสาธารณะการเดินและการใช้จักรยานในชีวิตประจำวัน                                                 หน้า                165



 Walk and Bike Friendly Community                                         The 5th Thailand Bike and Walk Forum  

ปัญหานำวิจัย  

 ปัญหานำการวิจัยที่ 1: คุณลักษณะของการสื่อสารของกลุ่มคนที่มีความเบี่ยงเบนเชิงบวกในชุมชนจักรยานไทยเป็น

อย่างไร ปัญหานำการวิจัยที่ 2: สื่อมวลชนและสื่อใหม่มีบทบาทอย่างไร  ในการช่วยแพร่ขยายเรื่องราวในวงกว้างของกลุ่มคนที่มี

ความเบี่ยงเบนเชิงบวกในชุมชนจักรยานไทยสู่สาธารณะ 

วัตถุประสงค์ 

1. เพื่อศึกษาคุณลักษณะของการสื่อสารของกลุ่มคนที่มีความเบี่ยงเบนเชิงบวกกับการแพร่กระจายแนวคิดด้านการขี่จักรยาน

ของชุมชนจักรยานไทย 

2. เพื่อค้นหาบทบาทของสื่อมวลชนและสื่อใหม่ที่มีต่อการแพร่ขยายเรื่องราวในวงกว้างของกลุ่มคนที่มีความเบี่ยงเบนเชิงบวก

ในชุมชนจักรยานไทยสู่สาธารณะ 

แนวคิด ทฤษฎีที่เกี่ยวข้อง 

แนวคิดความเบี่ยงเบนเชิงบวก (Positive deviance)  แนวคิดความเบี่ยงเบนเชิงบวก (Positive deviance) นั้นเป็นแนวคิดที่
เน้นเรื่องการศึกษาการ เปลี่ยนแปลงพฤติกรรมและสังคมโดยอาศัยกระบวนวิธีวิจัยด้านการสังเกต (Observation) โ ดยเชื่อว่า ใ น

ทุกๆชุมชนมีกลุ่มคนหรือบุคคลกลุ่มหนึ่งที่มีพฤติกรรมที่ต่างออกไปจากกลุ่มคนจำนวนมากในชุมชน และพฤติกรรมของเขานั้นหรือ

กลยุทธ์ทางการสื่อสารของเขานั้นทำให้เขาสามารถแก้ไขปัญหาที่เกิดขึ้น ในชุมชนของเขาได้ดีกว่าในขณะที่ต่างก็ได้รับทรัพยากรและ
ประสบกับภาวะยากลำบากเช่นเดียวกันกับคนอื่นๆกลุ่มคนภายใต้แนวคิดนี้จะถูกเรียกว่า “กลุ่มคนที่มีความเบี่ยงเบนเชิงบวก 

(Positive Deviant)” (Singhal & Dura, 2009)  

แนวคิดเกี่ยวกับกฎคนพิเศษ (Law of the few)  แนวคิดเกี่ยวกับคนพิเศษหรือกฏของคนส่วนน้อยนั้นถูกนำเสนอในหนังสือ 
(The Tipping Point) ของ (Gladwell, 2001) ผู้ซึ่งสนใจเกี่ยวกับปัจจัยต่างๆแห่งการเปลี่ยนแปลง โดยในแนวคิดนี้ นั้น Malcolm 

Gladwell บอกว่าหนึ่งในคนพิเศษเหล่านี้ได้ค้นพบเทรนด์หรือแนวโน้ม แล้วก็พูดกัน ปากต่อปาก ผ่านสายสัมพันธ์ทางสังคม พลัง

ความกระตือรือร้นและบุคลิกภาพที่ตนเองมี โดยได้มองว่า การแพร่กระจายนั้นต้องอาศัยบุคคลที่ทำหน้าที่เป็นพาหะ 3 กลุ่ม ได้แก่ 
1.ผู้เชื่อมโยง (Connector) 2.ผู้รู้ (Maven) 3.นักโน้มน้าว (Salesman) 

แนวคิดเกี่ยวกับบทบาทสื่อ แนวคดิทีเ่กีย่วกับปรากฏการณ์ทีเ่กดิขึน้กับ อนิเตอร์เนต็และ สือ่สังคมออนไลน์ ทีเ่กดิขึน้ในปัจจบัุนเปน็ผล

พวง หนึง่ทีเ่กดิขึน้จากการปฏวัิต ิดา้นขอ้มลู ขา่วสาร (Information Revolution) ซึง่หมายถงึการเปลีย่นรปู (Transformation) ของ
ขอ้มลูขา่วสาร ท้ังในเชงิปรมิาณ (Quantitative) และเชงิคณุภาพ (Qualitative) ทำใหเ้กดิกระแสของการขยายการสง่ผา่นขอ้มลู 

ประชาชนสามารถทำหนา้ทีผู่ส้ือ่ขา่ว และรายงานขา่วจากอปุกรณ์ทีตั่วเองพบเหน็และมอียู ่อาท ิมอืถอื กลอ้งดจิทัิล ผา่นเครอืขา่ยสังคม 

ออนไลน์ เปน็ตน้ 

แนวคิดและทฤษฎีเกี่ยวกับการกำหนดวาระ แนวคดิทีเ่กีย่วกับการผลักดันหรอืการเปลีย่นแปลงสังคมน้ัน การกำหนดวาระ (Agenda) 

เพือ่ใหสั้งคมเหน็พอ้งวา่เรือ่งราวหรอืประเดน็ทีสั่งคมพงึเหน็วา่เปน็เรือ่งสำคัญน้ันสือ่มวลชนเรยีกไดว้า่มบีทบาทในการเปน็เครือ่งมอืเพือ่

สือ่สารสูส่าธารณะ กระบวนการสำคัญคอืการสรา้งสิง่ทีส่ือ่สนใจเพือ่กอ่ใหเ้กดิการ กำหนดทศิทางในการนำไปสูก่ารสรา้งวาระสาธารณะ
อันนำไปสูก่ารกำหนดนโยบาย 

แนวคิดการผลักดันนโยบายสาธารณะ  Wallack (1993) ได้กล่าวถึงการผลักดันนโยบาย (Media Advocacy) ว่าเป้าประสงค์ของ 
การทำนั้นคือใช้สื่ออย่างมีกลยุทธ์เพื่อกดดันให้เกิดการเปลี่ยนแปลงทางนโยบายเพื่อสังคม โ ดย องค์ประกอบที่สำคัญ 3 นั้นได้แก่ 

การกำหนดวาระ (Setting Agenda: framing for access) การกำหนดประเด็นให้เกิดการอภิปราย (Shaping the debate: 

framing for content) และขั้นตอน สุดท้ายคือการผลักดันนโยบาย (Advancing the policy)   
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ระเบียบวิธีวิจัย 

งานวิจัยนี้เป็นงานวิจัยเชิงคุณภาพ (Qualitative Research) ซึ่งใช้วิธีการ สังเกต (Observation) การสัมภาษณ์แบบเจาะ

ลึก (In-depth Interview) เพื่อตอบคำถามนำวิจัยดังนี้ 

ขั้นที่ 1: การค้นหากลุ่มผู้มีความเบี่ยงเบนเชิงบวกในชุมชนจักรยานไทย  

ขอบเขตการศึกษาของชุมชนจักรยานไทยคือกลุ่มของผู้ขี่จักรยานที่มีการรวมตัว ทำกิจกรรมร่วมกันเพื่อผลักดันให้เกิดการ

เปลี่ยนแปลงนโยบายสาธารณะ โดยกรอบในการคัดเลือกชุมชนจักรยานนั้นเป็นการคัดเลือกจากชุมชนโดยมีเกณฑ์การพิจารณาจาก

กรอบในเชิงพื้นที่และกิจกรรมอันประกอบไปด้วยความลำดับความเก่าแก่ของชุมชน จำนวนสมาชิกภาพ และรูปแบบในการจัด
กิจกรรมในชุมชนที่ครอบคลุมในมิติด้านการปรับเปลี่ยนพฤติกรรม การผลักดันนโยบาย และการธำรงอยู่ของกลุ่มในขั้นตอนนี้ผู้วิจัย

ใช้จุดแข็งในฐานะที่ผู้วิจัยเป็นสมาชิกชุมชนจักรยานต่างๆซึ่งทำให้ผู้วิจัยสามารถเข้าถึงกลุ่มชุมชนจักรยานต่างๆได้ง่าย โ ดยได้อาศัย

การพบปะ พูดคุย เพื่อค้นหากลุ่มผู้มีความเบี่ยงเบนเชิงบวก โดยเป็นการให้สมาชิกในกลุ่มชุมชนจักรยานเป็นผู้ค่อยๆ ระบุบุคคลที่มี
ความเบี่ยงเบนออกมา อีกทั้งผู้วิจัยได้สืบค้นจากข่าวต่างๆ ที่เกี่ยวข้องกับกลุ่มที่มีคนเบี่ยงเบนเชิงบวกซึ่งสังกัดชุมชนในชุมชน

จักรยานไทยได้ปรากฏ 

ขั้นที่ 2: การคัดกรองกลุ่มคนที่มีความเบี่ยงเบนเชิงบวก 

ผู้วิจัยได้อาศัยการคัดเลือกกลุ่มตัวอย่าง โ ดยการพิจารณาจาก การเป็นสมาชิกภาพ ความยาวนานในการเป็นสมาชิกของ
ชุมชน บุคคลที่อยู่ในตำแหน่งหัวหน้า หรือแกนนำในการกำหนด ทิศทางการสื่อสาร ในแต่ละชุมชน และ การสำรวจข่าวสารที่ถูกนำ

เสนอเกี่ยวข้อง โดยเพื่อให้ได้บุคคลที่มีความเบี่ยงเบนเชิงบวกจำนวน 10 คน  

ขั้นที่ 3: การติดต่อสัมภาษณ์ 

 เมื่อค้นพบกลุ่มคนที่มีความเบี่ยงเบนเชิงบวกแล้ว ผู้วิจัยได้เข้าไปสัมภาษณ์เจาะลึก (Indepth Interview) ตลอดจนสังเกต
พฤติกรรมและบรรยากาศขณะสัมภาษณ์ (Observation) และ หลังเข้าพบได้มีการติดตามสังเกตพฤติกรรมในสื่อออนไลน์ ใ นกรุ๊ป 

facebook และ facebook page ของกลุ่มคนที่มีความเบี่ยงเบนเชิงบวกเพื่อให้ได้ข้อมูลเกี่ยวกับบุคคลนั้น และค้นหาถึง รูปแบบ

การสื่อสาร อันรวมไปถึงข่าวสารเกี่ยวกับบุคคลเหล่านั้นในสื่อต่างๆทั้งในสื่อกระแสหลักและ สื่อใหม่   

ขั้นที่ 4: การวิเคราะห์ข้อมูล  

ผู้วิจัยได้นำเอาข้อมูลของการสัมภาษณ์มาวิเคราะห์ โ ดยมีทั้งเนื้อหาเกี่ยวข้องกับบุคคลที่มี ความเบี่ยงเบนเชิงบวกทั้ง 10 

คน ตลอดจนการนำการสื่อสารทั้งในรูปแบบผ่านสื่อกระแสหลักและสื่อใหม่ที่ปรากฏของกลุ่มคนที่มีความเบี่ยงเบนเชิงบวกมาเป็น

ข้อมูลประกอบในการอภิปราย เพื่อ วิเคราะห์หาบทบาททางการสื่อสารของกลุ่มคนที่มีความเบี่ยงเบนเชิงบวก  

ผลการวิจัย 

ผลการวิจัยพบข้อมูลเบื้องต้นเกี่ยวกับบุคคลที่มีความเบี่ยงเบนเชิงบวกจำนวนทั้งหมด 10 คน ซึ่งเป็นกลุ่มคนที่ปั่นจักรยาน

จากอดีตจนถึงปัจจุบัน มีการสื่อสารและรวมกลุ่มเพื่อรณรงค์มาจนถึงปัจจุบัน 

 1. ยุคก่อนทศวรรษ 2000   

ผลการวิจัยได้บ่งชี้ตัวแทนกลุ่มคนที่มีความเบี่ยงเบนเชิงบวก 4 คน ได้แก่ ศ.ดร.ธงชัย พรรณสวัสดิ์ ดร.นิรันดร โพธิกานนท์ 

คุณมงคล วิจะระณะ และ มล.ทศวรรณ เทวกุล ซึ่งถือว่าเป็นตัวแทนคนปั่นจักรยานทั้งในระดับส่วนกลางและภูมิภาค โ ดยปั่น
จักรยานในชีวิตประจำวันมาตั้งแต่ ยุค 1960 มาจนถึงปัจจุบัน ยังไม่แพร่หลายมากนัก เริ่มมีการจัดการออกทริป มีการเริ่มรวมกลุ่ม

ก่อตั้งชมรมฯ และใช้การสื่อสารในรูปแบบสื่อบุคคล และกิจกรรม เคลื่อนไหวในระดับกลุ่มเล็ก 
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 2. ยุคหลังทศวรรษ 2000 

ผลการวิจัยได้บ่งชี้ตัวแทนกลุ่มคนที่มีความเบี่ยงเบนเชิงบวก 6 คน ไ ด้แก่ คุณอำนาจ เจริญประสพสุข คุณนนลนีย์ อึ้ง

วิวัฒน์กุล คุณทรงกลด บางยี่ขัน ดร.สรณรัชฏ์ กาญจนะวณิชย์ คุณสุวรรณา เอี่ยมพิกุล และ ผศ.สุรพนธ์ ตุ้มนาค ซึ่งถือเป็นตัวแทน

ของส่วนกลางและภูมิภาค โ ดยปั่นจักรยานในชีวิตประจำวันมาตั้งแต่ยุค 2000 ผลวิจัยพบว่ามีรูปแบบการรวมกลุ่มที่หลากหลาย
อาทิ กลุ่มออนไลน์ กลุ่มในสถานศึกษา กลุ่มจักรยานจากองค์กรเอกชน กลุ่มคนที่มีความเบี่ยงเบนเชิงบวกที่เป็นสื่อมวลชน กลุ่มที่

ทำงานเคลื่อนไหวในประเด็นสิ่งแวดล้อมที่สนใจประเด็นจักรยาน และพบกลุ่มนักปั่นในระดับชุมชนที่เคลื่อนไหวอีกด้วย  

ปัญหานำการวิจัยข้อที่ 1 คุณลักษณะทางการสื่อสารของกลุ่มคนที่มีความเบี่ยงเบนเชิงบวกในชุมชนจักรยานไทย 

ผลการวิจัยพบคุณลักษณะทางการสื่อสารของกลุ่มคนที่มีความเบี่ยงเบนเชิงบวกออกเป็น 3 คุณลักษณะหลัก ไ ด้แก่ 1. 

คุณลักษณะด้านการเป็นผู้รู้ (Maven) 2. คุณลักษณะด้านการเป็นผู้เชื่อมโยง (Connector) 3. คุณลักษณะด้านการเป็นนักโน้มน้าว 

(Salesman) 

 1. คุณลักษณะด้านการเป็นผู้รู้ (Maven) อันประกอบไปด้วยองค์ประกอบของคุณลักษณะได้แก่ 1.1 การเป็นผู้สั่งสม

ความรู้ 1.2 การเป็นผู้นำความรู้มาแก้ไขปัญหาสังคม 

1.1 การเป็นผู้สั่งสมความรู้ ซึ่งหมายถึง คุณลักษณะของการเป็นผู้สั่งสมความรู้ หมายถึง การเป็นผู้มีความรู้ และรู้ลึก
โดยข้อมูลที่ผู้สั่งสมความรู้มีนั้นเกิดจากการสั่งสมข้อมูลมาอย่างยาวนาน โ ดยการเป็นผู้สั่งสมความรู้ประกอบไปด้วยองค์ประกอบ

ย่อยๆ ดังนี้ 1.1.1 รู้ลึก 1.1.2 เห็นประโยชน์ต่อตน 1.1.3 เห็นประโยชน์ต่อสังคม 1.1.4 บริหารเป็น  

1.2 การเป็นผู้นำความรู้มาแก้ไขปัญหาสังคม คุณลักษณะด้านการเป็นผู้นำความรู้มาแก้ไขปัญหาสังคมนั้น จะต้องมี
องค์ประกอบทั้งทางด้านการเป็นผู้สั่งสมความรู้ และทางด้านการรู้จักประยุกต์เอาความรู้มาแก้ไขปัญหาที่เกิดขึ้นในสังคม คุณสมบัติ

ทางด้านการเป็นผู้นำความรู้มาแก้ปัญหาสังคมนั้นเกิดขึ้นมาจากแรงขับภายในจิตใจเนื่องจากกลุ่มคนเหล่านี้มีลักษณะที่ต้องการช่วย

เหลือสังคม หรือเรียกว่าจิตอาสา โ ดยต้องการแก้ปัญหาของส่วนรวมซึ่งก็ผูกโยงกับปัญหาของตนเองด้วยเช่นกัน โ ดยการเป็นผู้นำ
ความรู้มาแก้ไขปัญหาสังคมประกอบไปด้วยองค์ประกอบย่อยๆดังนี้ 1.2.1 นำความรู้มาเคลื่อนนโยบาย 1.2.2 เคลื่อนความรู้

อย่างไม่หยุดนิ่งและต่อยอด 1.2.3 เคลื่อนความรู้อย่างมีกลยุทธ์  

 2. คุณลักษณะด้านการเป็นผู้เชื่อมโยง (Connector) อันประกอบไปด้วยองค์ประกอบของคุณลักษณะได้แก่ 2.1 ความ
สามารถในการเข้าใจคนและสังคม 2.2 การบริหารความสัมพันธ์ 2.3 การสะสมคนรู้จัก 

2.1 ความสามารถในการเขา้ใจคนและสังคม คณุลักษณะดา้นนีแ้สดงใหเ้หน็ถงึความสามารถในการแทรกซมึและการอา่น

จติวทิยาการเขา้ใจคนและสังคม ซึ่งได้ปรากฏขึ้นในกลุ่มคนที่มีความเบี่ยงเบนเชิงบวกในชุมชนจักรยานไทยสะท้อนให้เห็นถึงการเป็นผู้
เชื่อมโยง โ ดยกลุ่มคนเหล่านี้มีลักษณะพิเศษที่สามารถอ่านจิตวิทยาของคนรอบตัวและสังคมที่เขาสังกัดได้เป็นอย่างดี มีความเข้าใจ

ในการอ่านจิตวิทยาสังคมทั้งนี้ก็เพื่อที่จะทำให้สามารถวางประเด็นและการกำหนดทิศทางของการผลักดันประเด็นของจักรยานได้
อย่างบรรลุผลสำเร็จ 

2.2 การบริหารความสัมพันธ์ การบริหารความสัมพันธ์นั้นถือเป็นคุณลักษณะที่สำคัญอีกประการของการเป็นผู้เชื่อม

โยงที่ดี โ ดยความสัมพันธ์ส่วนใหญ่มักเป็นแบบผิวเผินนั้นสามารถให้ความหมายได้ว่า เป็นความสัมพันธ์ที่ไม่ได้แนบแน่นถึงขั้นสนิท 
โดยอาจได้มีการพูดคุยกันในบางโอกาสเป็นครั้งคราว ซึ่งเป็นความสัมพันธ์ที่ไม่ใช่แบบเพื่อนสนิท แต่ก็สามารถขอความช่วยเหลือได้

เมื่อถึงวาระที่จำเป็น ซึ่งประกอบไปด้วยองค์ประกอบย่อยดังนี้ 2.2.1 คอนเน็คชั่น 2.2.2 ยืดหยุ่นและมีจุดร่วม  

2.3 การสะสมคนรู้จัก ผู้เชื่อมโยงที่สะสมคนรู้จักจะมีคุณลักษณะเฉพาะที่ต่างจากคนอื่นๆ โ ดยคนกลุ่มนี้จะเป็นผู้
เชื่อมโยงที่รู้จักคนมากมาย นอกจากการที่เขารู้จักคนอื่นๆมากมายแล้วเขายังสามารถที่จะจดจำรายละเอียดต่างๆที่เกี่ยวกับคนที่เขา
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รู้จักได้เป็นอย่างดี มีการบันทึกข้อมูลและรายละเอียดเล็กๆน้อยๆเกี่ยวกับบุคคลที่เขารู้จักไว้ เขาสามารถดึงฐานข้อมูลของกลุ่มคนที่
เขารู้จักออกมาใช้ได้ตลอดเวลา ทำให้เกิดการเชื่อมโยงกลุ่มคนแต่ละกลุ่มที่เขารู้จักไว้ และเขาสามารถนำฐานของกลุ่มคนที่เขารู้จัก

มาใช้ ยิ่งไปกว่านั้นอาจเป็นการเชื่อมโยงเอาคนแต่ละกลุ่มที่เขารู้จักเข้าไว้ด้วยกัน 

 3. คณุลักษณะของการเปน็นักโนม้นา้ว (Salesman) อันประกอบไปดว้ยองค์ประกอบของคณุลักษณะไดแ้ก ่3.1 การเผย
แพร ่3.2 ความคล่ังไคล ้3.3 ความสรา้งสรรค์ 3.4 ความนา่เชือ่ถอื 

3.1 การเผยแพร ่ คณุลักษณะทางการสือ่สารที่โดดเดน่ของกลุม่คนทีม่คีวามเบีย่งเบนเชงิบวก คอืคณุสมบัตดิา้นการเผย

แพรค่วามรูท้ีเ่ขามีใหแ้กค่นอืน่ๆในสังคม และชมุชน กลุม่คนเหลา่นีจ้ะไมเ่กบ็ความรู้ไวกั้บตัวแตจ่ะหาวธิแีละหนทางในการบอกใหผู้อ้ืน่ได้
ทราบ หรอืกระจายวธิกีารเขา้ถงึใหผู้อ้ืน่ไดท้ราบ เขาจะไมเ่กบ็ความรู้ไวกั้บตัว แต่ในทางกลับกัน เขาจะพยายามเผยแพร่โนม้นา้วองค์

ความรูท้ีม่แีกค่นอืน่ๆ ดว้ยวธิกีารนำเสนอทีน่า่สนใจสง่ผลใหเ้กดิการขยายองค์ความรูแ้ละขยายกลุม่ของผูข้ีจั่กยานในประเทศไทย 

3.2 ความคล่ังไคล ้คณุลักษณะดา้นการเปน็การเปน็นักโนม้นา้วใจทีป่รากฏในกลุม่คนทีม่คีวามเบีย่งเบนเชงิบวก ปรากฏ
ใหเ้หน็โดยสะทอ้นคณุลักษณะดา้นเปน็ผูม้คีวามคล่ังไคลกั้บประเดน็ทีจ่ะโนม้นา้วหรอืสิง่ทีต่นสนใจ คณุลักษณะทีว่า่เปน็คณุลักษณะที่

สำคัญเกีย่วกับการทีจ่ะโนม้นา้วใจ ผูท้ีจ่ะโนม้นา้วใจใหสั้มฤทธิผ์ลน้ันจำเปน็อยา่งยิง่ทีจ่ะตอ้งมคีวามคดิ ความเชือ่ ความรัก หรอืทัศนคติ

เชงิบวก หลงใหลกับสิง่ทีเ่ขาเปน็เจา้ของ สิง่ทีเ่ขากำลังทำ หรอืประเดน็ทีเ่ขาเปน็เจา้ของอยู ่กรณขีองการผลักดันนโยบายสาธารณะทีเ่กดิ
ขึน้กับจักรยานน้ัน สว่นสำคัญทีก่อ่ใหเ้กดิการเขา้มารว่มป่ันกันมากขึน้ในปัจจบัุน ปัจจัยหนึง่ทีส่ำคัญกม็าจากการทีก่ลุม่คนทีม่คีวามเบีย่ง

เบนเชงิบวกได้ใชค้ณุลักษณะดา้นการเปน็นักโนม้นา้วใจในการชักจงู ชักชวน คนอืน่ใหอ้อกมาป่ัน ฐานสำคัญของการชักชวนและโนม้นา้ว

ทีเ่กดิขึน้เกดิจากการทีเ่ขามคีวามเชือ่ม่ันและรักในจักรยานวา่มันเปน็สิง่ทีท่ีส่ามารถแกปั้ญหาของชมุชนได ้ 

3.3 ความสร้างสรรค์ คุณลักษณะด้านการเป็นนักสร้างสรรค์ เป็นคุณลักษณะที่พบได้ในกลุ่มคนที่มีความเบี่ยง

เบนเชิงบวกในชุมชนจักรยานไทย พบจากการแสวงหาวิธีการโน้มน้าวใจหรือนำเสนอใหม่ๆ คนกลุ่มนี้จะเป็นผู้ที่ไม่ได้มองข้ามสิ่ง

เล็กหรือรายละเอียดเล็กๆ น้อยๆ รอบตัว โ ดยพวกเขาจะสามารถหาวิธีการเล็กน้อยๆ หรืออาจเป็นวิธีการใหม่ๆ ที่เราอาจคาด
ไม่ถึง หากแต่วิธีการเหล่านั้นกลับแก้ไขปัญหาได้ดี ไ ด้ไปในทันที หรือกรณีการค้นพบว่ารูปจักรยานตามสถานที่ต่างๆ มีอิทธิพล

ต่อความชอบและความสนใจของผู้รับสาร ส่วนหนึ่งก็เกิดจากความสร้างสรรค์ในการค้นหาวิธีการสื่อสารใหม่ๆ  

3.4 ความน่าเชื่อถือ คุณลักษณะด้านความน่าเชื่อถือหรือสถานภาพทางสังคมของกลุ่มคนที่มีความเบี่ยงเบนเชิงบวกมี
บทบาทอย่างมากในการโน้มน้าว ซึ่งจะสะท้อนทำให้สิ่งที่กลุ่มคนที่มีความเบี่ยงเบนเชิงบวกกำลังนำเสนอมีความน่าเชื่อถือ และก่อ

ให้เกิดความโน้มน้าวน่าคล้อยตาม ดังจะเห็นได้จากตำแหน่งหน้าที่ อาชีพ ทางสังคม อาทิการเป็นนักวิชาการ การเป็นอาจารย์ เป็น

ครู การเป็นสื่อมวลชน ของกลุ่มคนที่มีความเบี่ยงเบนเชิงบวกช่วยสร้างความน่าเชื่อถือทำให้ประเด็นจักรยานได้รับการยอมรับในวง
กว้างและมีความหมายมากกว่าการเป็นสิ่งบันเทิง หรือเครื่องสันทนาการ แต่เป็นเครื่องมือที่ช่วยแก้ปัญหาจราจรและสิ่งแวดล้อมได้

อย่างยั่งยืน 
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แผนภูมิภาพแสดงคุณลักษณะทางการสื่อสารของกลุ่มคนที่มีความเบี่ยงเบนเชิงบวกในชุมชนจักรยานไทย 

i  

ปัญหานำวิจัยข้อที่ 2 บทบาทของสื่อมวลชนและสื่อใหม่ในการช่วยแพร่ขยายเรื่องราวในวงกว้างของกลุ่มคนที่มีความ

เบี่ยงเบนเชิงบวกในชุมชนจักรยานไทยสู่สาธารณะ 

 ผลการวจัิยพบบทบาทของสือ่ตา่งๆ  แบง่ออกเปน็ 2 ชว่ง ไดแ้ก ่ชว่งกอ่นการเขา้มาของสือ่ใหม่ในชมุชนจักรยาน ยคุ 1960-1990 

และชว่งหลังการเขา้มาของสือ่ใหม่ในชมุชนจักรยาน ยคุ 2000-ปัจจบัุน 

 ช่วงก่อนการเข้ามาของสื่อใหม่ในชุมชนจักรยาน  ยุค 1960-1990 พบลักษณะการสือ่สารของกลุม่คนทีม่คีวามเบีย่งเบน
เชงิบวก ไดแ้กส่ือ่กจิกรรมเกีย่วกับจักรยาน อาท ิการซอ่มจักรยาน ทรปิจักรยาน และมสีือ่มวลชนทีค่อยชว่ยแพรก่ระจาย โดยเปน็ไปใน

ลักษณะ เชน่ วทิยชุมชน หรอืสถานีโทรทัศน์ และยังไมพ่บลักษะการใชส้ือ่ใหมป่รากฏ สำหรับกจิกรรมทีพ่บน้ัน พบการจัดกจิกรรม

รณรงค์คร้ังแรกเมือ่วันที ่ 16 มนีาคม 2534 การจัดทรปิจักรยานในลักษณะใกล้ๆ กรงุเทพฯ และมกีารสอนและฝกึอบรมการซอ่ม
จักรยานเปน็ตน้ โ ดยจากผลการวจัิยไดพ้บบทบาทของสือ่ตา่งๆซึง่มบีทบาททีเ่ปน็ไปในลักษณะหลัก ซึง่กลา่วคอื สือ่น้ันจะมบีทบาท

หนา้ที่ในการเปน็ตัวหลัก คอืมคีวามสำคัญในการแพรก่ระจาย และอกีบทบาทคอื บทบาทในลักษณะรอง น่ันกค็อื การเปน็สือ่เสรมิที่

คอยหนนุเสรมิสือ่หลัก หรอืเกือ้กลู ใหเ้กดิการแพรก่ระจายในวงกวา้งมากขึน้ ซึง่อธบิายไดต้ามมติขิองบทบาทตา่งๆ ตอ่ไปนี ้

 ช่วงหลังการเข้ามาของสื่อใหม่ในชุมชนจักรยาน  ยุค 2000-ปัจจุบัน พบลักษณะการสื่อสารของกลุ่มคนที่มีความเบี่ยง

เบนเชิงบวกดังนี้ ได้แก่ ทริปจักรยานตามต่างจังหวัด รูปแบบผจญภัย โดยพบการสื่อสารผ่าน สื่อบุคคล สื่อกิจกรรม สื่อสารมวลชน 

สื่อใหม่ ในรูปแบบ Webpage หลังจากการเข้ามาของสื่อใหม่ในช่วงปีปลายปี คศ. 1999 ชุมชนจักรยานเริ่มมีรูปแบบการสื่อสารที่
เกิดขึ้นจากการออกทริปแบบทั่วไปโดยการแตกออกเป็นกิจกรรมเฉพาะอาทิการปั่นออกไปตามป่าเขา ใ นลักษณะผจญภัย มากไป

กว่านั้นยังมีการสื่อสารจากอินเตอร์เน็ตที่เกิดขึ้นจึงเกิดการสื่อสารบนกระดานข่าวของ website Thai MTB ซึ่งถือว่าเป็นจุดรวม

ของชุมชนจักรยานของประเทศไทย ณ ขณะนั้น ต่อมาในช่วงปีค.ศ. 2010-ปัจจุบัน พบบทบาทสื่อที่เข้ามาช่วยในการแพร่กระจาย
ประเด็นจักรยานที่มีความหลากหลายมากขึ้น ประกอบไปด้วยทั้งสื่อบุคคล สื่อกิจกรรม สื่อมวลชน และสื่อใหม่ โดยเฉพาะการเกิด

ขึ้นของสื่อสังคมออนไลน์นั้น เรียกได้ว่าเข้ามามีบทบาททำให้การสื่อสารแบบ Real Time เกิดขึ้นจริง ส่งผลให้การแพร่กระจาย

ข้อมูลเป็นไปอย่างรวดเร็ว และทำให้เกิดการขยายตัวของกลุ่มชุมชนจักรยานทั่วประเทศไทย กลุ่มคนที่มีความเบี่ยงเบนเชิงบวกนั้น 
นับได้ว่ามีบทบาทสำคัญเช่นกันในยุคนี้ ทั้งนี้ก็เพราะการใช้สื่อต่างๆของพวกเขานั้นก็เพื่อก่อให้เกิดการแพร่กระจายแนวคิดด้านการ

ขี่จักรยานของชุมชนจักรยานไทย โ ดยลักษณะการแพร่กระจายในยุคนี้นั้นจะนอกจากจะเป็นการไปพยายามทำความรู้ความเข้าใจ

กับสังคมเกี่ยวกับจักรยาน ตลอดจนทำให้ตัว “จักรยาน” ไ ด้รับรู้ เห็นได้ (Visible) ใ นสายตาและการรับรู้ แล้วนั้นเพิ่มให้เห็นถึง
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ทิศทางการแพร่กระจายที่ขยายไปในมิติต่างๆ อาทิ การสร้างหรือจุดกระแสสังคม  การใช้สื่อในการวางวาระและประเด็นสาธารณะ
ให้เป็นที่ประจักษ์ ตลอดจนการสร้างจิตสำนึกสาธารณะแรงบันดาลใจ  

ตารางแสดงผลการวิจัยบทบาทของสื่อมวลชนและสื่อใหม่ในการแพร่ขยายเรื่องราวของกลุ่มคนที่มีความเบี่ยงเบนเชิงบวกให้แพร่

กระจายในวงกว้าง 

เครื่องหมาย ✓  แสดงถึงสื่อที่มีบทบาทหลัก     

เครื่องหมาย    *  แสดงถึงสื่อที่มีบทบาทรอง 

อภิปรายผล 

พลัง “ความเบี่ยงเบนเชิงบวก” และ “กลุ่มคนที่มีความเบี่ยงเบนเชิงบวก” กับการเปลี่ยนแปลงสังคม 

 ผลการวิจัยครั้งนี้ได้สะท้อนให้เห็นถึง “พลัง” ของกลุ่มคนที่มีความเบี่ยงเบนเชิงบวกที่สามารถขับเคลื่อนประเด็นสาธารณะ

ไปสู่การเปลี่ยนแปลงสังคมในเชิงของการคมนาคมสัญจรที่ยั่งยืน ผ่านกรณีของจักรยาน ซึ่งเป็นข้อค้นพบที่สอดคล้องกับ กับ แนวคิด 

ความเบี่ยงเบนเชิงบวก ที่เชื่อในพลังของกลุ่มคนที่อาจทำในสิ่งที่สังคมอาจมองว่าเป็นเรื่องผิดแปลกออกไปจากคนหมู่มากในสังคม 
หากแต่เรื่องที่พวกเขาเหล่านั้นทำกลับกลายเป็นการแก้ไขปัญหาสังคมได้เป็นอย่างดี  

 พลังของกลุ่มคนที่เกิดขึ้น จึงเป็นตัวอย่างในการ ชี้ให้เห็นบทบาทที่ Change Agency ควรจะเป็น โดยเป็นการเข้าไปหนุน

เสริมกิจกรรมต่างๆ ของกลุ่มคนในชุมชนที่เป็นเจ้าของปัญหา อย่างไรก็ดีงานวิจัยชิ้นนี้ได้ศึกษาไปให้เห็นถึงบริบทที่แนวคิดความ
เบี่ยงเบนเชิงบวก(PD)ไม่เคยได้ ศึกษามาก่อน เผยให้เห็นถึงความเป็นไปได้ในการนำ PD มา ปรับประยุกต์ใช้ในบริบทที่เป็นชุมชน

เมือง ซึ่งในอดีตจะกระทำการศึกษาในบริบทชุมชนเท่านั้น ดังตัวอย่างของ Singhal และ Dura (2009) ที่เน้นศึกษาการนำแนวคิด

บทบาทสื่อในการช่วยแพร่ขยายเรื่องราว

ในวงกว้างของกลุ่มคนที่มีความเบี่ยงเบน

เชิงบวก

ยุค 1960-1990 ยุค 2000-ปัจจุบัน

สื่อบุคคล
สื่อ

กิจกรรม

สื่อ  

มวลชน
สื่อบุคคล

สื่อ

กิจกรรม

สื่อ 

มวลชน
สื่อใหม่

1. บทบาทในการให้ข้อมูล ✓ ✓ * * * ✓ ✓

2.บทบาทในการชักจูงโน้มน้าว ✓ ✓ ✓

3.บทบาทในการสร้าง รักษา ขยายเครือ

ข่ายและรวมกลุ่ม ✓ ✓ * ✓

4.บทบาทในการสร้างความสนใจและจุด

กระแส ✓ ✓

5.บทบาทในการสร้างวาระในการผลักดัน

นโยบายสาธารณะ ✓ *

6.บทบาทในการส่งเสริมให้เกิดจิตสำนึก

สาธารณะ ✓ ✓

7.บทบาทในการสอดส่องจับตา ✓

8.บทบาทในการส่งเสริมการแสดงออก ✓

9.บทบาทในการสร้างแรงบันดาลใจ ✓ * *
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ความเบี่ยงเบนเชิงบวกไปประยุกต์กับหน่วยการศึกษาในบริบทที่เป็นชนบทเท่านั้น อาทิ อูกานดา และ อินโดนีเซีย ที่เกิดขึ้น ฉะนั้น
งานวิจัยชิ้นนี้ได้แสดงให้เห็นว่าภายใต้บริบทชุมชนเมือง (Urban) แนวคิด ความเบี่ยงเบนเชิงบวกนั้นสามารถนำเอาปรับประยุกต์

ใช้ได้ และยังแสดงให้เห็นว่าส่งผลให้เกิดการผลักดันนโยบายสาธารณะที่สำเร็จ 

พลังของ “คุณลักษณะทางการสื่อสาร” ที่สะท้อนผ่านกลุ่มคนที่มีความเบี่ยงเบนเชิงบวก สู่การเปลี่ยนแปลงสังคม 

พลังของกลุ่มบุคคลที่สามารถขับเคลื่อนกระบวนการสื่อสารสาธารณะเพื่อสื่อสารประเด็นของนโยบายที่เกิดขึ้นจริงเกี่ยว

กับจักรยานในประเทศไทย อีกทั้งก่อให้เกิดความตื่นตัวของการมีส่วนร่วมของคนในชุมชน เป็นสิ่งสำคัญ โ ดยงานวิจัยชิ้นนี้เป็นการ

ตอบข้อความท้าทายต่อแนวคิด PD ที่ Lapping และคณะ (2002) ไ ด้ตั้งคำถามเอาไว้ถึงข้อท้าทายในอนาคตของ “บทบาท ของ
กลุ่มคนที่มีความเบี่ยงเบนเชิงบวก ใ นการสื่อสารเพื่อการเปลี่ยนแปลงสังคม” ที่ชี้ให้เห็นเพียงมิติด้านการสื่อสาร ที่แสดงเฉพาะ 

“บทบาท” การสื่อสารในเชิง “บทบาทด้านการเป็นผู้สนับสนุนในชุมชน” (facilitator) อันเป็นบทบาทเชิงความสัมพันธ์ภายนอกที่

เชื่อมโยงกับสมาชิกอื่นๆ ในสังคมซึ่งเกิดการตั้งคำถามถึงการแก้ปัญหาหรือผลักดันเชิงโครงสร้างหรือนโยบายที่เกิดขึ้นจริง 

ซึ่งหากพิจารณาจากข้อค้นพบของงานวิจัยชิ้นนี้ จะพบว่า “บทบาท” ของ กลุ่มคนที่มีความเบี่ยงเบนเชิงบวกในชุมชน

จักรยานไทยเผยให้เห็น ถึงบทบาทในการ เป็น นักรณรงค์ หรือนักผลักดันนโยบาย (Advocator) ซึ่งยังไม่เคยปรากฏในงาน

วิจัยที่อยู่บนฐานของแนวคิดความเบี่ยงเบนเชิงบวกมาอย่างเป็นที่ประจักษ์มาก่อน 

ทิศทางของการกระจาย “สาร” แห่งกระบวนทัศน์ใหม่ และ บทบาทของ “สื่อใหม่”  

 ข้อค้นพบจากงานวิจัยชิ้นนี้ได้สะท้อนให้เห็นถึงการเปลี่ยนแปลงกระบวนทัศน์นี้อันเกิดจากการเติบโตการเติบโตของ

เทคโนโลยีการสื่อสารแบบ 3.0 ที่ส่งผลให้รูปแบบการแพร่กระจายข้อมูลที่เปลี่ยนแปลงไป จากรูปแบบ Broadcast ไ ปสู่ 
Information society system ใ นลักษณะสื่อสังคมออนไลน์ โ ดยมีลักษณะเฉพาะตัว อาทิ 1) Interactivity & real time         

2) Trans-media 3) Reproduction and extension of messages และ 4) Co-creation of user-generated contents โดย

พบบทบาทใหม่ๆที่สื่อใหม่ได้เข้ามาทำหน้าหลัก อาทิ บทบาทในการให้ข้อมูล บทบาทในการสร้าง รักษา ขยายเครือข่าย และการ
รวมกลุ่ม และบทบาทในการส่งเสริมการแสดงออก สอดคล้องกับงานวิจัยของ Kaplan และ Haenlein (2010) ที่กล่าวไว้ว่าสื่อใหม่

มีบทบาทในการสร้างการสนทนา (Discuss) การแลกเปลี่ยนในชุมชน (Community share) การผลิตเนื้อหา “สาร” ร่วมกัน 

(user-generated content) 

  ในขณะที่ บทบาทในการสอดส่องจับตา ก็กลายเป็นบทบาทหลักของสื่อใหม่ที่งานวิจัยชิ้นนี้ได้ค้นพบ อันเป็นเพราะการ

สื่อสารแบบ Real time ที่เกิดขึ้น ทำให้ผู้ส่งสารสามารถส่งสาร ไ ด้อย่างรวดเร็ว ตลอดจนการพัฒนาของสมาร์ทโฟนที่ทำให้เรา

สามารถถ่ายรูปและเขียนข้อความส่งไปยังคนอื่นๆ ในชุมชนได้ทุกเมื่อทุกเวลา 

 บทบาทในการสร้างความสนใจและจุดกระแสก็เป็นบทบาทที่งานวิจัยชิ้นนี้สะท้อนให้เห็นถึงบทบาทสื่อใหม่ที่สามารถสร้าง

ความสนใจ ด้วยลักษณะของภาพ ที่เน้นการดึงดูด เป็นการใช้ลักษณะของภาพและข้อความสั้นๆในการสร้างสิ่งที่เรียกว่า Viral ใ น

โลกออนไลน์ให้เกิดขึ้น 

 อย่างไรก็ดีประเด็นบทบาทสื่อในการสร้างวาระเพื่อการเปลี่ยนแปลงทางสังคม บทบาทของสือ่ใหมจ่ะใชลั้กษณะทีเ่ปน็เหมอืน

ตัว “จดุประเดน็” เพือ่ใหส้ือ่มวล ใ นการรับลกูตอ่ในการสรา้งวาระ ดังจะเหน็ตัวอยา่งจากงานวจัิยชิน้นีท้ีก่รณขีองเรือ่งราวทีเ่กดิขึน้กถ็กู

นำไปแพรข่ยายในสือ่มวลชนเพือ่ทำใหเ้รือ่งราวเกดิการเผยแพรแ่ละสรา้งประเดน็ในสังคมวงกวา้ง เป็นการสะท้อนให้เห็นบทบาทของสื่อ
ใหม่ที่ค่อยๆ ทวีความสำคัญในการเป็นสื่อที่สามารถเสริมช่วยกำหนดทิศทางหรือการวางวาระที่สำคัญของสังคมได้ 
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 ดังนั้นจึงจำเป็นอย่างยิ่งที่กลุ่มคนที่จะสร้างความเปลี่ยนแปลงสังคมนั้นนอกจากควรจะมีคุณลักษณะของการเป็นผู้รู้ ผู้เชื่อม
โยง นักโน้มน้าวแล้ว ก็จำเป็นอย่างยิ่งที่จะต้องเสริมความรู้เท่าทัน เรียนรู้การใช้สื่อใหม่ และการเกาะติดความเคลื่อนไหวและ

เปลี่ยนแปลงในโลกออนไลน์ด้วย 

ข้อเสนอแนะ 

การเข้าไปค้นหา กลุ่มคนที่มีความเบี่ยงเบนเชิงบวก จำเป็นอย่างยิ่งที่จะต้องใช้ บทบาท ของ “คนใน” หรือคนที่เป็น

เจ้าของประเด็นนั้นๆในการขับเคลื่อน ซึ่งจะก่อให้เกิดความสำเร็จในการผลักดันประเด็น ยิ่งไปกว่านั้นก็จำเป็นที่จะต้องให้คนเหล่า

นั้นได้เกิดการเสริมพลังความสามารถทางการสื่อสาร มีการให้ความรู้เรื่องการใช้สื่อใหม่ เพื่อให้พวกเขาสามารถแพร่กระจาย
ภูมิปัญญาชุมชนในวงกว้าง และบทบาทของรัฐหรือหน่วยงานที่จะเข้าไปหนุนเสริมการผลักดันจึงควรเริ่มจากการค้นหาบุคคล

เจ้าของประเด็น หรือการสำรวจชุมชนที่เป็นเจ้าของปัญหา แล้วเข้าไปเป็นส่วนหนุนเสริมในสิ่งที่ชุมชนเหล่านั้นต้องการ การเข้าไป

หนุนเสริมควรเป็นทั้งการสนับสนุนทางด้านศักยภาพเชิงบุคคล การสื่อสารและทักษะการโน้มน้าว ตลอดจนการเรียนรู้ การรู้เท่าทัน
สื่อในหลายๆรูปแบบอันรวมถึงการส่งเสริมให้คนเหล่านี้เกิดศักยภาพทางการสื่อสารในสื่อใหม่ หรืออาจเป็นการเข้าไปถอดบทเรียน

จากคนเหล่านี้เพื่อนำมาเป็นรูปแบบตัวอย่างในการขับเคลื่อนประเด็นอื่นๆ 
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สภาพแวดลอ้มทีป่ลอดภัยดว้ยการใชจั้กรยานเพือ่การทอ่งเทีย่วเชงิสขุภาพในเขตพืน้ทีจั่งหวัดเชยีงราย 
A Safe Environment With The Usage of Bicycles For Health Tourism, 

In The Area of Chiangrai Province 

สุภัทรจิตต์  มะโนสด 

อาจารย์สาขาวิชาการท่องเที่ยวและโรงแรม มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราชมงคลล้านนา เชียงราย 

บทคัดย่อ 

 การศึกษาวิจัยเรื่อง “สภาพแวดลอ้มทีป่ลอดภัยดว้ยการใชจั้กรยานเพือ่การทอ่งเทีย่วเชงิสขุภาพในเขตพืน้ทีจั่งหวัดเชยีงราย” 

มวัีตถปุระสงค์เพือ่ศกึษาสภาพแวดลอ้มทีป่ลอดภัยเสน้ทางทอ่งเทีย่วในเมอืงทีม่ผีลตอ่ความเชือ่ม่ันในความปลอดภัยในเขตพืน้ทีจั่งหวัด
เชยีงราย เพื่อศึกษาสภาพแวดล้อมที่ปลอดภัยเส้นทางท่องเที่ยวรอบเมืองที่มีผลต่อความเชื่อมั่นในความปลอดภัยในเขตพื้นที่จังหวัด

เชียงราย เพื่อเปรียบเทียบเส้นทางท่องเที่ยวที่ปลอดภัยในการใช้จักรยานระหว่างเส้นทางท่องเที่ยวในเมืองกับเส้นทางท่องเที่ยวรอบ

เมืองในเขตพื้นที่จังหวัดเชียงราย และเพื่อหาแนวทางการส่งเสริมเส้นทางที่ปลอดภัยในการใช้จักรยานเพื่อการท่องเที่ยวเชิงสุขภาพ
ในเขตพื้นที่จังหวัดเชียงราย  ซึ่งการศึกษาครั้งนี้ในการวิจัยเชิงสำรวจ ทีน่ำเอาขอ้มลูเชงิปรมิาณที่ไดจ้ากการเกบ็แบบสอบถามจากลุม่

นักทอ่งเทีย่วและขอ้มลูเชงิคณุภาพที่ไดจ้ากการสัมภาษณ์กลุม่ผูบ้รหิาร ผูเ้ชีย่วชาญและผู้ใชจั้กรยานในเขตพืน้ทีจั่งหวัดเชยีงราย วเิคราะห์

ขอ้มลูดว้ยการแจกแจงความถีแ่ละหาคา่รอ้ยละ และขอ้มลูเกีย่วกับสภาพแวดลอ้มทีป่ลอดภัยเสน้ทางทอ่งเทีย่วในเมอืงและรอบเมอืง 
วเิคราะห์ขอ้มลูดว้ยการหาคา่เฉลีย่ ( x ) และคา่เบีย่งเบนมาตรฐาน ( S.D.)  ตลอดจนการวเิคราะห์เกีย่วกับความเชือ่ม่ันในความ

ปลอดภัยของนักท่องเที่ยวต่อการขี่จักรยานในเขตพื้นที่จังหวัดเชียงราย โ ดยใช้สถิติทดสอบหาความสัมพันธ์เชิงพห ุ (Multiple 
Regression Analysis) และทดสอบความแตกตา่งของกลุม่ต้ังแต ่3 ขึน้ไป   ผลการศกึษาพบวา่ สภาพแวดลอ้มทีป่ลอดภัยเสน้ทางทอ่ง

เทีย่วในเมอืงและเสน้ทางทอ่งเทีย่วรอบเมอืงมอีทิธพิลตอ่ความเชือ่ม่ันในความปลอดภัยในเขตพืน้ทีจั่งหวัดเชยีงราย พบวา่สภาพแวดลอ้ม

ทีป่ลอดภัยมอีทิธพิลตอ่ความเชือ่ม่ันในความปลอดภัยจรงิเพยีงบางสว่นเทา่น้ัน ไ ดแ้ก ่ ดา้นความชัดเจนของโครงขา่ยทางจักรยาน ดา้น
ความม่ันใจเสน้ทาง และดา้นพืน้ผวิถนน และเสน้ทางทอ่งเทีย่วในเมอืงและเสน้ทางทอ่งเทีย่วรอบเมอืงสง่ตอ่ดา้นการรับรูป้ระโยชน์ของ

การขีท่ีป่ลอดภัย ดา้นการรับรูอ้ปุสรรคของการขีท่ีป่ลอดภัย และดา้นการรับรูส้มรรถนะของตนเองในการขีท่ีป่ลอดภัยไมแ่ตกตา่งกัน ซึง่

ข้อมูลสภาพแวดล้อมที่ปลอดภัยดังกล่าวจะนำมาเป็นแนวทางการส่งเสริมเส้นทางทีปลอดภัยในการใช้จักรยานเพื่อการท่องเที่ยวเชิง
สขุภาพในเขตจังหวัดเชยีงรายตอ่ไป 

คำสำคัญ : สภาพแวดล้อมที่ปลอดภัยด้วยการใช้จักรยาน, การท่องเที่ยวเชิงสุขภาพ 

Abstract 

The research about "A safe environment with the usage of bicycles for health tourism in the area of 
Chiangrai province" Objective to study the safe environment in city travel routes on the confidence in the 

safety in the area of Chiangrai province. To study the environment safe travel route around the city on the 

confidence in the safety zone of Chiangrai province. To compare the tourist routes for safe the usage of 
cycling between travel routes in the city with the travel route around the city in the area of Chiangrai 

province. To promote guideline a safe route to the bike for health tourism in the area of Chiangrai province. 

The study of survey research were to collected quantitative data from questionnaires from the group of 
tourists and qualitative data obtained from focus group interviews executives Experts and bicycle users in the 

area of Chiangrai province. The results showed that a safe environment in cities and tourist routes, tourist 

routes around the city influence confidence security in the area of Chiangrai province. Data were analyzed by 
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frequency distribution and percentage. Information about the environment and safe travel route in the city 
and around the city. The data were analyzed by the mean (x) and standard deviation (S.D.) as well as the 

analysis on the confidence in the safety of tourists on a bike ride in the area of Chiang Rai province. Using a 

statistical test to study multiple (Multiple Regression Analysis) and to test the difference of the group from 
three or more. It was found that a safe environment influence confidence in the safety that partial truths, 

including the clarity of a bicycle network, the confidential on the route and the surface route. And the travel 

route in the city and travel routes around the city toward the perceived useful of riding safety.The perceived 
barriers of riding safety. The perceived self-efficacy in the ride safe non-different that the information safe 

environment will be used as a guideline to promote the safe route to the bike to health tourism in Chiangrai 

province. 

Keywords: a Safe Environment With The Usage of Bicycles, Health Tourism. 

บทนำ 

การป่ันจักรยานนับวา่เปน็หนึง่ในกจิกรรมการทอ่งเทีย่วเชงิสขุภาพ (Health Tourism) โ ดยเนน้การใชจั้กรยานเปน็พาหนะใน

การทอ่งเทีย่ว เนือ่งจากคณุลักษณะของการใชจั้กรยานทีนั่กทอ่งเทีย่วจะไดม้ีโอกาสสัมผัสธรรมชาตแิละวถิชีวีติของผูค้นในสองขา้งทาง
ระหวา่งการเดนิทางทอ่งเทีย่ว ลดการใชน้้ำมันเชือ้เพลงิ ปลอดมลพษิ ใ ชพ้ืน้ทีน่อ้ยและผลดตีอ่สขุภาพของนักทอ่งเทีย่วเอง ซึง่เทศบาล

นครเชยีงรายไดจั้ดทำโครงการสง่เสรมิการทอ่งเทีย่วโดยรถจักรยาน เพือ่เปดิประสบการณ์ใหม่ๆ ใหแ้กผู่ท้ีรั่กการป่ันจักรยานเพือ่การทอ่ง

เทีย่วไดม้สีว่นรว่มในการอนรัุกษ์แหลง่ทอ่งเทีย่วธรรมชาต ิ และทีส่ำคัญเปน็การลดการใชท้รัพยากรพลังงานทีเ่ปน็สาเหตกุอ่ใหเ้กดิมลพษิ
ทางอากาศ และเพือ่ลดปรมิาณก๊าชคาร์บอนไดออกไซด์ทีเ่ปน็ตัวการใหเ้กดิภาวะโลกรอ้น นอกจากนีก้ารทอ่งเทีย่วแหง่ประเทศไทย 

สำนักงานเชยีงราย ยังไดส้ง่เสรมิและสนับสนนุการทอ่งเทีย่วโดยการใชจั้กรยานเชน่เดยีวกัน ไ ดจั้ดทำเสน้ทางป่ันจักรยานทอ่งเทีย่ว

จังหวัดเชยีงราย จำนวน  2 เสน้ทาง 44 สถานทีท่อ่งเทีย่ว ไดแ้ก ่1.) เสน้ทางทอ่งเทีย่วในเมอืง ประกอบดว้ย สักการะพอ่ขนุฯ ไหวพ้ระ
ขอพร 9 วัด เมอืงเชยีงราย  เพลดิเพลนิประวัตเิมอืงเชยีงราย และแวดเวยีง แอว่ซะปะเมอืงเชยีงราย  2.) เสน้ทางทอ่งเทีย่วรอบเมอืง 

ประกอบดว้ย ป่ันขึน้เหนอื ชมเครือ่งป้ันดนิเผาดอยดนิแดง แอว่พพิธิภัณฑ์บา้นดำ มุง่หนา้ตะวันตก ผจญภัยหวานมัน ปนืผา น่ังชา้ง 

เทีย่วบา้นชนเผา่ และสองลอ้ลอ่งใต ้ไ หวพ้ระวัดรอ่งขุน่ หอมกรุน่กลิน่ชาไรบ่ญุรอด (แผนทีเ่สน้ทางจักรยานทอ่งเทีย่วจังหวัดเชยีงราย 
การทอ่งเทีย่วแหง่ประเทศไทย, 2555) แตก่ารพัฒนาเสน้ทางจักรยานและสิง่อำนวยความสะดวก ใ นเขตพืน้ทีจั่งหวัดเชยีงราย ยังไม่

ปรากฏผลการศกึษาสภาพแวดลอ้มทีป่ลอดภัยของเสน้ทางทอ่งเทีย่วในการใชจั้กรยานและสิง่อำนวยความสะดวก มเีพยีงแตก่ารสง่เสรมิ

และรณรงค์ใหนั้กทอ่งเทีย่วใชบ้รกิารจักรยานในการทอ่งเทีย่วเทา่น้ัน ดังน้ันผูว้จัิยไดเ้ลง็เหน็ความสำคัญในดา้นความปลอดภัยในการใช้
จักรยานในการทอ่งเทีย่วในเขตพืน้ทีจั่งหวัดเชยีงราย จงึศกึษาสภาพแวดลอ้มทีป่ลอดภัยในการใชจั้กรยานเพือ่การทอ่งเทีย่วเชงิสขุภาพ 

(Health Tourism) ใ นเขตพืน้ทีจั่งหวัดเชยีงราย โ ดยศกึษาสภาพแวดลอ้มทีป่ลอดภัยเสน้ทางทอ่งเทีย่วในเมอืงและเสน้ทางทอ่งเทีย่ว  

รอบเมอืงทีม่ผีลตอ่ความเชือ่ม่ันในความปลอดภัยในเขตพืน้ทีจั่งหวัดเชยีงราย และเปรยีบเทยีบเสน้ทางการทอ่งเทีย่วทีป่ลอดภัยในการใช้
จักรยานระหว่างเส้นทางท่องเที่ยวในเมืองกับเส้นทางท่องเที่ยวรอบเมืองในเขตพื้นที่จังหวัดเชียงราย หลังจากนั้นนำผลที่ได้เสนอ

แนะแนวทางใหแ้กห่นว่ยงานทีเ่กีย่วขอ้งเพือ่สง่เสรมิเสน้ทางทีป่ลอดภัยในการใชจั้กรยานเพือ่การทอ่งเทีย่วเชงิสขุภาพในเขตพืน้ทีจั่งหวัด

เชยีงรายตอ่ไปในอนาคต 
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วัตถุประสงค์ของการวิจัย 

1. เพื่อศึกษาสภาพแวดล้อมที่ปลอดภัยเส้นทางท่องเที่ยวในเมืองที่มีผลต่อความเชื่อมั่นในความปลอดภัยในเขตพื้นที่

จังหวัดเชียงราย 

2. เพื่อศึกษาสภาพแวดล้อมที่ปลอดภัยเส้นทางท่องเที่ยวรอบเมืองที่มีผลต่อความเชื่อมั่นในความปลอดภัยในเขตพื้นที่
จังหวัดเชียงราย 

3. เพื่อเปรียบเทียบเส้นทางท่องเที่ยวที่ปลอดภัยในการใช้จักรยานระหว่างเส้นทางท่องเที่ยวในเมืองกับเส้นทางท่องเที่ยว

รอบเมืองในเขตพื้นที่จังหวัดเชียงราย 

4. เพื่อหาแนวทางการส่งเสริมเส้นทางที่ปลอดภัยในการใช้จักรยานเพื่อการท่องเที่ยวเชิงสุขภาพในเขตพื้นที่จังหวัด

เชียงราย 

วิธีการดำเนินงานวิจัย 

 การศึกษาครั้งนี้ เป็นการศึกษาเพื่อสำรวจข้อมูลที่ได้ทั้งข้อมูลเชิงปริมาณที่ได้จากแบบสอบถามและข้อมูลเชิงคุณภาพที่ได้
จากการเสวนากลุ่มและสัมภาษณ์ (Interview) วิเคราะห์ควบคู่กัน 

กลุ่มตัวอย่างที่ใช้ในการวิจัย แบ่งออกเป็น 2 กลุ่ม ประกอบด้วย กลุ่มนักท่องเที่ยวที่เดินท่องเที่ยวในพื้นที่ศึกษาและกลุ่ม

ตัวแทนผู้บริหาร ผู้เชี่ยวชาญและผู้ใช้บริการจักรยาน โดยแบ่งการเก็บข้อมูลจากแบบสอบถาม จำนวน 400 คน และเก็บข้อมูลจาก
การสัมภาษณ์จำนวน 5 คน 

เครื่องมือที่ใช้ในการวิจัยครั้งนี้ เป็นแบบสอบถามแบบมีโครงสร้าง ประกอบด้วย 3 ส่วน 

ส่วนที่ 1 เป็นแบบสอบถามเกี่ยวกับลักษณะส่วนบุคคลของนักท่องเที่ยวในจังหวัดเชียงรายที่ใช้จักรยานเป็นพาหนะท่อง
เที่ยว ประกอบด้วย เพศ อายุ อาชีพ ภูมิลำเนา และประสบการณ์การขี่จักรยาน   

ส่วนที่ 2 เป็นแบบสอบถามเกี่ยวกับสภาพแวดล้อมที่ปลอดภัยเส้นทางท่องเที่ยวในเมืองและรอบเมือง ประกอบด้วย สิ่ง

อำนวยความสะดวกการจัดหาที่จอดรถ ความชัดเจนของโครงข่ายทางจักรยาน ความมั่นใจเส้นทาง ความลาดชันของระยะทาง พื้น
ผิวถนน ที่กำบัง และความดึงดูดและความน่าสนใจของเส้นทาง โ ดยมีระดับการวัดตัวแปรแบบช่วง (Interval Scale) และมี

ลักษณะเป็นแบบมาตราส่วนประมาณค่า (Rating Scale) 5 ระดับ  

ส่วนที่ 3 เป็นแบบสอบถามเกี่ยวกับความเชื่อมั่นในความปลอดภัยของนักท่องเที่ยวต่อการขี่จักรยานในเขตพื้นที่จังหวัด
เชียงราย ประกอบด้วย การรับรู้ประโยชน์ของการขี่ที่ปลอดภัย การรับรู้อุปสรรคของการขี่ที่ปลอดภัย และการรับรู้สมรรถนะของ

ตนเองในการขี่ที่ปลอดภัย โ ดยมีระดับการวัดตัวแปรแบบช่วง (Interval Scale) และมีลักษณะเป็นแบบมาตราส่วนประมาณค่า 

(Rating Scale) 5 ระดับ 
การเก็บข้อมูล โ ดยแบบสอบถามผู้ศึกษาได้ลงพื้นที่เก็บข้อมูลในพื้นที่ศึกษา โ ดยเฉพาะกลุ่มนักท่องเที่ยวที่เดินทางเข้ามา

ท่องเที่ยวในพื้นที่จังหวัดเชียงราย ส่วนการสัมภาษณ์ ผู้ศึกษาได้สัมภาษณ์กลุ่มผู้ใช้บริการจักรยาน และเลือกวิธีการเก็บข้อมูลจาก

การนัดหมายสัมภาษณ์ทางโทรศัพท์ของกลุ่มตัวแทนผู้บริหารและผู้นำในท้องถิ่นในพื้นที่ศึกษา 
ข้อมูลเชิงปริมาณที่ได้จากแบบสอบถามผู้ศึกษานำมาวิเคราะห์ด้วยสถิติเชิงพรรณนา (Descriptive Statistics) ซึง่ไดแ้ก ่คา่

รอ้ยละ (Percentage) คา่เฉลีย่ (Mean) และคา่สว่นเบีย่งเบนมาตรฐาน (Standard Deviation) และสถติเิชงิอนมุาน (Inferential 

Statistics) ซึง่ไดแ้กก่ารวเิคราะห์ศกึษาสภาพแวดลอ้มทีป่ลอดภัยดว้ยการใชจั้กรยานเพือ่การทอ่งเทีย่วเชงิสขุภาพในเขตพืน้ทีจั่งหวัด
เชยีงราย โดยมกีารใชส้ถติ(ิMultiple Regression) สว่นการวเิคราะห์เนือ้หา (Content Analysis) ซึง่เปน็การวจัิยเชงิคณุภาพเกีย่วกับ

แนวทางการสง่เสรมิเสน้ทางทีป่ลอดภัยในการใชจั้กรยานเพือ่การทอ่งเทีย่วเชงิสขุภาพในเขตจังหวัดเชยีงราย 
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สรุปผลการวิจัย 
จากการวิเคราะห์ข้อมูลจากแบบสอบถาม สามารถสรุปได้ดังนี้ 

ส่วนที่ 1 ข้อมูลลักษณะทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถาม โ ดยสรุป พบว่าเพศของกลุ่มตัวอย่าง ส่วนใหญ่เป็นเพศชาย 

จำนวน 302 คน จากกลุ่มตัวอย่างทั้งหมด หรือคิดเป็นร้อยละ 75.5 มีอายุ 26 – 35 ปี จำนวน 128 คน จากลุ่มตัวอย่างทั้งหมด 
หรือคิดเป็นร้อยละ 32.0 มีอาชีพนักธุรกิจ/ประกอบธุรกิจส่วนตัว จำนวน 125 คน จากกลุ่มตัวอย่างทั้งหมด หรือคิดเป็นร้อยละ 

31.2 มีภูมิลำเนาอยู่จังหวัดเชียงราย จำนวน 376 คน จากกลุ่มตัวอย่างทั้งหมด หรือคิดเป็นร้อยละ 94.0 และมีประสบการณ์เคยใช้

เส้นทางท่องเที่ยวในเมืองและรอบเมือง จำนวน 200 คน จากกลุ่มตัวอย่างทั้งหมด หรือคิดเป็นร้อยละ 50.0 เท่ากัน 
ส่วนที่ 2 จากการศึกษาสภาพแวดล้อมที่ปลอดภัยของเส้นทางท่องเที่ยวด้วยจักรยานในเขตพื้นที่จังหวัดเชียงราย พบว่า

ด้านความดึงดูดและความน่าสนใจของเส้นทางมีระดับความคิดเห็นอยู่ในระดับปานกลางโดยมีค่าเฉลี่ย 3.21 ด้านความลาดชันของ

ระยะทางมีระดับความคิดเห็นอยู่ในระดับปานกลางเส้นทางมีความลาดชันของระยะทางที่เหมาะสม โ ดยมีค่าเฉลี่ย 2.92  ด้านพื้น
ผิวถนนมีระดับความคิดเห็นอยู่ในระดับปานกลาง โดยมีค่าเฉลี่ย 2.82  ด้านที่กำบังมีระดับความคิดเห็นอยู่ในระดับปานกลาง  โดย

มีค่าเฉลี่ย 2.66  ด้านสิ่งอำนวยความสะดวกการจัดหาที่จอดรถมีระดับความคิดเห็นอยู่ในระดับน้อย โดยมีค่าเฉลี่ย 2.57 ด้านความ

ชัดเจนของโครงข่ายทางจักรยานมีระดับความคิดเห็นอยู่ในระดับน้อย เนื่องจากเส้นทางท่องเที่ยวที่ปลอดภัยในการใช้จักรยานทั้งใน
เมืองและรอบเมืองเป็นเส้นทางหลักของการสัญจรของรถทุกประเภท โดยมีค่าเฉลี่ย 2.55 และด้านความมั่นใจเส้นทางมีระดับความ

คิดเห็นอยู่ในระดับน้อย เส้นทางท่องเที่ยวที่ปลอดภัยในการใช้จักรยานทั้งในเมืองและรอบเมืองมีเพียงแผนที่เส้นทางท่องเที่ยวให้

บริการแต่ยังต้องรับพัฒนาเส้นทางให้สำหรับผู้ใช้รถจักรยาน โดยมีค่าเฉลี่ย 2.48 ตามลำดับ   
สว่นที ่ 3 จากการศกึษาความเชือ่ม่ันในความปลอดภัยดว้ยการใชจั้กรยานเพือ่การทอ่งเทีย่วเชงิสขุภาพในเขตพืน้ทีจั่งหวัด

เชยีงราย พบวา่ ดา้นการรับรูป้ระโยชน์ของการขีท่ีป่ลอดภัยมรีะดับความคดิเหน็อยู่ในระดับมาก โ ดยมคีา่เฉลีย่ 3.94 ดา้นการรับรู้

สมรรถนะของตนเองในการขีท่ีป่ลอดภัยมรีะดับความคดิเหน็อยู่ในระดับปานกลาง โดยมคีา่เฉลีย่ 3.69 ดา้นการรับรูอ้ปุสรรคของการขีท่ี่
ปลอดภัยมรีะดับความคดิเหน็อยู่ในระดับปานกลาง โดยมคีา่เฉลีย่ 3.25 ตามลำดับ 

สรุปผลการวิเคราะห์สภาพแวดล้อมที่ปลอดภัยเส้นทางท่องเที่ยวในเมืองและเส้นทางท่องเที่ยวรอบเมืองมีอิทธิพลต่อ

ความเชื่อมั่นในความปลอดภัยในเขตพื้นที่จังหวัดเชียงราย โดยสรุปเป็นตารางเปรียบเทียบ 2 เส้นทางท่องเที่ยวได้ดังนี้ 

สภาพแวดล้อมที่ปลอดภัยของ

เส้นทางท่องเที่ยวด้วยจักรยานใน

เขตพื้นที่จังหวัดเชียงราย

เส้นทางท่องเที่ยวในเมือง เส้นทางท่องเที่ยวรอบเมือง

ค่าสัมประสิทธิ์ T - 
value

Sig ค่าสัมประสิทธิ์ T - 
value

Sig

B Std. 
Error

β B Std. 
Error

β

1. สิ่งอำนวยความสะดวกการ

จัดหาที่จอดรถ

.016 .068 .023 .230 .818 -.065 .072 -.083 -.914 .362

2. ความชัดเจนของโครงข่ายทาง

จักรยาน

.144 .062 .193 2.320 .021* .166 .067 .202 2.464 .015*

3. ความมั่นใจเส้นทาง  .110 .071 .172 1.542 .125 .155 .077 .194 1.999 .047*

4. ความลาดชันของระยะทาง .031 .053 .045 .576 .565 .062 .058 .087 1.065 .288

 5. พื้นผิวถนน .091 .042 .159 2.168 .031* .140 .053 .213 2.608 .010*

 6. ที่กำบัง .090 .056 .149 1.595 .112 .035 .063 .049 .548 .584

 7. ความดึงดูดและความน่าสนใจ
ของเส้นทาง

.000 .022 .001 0.016 .988 .002 .060 .003 .040 .968
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จากผลการวิเคราะห์ข้อมูลจากการสัมภาษณ์ถึงแนวทางการส่งเสริมเส้นทางที่ปลอดภัยในการใช้จักรยานเพื่อการท่อง
เที่ยวเชิงสุขภาพในเขตจังหวัดเชียงราย สามารถสรุปได้ดังนี้ 

“สภาพแวดล้อมที่ปลอดภัยด้วยการใช้จักรยานเพื่อการท่องเที่ยวเชิงสุขภาพในเขตพื้นที่จังหวัดเชียงราย” ซึ่งต้องเป็น

ลักษณะของเส้นทางจักรยานที่ดี ทั้งหมด 7 องค์ประกอบ ไ ด้แก่สิ่งอำนวยความสะดวก การจัดหาที่จอดรถ ความชัดเจนของโครง
ข่ายทางจักรยาน ความมั่นใจเส้นทาง ความลาดชันของระยะทาง พื้นผิวถนน ที่กำบัง และความดึงดูดและความน่าสนใจของเส้น

ทาง ซึ่งเส้นทางจักรยานที่ดีตามเส้นทางท่องเที่ยวในเมือง ประกอบด้วย ด้านความชัดเจนของโครงข่ายทางจักรยาน และด้านพื้นผิว

ถนน และเส้นทางจักรยานที่ดีตามเส้นทางท่องเที่ยวรอบเมือง ประกอบด้วย ด้านความชัดเจนของโครงข่ายทางจักรยาน ด้านความ
มั่นใจเส้นทาง และด้านพื้นผิวถนน ซึ่งทั้ง 3 ด้านเป็นลักษณะเส้นทางที่ดีที่ส่งผลต่อความเชื่อมั่นในความปลอดภัยในเขตพื้นที่จังหวัด

เชียงราย กลุ่มผู้ที่มีส่วนได้ส่วนเสียเกี่ยวข้องกับเส้นทางท่องเที่ยวในเมืองและเส้นทางท่องเที่ยวรอบเมืองในเขตพื้นที่จังหวัดเชียงราย 

ได้มีความคิดเห็นเกี่ยวกับลักษณะเส้นทางที่ดีทั้ง 3 ด้านนี้  โดยจะนำเอาลักษณะเส้นทางที่ดีดังกล่าวมาเป็นแนวทางการส่งเสริมเส้น
ทางที่ปลอดภัยในการใช้จักรยานเพื่อการท่องเที่ยวเชิงสุขภาพในเขตจังหวัดเชียงรายในแผนการพัฒนาเส้นทางในปีต่อไป 

อภิปรายผลและข้อเสนอแนะ 

อภิปรายผล 

1. ศึกษาสภาพแวดล้อมที่ปลอดภัยเส้นทางท่องเที่ยวในเมืองมีอิทธิพลต่อความเชื่อมั่นในความปลอดภัยในเขตพื้นที่จังหวัด
เชียงราย จากการศึกษาวิจัยพบว่าสภาพแวดล้อมที่ปลอดภัยเส้นทางท่องเที่ยวในเมือง ไ ด้แก่ ด้านความชัดเจนของโครงข่ายทาง

จักรยาน และด้านพื้นผิวถนน มีอิทธิพลต่อความเชื่อมั่นในความปลอดภัยในเขตพื้นที่จังหวัดเชียงราย ซึ่งมีค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ 

ระหว่างตัวแปรสภาพแวดล้อมที่ปลอดภัยเส้นทางท่องเที่ยวในเมืองและความเชื่อมั่นในความปลอดภัย มีค่าเท่า 0.594 (R2 = 0.594 
หรือ 59.40%) อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 ทั้งนี้เป็นเพราะจากผลการวิเคราะห์หาระดับความคิดเห็นของกลุ่มตัวอย่าง 

ในด้านความชัดเจนของโครงข่ายทางจักรยาน และด้านพื้นผิวถนน พบว่าอยู่ในระดับปานกลาง ซึ่งสอดคล้องบ้างประการกับ ธนพล  

แก้ววงษ์ (2552) ไ ด้ศึกษาแนวทางการพัฒนาการจัดการกิจกรรมจักรยานเพื่อส่งเสริมการท่องเที่ยว ใ นเขตกรุงเทพมหานคร โ ดยผู้
ใช้จักรยานที่เป็นสมาชิกชมรมจักรยานเพื่อสุขภาพแห่งประเทศไทย โ ดยแหล่งท่องเที่ยวที่ผู้ใช้จักรยานสนใจมากที่สุดคือ แหล่งท่อง

เที่ยวเพื่อสุขภาพ และส่วนด้านความปลอดภัยของด้านเส้นทางจักรยาน ผู้ใช้จักรยานมีความคิดเห็นว่า ควรมีเส้นสัญลักษณ์สื่อความ

หมายบนพื้นผิวของเส้นทางจักรยาน ด้านอุปกรณ์และสิ่งอำนวยความสะดวก และสอดคล้องกับ นรานุช อุปถัมภ์ (2548) ได้ศึกษา
สาเหตุการเกิดอุบัติเหตุจากการจราจรในแง่ของการศึกษาทางวิทยาการระบาดมีการวิเคราะห์ถึงสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุจราจร 

และสอดคล้องกับอภิรักษ์ รองโสภา (2546) การศึกษาการใช้รถจักรยานเพื่อการท่องเที่ยวเชิงอนุรักษ์ในเขตเทศบาลเมืองนครปฐม 

พบว่านักท่องเที่ยวที่เข้ามาเที่ยวชมเมืองนครปฐมมี 2 ประเภท คือ นักท่องเที่ยวชาวต่างประเทศ และนักท่องเที่ยวชาวไทย โ ดยมี
ข้อแตกต่างใหญ่คือนักท่องเที่ยวชาวต่างประเทศมีความกระตือรือร้นในการเที่ยวมากกว่ามีความสนใจต่อศิลปวัฒนธรรมใหญ่ๆ 

เพราะเป็นเรื่องแปลกออกไปจากสิ่งที่ตนเคยพบเห็นมักสนใจใคร่รู้เรื่องราวที่พบและสนใจการถ่ายภาพเก็บเป็นที่ระลึกกลุ่มนักท่อง

เที่ยวชาวต่างประเทศมีทั้งมาเองโดยลำพังและนักท่องเที่ยวมีมาเป็นกลุ่มส่วนปัญหาและอุปสรรคในการท่องเที่ยว  มักประสบ
ปัญหาต่างๆ เช่น ขาดการบอกทิศทางในบริเวณที่เป็นแหล่งท่องเที่ยวและบริการต่างๆ ใ นแหล่งท่องเที่ยวอาจเป็นในรูปแบบของ

ป้ายบอกทางด้วยตัวอักษรด้วยรูปแบบแผนที่หรือรูปภาพ ซึ่งมีส่วนสำคัญนักท่องเที่ยวชาวต่างประเทศ เนื่องจากมีปัญหาในด้านการ

ใช้ภาษาและสอบถาม ขาดความสะดวกสบายในบริเวณที่เข้าท่องเที่ยวเช่น บริเวณพักคอย บริการห้องน้ำห้องส้วม ซึ่งมีปริมาณไม่
เพียงพอการที่เอกลักษณ์ของแหล่งท่องเที่ยวนั้นถูกทำลายในบริเวณสถานที่ที่มีความสำคัญสำหรับการเข้าชม 

2. ศึกษาสภาพแวดล้อมที่ปลอดภัยเส้นทางท่องเที่ยวรอบเมืองมีอิทธิพลต่อความเชื่อมั่นในความปลอดภัยในเขตพื้นที่
จังหวัดเชียงราย จากการศึกษาวิจัยพบว่าสภาพแวดล้อมที่ปลอดภัยเส้นทางท่องเที่ยวรอบเมือง ไ ด้แก่ ด้านความชัดเจนของโครง

ข่ายทางจักรยาน ด้านความมั่นใจเส้นทาง และด้านพื้นผิวถนน มีอิทธิพลต่อความเชื่อมั่นในความปลอดภัยในเขตพื้นที่จังหวัด

เชียงราย ซึ่งมีค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ ระหว่างตัวแปรสภาพแวดล้อมที่ปลอดภัยเส้นทางท่องเที่ยวในเมืองและความเชื่อมั่นใน
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ความปลอดภัย มีค่าเท่า 0.528 (R2 = 0.528 หรือ 52.80%) อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 ทั้งนี้เป็นเพราะจากผลการ
วิเคราะห์หาระดับความคิดเห็นของกลุ่มตัวอย่าง ใ นด้านความชัดเจนของโครงข่ายทางจักรยาน ด้านความมั่นใจเส้นทาง และด้าน

พื้นผิวถนน พบว่าอยู่ในระดับปานกลาง ซึ่งสอดคล้องบ้างประการกับ ไ กรอนันต์ สิงสี และ พลเดช เชาวรัตน์ (2558) ไ ด้ศึกษา

แนวทางในการพัฒนาเมืองที่เอื้อต่อการเดินทางด้วยจักรยาน กรณีศึกษา ชุมชนบ้านท่าขอนยาง-ขามเรียง จังหวัดมหาสารคาม ผล
การศกึษาพบว่า ด้านทางกายภาพ โ ครงสร้างพื้นฐานไม่ได้ออกแบบเพื่อรองรับการเดินทางด้วยจักรยาน ขาดร่มเงาแก่ผู้ใช้ถนน มี

มลภาวะทางเสียงและอากาศจากยานพาหนะที่ใช้เครื่องยนต์ ด้านทัศนคติเกี่ยวกับการใช้จักรยาน ในการเดินทาง ส่วนใหญ่เห็นด้วย

ที่จะมีเส้นทางจักรยานในการเดินทาง เลือกรูปแบบทางจักรยานเฉพาะ และต้องการสิ่งอำนวยความสะดวกในการเดินทางด้วย
จักรยาน และด้านรูปแบบทางจักรยานที่เหมาะสมแบ่งได้ 3 ประเภท ไ ด้แก่ ทางจักรยานเฉพาะ ทางจักรยานที่ใช้ร่วมกับยาน

พาหนะประเภทอื่นโดยมีเส้นกำกับทางจักรยานแบบโซนควบคุมความเร็ว พื้นที่ที่เสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุควรจัดให้มีป้ายสัญญาณ

จราจรและ เครื่องหมายต่างๆบนผิวถนน จัดสิ่งอำนวยความสะดวกต่างๆให้เอื้อต่อการเดินทางด้วยจักรยานอย่างเหมาะสม และ
สอดคล้องกับ ณรงค์ ณ เชียงใหม่ (2532) ได้ศึกษาอุบัติภัยวิทยา สาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุจากการจราจรบนท้องถนน 

  3. ศึกษาเส้นทางท่องเที่ยวในเมืองและเส้นทางท่องเที่ยวรอบเมืองมีความแตกต่างกันต่อความเชื่อมั่นในความปลอดภัยใน

เขตพื้นที่จังหวัดเชียงรายที่แตกต่างกัน จากการศึกษาวิจัยพบว่าพบว่าเส้นทางท่องเที่ยวในเมืองและเส้นทางท่องเที่ยวรอบเมืองส่ง
ต่อด้านการรับรู้ประโยชน์ของการขี่ที่ปลอดภัย ด้านการรับรู้อุปสรรคของการขี่ที่ปลอดภัย และด้านการรับรู้สมรรถนะของตนเองใน

การขี่ที่ปลอดภัยไม่แตกต่างกัน ทั้งนี้เป็นเพราะนักท่องเที่ยวที่ใช้จักรยานตามเส้นทางท่องเที่ยวในเมืองและรอบเมืองเพื่อการท่อง

เที่ยวเชิงสุขภาพในเขตพื้นที่จังหวัดเชียงรายมีความรับรู้ถึงประโยชน์ของการขี่ที่ปลอดภัยโดยให้ความสำคัญต่อการอบรมหรือเข้ารับ
ฟังการชี้แจงการขี่จักรยานที่ปลอดภัย ซึ่งสอดคล้องกับสอดคล้องกับ (Pender,1996) การสร้างเสริมสุขภาพของผู้ขี่จักรยานให้ดีขึ้น

ได้นั้น จำเป็นต้องมีการเปลี่ยนแปลงด้านการรับรู้ให้มีการรับรู้ประโยชน์ผลดีของการปฏิบัติพฤติกรรมการขี่จักรยานอย่างปลอดภัย 

เพื่อเป็นแรงจูงใจทำให้เกิดการปฏิบัติตามคำแนะนำอย่างเคร่งครัด อย่างมีประสิทธิภาพและต่อเนื่อง (Becker, 1974 อ้างตามดรุณี, 
2545) สำหรับประโยชน์ของการปฏิบัติพฤติกรรมการขี่ที่ปลอดภัย คือ ลดผลกระทบที่เกิดจากการบาดเจ็บและเสียชีวิตจาก

อุบัติเหตุจากจักรยาน ซึ่งได้แก่ด้านร่างกาย ความเจ็บปวดจากการบาดเจ็บของอวัยวะต่างๆ ความพิการ ด้านจิตใจ ความหวาดกลัว 

ตกใจ เสียใจ วิตกกังวล ด้านการเงิน การปฏิบัติพฤติกรรม การขี่ที่ปลอดภัยของจักรยานจะลดการบาดเจ็บ ความพิการ คลายความ
หวาดกลัววิตกกังวล และลดค่าใช่จ่ายในการรักษาพยาบาล การรับรู้ประโยชน์ที่จะได้รับการปฏิบัติตนในการป้องกันอุบัติเหตุมี

ความสัมพันธ์ทางบวกกับพฤติกรรมการขี่จักรยาน (บัญชา, 2538) การรับรู้ประโยชน์ของการขี่จักรยานอย่างปลอดภัยเป็นตัวแปรที่

สามารถทำนายพฤติกรรมการขี่จักรยานที่ผลต่อพฤติกรรมการขี่ที่ปลอดภัย (เฉลิมขวัญ, 2541) กล่าวคือ ผู้ขี่จักรยานที่มีการรับรู้
ประโยชน์ในการปฏิบัติจะมีพฤติกรรมในการป้องกันอุบัติเหตุที่ถูกต้องส่วนการรับรู้อุปสรรคของการขี่ที่ปลอดภัย ยังมีข้อจำกัดใน

เรื่องของเวลาในการศึกษาหาข้อมูลเกี่ยวกับการขี่จักรยานที่ปลอดภัยก่อนการขี่จักรยานในสถานที่จริง เพราะนักท่องเที่ยวมักจะไม่
ทราบบริบทของพื้นที่เส้นทางจักรยานจะศึกษาและให้ความสนใจเกี่ยวกับสถานที่ท่องเที่ยวเป็นหลัก ซึ่งสอดคล้องกับ (Pender,

1996) การรับอุปสรรคในการปฏิบัติพฤติกรรมขี่ที่ปลอดภัยจักรยานเป็นการรับรู้ถึงสิ่งกีดขวางที่ทำให้บุคคลไม่สามารถปฏิบัติ

พฤติกรรมส่งเสริมสุขภาพเกี่ยวกับการป้องกันอุบัติเหตุจากจักรยาน ประกอบด้วยอุปสรรคภายในและภายนอกของบุคคล อุปสรรค
ภายในบุคคล ได้แก่ ความขี้เกียจ ความไม่รู้ ไม่มีเวลา ไม่พึงพอใจถ้าต้องปฏิบัติพฤติกรรมและความเข้าใจผิดเกี่ยวกับการพฤติกรรม

สุขภาพ เป็นต้น อุปสรรคภายนอกบุคคล ได้แก่ สถานภาพทางเศรษฐกิจ ขาดแคลนสิ่งที่เอื้ออำนวยในการปฏิบัติพฤติกรรม เช่น ค่า

ใช้จ่ายสูง การรับรู้ว่ายุ่งยาก สภาพอากาศและความไม่สะดวก เป็นต้น การรับรู้อุปสรรคในการปฏิบัติพฤติกรรมส่งเสริมสุขภาพนั้น
อาจเป็นเรื่องที่เกิดขึ้นจริงหรือเป็นสิ่งที่บุคคลคาดคิดก็ได้ซึ่งมีผลต่อความตั้งใจที่ปฏิบัติพฤติกรรม และมีผลต่อแรงจูงใจของบุคคลให้

หลีกเลี่ยงที่จะปฏิบัติพฤติกรรมส่งเสริมสุขภาพ การรับรู้อุปสรรคในการปฏิบัติตนมีความสัมพันธ์ทางบวกกับพฤติกรรมการขี่

จักรยาน (บัญชา, 2538) การรับรู้อุปสรรคของการขี่จักรยานอย่างปลอดภัยเป็นตัวแปรที่สามารถทำนายพฤติกรรมการขี่จักรยาน
อย่างปลอดภัยได้ดีที่สุด (นิรามัย, 2539) และส่วนการรับรู้สมรรถนะของตนเองในการขี่ที่ปลอดภัย นักท่องเที่ยวสามารถประเมิน

สมรรถนะของตนได้ และมีการสวมอุปกรณ์ป้องกันความปลอดภัยทุกครั้งที่ขี่จักรยานเพื่อป้องกันการเกิดอุบัติเหตุ 
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 4.  การสัมภาษณ์ (Interview)  ผู้บริหาร ผู้นำ ปราชญ์ชุมชน ผู้ใช้บริการ และหน่วยงานที่มีความเกี่ยวข้องกับเส้นทางท่อง
เที่ยวในเมืองและเส้นทางท่องเที่ยวรอบเมือง ใ นเขตพื้นที่จังหวัดเชียงรายในการศึกษาสภาพแวดล้อมที่ปลอดภัยด้วยการใช้จักรยาน

เพื่อการท่องเที่ยวเชิงสุขภาพในเขตพื้นที่จังหวัดเชียงราย จากการสัมภาษณ ์ไ ด้ข้อมูลพบว่าสภาพแวดล้อมที่ปลอดภัยในการใช้

จักรยาน มลัีกษณะของเสน้ทางจักรยานทีด่ ีทั้งหมด 7 องค์ประกอบ ได้แก่ ด้านสิ่งอำนวยความสะดวก ด้านการจัดหาที่จอดรถ ด้าน
ความชัดเจนของโครงข่ายทางจักรยาน ด้านความมั่นใจเส้นทาง  ด้านความลาดชันของระยะทาง ด้านพื้นผิวถนน ด้านที่กำบัง และ

ความดึงดูดและความน่าสนใจของเส้นทาง  โดยกลุ่มผู้บริหาร ผู้นำ ปราชญ์ชุมชน ผู้ใช้บริการ และหน่วยงานที่มีความเกี่ยวข้องกับ

เส้นทางท่องเที่ยวในเมืองและเส้นทางท่องเที่ยวรอบเมือง ใ นเขตพื้นที่จังหวัดเชียงราย จะนำปัจจัยดังกล่าวมาเป็นแนวทางในการส่ง
เสริมเส้นทางที่ปลอดภัยในการใช้จักรยานเพื่อการท่องเที่ยวเชิงสุขภาพในเขตจังหวัดเชียงราย ตามความคิดเห็นของตัวแทนกลุ่มได้มี

ความคิดเห็นร่วมกัน สรุปได้ว่าสภาพแวดล้อมที่ปลอดภัยทั้ง 3 ด้าน ไ ด้แก่ ด้านพื้นผิวถนน ด้านความชัดเจนของโครงข่ายทาง

จักรยาน และด้านความมั่นใจเส้นทาง ตามลำดับ สามารถหาแนวทางส่งเสริมเส้นทางที่ปลอดภัยในการใช้จักรยาน ดังนี้  
 ควรจะมีแนวทางส่งเสริมเส้นทางที่ปลอดภัยในการใช้จักรยานเพื่อการท่องเที่ยวเชิงสุขภาพ ด้านพื้นผิวถนนควรจะมี

ลักษณะเป็นพื้นราบ และพื้นผิวถนนบางเส้นทางยังมีลักษณะขรุขระโดยเฉพาะเส้นท่องเที่ยวรอบเมืองควรจะมีการปรับปรุง ส่วนพื้น

ผิวถนนช่องจักรยานมีสิ่งกีดขวางไม่สะดวกต่อการขี่จักรยานนั้น จะมีแนวทางแก้ไขปัญหาโดยการกำหนดช่วงวันหรือเวลาห้ามจอด
รถ อาจจะกำหนดเป็นวันคู่-วันคี่ หรือ เป็นช่วงเวลา ส่วนด้านความชัดเจนของโครงข่ายจักรยาน ควรมีการเพิ่มจำนวนป้ายบอก

สัญญาณสำหรับจักรยานให้มากขึ้น อาทิเช่น ป้ายจำกัดความเร็ว  ป้ายสัญลักษณ์สำหรับจักรยาน เป็นต้น ส่วนความมั่นใจเส้นทาง 

มีแนวทางในการวางแผนการจัดทำเส้นทางที่ปลอดภัยเส้นทางใหม่ให้แก่ผู้ใช้จักรยาน โดยหลีกเลี่ยงเส้นทางจราจรหลัก เน้นเป็นเส้น
ทางสวนสาธารณะ ที่มีทัศนียภาพระหว่างสองข้างทางสวยงาม ร่มรื่น ไ ด้แก่ เส้นทางหาดเชียงรายและเส้นทางหนองปึ๋ง เพื่อ

เป็นการช่วยลดการเกิดอุบัติเหตุ เพิ่มเส้นทางที่ปลอดภัยให้แก่ผู้ใช้จักรยานเพื่อการท่องเที่ยวเชิงสุขภาพ และวางแผนการขยายที่พื้น

จอดรถจักรยาน ไ ด้แก่ บริเวณสถานีขนส่งเดิม (ไนท์บาซ่าเชียงราย) และสนามบินท่าอากาศยานแม่ฟ้าหลวง อีกทั้งการเพิ่มจำนวน
แสงสว่างตามเส้นทางท่องเที่ยวโดยเฉพาะเส้นทางท่องเที่ยวรอบเมืองที่ยังขาดเรื่องไฟส่องแสงสว่าง เพื่อให้บริการนักท่องเที่ยวและ

ผู้ใช้จักรยานตามเส้นทางท่องเที่ยวในเมืองและรอบเมืองในพื้นที่จังหวัดเชียงรายเพื่อการท่องเที่ยวเชิงสุขภาพต่อไป 

ข้อเสนอแนะ 

 จากการศึกษาวิจัย พบว่า การศึกษาสภาพแวดล้อมที่ปลอดภัยด้วยการใช้จักรยานเพื่อการท่องเที่ยวเชิงสุขภาพในเขตพื้นที่
จังหวัดเชียงราย ประกอบด้วยเส้นทางท่องเที่ยวในเมืองและเส้นทางท่องเที่ยวรอบเมืองที่มีอิทธิพลต่อความเชื่อมั่นในความปลอดภัย

ในเขตพื้นที่จังหวัดเชียงราย ใ นด้านพื้นผิวถนน ด้านความชัดเจนของโครงข่ายทางจักรยาน และด้านความมั่นใจเส้นทาง โ ดย

พิจารณาเป็นรายด้าน พบว่า ด้านพื้นผิวเป็นด้านที่มีอิทธิพลต่อความเชื่อมั่นในความปลอดภัยมากที่สุด และเมื่อพิจารณาในรายข้อ
ของด้านพื้นผิวพบว่า ความเชื่อมั่นในด้านความปลอดภัยของพื้นผิวถนนช่องจักรยานมีสิ่งกีดขวางไม่สะดวกต่อการขี่จักรยาน เป็น

สาเหตุให้เกิดอุบัติเหตุในการใช้จักรยาน มีระดับความคิดเห็นอยู่ในระดับปานกลาง โ ดยมีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 2.82 ทั้งนี้เพื่อเป็นการ

ป้องกันอุบัติเหตุของนักท่องเที่ยวที่ใช้จักรยานเพื่อการท่องเที่ยวเชิงสุขภาพในเขตพื้นที่จังหวัดเชียงราย ควรมีการจัดทำเส้นทาง
จักรยานให้บริการนักท่องเที่ยวโดยเฉพาะเส้นทางทางท่องเที่ยวรอบเมือง เนื่องจากเป็นเส้นทางที่มีทัศนียภาพระหว่างสองข้างทาง

สวยงามและความแออัดของรถประเภทต่างๆ น้อย การดำเนินการจัดทำได้ง่ายกว่าเส้นทางท่องเที่ยวในเมือง และในแต่ละเส้นทาง

ท่องเที่ยวในเมืองและรอบเมืองควรมีการกำหนดมาตรการที่ชัดเจนสำหรับผู้ที่จอดรถขวางช่องทางจักรยานหรือนำสิ่งของวางขีด
ขวางในช่องทางจักรยาน เป็นต้น เพื่อเป็นการเสริมสร้างความเชื่อมั่นในความปลอดภัยให้แก่นักท่องเที่ยวที่ใช้จักรยานเพื่อการท่อง

เที่ยวเชิงสุขภาพในเขตพื้นที่จังหวัดเชียงราย 
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ข้อเสนอแนะสำหรับการศึกษาวิจัยในครั้งต่อไป 

1. ควรมีการศึกษาข้อมูลเกี่ยวกับระดับทัศนคตินักท่องเที่ยวที่ใช้จักรยานตามเส้นทางท่องเที่ยวในเมืองและรอบเมืองที่

ปลอดภัยในเขตพื้นที่จังหวัดเชียงราย เพื่อจะได้ทราบถึงระดับทัศนคติของกลุ่มนักท่องเที่ยว เพื่อนำข้อมูลที่ได้ไป

ปรับปรุงเส้นทางจักรยานที่ปลอดภัยให้เป็นการท่องเที่ยวเชิงสุขภาพในเขตพื้นที่จังหวัดเชียงรายต่อไป 

2. ควรมีการศึกษาข้อมูลนำของด้านสภาพสิ่งแวดล้อมที่ปลอดภัยในการใช้จักรยานของนักท่องเที่ยว ด้านโครงข่ายทาง

จักรยาน ด้านความมั่นใจเส้นทาง  และด้านพื้นผิวถนน  ไปศึกษาเพิ่มเติม โดยเฉพาะด้านพื้นผิวถนน เพื่อจะนำข้อมูล

ที่ได้ไปสร้างมาตรการป้องกันอุบัติเหตุจากการใช้จักรยานของนักท่องเที่ยวตามแผนพัฒนาการส่งเสริมการท่องเที่ยว
เชิงสุขภาพในเขตพื้นที่จังหวัดเชียงราย 
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พฤติกรรมและแรงจูงใจในการท่องเที่ยวด้วยจักรยานในตำบลบางพระ อำเภอศรีราชา จังหวัดชลบุรี 
Behavior and Motivation of Tourism by Bicycle in  

Tambon  Bangphra  Sriracha  District,  Chonburi Province. 

ผานิตย์ ถิรพลงาม1, อำไพ ศักดานุกูลจิต สไลวินสกี้2, ธัญญพัทธ์ วัฒนจิรพันธ์1,จงจิต ลิอ่อนรัมย์1 
1คณะมนุษยศาสตร์และสังคมศาสตร์ มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราชมงคลตะวันออก วิทยาเขตบางพระ 

2สำนักงานการท่องเที่ยวและกีฬาจังหวัดชลบุรี 
   
บทคัดย่อ 

การศกึษาพฤตกิรรมและแรงจงูใจในการทอ่งเทีย่วดว้ยจักรยานในตำบลบางพระ อำเภอศรรีาชา จังหวัดชลบรุ ี มวัีตถปุระสงค์
เพือ่ศกึษาลักษณะท่ัวไปของนักทอ่งเทีย่วดว้ยจักรยาน พฤตกิรรมและแรงจงูใจ และขอ้เสนอแนะในการทอ่งเทีย่วดว้ยจักรยาน โ ดย

รวบรวมขอ้มลูโดยใชแ้บบสอบถามจากนักทอ่งเทีย่วดว้ยจักรยาน จำนวน 100 ราย พบวา่ นักทอ่งเทีย่วดว้ยจักรยานสว่นมากเปน็เพศ

ชาย มอีาย ุ 41-50 ป ีรองลงมามอีาย ุ 31 – 40 ป ีสว่นมากมสีถานภาพสมรส  มภีมูลิำเนาอยู่ในจังหวัดชลบรุ ี  มกีารศกึษาในระดับ
ปรญิญาตร ีมอีาชพีเปน็พนักงานบรษัิทเอกชน  มรีายได ้มากกวา่ 50,000 บาทตอ่เดอืน รองลงมามรีายได ้40,001 – 50,000 บาทตอ่

เดอืน จากการศกึษาพฤตกิรรมในการทอ่งเทีย่วดว้ยจักรยาน พบวา่ นักทอ่งเทีย่วดว้ยจักรยานสว่นมากมปีระสบการณ์ในการทอ่งเทีย่ว

ดว้ยจักรยาน 1 ป ี– 3 ป ี มคีวามถี่ในการมาป่ันจักรยานทอ่งเทีย่วในตำบลบางพระทกุอาทติย์ นยิมทอ่ง เทีย่วดว้ยจักรยานในวันอาทติย์ 
มจีำนวนสมาชกิทีร่ว่มเดนิทางมาทอ่งเทีย่วจำนวน 2-3 คน  นักทอ่งเทีย่วสว่นมากมคีวามสัมพันธ์เปน็เพือ่นและเปน็สมาชกิในครอบครัว

หรอืญาตกัิบสมาชกิทีร่ว่มเดนิทางดว้ยกัน นยิมมาเทีย่วแบบ ไป-กลับภายในวันเดยีว กรณคีา้งคนื พบวา่ สว่นมากเลอืกพักทีร่สีอร์ท  ใช้

เสน้ทางป่ันจักรยานทอ่งเทีย่วในเสน้ทางรอบอา่งเกบ็น้ำบางพระเพยีงเสน้ทางเดยีว เดนิทางมาเทีย่วอา่งเกบ็น้ำบางพระดว้ยรถยนต์สว่น
ตัวและเดนิทางดว้ยจักรยาน มคีา่ใชจ้า่ยทอ่งเทีย่วดว้ยจักรยาน 101 – 1,000 บาท และมคีา่ใชจ้า่ยเฉลีย่เทา่กับ 219.36 บาทตอ่คนตอ่

คร้ัง การวเิคราะห์แรงจงูใจ พบวา่ ปัจจัยทีช่ว่ยสรา้งแรงจงูใจในการทอ่งเทีย่วดว้ยจักรยานในภาพรวมอยู่ในระดับมาก ปัจจัยทีช่ว่ยสรา้ง

แรงจงูใจในการทอ่งเทีย่วดว้ยจักรยานในระดับมากทีส่ดุ ไดแ้ก ่ออกกำลังกาย และสภาพภมูทัิศน์ สถานทีร่อบอา่งเกบ็น้ำมคีวามสวยงาม 
นา่สนใจ ปัจจัยทีช่ว่ยสรา้งแรงจงูใจในการทอ่งเทีย่วดว้ยจักรยานในระดับมาก  ไ ดแ้ก ่  ระยะทางรอบอา่งเกบ็น้ำและเวลาในการป่ัน

จักรยานมคีวามเหมาะสม พักผอ่นหยอ่นใจ มคีวามสะดวกสบายในการเดนิทางมาบางพระ ไ ดพ้บปะเพือ่นผูค้นและสังคมใหม ่ หลกีหนี

ความจำเจจากสถานทีท่ีเ่คยป่ันเดมิ สัมผัสกับการทอ่งเทีย่วลองผจญภัยกับรปูแบบใหม่ๆ  เพิม่ทักษะการป่ันจักรยาน สภาพถนนในการ
ป่ันจักรยาน และไบค์เลนมคีวามเหมาะสม และปัจจัยทีช่ว่ยสรา้งแรงจงูใจในการทอ่งเทีย่วดว้ยจักรยานในระดับปานกลาง ไ ดแ้ก ่ ความ

หลาก หลายกจิกรรมระหวา่งเสน้ทาง ตอ้งการไดช้ือ่วา่เคยมาป่ันรอบอา่งเกบ็น้ำบางพระแลว้ และความปลอดภัยในการป่ันจักรยาน 
ตามลำดับ ผลการศกึษาขอ้เสนอแนะเพือ่พัฒนาการทอ่งเทีย่วดว้ยจักรยาน คอื สรา้งเสน้ทางไบค์เลนเพิม่ใหร้อบอา่งเกบ็น้ำบางพระให้

เสรจ็โดยเรว็ ปรับปรงุไบค์เลนใหส้ะอาด สะดวกในการป่ัน สรา้งจดุบรกิารอำนวยความสะดวก ปรับปรงุการจราจรและถนนรอบอา่งเกบ็

น้ำบางพระ พัฒนาและเพิม่เสน้ทางป่ันจักรยานเพือ่การทอ่งเทีย่วเชือ่งโยงกับแหลง่ทอ่งเทีย่วอืน่ๆ และพัฒนาสถานทีท่อ่งเทีย่วระหวา่ง
ทางและบรเิวณใกลเ้คยีงใหน้า่สนใจใหม้ากขึน้  

Abstract 

To study the behavior and motives of traveling by bicycle in Bangphra, Sriracha, Chonburi. The aims to 

study the characteristics of tourists with bikes, Behavior ,motivation and suggestions on travel by bicycle. The 
data were collected by questionnaires from 100 tourists bicycle. The data showed that mostly  were male 

have  aged between 41-50 years, 31-40 years and most of them were married. The Domiciled  of sample were 

stay in Chonburi ,study at the undergraduate level and also be career of  private company have earning more 
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than 50,000 baht per month and 40,001 to 50,000 baht per month. The result showed that travelers to travel 
by bicycle on a bike tour with a lot of experience in the bicycle one year - three years, the frequency of the 

cycling tour in the district were every week. The tourists were travel by bicycle on Sunday and one time of 

travel by bicycle will have the joint visit of 2-3 people. Most of tourists have a family member or relative with 
members traveling together. The style of travel by bicycle are most come go-back in one day. The night was 

mostly a stay at the resort. Take a bike tour around the reservoir at Bangphra Reservoir .The tourists were 

traveling by car and traveling by bicycle. Cost travel by bike 101-1000 baht and the average cost of THB 
219.36 per person per trip. The analysis found that the motivation factor that creates an incentive to travel by 

bike as a whole at a high level. Factors that motivate travel by bicycle at the highest level, including exercise 

and landscape. The places  around the reservoir is beautiful, interesting factor that creates an incentive to 
travel by bicycle in the reservoir, including distance and time, cycling is appropriate. Recreation are 

comfortable in traveling to some pastors. Meet friends and new people. Escape the monotony of the places 

you've ever spun. Take a tour to experience the adventure with new forms. Cycling Skills State Road Bike 
lanes and appropriate. And the factors that motivate travel by bicycle moderate activities include a variety of 

routes. I want to be called a spin around the reservoir and then some.  And the safety of cyclists respectively. 

The study recommendations  for tourism development is to create a bike path, bike lanes added to the 
Bangphra reservoir to complete soon. Bike lanes to improve cleanliness In a spin Building service facilities 

Improve traffic flow and road around the Bangphra Reservoir. Develop and enhance the cycling tour to tame 

with other attractions and sights along the way and nearby more attractive. 

คำสำคัญ : พฤติกรรม (Behavior), แรงจูงใจ (Motivation), ท่องเที่ยวด้วยจักรยาน (Tourism by Bicycle) 

บทนำ 

แผนพัฒนาเศรษฐกจิฉบับที ่11 สง่เสรมิภาคบรกิารใหม้บีทบาทมากขึน้ในการขับเคลือ่นเศรษฐกจิ โดยสง่เสรมิธรุกจิบรกิารทีม่ี

ผลกระทบตอ่สิง่แวดลอ้มนอ้ย เชน่ การทอ่งเทีย่ว รวมท้ังสง่เสรมิการทอ่งเทีย่วเชงินเิวศ โดยกำหนดทศิทาง การพัฒนาแหลง่ทอ่งเทีย่วให้

สอดคลอ้งกับศักยภาพการรองรับของระบบนเิวศในพืน้ทีแ่ละไมส่ง่ผลกระทบตอ่ชมุชน เพือ่สรา้งความย่ังยนืใหกั้บการทอ่งเทีย่วในทอ้ง
ถิน่ (สำนักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกจิและสังคมแหง่ชาต.ิ 2557). 

สภาพการณ์และทิศทางของการท่องเที่ยวและกีฬา การเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมของนักท่องเที่ยว ปรับเปลี่ยนไปตามสภาพ
เศรษฐกิจที่ตกต่ำ ส่งผลให้นักท่องเที่ยวใช้จ่ายด้านการท่องเที่ยวอย่างระมัดระวัง โดยคำนึงถึงความคุ้มค่ามากขึ้น ทำให้นักท่องเที่ยว

นิยมเดินทางท่องเที่ยวระยะใกล้ มีแนวโน้มที่สนใจการท่องเที่ยวในความสนใจพิเศษ เช่น การท่องเที่ยวเชิงกีฬามากขึ้น ส่งผลให้การ

ท่องเที่ยวในความสนใจพิเศษมีแนวโน้มขยายตัว สอดคล้องกับพฤติกรรมของนักท่องเที่ยวในอนาคตที่มีแนวโน้มที่จะเรียนรู้และได้
รับประสบการณ์ที่แตกต่างในการท่องเที่ยว รวมทั้งต้องการสัมผัสธรรมชาติที่บริสุทธิ์ เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม (กระทรวงการท่อง

เที่ยวและกีฬา, 2554)  

อ่างเก็บน้ำบางพระ สำนักงานชลประทานที่ 9 หมู่ 6 ตำบลบางพระ อำเภอศรีราชา จังหวัดชลบุรี มีประชาชนและนักท่อง
เที่ยวต่างพาครอบครัว เพื่อนฝูง คู่รักเดิน ทางมาพักผ่อน มาออกกำลังกายเดิน วิ่ง และ ขี่จักรยาน   บริเวณริมถนนภายในนักท่อง

เที่ยวจะได้ชมความสวยงาม และถ่ายภาพกับดอกตะแบกสีม่วงที่บานสะพรั่งริมอ่างเก็บน้ำ ปลูกเรียงรายอยู่ริมทางได้ผลิออกดอกสี

ขาวม่วงบานเต็มต้นสวยงาม เป็นระยะทางยาวกว่า 1 กิโลเมตร วิวทิวทัศน์ของต้นตะแบก ที่มีความสูงกว่า 15 เมตร สร้างความ
สดชื่น สบายตา ความสดชื่นให้กับผู้ที่มาพักผ่อน อาจเรียกได้ว่าเป็นซากุระเมืองไทยอีกแห่งหนึ่ง ชมทัศนียภาพดวงอาทิตย์ขึ้น และ 
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ดวงอาทิตย์ตก สัมผัสผิวน้ำที่รายล้อมด้วยแมกไม้นานาพันธุ์ ด้วยบรรยากาศที่ร่มรื่น (ครอบครัวข่าว3, 2558). อ่างเก็บน้ำบางพระ มี
ทิวทัศน์ที่สวยงาม มีหลายมุมที่ให้ได้ถ่ายรูปกัน มีกองถ่ายภาพยนตร์มาใช้เป็นวิวประกอบฉากกันมากมาย รวมถึงมิวสิควิดิโอเพลง

ต่างๆ คู่รักนิยมใช้เป็นวิวถ่ายภาพโชว์ในวันแต่งงานและเก็บความประทับใจไว้ (โพสต์ทูเดย์, 2558). พื้นที่รอบๆอ่างเก็บน้ำมีสภาพ

ธรรมชาติที่อุดมสมบูรณ์และเหมาะสม เต็มไปด้วยต้นไม้หลากหลายพันธุ์ ทั้งไทร หว้า ตะขบ จามจุรี ยูคาลิปตัส กระถินยักษ์ จนได้
กลายเป็นแหล่งอาศัยของนกนานาชนิด เป็นแหล่งดูนกที่น่าสนใจแห่งหนึ่งซึ่งอยู่ไม่ไกลจากกรุงเทพฯ แม้ปั่นจักรยานในช่วงเที่ยงวัน 

ยังให้ความรู้สึกว่าได้รับการพักผ่อน เพราะต้นไม้ใหญ่เหล่านี้ได้ให้ร่มเงาอันร่มรื่น สามารถพบเห็นนกหลากหลายชนิดบริเวณรอบๆ

อ่างเก็บน้ำ ทั้งนกป่า นกสวน นกทุ่ง และที่โดดเด่นมากคือนกน้ำ การใช้จักรยานไปปั่นดูนกเป็นวิธีที่ดีมาก ทำให้เราได้เพลินตาไปกับ
ธรรมชาติรอบๆได้ตลอดเส้นทาง (Probike, 2558). 

ดังนั้นผู้วิจัยจึงให้ความสำคัญในการศึกษาพฤติกรรมและแรงจูงใจในการท่องเที่ยวด้วยจักรยาน เพื่อเป็นข้อมูลเบื้องต้นใน

การศึกษาแนวทางในการพัฒนาการท่องเที่ยวด้วยจักรยานในตำบลบางพระ อำเภอศรีราชา จังหวัดชลบุรีต่อไป 

วัตถุประสงค์ของโครงการวิจัย 
1. เพื่อศึกษาลักษณะทั่วไปของนักท่องเที่ยวด้วยจักรยานในตำบลบางพระ อำเภอศรีราชา จังหวัดชลบุรี 

2. เพื่อศึกษาพฤติกรรมและแรงจูงใจในการท่องเที่ยวด้วยจักรยานในตำบลบางพระ อำเภอศรีราชา จังหวัดชลบุรี 

3. เพื่อศึกษาข้อเสนอแนะในการท่องเที่ยวด้วยจักรยานในตำบลบางพระ อำเภอศรีราชา จังหวัดชลบุรี 

ระเบียบวิธีวิจัย 
1. การเก็บรวบรวมข้อมูล ข้อมูลที่ใช้ในการวิเคราะห์แบ่งวิธีการเก็บรวบรวมข้อมูลดังนี้   

1.1 ขอ้มลูปฐมภมู ิ (Primary data) ไ ดจ้ากการรวบรวมขอ้มลูโดยใชแ้บบสอบถามจากนักทอ่งเทีย่วดว้ยจักรยาน จาก

ประชากรสมาชกิกลุม่/ชมรมจักรยานในจังหวัดชลบรุจีำนวน 3,966 ราย กำหนดระดับความเชือ่ม่ัน 90% ตามตาราง Yamame ตอ้งใช้
ตัวอย่างจำนวน 98 ราย จึงทำการเก็บรวบรวมข้อมูลจากนักท่องเที่ยวด้วยจักรยานจำนวน 100 รายโดยการสุ่มตัวอย่างแบบ 

Accidental sampling   

1.2 ข้อมูลทุติยภูมิ (Secondary data) ไ ด้ใช้การค้นคว้าและรวบรวมจากเอกสารต่างๆ ที่เกี่ยวข้องที่หน่วยงาน
ต่างๆ ได้เผยแพร่ ไว้ที่เกี่ยวข้อง เช่น ห้องสมุดมหาวิทยาลัยต่างๆ เว็บไซด์ วารสาร สิ่งพิมพ์ งานวิจัยที่เกี่ยวข้อง ฯลฯ 

2. การวิเคราะห์ข้อมูล ใ ชก้ารวเิคราะห์ท้ังเชงิคณุภาพในการวเิคราะห์ขอ้มลูเชงิพรรณนาในการศกึษาขอ้เสนอแนะ และการ

วเิคราะห์ขอ้มลูเชงิปรมิาณในการศกึษาสภาพท่ัวไป พฤตกิรรมและแรงจงูใจของนักทอ่งเทีย่วดว้ยจักรยาน โดยใชส้ถติเิบือ้งตน้ไดแ้ก ่การ
แจกแจงความถี ่การหาอัตรารอ้ยละ (Percentage) และการวเิคราะห์ดว้ยโปรแกรมสำเรจ็รปู SPSS  

อุปกรณ์และวิธีการ 

เครื่องมือที่ใช้ในการรวบรวมข้อมูลครั้งนี้ได้แก่แบบสอบถาม โดยแบ่งแบบสอบถามออกเป็นตอนดังนี้ 

1. ข้อมูลลักษณะทั่วไปของนักท่องเที่ยวด้วยจักรยาน ได้แก่ เพศ อายุ สถานภาพ ภูมิลำเนา ระดับการศึกษา อาชีพ และ
รายได้ต่อเดือน 

2. ข้อมูลพฤติกรรมในการท่องเที่ยวด้วยจักรยาน ได้แก่ ประสบการณ์ในการทอ่งเทีย่วดว้ยจักรยาน เสน้ทางในการป่ันจักรยาน 

พาหนะที่ใช้ในการเดนิทาง ความถี่ในการใชจั้กรยานทอ่งเทีย่ว วันและระยะเวลาทีน่ยิมมาทอ่งเทีย่วดว้ยจักรยาน สถานทีพั่กคา้ง จำนวน
สมาชกิและความสัมพันธ์ของสมาชกิทีร่ว่มเดนิทางมาทอ่งเทีย่ว และคา่ใชจ้า่ยในการทอ่งเทีย่วดว้ยจักรยาน  

 3. ขอ้มลูแรงจงูใจในการทอ่งเทีย่วดว้ยจักรยาน ไดแ้ก ่ไดพ้บปะเพือ่นผูค้นและสังคมใหม่ๆ สัมผัสกับการทอ่งเทีย่วลองผจญภัย

กับรปูแบบใหม่ๆ หลกีหนคีวามจำเจจากสถานทีท่ีเ่คยป่ันเดมิ ตอ้งการไดช้ือ่วา่เคยมาป่ันจักยานรอบอา่งเกบ็น้ำบางพระแลว้ เพิม่ทักษะ
การป่ันจักรยาน สภาพถนนในการป่ันจักรยานและไบค์เลนมคีวามเหมาะสม สภาพภมูทัิศน์สถานทีร่อบอา่งเกบ็น้ำความสวยงามนา่สนใจ 

ระยะทางรอบอา่งเกบ็น้ำและเวลาในการป่ันจักรยานมคีวามเหมาะสม พักผอ่นหยอ่นใจ ออกกำลังกาย ความหลากหลายกจิกรรม

ระหวา่งเสน้ทางในการป่ันจักรยาน ความปลอดภัยในการป่ันจักรยานและความสะดวกสบายในการเดนิทางมาบางพระ 
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โดยแบ่งระดับแรงจูงใจในการท่องเที่ยวด้วยจักรยานในการตอบ ดังนี้ 
5 หมายถึง มีแรงจูงใจในระดับมากที่สุด 

4 หมายถึง มีแรงจูงใจในระดับมาก 

3 หมายถึง มีแรงจูงใจในระดับปานกลาง 
2 หมายถึง มีแรงจูงใจในระดับน้อย 

1 หมายถึง มีแรงจูงใจในระดับน้อยที่สุด 

และใช้เกณฑ์การแปลผลการวิเคราะห์ระดับแรงจูงใจในการท่องเที่ยวด้วยจักรยานดังต่อไปนี้ 
ระดับ     4.21 – 5.00 หมายถึง มีแรงจูงใจในระดับมากที่สุด 

ระดับ     3.41 – 4.20 หมายถึง มีแรงจูงใจในระดับมาก 

ระดับ     2.61 – 3.40 หมายถึง มีแรงจูงใจในระดับปานกลาง 
ระดับ     1.81 – 2.60 หมายถึง มีแรงจูงใจอยู่ในระดับน้อย 

ระดับ     1.00 – 1.80 หมายถึง มีแรงจูงใจในระดับน้อยที่สุด 

ผลการวิจัย  

1. ผลการศึกษาลักษณะทั่วไปของนักท่องเที่ยวด้วยจักรยาน  

ตารางที่ 1:  ร้อยละของลักษณะทั่วไปของนักท่องเที่ยวด้วยจักรยาน

รายการ ร้อยละ

เพศ

ชาย 77.0

หญิง 23.0

รวม 100.0

อายุ

ต่ำกว่า 20 ปี 3.0

20 – 30 ปี 12.0

31 – 40 ปี 34.0

41 – 50 ปี 36.0

51 – 60 ปี 12.0

60 ปีขึ้นไป 3.0

รวม 100.0

สถานภาพ

โสด 34.0

สมรส 63.0

อื่นๆ 3.0

รวม 100.0
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ตารางที่ 1:  ร้อยละของลักษณะทั่วไปของนักท่องเที่ยวด้วยจักรยาน (ต่อ) 

ภูมิลำเนา

จังหวัดชลบุรี 88.0

กรุงเทพฯ 5.0

อื่นๆ 7.0

รวม 100.0

ระดับการศึกษา

มัธยม 8.0

อนุปริญญา 13.0

ปริญญาตรี 64.0

ปริญญาโท 15.0

รวม 100.0

อาชีพ

พนักงาน/เอกชน 62.0

ค้าขาย 19.0

ข้าราชการ/รัฐวิสาหกิจ 9.0

นักเรียน/นักศึกษา 5.0

อื่นๆ 5.0

รวม 100.0

รายได้ต่อเดือน

ต่ำกว่า/เท่ากับ 10,000 บาท 8.0

10,001 – 20,000 บาท 12.0

20,001 – 30,000 บาท 10.0

30,001 – 40,000 บาท 16.0

40,001 – 50,000 บาท 22.0

มากกว่า 50,000 บาท 32.0

รวม 100.0
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2. ผลการศึกษาพฤติกรรมในการท่องเที่ยวด้วยจักรยาน  

ตารางที่ 2  จำนวนและร้อยละของพฤติกรรมในการท่องเที่ยวด้วยจักรยาน 

รายการ จำนวน ร้อยละ

ประสบการณ์ในการท่องเที่ยวด้วยจักรยาน

ต่ำกว่า/เท่ากับ 1 ปี 28 28.0

มากกว่า 1 ปี – 3 ปี 44 44.0

มากกว่า 3 ปี – 6 ปี 17 17.0

มากกว่า 6 ปี – 9 ปี 7 7.0

มากกว่า 9 ปี – 12 ปี 2 2.0

มากกว่า 12 ปี – 15 ปี 2 2.0

รวม 100 100.0

เส้นทางในการปั่นจักรยานท่องเที่ยว

รอบอ่างเก็บน้ำบางพระ 75 75.0

รอบอ่างเก็บน้ำบางพระและอื่นๆ 25 25.0

รวม 100 100.0

พาหนะที่ใช้ในการเดินทางท่องเที่ยวมาด้วยจักรยาน

รถจักรยาน 47 47.0

รถยนต์ส่วนตัว 53 53.0

รวม 100 100.0

ความถี่ในการใช้จักรยานท่องเที่ยวในตำบลบางพระ

มาครั้งแรก 5 5.0

มาทุกอาทิตย์ 75 75.0

มาทุกเดือน 10 10.0

มาทุกปี 1 1.0

อื่นๆ 9 9.0

รวม 100 100.0

วันที่นิยมมาท่องเที่ยวด้วยจักรยาน (ตอบได้มากว่า 1 คำตอบ)

วันจันทร์-วันศุกร์ 24 12.4

วันเสาร์ 67 34.5

วันอาทิตย์ 74 38.1

วันหยุดนักขัตฤกษ์ 29 15.0

รวม 194 100.0
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ตารางที่ 2  จำนวนและร้อยละของพฤติกรรมในการท่องเที่ยวด้วยจักรยาน (ต่อ) 

รายการ จำนวน ร้อยละ

ระยะเวลาที่นิยมมาท่องเที่ยวด้วยจักรยาน

เที่ยวภายในวันเดียว 84 84.0

2 วัน พักค้าง 1  คืน 7 7.0

มากกว่า 2 วัน พักค้างมากกว่า 1  คืน 9 9.0

รวม 16 100.0

สถานที่พักค้าง (กรณีพักค้าง)

โรงแรม 2 12.5

รีสอร์ท 10 62.5

บ้านญาติ/เพื่อน 4 25.0

รวม 16 100.0

จำนวนสมาชิกที่ร่วมเดินทางมาท่องเที่ยว

1 คน 14 14.0

2 คน 51 51.0

3 คน 21 21.0

4 คน 14 14.0

รวม 100 100.0

ความสัมพันธ์ของสมาชิกที่ร่วมเดินทางมาท่องเที่ยว (ตอบได้มากว่า 1 คำตอบ)

เพื่อนร่วมงาน 29 24.8

ครอบครัว/ญาติ 30 25.7

เพื่อน 50 42.7

อื่นๆ 8 6.8

รวม 117 100.0

ค่าใช้จ่ายในการท่องเที่ยวด้วยจักรยานต่อกลุ่มต่อครั้ง

ไม่มีค่าใช้จ่าย 20 20.0

1 – 100 บาท 36 36.0

101 – 1,000 บาท 37 37.0

มากกว่า 1,000 บาท 7 7.0

รวม 100 100.0

ค่าใช้จ่ายในการท่องเที่ยวด้วยจักรยานเฉลี่ยต่อคนต่อครั้ง  เท่ากับ   219.36 บาท
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3. การศึกษาแรงจูงใจในการท่องเที่ยวด้วยจักรยาน 

ตารางที่ 3:  จำนวน ร้อยละ ค่าเฉลี่ยและส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานของแรงจูงใจในการท่องเที่ยวด้วยจักรยาน 

แรงจูงใจในการ 
ท่องเที่ยวด้วยจักรยาน

ระดับแรงจูงใจ
ค่า 
เฉลี่ย

Sd. แปลผล
มากที่สุด มาก

ปาน

กลาง
น้อย น้อยที่สุด

1. ออกกำลังกาย
55 
(55.0)

41 
(41.0)

4 
(4.0)

0 
(0.0)

0 
(0.0)

4.510 .577  มากที่สุด

2. สภาพภูมิทัศน์ สถานที่รอบอ่างเก็บน้ำ
สวยงาม น่าสนใจ

38 
(38.0)

50 
(50.0)

12 
(12.0)

0 
(0.0)

0 
(0.0)

4.260 .661  มากที่สุด

3. ระยะทางและเวลาในการปั่นจักรยานมีความ
เหมาะสม

36 
(36.0)

47 
(47.0)

15 
(15.0)

2 
(2.0)

0 
(0.0)

4.170 .753 มาก

4. พักผ่อนหย่อนใจ
32 
(32.0)

50 
(50.0)

17 
(17.0)

1 
(1.0)

0 
(0.0)

4.130 .720 มาก

5. ความสะดวกสบายในการเดินทางมาบางพระ
27 
(27.0)

51 
(51.0)

21 
(21.0)

1 
(1.0)

0 
(0.0)

4.040 .724 มาก

6. ได้พบปะเพื่อน ผู้คนและสังคมใหม่
24 
(24.0)

50 
(50.0)

21 
(21.0)

4 
(4.0)

1 
(1.0)

3.920 .837 มาก

7. หลีกหนีความจำเจ จากสถานที่ที่เคยปั่นเดิม
31 
(31.0)

37 
(37.0)

26 
(26.0)

5 
(5.0)

1 
(1.0)

3.920 .929 มาก

8. สัมผัสกับการท่องเที่ยว ลองผจญภัยกับรูป
แบบใหม่ๆ

22 
(22.0)

46 
(46.0)

27 
(27.0)

4 
(4.0)

1 
(1.0)

3.840 .849 มาก

9. เพิ่มทักษะการปั่นจักรยานเพื่อการท่องเที่ยว
20 
(20.0)

48 
(48.0)

26 
(26.0)

5 
(5.0)

1 
(1.0)

3.810 .849 มาก

10. สภาพถนนในการปั่นจักรยาน และไบค์เลน
มีความเหมาะสม

15 
(15.0)

33 
(33.0)

42 
(42.0)

8 
(8.0)

2 
(2.0)

3.510 .916 มาก

11. ความหลากหลายกิจกรรมระหว่างเส้นทาง
ปั่นจักรยาน

13 
(13.0)

26 
(26.0)

42 
(42.0)

17 
(17.0)

2 
(2.0)

3.310 .971 ปานกลาง

12. ต้องการได้ชื่อว่า เคยมาปั่นรอบอ่างเก็บน้ำ
บางพระแล้ว

15 
(15.0)

24 
(24.0)

40 
(40.0)

13 
(13.0)

8 
(8.0)

3.250 1.114 ปานกลาง

13. ความปลอดภัยในการปั่นจักรยาน
10 
(10.0)

21 
(21.0)

45 
(45.0)

20 
(20.0)

4 
(4.0)

3.130 .981 ปานกลาง

รวม 4.24 .534 มาก
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บทสรุป  

จากการศึกษาลักษณะทั่วไปของนักท่องเที่ยวด้วยจักรยานในตำบลบางพระ อำเภอศรีราชา จังหวัดชลบุรี พบว่า นักท่อง

เที่ยวด้วยจักรยานส่วนมากเป็นเพศชาย คิดเป็นร้อยละ 77.0 มีอายุ 41-50 ปี คิดเป็นร้อยละ 36.0 รองลงมา มีอายุ 31–40 ปี คิด
เป็นร้อยละ 34.0 ส่วนมากมีสถานภาพสมรส  คิดเป็นร้อยละ  63.0 มีภูมิลำเนาอยู่ในจังหวัดชลบุรี  คิดเป็นร้อยละ  88.0 นักท่อง

เที่ยวด้วยจักรยานส่วนมากมีการศึกษาในระดับปริญญาตรี  คิดเป็นร้อยละ  64.0 มีอาชีพเป็นพนักงานบริษัท เอกชน  คิดเป็นร้อย

ละ  62.0  มีรายได้ต่อเดือน มากกว่า 50,000 บาท  คิดเป็นร้อยละ 32.0   
จากการศกึษาพฤตกิรรมในการทอ่งเทีย่วดว้ยจักรยาน พบวา่ นักทอ่งเทีย่วดว้ยจักรยานสว่นมากมปีระสบการณ์ในการทอ่งเทีย่ว

ดว้ยจักรยาน 1 ป ี– 3 ป ี  คดิเปน็รอ้ยละ 44.0  จากการศกึษาเสน้ทางในการป่ันจักรยานทอ่งเทีย่วในตำบลบางพระ  พบวา่  นักทอ่งเทีย่ว

สว่นมากใชเ้สน้ทางป่ันจักรยานทอ่งเทีย่วรอบอา่งเกบ็น้ำบางพระเพยีงเสน้ทางเดยีว คดิเปน็รอ้ยละ 75.0 และใชเ้สน้ทางป่ันจักรยานทอ่งเทีย่ว
รอบอา่งเกบ็น้ำบางพระรว่มกับเสน้ทางในทอ่งเทีย่วสถานทีอ่ืน่ ๆ  เชน่ สวนสัตว์เขาเขยีว  น้ำตกชันตาเถร สวนผเีสือ้ ถนนขา้วหลาม สนาม

กอล์ฟ  อา่งศลิา บางแสน  หนองมน  เขาสามมขุ หบุบอน หนองคอ้ คดิเปน็รอ้ยละ 25.0 สว่นมากเดนิทางมาเทีย่วอา่งเกบ็น้ำบางพระดว้ย

รถยนต์สว่นตัว  คดิเปน็รอ้ยละ  53.0  รองลงมาเดนิทางมาเทีย่วอา่งเกบ็น้ำบางพระดว้ยรถจักรยาน  คดิเปน็รอ้ยละ  47.0 มคีวามถี่ในการมา
ป่ันจักรยานทอ่งเทีย่วในตำบลบางพระคอืมาทกุอาทติย์ คดิเปน็รอ้ยละ 75.0 นักทอ่งเทีย่วสว่นมากนยิมทอ่งเทีย่วดว้ยจักรยานในวันอาทติย์  

คดิเปน็รอ้ยละ 38.1 รองลงมานยิมทอ่งเทีย่วดว้ยจักรยานในวันเสาร์  คดิเปน็รอ้ยละ 34.5 นยิมมาเทีย่วแบบไป-กลับภายในวันเดยีว  คดิเปน็

รอ้ยละ 84.0  กรณคีา้งคนื พบวา่  นักทอ่งเทีย่วสว่นมากเลอืกพักทีร่สีอร์ท คดิเปน็รอ้ยละ 62.5  มสีมาชกิทีร่ว่มเดนิทางมาทอ่งเทีย่วจำนวน 2 
คน  คดิเปน็รอ้ยละ  51.0  มคีวามสัมพันธ์เปน็เพือ่นกับสมาชกิทีร่ว่มเดนิทาง คดิเปน็รอ้ยละ  42.7  นักทอ่งเทีย่วสว่นมากมคีา่ใชจ้า่ยทอ่ง

เทีย่วดว้ยจักรยาน 101 – 1,000 บาท คิดเป็นร้อยละ 37.0 รองลงมามีค่าใช้จ่าย 1- 100 บาท คิดเป็นร้อยละ  36.0 และมีค่าใช้จ่าย

ในการท่องเที่ยวด้วยจักรยานในตำบลบางพระ ประกอบด้วย ค่าอาหารและเครื่องมือ ค่าของฝากของที่ระลึก ค่าน้ำมันรถ ค่าผ่าน
ทางพิเศษ ค่าที่พักและค่าอื่นๆ เฉลี่ยเท่ากับ 219.36 บาทต่อคนต่อครั้ง  

การวิเคราะห์แรงจูงใจให้นักท่องเที่ยวสนใจการท่องเที่ยวด้วยจักรยานในตำบลบางพระ อำเภอศรีราชา จังหวัดชลบุรี พบ

ว่า ปัจจัยที่ช่วยสร้างแรงจูงใจในการท่องเที่ยวด้วยจักรยานในภาพรวมอยู่ในระดับมาก  มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ  4.24  โดยเรียงลำดับจาก
ค่าเฉลี่ยมากไปค่าเฉลี่ยน้อยได้ดังนี้  ปัจจัยที่ช่วยสร้างแรงจูงใจในการท่องเที่ยวด้วยจักรยานในระดับมากที่สุด  ได้แก่ ออกกำลังกาย 

มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ  4.51  และสภาพภูมิทัศน์ สถานที่รอบอ่างเก็บน้ำมีความสวยงามน่าสนใจ  มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ  4.26  ปัจจัยที่ช่วย
สร้างแรงจูงใจในการท่องเที่ยวด้วยจักรยานในระดับมาก  ได้แก่  ระยะทางรอบอ่างเก็บน้ำและเวลาในการปั่นจักรยานมีความเหมาะ

สม  มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ  4.17  พักผ่อนหย่อนใจ  มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ  4.13  ความสะดวกสบายในการเดินทางมาบางพระ  มีค่าเฉลี่ย

เท่ากับ  4.04  ได้พบปะเพื่อนผู้คนและสังคมใหม่  มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ  3.92 หลีกหนีความจำเจจากสถานที่ที่เคยปั่นเดิม  มีค่าเฉลี่ย
เท่ากับ  3.92 สัมผัสกับการท่องเที่ยวลองผจญภัยกับรูปแบบใหม่ๆ  มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ  3.84 เพิ่มทักษะการปั่นจักรยานเพื่อการท่อง

เที่ยว มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ  3.81 สภาพถนนในการปั่นจักรยานและไบค์เลนมีความเหมาะสม  มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ  3.51 และปัจจัยที่ช่วย

สร้างแรงจูงใจในการท่องเที่ยวด้วยจักรยานในระดับปานกลาง  ได้แก่ ความหลากหลายกิจกรรมระหว่างเส้นทางในการปั่นจักรยาน  
มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ  3.31 ต้องการได้ชื่อว่า เคยมาปั่นรอบอ่างเก็บน้ำบางพระแล้ว  มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ  3.25 และความปลอดภัยในการ

ปั่นจักรยาน  มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ  3.13 ตามลำดับ 

อภิปรายผล 

จากผลการวิเคราะห์แรงจูงใจให้นักท่องเที่ยวสนใจการท่องเที่ยวด้วยจักรยาน พบว่า ปัจจัยที่ช่วยสร้างแรงจูงใจในการท่อง
เที่ยวด้วยจักรยานในระดับมากที่สุด ไ ด้แก่ ออกกำลังกาย ใ นระดับมาก ไ ด้แก่ พักผ่อนหย่อนใจ  ซึ่งสอดคล้องกับธงชัย (ธงชัย 

พรรณสวัสดิ์และคณะ, 2555) ได้ศึกษาแรงจูงใจและอุปสรรคในการใช้จักรยานสำหรับคนที่เดินทางด้วยจักรยานในประเทศไทย พบ

ว่า ปัจจัยที่มีผลต่อการเลือกใช้วิธีการเดินทางด้วยจักรยาน คือ (1) ได้ออกกำลังกาย  ร่างกายแข็งแรง (2) ใช้จักรยานไปเที่ยวและ
พักผ่อนในชีวิตประจำวันได้ นอกจากนี้ยังพบว่า นิคม (นิคม บุญญานุสิทธิ์, 2556) ไ ด้ศึกษาวัฒนธรรมจักรยานกับการสร้างสรรค์
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เมืองจักรยาน กรณีศึกษา: เทศบาลนคร นครราชสีมา พบว่า ผู้ใช้จักรยานส่วนมากเน้นในการออกกำลังกายมากกว่าการใช้งานใน
ชีวิตประจำวันและยังไม่มีการรวมกลุ่มกันสร้างกิจกรรมส่งเสริมการใช้จักรยานอย่างเป็นทางการ ส่วนมากเป็นการรวมกลุ่มเพื่อขี่

จักรยานออกกำลังกาย  

จากผลการศึกษาข้อเสนอแนะพบดังต่อไปนี้ 1) สร้างเส้นทางไบค์เลนเพิ่มให้รอบอ่างเก็บน้ำบางพระให้เสร็จโดยเร็วและ
เพิ่มความกว้างของไบค์เลน เพื่อแยกเส้นทางในการปั่นจักรยานไม่ให้ปะปนกับรถยนต์ เพื่อเพิ่มความปลอดภัย ความสะดวกและ

ความสวยงาม 2) ปรับปรุงไบค์เลนให้สะอาด สะดวกในการปั่น เช่น ทำความสะอาดติดกิ่งไม้และหญ้าข้างทาง ติดไฟให้แสงสว่างให้

สามารถปั่นได้ในตอนเย็น 3) สร้างจุดบริการอำนวยความสะดวก ทีให้บริการที่พัก ห้องน้ำ ที่จอดรถ อาหารและเครื่องดื่ม ซึ่ง
สอดคล้องกับ เพ็ญนภา (เพ็ญนภา  สุขบุญพันธ์และประพัทธ์พงษ์ อุปลา , 2557) ได้ศึกษาแนวทางพัฒนาระบบจักรยานเลียบคลอง

ในเมือง กรณีศึกษา: คลองแสบแสบ ผลการวิจัย พบว่า ปัญหาและอุปสรรคในการใช้จักรยานเลียบคลองแสนแสบอยู่ในระดับมาก 

จากปัจจัย ด้านที่จอดจักรยาน ด้านเส้นทางจักรยาน และ ด้านสิ่งอานวยความสะดวกอื่นๆ โดยมีข้อเสนอแนะ ควรเร่งปรับปรุงเรื่อง
ความปลอดภัยต่อการสูญหาย และควรเพิ่มจุดจอดจักรยานในสถานที่สำคัญ ไ ม่เป็นจุดอับ มีไฟฟ้าส่องสว่าง รวมทั้งควรมีป้ายบอก

จุดจอดเพื่อความสะดวกในการใช้งาน  ควรปรับปรุงเรื่องความต่อเนื่องของเส้นทาง 

ข้อเสนอแนะ  

ผลการศกึษาขอ้เสนอแนะเพือ่พัฒนาการทอ่งเทีย่วดว้ยจักรยานในตำบลบางพระ อำเภอศรรีาชา จังหวัดชลบรุ ีพบดังตอ่ไปนี ้ 

1) สร้างเส้นทางไบค์เลนเพิ่มให้รอบอ่างเก็บน้ำบางพระให้เสร็จโดยเร็วและเพิ่มความกว้างของไบค์เลน เพื่อแยกเส้น
ทางในการปั่นจักรยานไม่ให้ปะปนกับรถยนต์ เพื่อเพิ่มความปลอดภัย ความสะดวกและความสวยงาม  

2) ปรับปรุงไบค์เลนให้สะอาด สะดวกในการปั่น เช่น ทำความสะอาดติดกิ่งไม้และหญ้าข้างทาง ติดไฟให้แสงสว่าง

ให้สามารถปั่นได้ในตอนเย็น  
3) สร้างจุดบริการอำนวยความสะดวก ให้บริการที่พัก ห้องน้ำ ที่จอดรถ อาหารและเครื่องดื่ม  

4) ปรับปรุงการจราจรและถนนรอบอ่างเก็บน้ำบางพระ เช่น ป้ายเตือนลดความเร็วของรถยนต์ ป้ายระวังจักรยาน

และอื่น ๆ เพื่อเพิ่มความปลอดภัย  
5) พัฒนาและเพิ่มเส้นทางปั่นจักรยานเพื่อการท่องเที่ยวเชื่องโยงกับแหล่งท่องเที่ยวอื่น ๆ  

6) พัฒนาสถานที่ท่องเที่ยวระหว่างทางและบริเวณใกล้เคียงให้น่าสนใจให้มากขึ้น  

กิตติกรรมประกาศ  

การวิจัยครั้งนี้สำเร็จลงได้ผู้วิจัยขอขอบคุณ มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราชมงคลตะวันออกและสภาวิจัยแห่งชาติ ที่สนับสนุน
งบประมาณในการวิจัยครั้งนี้ ขอขอบคูณ ผู้ที่ให้ความร่วมมือในการเก็บรวมรวบข้อมูลและแสดงความคิดเห็น ผู้ให้คำปรึกษาต่างๆ 

ช่วยเหลือจนงานวิจัยสำเร็จ 
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องค์ประกอบของการพัฒนาเส้นทางจักรยานเพื่อการท่องเที่ยว 
The development of bike paths to travel. 

นางสาวลิลลาลี  ศิริวิไลเลิศอนันต์  

คณะวิทยาการจัดการและสารสนเทศศาสตร์ สาขาการจัดการท่องเที่ยว มหาวิทยาลัยพะเยา 

บทคัดย่อ 

องค์ประกอบที่เป็นมาตรฐานในการใช้จักรยานเพื่อการท่องเที่ยว ประกอบด้วย เส้นทาง แหล่งท่องเที่ยว ที่พัก อาหาร 
ข้อมูล การคมนาคม ที่จอดจักรยาน งานอีเว้น บริการที่เป็นมิตร นโยบาย และอื่นๆ การพัฒนาสิ่งอำนวยความสะดวกเกี่ยวกับ

จักรยาน เป็นหัวใจหลักของการประสบความสำเร็จ ผู้ประกอบการธุรกิจต่างทำงานร่วมกันในการเสนอสินค้าและบริการต่อผู้ใช้

จักรยาน องค์ประกอบต่างๆ เหล่านี้จำเป็นสำหรับใช้เป็นแนวทางในการพัฒนาเส้นทางการท่องเที่ยวจักรยานอย่างเป็นระบบต่อไป 

คำสำคัญ: ผลิตภัณฑ์การท่องเที่ยวจักรยาน 

Abstract 

 The elements that are standard in the bicycle tourism include, route, attraction, accommodation, 

food, information, public transportation, events, bicycle friendly, government policy and other. The 
development facilities on the bike is the key of success. Successful business owners are working together to 

offer products and services to users bikes to contribute to the development of the proposed bicycle routes 

for the tourism system. 

Keywords: Bicycle tourism products 

บทนำ 

นักท่องเที่ยวทั่วโลกต่างกำลังให้ความสนใจ คือประเด็นเกี่ยวกับสภาพแวดล้อมที่เปลี่ยนไปเนื่องมาจากการเปลี่ยนแปลง

ของสภาพภูมิอากาศ (Climate Change) ที่กำลังส่งผลชัดเจนไปทั่วในหลายประเทศ จากการเกิดก๊าซเรือนกระจกและสภาวะโลก
ร้อน ทำให้เกิดภาวะอากาศแปรปรวนและภัยพิบัติต่างๆ อีกทั้งการที่ทรัพยากรมีจำกัดกับจำนวนประชากรโลกที่เพิ่มมากขึ้นอย่าง

รวดเร็ว การเดินทางสำหรับการท่องเที่ยวโดยทั่วไปนั้น รถยนต์และเครื่องบินเป็นพาหนะที่ได้รับความนิยมในการเดินทาง ซึ่ง
พาหนะเหล่านี้ก่อให้เกิดก๊าซจากการเผาไหม้ของเชื้อเพลิงที่ใช้ในการขับเคลื่อน และนำไปสู่การทำลายชั้นบรรยากาศ เกิดสภาวะ

เรือนกระจกและสภาวะโลกร้อนในที่สุด 

จากปัญหาด้านสิ่งแวดล้อม จึงเกิดทางเลือกของการเดินทางแบบไม่ใช้เครื่องยนต์ โ ดยตัวของการท่องเที่ยวจักรยานเองนั้น 
มีลักษณะของการเดินทางที่เรียกว่า Sustainable Transport อีกทั้งปัจจุบันพบปัญหาความไม่ปลอดภัยของการใช้ถนน เช่น 

อุบัติเหตุรถชนนักปั่นจักรยาน ใ นหลายจังหวัด พื้นผิวถนนที่เกิดการชำรุด ทัศนคติของผู้ใช้ถนนร่วมกัน จากกรณีรถชนนักปั่นใน

จังหวัดต่างๆ เกิดจากการไม่มีการจัดระบบสัญจรของผู้ใช้จักรยาน ไ ม่มีการกำหนดเขตจำกัดความเร็วของยานพาหนะและองค์
ประกอบที่สำคัญในการพัฒนาการท่องเที่ยวจักรยาน 

การท่องเที่ยวจักรยาน ยังขาดการส่งเสริมพัฒนาที่เป็นระบบ เพื่อเป็นการช่วยลดปัญหาภาวะโลกร้อนและลดปริมาณก๊าซ

เรือนกระจกจึงหันมาเดินทางด้วยการส่งเสริมการใช้จักรยานที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม ควบคู่กับการพัฒนาการท่องเที่ยว ผู้ศึกษาจึง
สนใจที่จะศึกษาองค์ประกอบการท่องเที่ยวจักรยาน เพื่อนำไปสู่การพัฒนาเส้นทางจักรยานเพื่อการท่องเที่ยวในพื้นที่ศึกษาอย่าง

เป็นระบบ และใช้เป็นแนวทางสำหรับพื้นที่ต่างๆที่สนใจนำไปใช้ในการพัฒนาการท่องเที่ยวจักรยานต่อไป 
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อุตสาหกรรมท่องเที่ยวเป็นอุตสาหกรรมที่มีการขยายตัวสูงมีบทบาทความสำคัญต่อระบบเศรษฐกิจและสังคมของ
นานาชาติและประเทศไทยเป็นอย่างมาก องค์การการท่องเที่ยวโลก (World Tourism Organization : UNWTO) มีการคาดการณ์

ว่าจำนวนนักท่องเที่ยวเพิ่มขึ้นต่อเนื่องและเมื่อถึงปี พ.ศ. 2563 จะมีนักท่องเที่ยวระหว่างประเทศจำนวน 1,600 ล้านคน  

นอกจากนี้ยังพบว่านักท่องเที่ยวทั่วโลกต่างกำลังให้ความสนใจ คือประเด็นเกี่ยวกับสภาพแวดล้อมที่เปลี่ยนไปเนื่องมาจาก
การเปลี่ยนแปลงของสภาพภูมิอากาศ (Climate Change) ที่กำลังส่งผลชัดเจนไปทั่วในหลายประเทศ จากการเกิดก๊าซเรือนกระจก

และสภาวะโลกร้อน ทำให้เกิดภาวะอากาศแปรปรวนและภัยพิบัติต่างๆ อีกทั้งการที่ทรัพยากรมีจำกัดกับจำนวนประชากรโลกที่เพิ่ม

มากขึ้นอย่างรวดเร็ว จึงเกิดภาวะไม่สมดุล ซึ่งจะนำไปสู่การขาดแคลนทรัพยากร ดังนั้นเพื่อผลในระยะยาว จึงมีการคำนึงถึงการ
พัฒนาการท่องเที่ยวที่ยั่งยืน เป็นการพัฒนาที่คำนึงถึงสมดุลอื่นๆ ใ นธรรมชาติ นำไปสู่การท่องเที่ยวแนวใหม่ๆ ที่ต่างเกิดขึ้น และ

การท่องเที่ยวตลาดเฉพาะที่มีการจัดสรรทรัพยากรอย่างตรงกลุ่มและส่งผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมน้อย 

ปัจจุบันการท่องเที่ยวจักรยานได้รับความนิยมเพิ่มมากขึ้น มาจากพฤติกรรมของผู้คนที่หันมาใส่ใจสุขภาพพร้อมกับการ
คำนึงถึงสิ่งแวดล้อม แนวโน้มทางการท่องเที่ยวโลกตามรายงานของ Euromonitor ที่นำเสนอในงาน World Travel Market 

2557 ระหว่างวันที่ 3-6 พฤศจิกายน 2557 ณ สหราชอาณาจักร ไ ด้สรุปว่านักท่องเที่ยวที่นิยมการท่องเที่ยวโดยจักรยานเป็น

พาหนะมีเพิ่มสูงขึ้นอย่างต่อเนื่อง จากสถิติของบริษัท DuVine Cycling + Adventure Co พบว่า ความต้องการในรายการนำเที่ยว
โดยจักรยานเพิ่มขึ้นร้อยละ 70 ตั้งแต่ ปี 2552 โดยแหล่งท่องเที่ยวซึ่งเป็นที่นิยม ได้แก่ ยุโรปและแคลิฟอร์เนีย ด้านค่าใช้จ่ายของนัก

ท่องเที่ยวจักรยาน ที่สำรวจโดย Travel Oregon พบว่า นักท่องเที่ยวกลุ่มจักรยานที่มีการพักค้างคืนและเดินทางภายในรัฐจะมีค่า

ใช้จ่ายเฉลี่ยประมาณ 744 ดอลลาร์สหรัฐ สูงกว่านักท่องเที่ยวทั่วไปถึงร้อยละ 20 โ ดยกลุ่มเป้าหมายหลัก ไ ด้แก่ กลุ่มเจเนอเรชั่น
เอ็กซ์และกลุ่มเบบี้บูมเมอร์ (eTAT Tourism Journal, 2557) 

นักท่องเที่ยวจักรยานเป็นนักท่องเที่ยวคุณภาพที่มีกำลังซื้อสูง การกระจายรายได้และผลตอบแทนที่เกิดขึ้นจากการท่อง

เที่ยวจักรยานนำมาซึ่งรายได้เข้าประเทศจำนวนมาก กระแสการท่องเที่ยวในปัจจุบันไม่ใช่เพียงปั่นจักรยานเป็นประจำเช้าเย็น แต่
กลุ่มนี้นั้น พบว่าเมื่อมีช่วงเวลาวันหยุดก็นิยมการท่องเที่ยวระยะไกลหรือใช้ระยะเวลาหลายวัน (Multi-days trip) ทั้งที่จัดการเดิน

ทางเอง เดินทางลำพัง หรือไปกับคาราวานเดินทางเป็นกลุ่ม ซึ่งมีทั้งกลุ่มย่อยและกลุ่มขนาดใหญ่ ซึ่งสร้างรายได้ทางเศรษฐกิจ

มากมายให้กับพื้นที่ชุมชน มีการส่งเสริมการจัดเส้นทางท่องเที่ยวจักรยานเพิ่มขึ้นอย่างต่อเนื่อง ซึ่งภาครัฐมีนโยบายให้การสนับสนุน
การจัดทำเลนจักรยานตามนโยบายของนายกรัฐมนตรี ที่ต้องการรณรงค์ส่งเสริมการใช้จักรยานเพื่อการท่องเที่ยว ใ ช้สัญจรในชีวิต

ประจำวันและเพื่อออกกำลังกาย 

แต่อย่างไรก็ตาม ปัญหาในการนำจักรยานเดินทางไปด้วย นักท่องเที่ยวจักรยานจะมีการใช้จักรยานเป็นพาหนะหลัก ซึ่งใน
ระหว่างการเดินทางท่องเที่ยวนั้นนักท่องเที่ยวอาจจะมีการใช้บริการขนส่งสาธารณะต่างๆ เพื่อการเชื่อมต่อระหว่างการเดินทาง เช่น 

รถบัส รถไฟ แต่เนื่องจากบริการประเภทรถบัสสาธารณะส่วนใหญ่ไม่อนุญาตให้นำรถจักรยานขึ้นไป ดังนั้นเมื่อจะเดินทางไปที่ใด 
นักท่องเที่ยวจักรยานจึงต้องเช็คเส้นทางว่ามีรถไฟผ่านหรือไม่ จึงจะอิงกับเส้นทางที่มีรถไฟผ่าน อีกทั้งยังต้องหาที่พักที่มีที่จอดที่

ปลอดภัยสำหรับจักรยานอีกด้วย 

โดยรวมเป็นสิ่งสำคัญ ใ นการที่จะมอบผลิตภัณฑ์การท่องเที่ยวจักรยานที่มีคุณภาพให้กับนักท่องเที่ยว (Tourism 
Resource Consultants, 2009) และปัจจัยที่จะอำนวยความสะดวกให้เกิดประสบการณ์การท่องเที่ยวจักรยานนั้น นอก-เหนือไป

จากเส้นทาง ยังหมายรวมถึงที่พัก บริการ สิ่งอำนวยความสะดวก การขนส่งสาธารณะข้อมูลท่องเที่ยว เป็นต้น (Hunter Cycling 

Network, 2005 อ้างถึงใน Faulks, Ritchie and Fluker, 2007; Tourism Resource Consultants, 2009) 
จากศักยภาพและเหตุผลดังกล่าวข้างต้น จึงจำเป็นที่จะต้องมีการศึกษาถึงองค์ประกอบของการท่องเที่ยวจักรยานเพื่อส่ง

เสริมความพร้อมและรองรับการท่องเที่ยวที่จะขยายตัวขึ้นตามมา ซึ่งจะเป็นแนวทางในการพัฒนาที่สอดคล้องกับความต้องการของ

นักท่องเที่ยว รวมถึงความพร้อมของสาธารณูปโภค สิ่งอำนวยความสะดวกและภาคบริการ เป็นโอกาสของการพัฒนาการท่องเที่ยว
ที่จะใช้ประโยชน์จากทรัพยากรพื้นถิ่น เพื่อการพัฒนาอย่างเป็นองค์รวม ที่จะนำรายได้ให้กับชุมชนและประเทศและส่งผลดีด้าน
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สังคมและสิ่งแวดล้อม จึงเป็นที่มาของการศึกษาองค์ประกอบการท่องเที่ยวจักรยาน เพื่อให้เกิดการท่องเที่ยวคุณภาพและการ
พัฒนาที่ยั่งยืน จึงนำมาซึ่ง ผลิตภัณฑ์การท่องเที่ยวจักรยานประกอบไปด้วย RAAGIPRPEBGA ดังนี้ 

1. Route เส้นทาง 

เส้นทางจักรยานสำหรับนักปั่น อาจจะเป็นเลนส์จักรยานในเมืองเงียบๆ หรือ ทางจักรยานที่สร้างแบบแยกออกจากถนน
หลักเพื่อความปลอดภัย และผู้ที่ต้องการความปลอดภัยสูง หรือเป็นเส้นทางจักรยานที่ไม่ใช่เลนส์ เป็นเส้นทางที่มีอยู่แล้ว และมีการ

จัดการเชื่อมต่อระหว่างเครือข่าย เป็นเส้นทางที่จัดสำหรับท่องเที่ยว   

ในงานของ Ritchie (1998) นั้นพบว่า เส้นทางที่ดึงดูดนักท่องเที่ยว คือ เส้นทางใกล้ชิดธรรมชาติ และมีทิวทัศน์สวยงาม 
จากงานวิจัยที่สำรวจในอเมริกา พบว่า นักท่องเที่ยวสนใจเส้นทางในพื้นที่ชนบท ทิวทัศน์สวยงาม ภูเขา ทะเลสาบ สถานที่ทาง

ประวัติศาสตร์ (Schuett & Holmes, 1996 อ้างถึงใน Lamont, 2009) นักท่องเที่ยวเชิงนันทนาการในอังกฤษ ให้ความสำคัญกับ 

วิวทิวทัศน์ที่สวยงามเป็นอันดับ 1 ถึงร้อยละ 78 Downward and Lumsdon (2001) เช่นเดียวกับ นักท่องเที่ยวในไอร์แลนด์ ใน
ไต้หวันเส้นทางมีทัศนียภาพแตกต่างตามทรัพยากร พื้นที่นั้น เช่น วิวทุ่งนา ภูเขา เลียบทะเล (Chang and Chang, 2003)  

ความปลอดภัยเมื่อต้องใช้ถนนร่วมกับยานพาหนะอื่น เป็นปัจจัยที่นักท่องเที่ยวคำนึงถึง จากงานของ Thull and de Spa 

(2001 อ้างถึงใน Lamont, 2009) สรุปว่า ข้อที่นักท่องเที่ยวกังวลมากที่สุด คือ ห่วงเรื่องความปลอดภัย กลุ่มครอบครัว ที่มีเด็ก จะ
เลือกถนนทางเรียบในชนบทที่ไม่มีรถมากนัก สำหรับทริปการปั่นจักรยานในวันหยุด (Rotar, 2012) อดิเรก อุ่นเจริญ และพลเดช 

เชาวรัตน์ (2558) ที่สรุป องค์ประกอบของการท่องเที่ยว ได้แก่ ทางจักรยานที่กว้างและปลอดภัย ทัศนียภาพระหว่างทางที่สวยงาม  

ต่างจาก Ritchie (1998) ที่พบว่า นักท่องเที่ยวอิสระโดยส่วนใหญ่ปกติจะเลือกเส้นทางที่เป็น เส้นทางบนถนนที่มีอยู่ ไม่ใช่
เส้นทางที่ทำแยกออกไปเฉพาะจักรยาน ซึ่งหมายถึง ความปลอดภัยไม่ใช่ปัจจัยสำคัญสุด อาจเพราะระดับของประสบการณ์ที่มีมาก 

จึงไม่ค่อยกังวล ดังเช่นที่ Cope et al., (2003) อ้างถึงใน Lamont, (2009) สรุปว่า ใ นหมู่นักท่องเที่ยวที่มีประสบการณ์การปั่น

จักรยานน้อย จะยิ่งมีความกังวลในความปลอดภัยมาก และความกังวลจะลดลงตามระดับของประสบการณ์ (Lamont, 2009) อีก
ประเด็นคือ เรื่อง ทัศนคติของผู้ขี่มอเตอร์ไซค์ ที่มีทัศนคติในแง่ลบต่อผู้ใช้จักรยาน ซึ่งมีระบุไว้ใน the Australian National 

Cycling Strategy โ ดยมีคำแนะนำว่า ควรจะให้ความรู้ ความเข้าใจแก่ผู้ขี่มอเตอร์ไซค์ เพื่อเป็นการเปลี่ยนทัศนคติที่ไม่ดีต่อผู้ใช้

จักรยาน 

2. Attraction 

เส้นทางจักรยานควรจะมีสิ่งดึงดูดใจประเภทเมือง ร้อยละ 47 เป็นสถานที่ประวัติศาสตร์หรือวัฒนธรรม ร้อยละ 42 และ

เป็นแหล่งท่องเที่ยวที่เข้าถึงได้ง่าย ร้อยละ 41 (National Tourism Development Authority, n.d.) อาจเป็นสิ่งดึงดูดใจที่สร้าง
ขึ้น เช่น พิพิธภัณฑ์ สวนน้ำ หรือ แบบธรรมชาติ เช่น น้ำตก ทะเล ภูเขา (Faulks et al., 2007) แหล่งท่องเที่ยววัฒนธรรม เช่น 

ตลาดน้ำ วัด (พณกฤษ อุดมเดช) วิถีชุมชน Arnold et al. (2012) พบว่า กลุ่มตัวอย่างจะใช้เวลาในแหล่งท่องเที่ยวและมีกิจกรรม
อื่นที่ไม่เกี่ยวกับการปั่นจักรยาน อย่างน้อย 1 กิจกรรม ซึ่งถ้ามี กิจกรรมอื่นในเส้นทาง จะช่วยเพิ่มความน่าสนใจ   

3. Accommodation ที่พัก 

ที่พักสำหรับนักท่องเที่ยวนั้น มีความต้องการหลากหลายรูปแบบ และแตกต่างกัน  จากงานวิจัยต่างๆ ที่ทำการสำรวจนัก
ท่องเที่ยวในหลายประเทศ โดยมีการพักในที่พักระดับตั้งแต่ราคาประหยัด ไปจนถึงระดับโรงแรม 4 ดาว  

Jabaudon (2003) อา้งถงึใน Lamont (2009) พบวา่ นักทอ่งเทีย่วอสิระ ในยุโรป ตอ้งการทีพั่กระดับด ีมคีณุภาพ สิง่อำนวย

ความสะดวก มเีตยีง อาหารเชา้ในระดับโรงแรมหร ู เชน่เดยีวกับ Hofmann (1999) อา้งถงึใน Lamont 2009 ทีพ่บวา่ นักทอ่งเทีย่ว 
150,000 ราย  ใน Danube ในออสเตรยี แตล่ะป ี พักในโรงแรมระดับ 4 ดาว ตรงขา้มกับ Ritchie (1998) ทีพ่บวา่ นักทอ่งเทีย่วใน

นวิซแีลนด์ นยิมทีพั่กราคาถกู แคมปิง้เปน็ทีพั่กที่ไดรั้บความนยิมถงึรอ้ยละ 66 

โดยจากรายละเอียดในแบบประเมินของ ACDF เกรดการประเมนิเสน้ทางจักรยานน้ัน ทีพั่กมหีลากหลายระดับ หลากหลาย
แบบในเสน้ทาง จะมคีะแนนสงู 
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4. Food/Beverage อาหาร/เครื่องดื่ม 
งานของ Lamont (2009) ทีป่ระยกุต์องค์ประกอบของผลติภัณฑ์การทอ่งเทีย่วจักรยาน (four element of basic bicycle 

product ของ Ritchie, 1998) เพิม่สว่นของ อาหาร เขา้ไป จากการรวบรวมเสน้ทางทอ่งเทีย่วในหลายสถานที ่ผูว้จัิยพบวา่ อาหาร/

เครือ่งดืม่ เปน็ผลติภัณฑ์การทอ่งเทีย่ว ทีน่ำเสนอไว้ในเสน้ทางมากมาย นอกจาก รา้นอาหาร รา้นกาแฟ รา้นไอศครมี เบเกอรี ่ยังรวมถงึ 
รา้นขายของสนิคา้พืน้เมอืงตา่งๆ ผลไม ้หรอืรา้นของชำ ทีนั่กทอ่งเทีย่วสามารถหาซือ้ วัตถดุบิไปประกอบอาหารได ้

5. Information  ด้านข้อมูล 

การนำเสนอขอ้มลูการทอ่งเทีย่วในชอ่งทางตา่งๆ Sign Posting ปา้ย เสน้ทางจักรยานน้ัน ปา้ยเปน็สว่นสำคัญของผลติภัณฑ์
การทอ่งเทีย่ว เพือ่บอกทศิทางใหแ้กนั่กทอ่งเทีย่ว นำทางไปแหลง่ทอ่งเทีย่ว สถานทีป่ระวัตศิาสตร์ หรอื สถานทีส่วยงามอืน่ๆ ในเสน้ทาง

น้ัน ซึง่ม่ันใจไดว้า่ ปลอดภัย 

 ปา้ยสัญลักษณ์ตา่งๆ ในระหวา่งเสน้ทาง สำคัญมากโดยเฉพาะ สำหรับ นักทอ่งเทีย่วจักรยานอสิระ  (Ritchie, 1998, 122) 
Map แผนที่  

แผนที่เป็นสิ่งสำคัญในการท่องเที่ยว โดยเฉพาะสำหรับ นักท่องเที่ยวจักรยานอิสระ (Lamont, 2009; Ritchie, 1998) ซึ่ง

แผนที่มีแบบเป็นแผนที่แผ่นพับ และแผนที่ดิจิตอล ใ นบางประเทศนักท่องเที่ยวสามารถใช้บริการดาวน์โหลดแอพพลิเคชั่นแผนที่ 
เมื่อเดินทางไปถึง สำหรับในประเทศที่มีให้บริการ เช่น ไต้หวัน ญี่ปุ่น โดยจะมีรายละเอียดของ เส้นทาง สิ่งดึงดูดใจระหว่างเส้นทาง 

อาหาร/เครื่องดื่ม สิ่งอำนวยความสะดวกต่างๆ พร้อมระยะห่าง 

Web 
เว็บไซต์เป็นแหล่งข้อมูลการท่องเที่ยว ใ นประเทศออสเตรเลีย มีเส้นทาง Rail Trail แสดงบนหน้าเว็บไซต์ ใ นวอร์ซอร์

นอกจากแสดงเส้นทางเลนส์จักรยานแล้ว ยังแสดงจุดของบริการจักรยานสาธารณะ เพื่อการเดินทางเชื่อมต่อได้สะดวก เว็บไซต์โดย

ทั่วไปจะมีข้อมูล การท่องเที่ยว และการบริการต่างๆ ที่พัก อาหาร การเดินทาง สภาพอากาศ และมีข้อแนะนำที่เกี่ยวข้อง มีการนำ
ภาพเคลื่อนไหว วีดีโอ สร้างความน่าสนใจ ภาพทิวทัศน์ และอาจเชื่อมต่อกับสื่อ Social media     

6. บรกิารคมนาคมขนสง่สาธารณะ และบรกิารการขนสง่สัมภาระ   Public Transport Luggage transport service 

บางครั้งนักท่องเที่ยวอาจจะใช้บริการขนส่ง เช่น รถบัส รถไฟ เมื่อนักท่องเที่ยวจะเดินทางไปที่พื้นที่อื่น เนื่องจากเส้นทาง
นั้นอยู่ในพื้นที่ห่างไกลจึงจำเป็น ต้องมีการเดินทางด้วยพาหนะอื่น เพื่อไปถึงจุดหมายปลายทางนั้น หรือต้องการหลีกเลี่ยงถนนที่

จราจรหนาแน่น หรือต้องการประหยัดเวลา จากการสำรวจของ Ritchie พบว่า นักท่องเที่ยวอิสระในนิวซีแลนด์ กลุ่มตัวอย่าง ร้อย

ละ 50.6 มีการใช้บริการคมนาคมสาธารณะ ระหว่างทริป ได้แก่ รถบัส ร้อยละ 80.9 รถไฟ ร้อยละ 51.9 (Ritchie, 1998) การเดิน
ทางมาแหล่งท่องเที่ยวจากต่างพื้นที่ ยังอาจใช้บริการ การขนส่งมวลชนสาธารณะ เช่น เครื่องบิน รถไฟ เรือ เป็นต้น  

บางครั้งเป็นการบริการของเอเจนซี่ทัวร์ ให้บริการรถขนสัมภาระข้ามเขตการท่องเที่ยว เช่น ในไต้หวัน เอเจนซี่ทัวร์ ซึ่งเป็น 
ผู้ให้บริการ การจัดทริป เส้นทาง รวมถึงอาจมี บริการรถรับส่งที่นำนักท่องเที่ยวเดินทางไประหว่างจุดท่องเที่ยวต่างๆ และบรรทุก

รถจักรยานไปด้วย ดังตัวอย่างเช่น ประเทศไต้หวัน มีการสร้างจุดชมวิวสำหรับถ่ายรูปเป็นแลนด์มาร์ค ระหว่างเส้นทาง และมี

บริการรถรับส่งระหว่างเมืองต่างๆ สำหรับนักท่องเที่ยว เพราะแต่ละเมืองจะมีพื้นที่ไม่เหมือนกัน และระยะทางห่างกัน บริษัทกรุ๊ป
ทัวร์จึงจัดหาบริการรถรับ-ส่ง พานักท่องเที่ยวไปขี่จักรยาน ในแต่ละเมือง โดยจะบรรทุกจักรยานของนักท่องเที่ยวไปด้วย 

7. Rental/Repair service บริการเช่า/ซ่อมจักรยาน 

บริการเช่าจักรยานนั้น เช่า/ซ่อม หรือขายจักรยาน ใ นพื้นที่มีทั้งแบบเอกชนและระบบสาธารณะ ร้านเช่าจักรยานในพื้นที่ 
มักรวมบริการซ่อม หรือจำหน่ายด้วย อาจมีให้เช่า เนวิเกเตอร์ หรืออุปกรณ์เสริมอื่นๆ คิดเป็นรายชั่วโมง หรือเป็นรายวัน ระบบ

จักรยานสาธารณะ 

การพัฒนาสิ่งอำนวยความสะดวกเพื่อจักรยานเกิดขึ้นพร้อมกับ Bicycle-sharing program คือ ระบบจักรยานสาธารณะ 
(Clifton et al., 2012) เป็นระบบให้บริการเช่าจักรยาน โดยมีสถานีอยู่ตามจุดเชื่อมต่อ การขนส่งสาธารณะ ทั้งนี้เพื่อผู้ใช้จักรยาน

ในการเดินทาง และรวมถึงนักท่องเที่ยว ส่วนใหญ่ระบบนี้จะใช้ในเมือง เพื่อเชื่อมต่อกับการขนส่งสาธารณะ สามารถยืมและคืนได้
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ทุกสถานี ระบบนี้ได้รับความนิยมในหลายประเทศ ใ นประเทศญี่ปุ่น และไต้หวัน ก็นิยมในหมู่นักท่องเที่ยวมาใช้บริการ ระบบนี้จึง
เป็นการให้ประโยชน์ทั้งชุมชน ใ นการช่วยให้การสัญจรเป็นไปได้สะดวกมากขึ้น และยังช่วยส่งเสริมการท่องเที่ยวอีกด้วย (Clifton 

et al., 2012) ในเมืองต่างๆ ในอเมริกา Denver, Colorado, New York, Boston, Massachusetts, Miami Beach, Florida 

and Washington D.C. ซึ่งโปรแกรม Bike-Sharing ไ ด้รับความนิยมจากนักท่องเที่ยว และประชาชน สถานีจะตั้งอยู่ใกล้กับ 
Metrorail stops เน้นกลุ่มคนทำงาน ย่านที่พักอาศัย และย่านบันเทิง 

  Bicycle-sharing program เป็นระบบที่นิยมมากในยุโรป มีเทคโนโลยี Smart card และ Application จัดการระบบ โดย

มีผู้ให้บริการต่างๆ เช่น Call-a-Bike ใ นเยอรมัน Velib ใ นปารีส Bicing ใ นบาเซโลนา (Litman, 2009; Martens,2007; 
Holtzman, 2008; DeMaio and Gifford, 2004  อ้างถึงใน Pucher, Dill and Handy, 2010) ปัจจุบันหลายประเทศมีการ

พัฒนาระบบจักรยานสาธารณะรวมถึงในเอเชีย เช่น จีน ญี่ปุ่น เกาหลี ไต้หวัน Martens (2007) อ้างถึงใน Pucher et al. (2010) 

ได้เขียนถึงความสำเร็จของระบบจักรยานสาธารณะของเมืองดัทช์ ที่ให้บริการ การเช่าจักรยานที่สะดวกและไม่แพง และยังยืนยันถึง 
ผลจากการรวมจักรยานเข้ากับระบบขนส่งสาธารณะ ว่านำไปสู่การเพิ่มจำนวนของการท่องเที่ยวด้วยจักรยานนวัตกรรมทางเลือกใน

การแก้ปัญหา และพัฒนาในเมือง เกี่ยวกับการท่องเที่ยวจักรยาน 

Roman and Roman (2014) Nextbike เป็นระบบจักรยานสาธารณะ ซึ่งมาจากประเทศเยอรมัน ให้บริการใน 50 เมือง 
7 ประเทศ และมีจักรยาน 10,000 คัน จากการศึกษาในกรุงวอซอร์ พบว่า ระบบนี้เอื้อประโยชน์ให้การท่องเที่ยว ดังนี้ จุดสถานีตั้ง

อยู่ใกล้กับแหล่งท่องเที่ยว และเส้นทางสายหลักในเมือง สามารถคืนได้ทุกสถานี ไ ม่เสียค่าใช้จ่ายเพิ่ม เมื่อหยุดชมแหล่งท่องเที่ยว

ต่างๆ สามารถคืนได้ทุกเวลา และทุกวันของสัปดาห์ (ในเวลาทำการ) อำนวยความสะดวกแก่นักท่องเที่ยวในการเชื่อมต่อกับระบบ
ขนส่งสาธารณะอื่นๆ เช่น รถไฟ รถราง เมื่อลงทะเบียนที่สถานีหนึ่ง จากนั้นสามารถเช่าจักรยานได้ทุกสถานี หลังจากที่ระบบนี้ได้รับ

การตอบรับอย่างดีจากนักท่องเที่ยว จึงมีการขยายเพิ่มการให้บริการไปทั้งประเทศ  

8. Parking Parking at rail Stations   
ที่จอดจักรยานในสถานีรถไฟ ใ นยุโรป และญี่ปุ่น มีสถานีจอดจักรยานที่สามารถจอดได้จำนวนมาก ส่วนใหญ่อยู่ที่สถานี

รถไฟในชนบท หรือ ตามสถานีหลักในเมือง ส่วนใหญ่เป็น Bike Station  (Pucher and Buehler, 2008; Fietsberaad, 2006; 

Dutch National Railways, 2009 อ้างถึงใน Pusher et al., 2010) จากงานวิจัยหลายชิ้น พบว่า ที่จอดจักรยานที่ดีใกล้สถานี
ขนส่งสาธารณะ ช่วยเพิ่มการเดินทางด้วย การขนส่งสาธารณะ และเพิ่มการใช้จักรยานให้มากขึ้น (Rietveld, 2000; Martens, 

2004 and 2007; Brunsing, 1997; Hegger, 2007;  McClintock and Morris, 2003;  Pucher and Buehler, in press; and 

Netherlands Ministry of Transport, 2009 อ้างถึงใน Pusher et al., 2010)  
การให้บริการจัดที่จอด เป็นส่วนหนึ่ง ที่ผู้ให้บริการประเภทร้านอาหาร คาเฟ่ จัดไว้ให้นักท่องเที่ยว (Faulks et al., 2007) 

ในพอร์ทแลนด์ที่จอดบริเวณคาเฟ่ เช่น ที่จอดลักษณะ Bike Corrals เป็นที่นิยมในเขตเมือง สิ่งที่น่าสนใจอีกประการ คือ การจัดที่
จอดรองรับในงานเทศกาลต่างๆ โดยมีการกำหนดเขตจอดสำหรับเพื่อผู้ใช้จักรยานโดยเฉพาะ เพื่ออำนวยความสะดวกให้ผู้ที่เดินทาง

มาด้วยจักรยาน (Clifton et al., 2012) การจัดที่จอดที่สะดวก และปลอดภัยจากการสูญหาย หรือการจัดที่จอดใกล้แหล่งท่อง

เที่ยวต่างๆ ชุมชน 

9. Bicycle-friendly  

Bicycle-friendly หรือสภาพแวดล้อมที่เป็นมิตรกับผู้ใช้จักรยาน สิ่งที่ทำให้นักท่องเที่ยวจักรยานรู้สึกถึงการได้รับการ

ต้อนรับ การมีสิ่งบริการที่ออกแบบเพื่อรองรับนักปั่น หรือการใส่ใจในรายละเอียดเพื่ออำนวยความสะดวกให้กับนักท่องเที่ยวโดย
จักรยานนั้น มีในหลายรูปแบบ เช่น ร้านอาหาร คาเฟ่ โรงแรม โรงแรมที่มีบริการรองรับ เช่น โรงแรมในญี่ปุ่นชื่อว่า ONOMICHI U2  

เรียกได้ว่า เป็นโรงแรมที่ออกแบบพร้อมรองรับนักปั่นจักรยานโดยเฉพาะ ONOMICHI U2  เป็นโรงแรมและศูนย์รวมกิจกรรมครบ

วงจรสำหรับนักปั่น แห่งแรกของประเทศญี่ปุ่น ตั้งอยู่ที่เมือง Onomichi เมืองติดทะเลในจังหวัด Hiroshima บนพื้นที่กว่า 2,000 
ตร.ม. ที่ดัดแปลงมาจากโกดังเก่า โดยมีการออกแบบเพื่อรองรับนักเดินทางที่มีจักรยานเป็นพาหนะคู่ใจ และยังเป็นต้นทางของ เส้น

ทางท่องเที่ยวจักรยานชื่อดัง Shimanami Kaido อีกด้วย (manager, 2558 : ออนไลน์; Truelife, 2558 : ออนไลน์) 

 โครงการการขับเคลื่อนนโยบายสาธารณะการเดินและการใช้จักรยานในชีวิตประจำวัน                                                 หน้า                199



 Walk and Bike Friendly Community                                         The 5th Thailand Bike and Walk Forum  

โรงแรม, รา้นอาหาร, รา้นกาแฟ, รา้นเบเกอรี,่ บาร์น่ังดืม่ และ รา้นซอ่มบำรงุจักรยาน ถกูรวมมาไวท้ีน่ี ่ เพือ่ใหบ้รกิารท้ังแขก
ทีม่าเขา้พักและลกูคา้ขาจรทีป่ั่นผา่นมา ในรปูแบบ Hotel Cycle เปน็โรงแรมทีผู่เ้ขา้พักสามารถป่ันจักรยานเขา้ไปเชค็อนิได ้โดยที่ไมต่อ้ง

ลงจากอาน ภายในหอ้งพักม ี rack สำหรับแขวนเกบ็จักรยาน นอกจากนีผู้เ้ขา้พักสามารถใชพ้ืน้ทสีว่นกลางของทางโรงแรมในการปรับ

แตง่ เตมิลม ทำความสะอาดรถจักรยานไดต้ามตอ้งการ และสามารถใชบ้รกิารหอ้งซักรดีสำหรับทำความสะอาดชดุป่ัน   
ร้านกาแฟ Yard Cafe มีเลนจักรยาน cycle-thru ที่ทำให้สามารถปั่นเข้าไปสั่งกาแฟและอาหาร สำหรับนำกลับได้โดยไม่

ต้องจอดนั่ง ในส่วนของร้านอาหาร The Restaurant มีอาหารทะเลสดๆจากท้องถิ่น และ พิซซ่าจากแป้งสูตรพิเศษของทางร้าน มี

บาร์ชื่อ KOG BAR นอกจากนี้ยังมีร้านจักรยาน Giant ที่จำหน่ายอุปกรณ์และอะไหล่ รวมไปถึงบริการซ่อมบำรุงรถ โดยเจ้าหน้าที่ที่
มีประสบการณ์ ตลอดจนมีบริการเช่าจักรยาน สำหรับแขกที่ไม่ได้นำรถจักรยานมาด้วย  

อีกลักษณะหนึ่งของ Bicycle-friendly เช่น ร้าน Cooky’s Cafe คาเฟ่ที่ได้รับการแนะนำ ต่อๆ กันไป ในหมู่นักขี่จักรยาน 

ว่ามีการบริการที่ดีและใส่ใจในรายละเอียด ทำให้ได้รับความนิยมและเป็นอีกสถานที่หนึ่ง ที่เป็นจุดแวะพักยอดนิยมของนักปั่นที่เดิน
ทางผ่านมา (Beierle, 2011) 

Bicycle friendly town  สภาพแวดล้อมของเมืองที่เป็นมิตรกับผู้ใช้จักรยาน จากรายงานของ The Maine Department 

of Transportation 2005 (Maine DoT, 2001 อ้างถึงใน Chang and Chang, 2005) พบว่า นอกจาก ธรรมชาติที่สวยงามดึงดูด
ใจ การเลือกจุดหมายปลายทางของนักท่องเที่ยวจักรยานนั้น ปัจจัยต่อมาที่พิจารณา คือ Bicycle-friendly หรือสภาพแวดล้อมที่

เป็นมิตรกับผู้ใช้จักรยาน Wulf Hulsmann กล่าวถึง บทบาทของผู้บริหารในการทำให้โครงการจักรยานต่างๆ ประสบความสำเร็จ 

ใน  Towards the Bicycle-friendly town in Germany (The Greening of Urban Transport) คือ การถือเป็นนโยบาย และ
สนับสนุนอย่างสม่ำเสมอ รวมถึง การวางแผนจัดการด้านการจราจรขนส่งของเมือง (เทศบาลนครเชียงใหม่, 2546) ดังนั้นมาตรการ

ต่างๆ ที่ช่วยส่งเสริมผู้ใช้จักรยาน เช่น การกำหนดเขต การจำกัดความเร็วของพาหนะ หรือการจัดสิ่งอำนวยความสะดวกให้แก่ผู้ใช้

จักรยาน สิ่งเหล่านี้ถือเป็นแนวทางของการจัดการสภาพเมืองให้เป็น Bicycle friendly town เช่นเดียวกัน 

ผลิตภัณฑ์การท่องเที่ยว

ตัวย่อ ตัวเต็ม ความหมาย

R Route เส้นทาง/ เครือข่ายถนน √ √ √ √ √ √ √ √ √ √ √ √ √

A
Attraction แหล่งท่องเที่ยว/  

กิจกรรม
√ √ √ √ √ √ √ √ √ √ √ √ √

A Accommodation ที่พัก √ √ √ √ √ √ √ √ √

G
Gastronomy 

อาหาร/เครื่องดื่ม/ร้านค้า √ √ √ √ √ √ √ √
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บทสรุป 

องค์ประกอบการท่องเที่ยวจักรยาน ที่เป็นมาตรฐานในการใช้ จักรยานเพื่อการท่องเที่ยว ประกอบด้วย RAAGIPRPEBGA 
R เส้นทางเป็นเส้นทางที่ทำเฉพาะสำหรับจักรยาน หรือเป็นถนนที่มีอยู่ใช้ร่วมกับพาหนะอื่นซึ่งควรจะมีความสวยงาม และ

ปลอดภัยในการขับขี่ 

A สิ่งดึงดูดใจ มีเพียงพอ อาจจะเป็นแหล่งท่องเที่ยวทางธรรมชาติ วัฒนธรรม ชุมชน ตลาด หรือสิ่งที่มนุษย์สร้างขึ้น 
A ที่พัก ควรจะมีหลากหลายระดับ 

G อาหาร/เครื่องดื่ม ควรจะมีเพียงพอ และหลากหลายประเภท  

I Information

ด้านข้อมูล

ป้าย √ √ √ √ √ √ √ √ √ √ √

แผนที่ √ √ √ √ √ √ √ √ √

Web √ √ √

แผ่นพับ √ √ √

P
Public 
Transportation 

บริการคมนาคมขนส่ง
สาธารณะ (และการนำ
จักรยานขึ้นไปด้วย)

√ √ √ √ √ √

R
Bicycle Rental/
Repair service

บริการเช่า/ซ่อมจักรยาน 
√ √ √ √ √ √ √ √ √

P Parking/Storage ที่จอด/ที่เก็บ √ √ √

E Event งานอีเว้นท์ √ √ √ √ √

B Bicycle-friendly บริการที่เป็นมิตร √ √ √ √

G
Government 
Policy

นโยบายรัฐ √ √ √ √ √ √ √ √ √ √ √ √ √

A Additional
เพิ่มเติม 
-แพคเกจทัวร์ 
-บริการขนสัมภาระ

√ √ √ √ √ √ √

ผลิตภัณฑ์การท่องเที่ยว

ตัวย่อ ตัวเต็ม ความหมาย
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I ข้อมูล มีข้อมูลแสดงในหลายช่องทาง มีบริการแผนที่ และรวมถึงป้ายในเส้นทางที่สมบูรณ์ 
P บริการคมนาคมขนส่งสาธารณะในหลายรูปแบบพร้อมทั้งสามารถนำจักรยานขึ้นไปด้วย 

R ร้านซ่อม/ เช่าจักรยาน 

E งานอีเว้นท์ 
B Bicycle-friendly สภาพแวดล้อมที่ออกแบบเพื่อรองรับนักปั่น 

G นโยบายรัฐ 

A เพิ่มเติมอื่นๆ เช่น ที่ปิกนิก ม้านั่ง ศูนย์ข้อมูลนักท่องเที่ยว บริการขนสัมภาระ 
จากที่กล่าวมาข้างต้น จะเห็นได้ว่า เส้นทางจักรยานสำหรับนักปั่น เส้นทางสำหรับนักท่องเที่ยวที่มีประสบการณ์ เช่น นัก

ท่องเที่ยวที่นิยมเส้นทางระยะไกล จะเป็นเส้นทางที่มีอยู่แล้วใช้ร่วมกับพาหนะอื่น เป็นเส้นทางจักรยานที่ไม่ใช่เลน เป็นเส้นทางที่มี

อยู่แล้วและจัดการเป็นเส้นทางที่จัดสำหรับท่องเที่ยว และควรจะมีความสวยงามปลอดภัยมีสิ่งดึงดูดใจในเส้นทาง ซึ่งอาจจะเป็น
ทัศนียภาพธรรมชาติที่สวยงาม ภูเขา ป่า น้ำตก แหล่งน้ำ หรือสถานที่ประวัติศาสตร์ วัฒนธรรม ชุมชน ประกอบด้วยบริการต่างๆ 

เช่น ที่พัก ร้านอาหาร ร้านกาแฟ ร้านของชำ ร้านจักรยาน ร้านซ่อม/ เช่าจักรยาน การบริการขนส่งสาธารณะ และด้านข้อมูลซึ่ง

หมายถึง ป้าย แผนที่ เวบแพจ นโยบายรัฐ และ Bicycle-friendly ก็เป็นองค์ประกอบของการท่องเที่ยวจักรยานเช่นเดียวกัน 
องค์ประกอบเหล่านี้จะนำไปสู่การตัดสินใจของนักท่องเที่ยวในการเลือกจุดหมายปลายทางการท่องเที่ยว นักท่องเที่ยวจะ

คำนึงถึงความปลอดภัยต่อชีวิตและทรัพย์สินเป็นประการสำคัญ อีกทั้งโครงสร้างพื้นฐานที่เป็นระบบ เช่น ถนน สะพาน สนามบิน 

สถานีรถไฟ ท่าเรือระบบสื่อสารที่ทันสมัย ผู้ประกอบการที่พัก ร้านอาหาร ร้านขายของที่ระลึกหรือผู้ให้บริการจะเป็นผู้จัดหาสิ่ง
อำนวยความสะดวกต่างๆสามารถกระตุ้นยอดขายสินค้าและบริการได้อีกทาง ซึ่งรัฐบาลได้มีนโยบายส่งเสริมการท่องเที่ยวจักรยาน

อีกด้วยองค์ประกอบต่างๆเหล่านี้จำเป็นสำหรับใช้เป็นแนวทางในการพัฒนาเส้นทางการท่องเที่ยวจักรยานอย่างเป็นระบบต่อไป 

ข้อเสนอแนะ 

1.ข้อเสนอแนะทั่วไป 

1.1 ด้านทางจักรยาน เส้นทางท่องเที่ยว เส้นทางจักรยานเพื่อการท่องเที่ยว ควรจะมีการจัดทำ ทางจักรยาน ที่ได้มาตรฐาน มีการ
ตีเส้นทาสี แบ่งช่องทางให้เป็นสัดส่วน เป็นเส้นทางขับขี่จักรยานโดยเฉพาะ มีการจัดทำป้ายบอกเส้นทาง ป้ายแนะนำแหล่งท่อง

เที่ยว ป้ายที่จำเป็นต่างๆ เพื่อความปลอดภัยและเป็นการดึงดูดให้นักท่องเที่ยว หันมาสนใจการใช้จักรยานเพื่อการท่องเที่ยวเพิ่ม

มากขึ้น 
1.2 ด้านทรัพยากรธรรมชาติและทรัพยากรการท่องเที่ยว หน่วยงานภาครัฐ ภาคเอกชน ผู้ประกอบการ ตลอดจนประชาชนในพื้นที่ 

ควรร่วมมือกันพัฒนาสภาพพื้นที่แหล่งท่องเที่ยว โ ดยเฉพาะองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น ภายในพื้นที่ ควรให้ความสนใจและเร่ง
พัฒนาทรัพยากรการท่องเที่ยวในพื้นที่รับผิดชอบให้อยู่ในสภาพสมบูรณ์ ให้เป็นที่ ดึงดูดใจ ของนักท่องเที่ยวได้ 

1.3 ด้านสิ่งอำนวยความสะดวกสำหรับการใช้จักรยานเพื่อการท่องเที่ยว ควรมีการจัดหาไว้บริการแก่นักท่องเที่ยว ช่วยให้นักท่อง

เที่ยวได้รับความสะดวกสบายและมีความสุข 
1.4 ด้านแผนที่เส้นทางจักรยาน ควรสร้างเส้นทางจักรยานที่เชื่อมต่อกันเป็นแบบวงรอบ เป็นโครงข่ายต่อเนื่องเพื่อให้สามารถใช้

จักรยานเดินทาง ไปยังแหล่งท่องเที่ยวต่างๆได้โดยไม่ติดขัดโดยมีจุดหมายปลายทาง และควรมีหลายเส้นทาง 

1.5 ด้านการจัดกิจกรรม ควรมีการจัดกิจกรรมส่งเสริมการใช้จักรยาน เช่น จัดกิจกรรมส่งเสริมการใช้จักรยานเพื่อการท่องเที่ยว 
เป็นการสร้างแรงจูงใจให้ประชาชนในพื้นและนักท่องเที่ยวที่หันมาใช้จักรยานเพื่อท่องเที่ยวเพิ่มมากขึ้น 
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ทัศนคติ และพฤติกรรมต่อการใช้จักรยานของนักเรียนชั้นมัธยมศึกษาปีที่ 1 
 ใน อำเภอพนัสนิคม จังหวัดชลบุรี 

Cycling Attitude and Behavior for Commuting of  Mathayom Suksa 1 Students  

in Phanusnikom District, Chonburi Province. 

นางกุสุมา ถาวร 

เจ้าหน้าที่ประจำสำนักวิจัยและวิทยบริการ มหาวิทยาลัยศรีปทุม วิทยาเขตชลบุรี อำเภอเมือง จังหวัดชลบุรี 

บทคัดย่อ  

การวิจัยเชิงสำรวจครั้งนี้มีวัตถุประสงค์คือ เพื่อศึกษาทัศนคติ และพฤติกรรมต่อการใช้จักรยานของนักเรียนที่กำลังศึกษา
อยู่ในระดับชั้นมัธยมศึกษาปีที่ 1 ใ นอำเภอพนัสนิคม จังหวัดชลบุรี  กลุ่มตัวอย่างที่ใช้ในการศึกษาคือกลุ่มนักเรียนที่กำลังศึกษาอยู่

ในระดับชั้นมัธยมศึกษาปีที่ 1 จำนวน 200 คน โ ดยใช้แบบสอบถามเป็นเครื่องมือในการเก็บรวบรวมข้อมูล สถิติที่ในการวิเคราะห์

ข้อมูลได้แก่ การหาค่าความถี่ ค่าร้อยละ ค่าเฉลี่ย และค่าส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 
ผลการวิจัยพบว่า  

1. ในช่วงหนึ่งปีที่ผ่านมานักเรียนส่วนใหญ่ใช้จักรยาน เพื่อการเดินทางในระยะใกล้ คือระยะทาง 1 -3 กิโลเมตร  

2. แรงจูงใจที่ทำให้นักเรียนใช้จักรยานมากที่สุด คือ ความชื่นชอบในการขี่จักรยาน  ร้อยละ 62.00 
3. การใช้จักรยานของนักเรียนมีอุปสรรคมากที่สุด คือความรู้สึกไม่ปลอดภัยในชีวิต  ร้อยละ 61.50 

4. กิจกรรมทีนั่กเรยีนอยากจะเขา้รว่มในกจิกรรมรณรงค์การขีจั่กยานมากทีส่ดุ คอื การขีจั่กรยานเพือ่ทำประโยชน์ตอ่สังคม 

เช่น ทำความสะอาด ปลูกต้นไม้ ทำสมาธิที่ศาสนาสถาน (วัด/โบสถ์) เป็นต้นร้อยละ 59.00 

คำสำคัญ:  ทัศนคติ และพฤติกรรมต่อการใช้จักรยาน 

Abstract 

The objective of this survey research is  to study the cycling attitude, and behavior for  commuting  of  
Mathayom Suksa 1 Students in Phanusnikom district , Chonburi province The samples which were  used in 

this study were 200 Mathayom Suksa 1 students of the 2016 academic year.  

The instruments used for gathering data was a questionnaire  . The statistics for  analyzing the data were 
frequency, percentage, mean and standard deviation. 

 The result of this research found that 
 1. During the past year, most students who practice of Bicycle Commuting to travel in the near term.

 2. The motivation of students who practice of Bicycle Commuting is a passion for cycling. 
 3. The Life of a Security is  the most bike Commuting problems. 
 4. Students who wish to participate in the campaign, riding bicycles, cycling is the most beneficial to 

society, such as cleaning, planting trees, meditation (temples / churches etc.). 

Keywords: Attitude,  Practice of Bicycle Commuting   
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บทนำ 

 ปี 2555 เทศบาลที่ได้รับการคัดเลือกให้เป็นเทศบาลน่าอยู่อย่างยั่งยืนยอดเยี่ยมระดับประเทศประจำปี 2555 ประเภท

เทศบาลขนาดกลาง ไ ด้แก่ เทศบาลเมืองพนัสนิคม จ.ชลบุรี ซึ่งแนวทางการทำงานของเทศบาลเมืองพนัสนิคม จะมุ่งเน้นการ

พัฒนาด้านต่างๆ ทั้งเศรษฐกิจ สังคม และสิ่งแวดล้อม ควบคู่กันไปอย่างสมดุล  การส่งเสริมการนำจักรยานมาใช้ในชีวิตประจำ
วันของนักเรียนจึงมีความสำคัญเป็นอย่างยิ่ง เพื่อเสริมสร้างความเป็นเมืองน่าอยู่อย่างยั่งยืนให้คงอยู่ต่อไป และทางชมรม

จักรยานเพื่อสุขภาพของอำเภอพนัสนิคมยังมีการจัดกิจกรรมที่ให้ความสำคัญในการรณรงค์ให้ ประชาชนใช้จักรยานในชีวิต

ประจำวันในระยะสั้นๆ อย่างสม่ำเสมอ เช่น การปั่นจักรยานไปจับจ่ายซื้อของที่ร้านค้าในชุมชนหรือหมู่บ้าน    การเดินหรือปั่น
จักรยานไปโรงเรียน    การเดินหรือปั่นจักรยานไปสวนสาธารณะใกล้บ้าน การปั่นจักรยานเพื่อส่งเสริมการท่องเที่ยว ตลอดจน

การปั่นจักรยานเพื่อสุขภาพเป็นประจำในทุก ๆ ปีอย่างต่อเนื่อง  

 และสอดคล้องกับนโยบายของรัฐบาล คือ “นโยบายการส่งเสริมการใช้จักรยาน”   ซึ่งใน วันที่   ๓   ตุลาคม   ๒๕๕๗  
พลเอกประยุทธ์ จันทร์โอชา นายกรัฐมนตรี ไ ด้กล่าวถึง ใ นรายการคืนความสุขให้คนในชาติ ว่ารัฐบาลจะเร่งเสริมให้มีเส้นทาง

จักรยานที่ปลอดภัยให้ผู้ขับขี่มากขึ้นให้ทั่วถึงทุกภูมิภาค และอาจจะสามารถเชื่อมโยงให้เกิดเส้นทางจักรยานเพื่อการสัญจรและ

การท่องเที่ยว โ ดยให้มีในพื้นที่ทุกจังหวัดและทุกพื้นที่ และยังเป็นการช่วยประเทศลดการใช้พลังงาน ลดมลพิษและรักษาสิ่ง
แวดล้อม จังหวัดสุรินทร์ได้แจ้งขอความร่วมมือองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นในการรณรงค์ใช้จักรยานในชีวิตประจำวัน องค์การ

บริหารส่วนตำบลหนองเรือ จึงขอรณรงค์ให้ประชาชนในพื้นที่ตำบลหนองเรือ ร่วมการรณรงค์การใช้จักรยานในชีวิตประจำวัน 

ตามนโยบายของรัฐบาลดังกล่าว   
ผู้วิจัยมีความสนใจศึกษาเกี่ยวกับทัศนคติ และพฤติกรรมต่อการใช้จักรยานของนักเรียนชั้นมัธยมศึกษาปีที่ 1 ใ น 

อำเภอพนัสนิคม จังหวัดชลบุรี  เพื่อเป็นประโยชน์แก่เทศบาลเมืองพนัสนิคม ตลอดจนหน่วยงานที่เกี่ยวข้องในการนำข้อมูลที่ได้

ไปจัดทำเพื่อส่งเสริมให้เกิดการสร้างชุมชนจักรยานและวัฒนธรรมการใช้จักรยานในชีวิตประจำวัน เพื่อกระตุ้น ส่งเสริมให้
ชุมชนรับรู้ เข้าใจและสนใจ รวมทั้งมีจำนวนผู้ใช้จักรยานเดินทางในชีวิตประจำวันในชุมชนเพิ่มขึ้น และเพื่อส่งเสริมให้เกิด

กระบวนการสร้างการมีส่วนร่วมในการสร้างชุมชนจักรยานให้เกิดขึ้นในเทศบาลเมืองพนัสนิคมต่อไปในอนาคต 

วัตถุประสงค์ของการวิจัย 

1. เพือ่ศกึษาทัศนคติต่อการใช้จักรยานของนักเรียนชั้นมัธยมศึกษาปีที่ 1 ในอำเภอพนัสนิคม จังหวัดชลบุรี  

2. เพื่อศึกษาพฤติกรรมต่อการใช้จักรยานของนักเรียนชั้นมัธยมศึกษาปีที่ 1 ในอำเภอพนัสนิคม จังหวัดชลบุรี  

ขอบเขตของการวิจัย 

เป็นการวิจัยเชิงปริมาณ โดยเลือกใช้วิธีการสำรวจด้วยแบบสอบถามที่สร้างขึ้นและกำหนดขอบเขตของการวิจัยไว้ดังนี้  

ประชากรและกลุ่มตัวอย่าง ประชากร ได้แก่ นักเรียนชั้นมัธยมศึกษาปีที่ 1 ในอำเภอพนัสนิคม จังหวัดชลบุรี  

กลุ่มตัวอย่างเลือกจากประชากร  ใช้วิธีการสุ่มตัวอย่างแบบง่าย (simple random sampling) จำนวน 200 คน  

เครื่องมือที่ใช้ในการวิจัย ไ ด้แก่ แบบสอบถาม (questionnaires) ซึ่งมีลักษณะคำถามปลายปิดชนิดตรวจสอบ
รายการ (check-list) และแบบมาตราส่วนประมาณค่า (rating scale) 5 ระดับของลิเคิร์ท และคำถามปลายเปิด เพื่อแสดง

ความคิดเห็นและข้อเสนอแนะ แบบสอบถามแบ่งออกเป็น 6 ส่วน ดังนี้ 

 ส่วนที่ 1 ข้อมูลทั่วไป 
 ส่วนที่ 2 ประสบการณ์การใช้จักรยาน 
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 สว่นที ่3 พฤติกรรมการใช้จักรยานในชีวิตประจำวัน 
 ส่วนที่ 4 ทัศนคติต่อการใช้จักรยานในชีวิตประจำวัน  

 สว่นที ่5 ความรู้เกี่ยวกับจักรยานการขี่จักรยานมีประโยชน์แก่ร่างกาย 

 ส่วนที่ 6 แสดงความคิดเห็นประโยชน์ของการขี่จักรยาน การขี่จักรยานในชีวิตประจำวันและการร่วมกิจกรรมต่างๆ 

  การเก็บรวบรวมข้อมูล มีขั้นตอนดังนี้ 

 1. ผู้วิจัยอธิบายรายละเอียดเกี่ยวกับเนื้อหาของแบบสอบถามและวิธีการตอบแก่คุณครูประจำชั้น  
 2. ผู้วิจัยเข้าไปในสถานศึกษา แล้วแจกแบบสอบถามให้กลุ่มเป้าหมาย รอจนกระท่ังตอบคำถามครบถว้น ระหวา่งน้ันถา้ผูต้อบ
มขีอ้สงสัยเกีย่วกับคำถาม ผูว้จัิยจะตอบขอ้สงสัยน้ัน 

การวเิคราะห์ขอ้มลู สถติทิี่ในการวเิคราะห์ขอ้มลูไดแ้ก ่การหาคา่ความถี ่คา่รอ้ยละ คา่เฉลีย่ และคา่สว่นเบีย่งเบนมาตรฐาน 

ผลการวิจัย 

ตารางที่ 1  จำนวนและร้อยละของเพศของนักเรียนที่ตอบแบบสอบถาม  

นักเรียนชั้นมัธยมศึกษาปีที่ 1 ใ นอำเภอพนัสนิคม จังหวัดชลบุรี ที่ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่เป็นหญิง จำนวน 113 คน 

คิดเป็นร้อยละ 56.50  

ตารางที่ 2  จำนวนและร้อยละพาหนะที่ใช้ในการเดินทางมาโรงเรียนของนักเรียนที่ตอบแบบสอบถาม  

นักเรียนชั้นมัธยมศึกษาปีที่ 1 ในอำเภอพนัสนิคม จังหวัดชลบุรี ที่ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่เดินทางมาโรงเรียนของ
นักเรียนพาหนะที่ใช้ คือ รถจักรยานยนต์โดยมีพ่อแม่/ญาติพี่น้อง/ผู้ปกครองมาส่ง จำนวน 94 คน คิดเป็นร้อยละ 47.00 รวม

จักรยานยนต์ ทั้งสิ้นทุกรูปแบบสูงถึง ร้อยละ 62.00  ขี่จักรยาน 0.00 แสดงว่าไม่มีวัฒนธรรมขี่จักรยานที่ชุมชนที่นี 

เพศ จำนวน ร้อยละ

ชาย 87 43.50

หญิง 113 56.50

รวม 200 100.00

ประเภทพาหนะ จำนวน ร้อยละ รวม

1. รถโดยสารประจำทาง 17 8.50

2. รถตู้/รถกระบะ 24 12.00

3. รถยนต์ส่วนตัว 32 16.00

3.1 รถจักรยานยนต์โดยขับขี่มาด้วยตนเอง  0 0.00

62.003.2 รถจักรยานยนต์โดยมีพ่อแม่/ญาติพี่น้อง 94 47.00

            3.3 รถจักรยานยนต์รับจ้างรายวัน/รายเดือน  30 15.00

4.1 ขี่จักรยานมาโรงเรียนโดยใส่หมวกกันน๊อค 0 0.00
0.00

4.2 ขี่จักรยานมาโรงเรียนโดยไม่ใส่หมวกกันน๊อค 0 0.00

      5.    อื่น ๆ 3 1.50

รวม 200 100.00
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 ตารางที่ 3  จำนวนและร้อยละของการใช้จักรยานในช่วงหนึ่งปีที่ผ่านมา  
 

นักเรียนชั้นมัธยมศึกษาปีที่ 1 ในอำเภอพนัสนิคม จังหวัดชลบุรี ที่ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่ตอบว่าในช่วงหนึ่งปีที่ผ่านมา 
พบว่า นักเรียนส่วนใหญ่ใช้จักรยาน จำนวน 149 คน คิดเป็นร้อยละ 74.50  

ตารางที่ 4  จำนวนและร้อยละของโอกาสในการใช้จักรยานในช่วงหนึ่งปีที่ผ่านมา  

นักเรียนชั้นมัธยมศึกษาปีที่ 1 ในอำเภอพนัสนิคม จังหวัดชลบุรี ที่ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่ตอบว่าในช่วงหนึ่งปีที่ผ่านมา 

พบว่า นักเรียนส่วนใหญ่ใช้จักรยานเพื่อการเดินทางในระยะใกล้   จำนวน 157 คน คิดเป็นร้อยละ 78.50 

ตารางที่ 5  จำนวนและร้อยละของแรงจูงใจที่ทำให้นักเรียนเลือกใช้จักรยาน  

นักเรียนชั้นมัธยมศึกษาปีที่ 1 ใ นอำเภอพนัสนิคม จังหวัดชลบุรี ที่ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่ตอบว่าแรงจูงใจที่ทำให้
นักเรียนเลือกใช้จักรยาน คือ ความชื่นชอบในการขี่จักรยาน  จำนวน 124  คน คิดเป็นร้อยละ 62.00   

การใช้จักรยานในช่วงหนึ่งปีที่ผ่านมา จำนวน ร้อยละ

ใช้ 149 74.50

ไม่ใช้ 51 25.50

รวม 200 100.00

โอกาสในการใช้จักรยานในช่วงหนึ่งปีที่ผ่านมา จำนวน ร้อยละ

ใช้ในออกกำลังกาย  22 11.00

ใช้ในการเดินทางระยะใกล้(ระยะทาง 1-3 กิโลเมตร) 157 78.50

ใช้ในการเดินทางระยะไกล (ระยะทางมากกว่า 3 กิโลเมตร) 14 7.00

ใช้ในการแข่งขัน 2 1.00

อื่น ๆ 5 2.50

รวม 200 100.00

แรงจูงใจที่ทำให้นักเรียนเลือกใช้จักรยาน จำนวน ร้อยละ

ความชื่นชอบการขี่จักรยาน 124 62.00

ต้องการมีสุขภาพแข็งแรง 31 15.50

ความคล่องตัวในการเดินทาง 5 2.50

การรณรงค์ประชาสัมพันธ์ 11 5.50

กระแสความนิยมทางสังคม 27 13.50

อื่นๆ 2 1.00

รวม 200 100.00
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ตารางที่ 7  จำนวนและร้อยละของอุปสรรคในการใช้จักรยานของนักเรียน  
 

นักเรียนชั้นมัธยมศึกษาปีที่ 1 ในอำเภอพนัสนิคม จังหวัดชลบุรี ที่ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่ตอบว่า การใช้จักรยานของ

นักเรียนมีอุปสรรคมากที่สุด คือความรู้สึกไม่ปลอดภัยในชีวิต   

ตารางที่ 8  จำนวนและร้อยละของกิจกรรมรณรงค์การขี่จักรยานที่นักเรียนอยากจะเข้าร่วม  

นักเรียนชั้นมัธยมศึกษาปีที่ 1 ใ นอำเภอพนัสนิคม จังหวัดชลบุรี ที่ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่ตอบว่า กิจกรรมที่นักเรียน

อยากจะเข้าร่วมในกิจกรรมรณรงค์การขี่จักยานมากที่สุด คือ การขี่จักรยานเพื่อทำประโยชน์ต่อสังคม เช่น ทำความสะอาด ปลูก
ต้นไม้ ทำสมาธิที่ศาสนาสถาน(วัด/โบสถ์) เป็นต้น 

อุปสรรคในการใช้จักรยานของนักเรียน จำนวน ร้อยละ

1.ความรู้สึกไม่ปลอดภัยในชีวิต 123 61.50

2.ไม่มีช่องทางเดินรถจักรยาน   39 19.50

3.มลภาวะเป็นพิษ เช่น ฝุ่น/ควันไอเสีย 12 6.00

4.สภาพพื้นผิวถนนไม่เหมาะสม   11 5.50

5.ไม่มีที่จอดรถจักรยาน 7 3.50

6.กลัวคนดูถูกว่าจน 5 2.50

7.อื่นๆ 3 1.50

รวม 200 100.00

กิจกรรมรณรงค์การขี่จักรยานที่นักเรียนอยากจะเข้าร่วม จำนวน ร้อยละ

1.ขี่จักรยานเพื่อทำประโยชน์ เช่น ทำความสะอาด /ปลูกต้นไม้ / ทำ
สมาธิ ที่ศาสนสถาน(วัด/โบสถ์)

118 59.00

2.ขี่จักรยานเพื่อการท่องเที่ยวชมวิวและเยี่ยมชมสถานที่สำคัญ
 

41 20.50

3.ขี่จักรยานในวันสำคัญต่างๆ เช่น วันพ่อแห่งชาติ 16 8.00

4.ขี่จักรยานเพื่อการแข่งขันชิงถ้วยรางวัล 12 6.00

5.ขี่จักรยานเพื่อการออกกำลังกายตอนเย็นหลังเลิกเรียน 9 4.50

6.อื่น ๆ 4 2.00

รวม 200 100.00
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อภิปรายผล 

จากผลการศกึษา ทัศนคต ิและพฤติกรรมต่อการใช้จักรยานของนักเรียนชั้นมัธยมศึกษาปีที่ 1 ในอำเภอพนัสนิคม จังหวัด

ชลบรุ ี งานวจัิยนี้ไดศ้กึษาเพือ่เปน็ขอ้มลูใหกั้บทางเทศบาลพนัสนคิม และหนว่ยงานทีเ่กีย่วขอ้งเพือ่เปน็การสง่เสรมิใหนั้กเรยีนใชพ้าหนะ

จักรยานในชวีติประจำวัน จะไดว้า่ นักเรยีนสว่นใหญ่ไม่ได้ใชจั้กรยานเปน็พาหนะในการเดนิทางมาโรงเรยีน เพราะมอีปุสรรคทีส่ำคัญคอื 
ความปลอดภัย ดังน้ัน หากทางเทศบาลและหนว่ยงานทีเ่กีย่วขอ้งไดต้ระหนักเหน็คณุประโยชน์ของการรณรงค์สง่เสรมิใหนั้กเรยีน

สามารถนำจักรยานมาขี่ในการเดนิทางมาโรงเรยีนได ้ กจ็ะเปน็ประโยชน์ท้ังตอ่ตัวนักเรยีนเอง ตอ่ครอบครัว ชมุชนและสังคมเพือ่สรา้ง

ความนา่อยูอ่ยา่งย่ังยนืใหกั้บเทศบาลเมอืงพนัสนคิมไดอ้ยา่งแทจ้รงิ 

ข้อเสนอแนะ 

 ข้อเสนอแนะสำหรับการวิจัยครั้งต่อไป 

1. ควรศึกษากับกลุ่มตัวอย่างอื่น ๆ  เช่น นักเรียนในระดับชั้นมัธยมศึกษาตอนปลาย ผู้บริหาร คุณครูในสถานศึกษาและผู้

บริหารเทศบาลเมืองพนัสนิคมเกี่ยวกับทัศนคติและพฤติกรรมการนำจักรยานมาใช้ในชีวิตประจำวัน 

2. ควรศึกษาความพร้อมของชุมชนเทศบาลเมืองพนัสนิคมในการร่วมสร้างชุมชนจักรยาน 
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การส่งเสริมกิจการร้านจักรยานเช่าเพื่อการท่องเที่ยวชุมชน 
The Community Bike Rental Shop for Benefit to Community of Tourism. 

อรช กระแสอินทร์ และ ก่อ กมลพัฒนะ 
คณะสถาปัตยกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ 

บทคัดย่อ 

ในการส่งเสริมการท่องเที่ยวด้วยจักรยานในชุมชนต่างๆ ของประเทศ ได้มีการจัดกิจกรรมการขี่จักรยานท่องเที่ยวและการ
จัดทำเส้นทางจักรยานเพื่อรองรับการใช้จักรยานเพื่อความสะดวกของนักท่องเที่ยวที่เดินทางด้วยจักรยาน อย่างไรก็ตามชุมชนแหล่ง

ท่องเที่ยวยังไม่ได้รับผลประโยชน์ทางเศรษฐกิจจากกลุ่มผู้ขี่จักรยานเท่าใดนัก เพราะผู้ขี่จักรยานใช้เวลากับแหล่งท่องเที่ยวน้อยและ

ไม่ใช้จ่ายซื้อของในชุมชน การใช้จักรยานเพื่อการท่องเที่ยวจึงควรเป็นการให้นักท่องเที่ยวที่เข้ามายังชุมชนได้ใช้จักรยานที่เตรียมไว้
ในการเดินทางเยี่ยมชมแหล่งท่องเที่ยว ใ ช้เวลาให้นานและจับจ่ายซื้อของจากร้านค้ากิจการของชุมชน จึงควรส่งเสริมธุรกิจให้

จักรยานเช่าในแต่ละชุมชน ใ ห้นักท่องเที่ยวทั่วไปที่เข้ามายังพื้นที่ได้มีทางเลือกในการเดินทางในแหล่งท่องเที่ยวและชุมชนและ

เป็นการส่งเสริมการใช้จักรยานยังชุมชนต่อไป  

คำสำคัญ: การท่องเที่ยวชุมชน จักรยาน 

1. บทนำ 

ตลอดหลายปีที่ผ่านมา ไ ด้มีการส่งเสริมการเดินทางโดยใช้จักรยานเป็นพาหนะสำหรับอย่างต่อเนื่องในทุกระดับ ทั้งการใช้
ในชีวิตประจำวัน การออกกำลังกาย จนถึงการท่องเที่ยว โ ดยในระดับนโยบาย มีการระบุการใช้จักรยานในแผนพัฒนาเศรษฐกิจ

และสังคมแห่งชาติฉบับที่สิบสอง [1] ใ นยุทธศาสตร์ที่ 9 การพัฒนาภาคเมืองและพื้นที่เศรษฐกิจ โ ดยมีใจความว่า “พัฒนาระบบ

ขนส่งสาธารณะในเขตเมือง เพื่อบรรเทาปัญหาจราจรและให้ประชาชนเข้าถึงบริการระบบขนส่งสาธารณะซึ่งมีต้นทุนต่ำและเป็น
มิตรกับสิ่งแวดล้อม โ ดยให้ความสำคัญต่อระบบรถประจำทาง ระบบทางจักรยาน ทางเท้า และการพัฒนาสถานีขนส่งสาธารณะใน

เขตเมือง ภายใต้หลักการส่งเสริมความสะดวกปลอดภัยในการเดินทางของคนทุกช่วงวัยและผู้พิการ รวมทั้งส่งเสริมความเชื่อมโยง

ระหว่างเมืองและชนบท”    

โดยเฉพาะด้านการท่องเที่ยว มีการส่งเสริมให้เกิดการท่องเที่ยวด้วยจักรยานเพิ่มขึ้น ทั้งจากการที่การท่องเที่ยวแห่ง

ประเทศไทยได้เข้ามามีส่วนในการประชาสัมพันธ์และส่งเสริมการใช้จักรยานท่องเที่ยว อาทิ งาน Bangkok Bike Expo [2] หรือการ

ส่งเสริมการท่องเที่ยวด้วยจักรยานในการส่งเสริม “12 เมืองต้องห้าม...พลาด” [3] โดยให้เหตุผลถึงการใช้จักรยานเป็นเครื่องมือใน

การท่องเที่ยวว่า “เพราะจักรยานเป็นพาหนะที่ไม่สร้างมลภาวะและไม่ทำลายสิ่งแวดล้อม ไ ม่ส่งเสียงดัง มีระบบกลไกที่ไม่ซับซ้อน 

และเข้าถึงได้แทบทุกสภาพพื้นที่โดยไม่ต้องการเชื้อเพลิง ผู้ขี่จึงสามารถสัมผัสกับธรรมชาติได้อย่างใกล้ชิด โ ดยไม่ต้องเป็นกังวลเรื่อง

ความห่างไกลความเจริญ เป็นกิจกรรมท่องเที่ยวประเภทอนุรักษ์ธรรมชาติที่ดีอีกอย่างหนึ่ง ที่ผู้ขี่ได้ประโยชน์ทั้งจากการออกกำลัง
กายและการท่องเที่ยวไปพร้อมๆ กัน” 

แต่ก่อนหน้านี้ การศึกษาวิจัยการท่องเที่ยวด้วยจักรยานได้เริ่มต้นในหลายมิติ ทั้งการทำเส้นทางจักรยาน ในการศึกษา
เส้นทางจักรยานมาตรฐานประจำอำเภอเพื่อเสริมสร้างความเข้มแข็งของชุมชนในจังหวัดเชียงใหม่ [4] แนวทางการปรับปรุงเส้น

ทางจักรยานเพื่อสนับสนุนการท่องเที่ยวบริเวณเกาะบางกะเจ้า [5] การจัดการเส้นทางจักรยานเพื่อการท่องเที่ยวยั่งยืนในพื้นที่

เขตตลิ่งชัน [6} การพัฒนาเส้นทางจักรยานเพื่อส่งเสริมการท่องเที่ยวในเขตเทศบาลนครสงขลาโดยกระบวนการมีส่วนร่วม [7] 
ระบบจักรยานเพื่อการท่องเที่ยว กรณีศึกษา : อําเภอคำม่วง จังหวัดกาฬสินธุ์ [8] จนถึงการพัฒนาโครงสร้างทางกายภาพ
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สำหรับจักรยาน อาทิ โ ครงการออกแบบที่จอดจักรยานสําหรับนักท่องเที่ยวรอบเกาะรัตนโกสินทร์ [9] ซึ่งนำมาสู่ภาคปฏิบัติใน
การจัดเส้นทางท่องเที่ยวด้วยจักรยาน การทำแผนที่และการปรับปรุงเส้นทางจักรยานในหลายพื้นที่ต่อมา 

อย่างไรก็ตาม การส่งเสริมการท่องเที่ยวด้วยจักรยาน และการศิกษาวิจัยโดยส่วนมาก มุ่งเน้นการรองรับนักปั่นจักรยาน

หรือผู้ที่ใช่จักรยานเป็นงานอดิเรกเป็นหลัก แต่จากการลงพื้นที่เพื่อการสำรวจและพัฒนาแหล่งท่องเที่ยว ทัศนคติของเจ้าของพื้นที่
ต่อนักท่องเที่ยวด้วยจักรยานกลับไม่เป็นไปอย่างที่คาดไว้ โ ดยเกิดจากรูปแบบพฤติกรรมการท่องเที่ยวของคนกลุ่มนักปั่นจักรยานซึ่ง

เป็นผู้ที่เดินทางมาท่องเที่ยวด้วยจักรยานจากการเชิญชวนหรือการจัดกิจกรรมต่างๆ ซึ่งการพัฒนาการท่องเที่ยวไม่ว่าจะเป็นไปใน

ลักษณะใดก็ตามจำเป็นต้องอาศัยการมีส่วนร่วมจากชุมชนพื้นที่เป็นอย่างมาก การปรับมุมมองต่อการส่งเสริมการท่องเที่ยวด้วย
จักรยานจึงเป็นสิ่งที่จำเป็นและหาวิธีในการส่งเสริมอื่นๆควบคู่ไปด้วย 

2. ทัศนคติของชุมชนต่อการท่องเที่ยวจักรยาน 

จากการลงพื้นที่ชุมชนที่ต้องการพัฒนาการท่องเที่ยวเชิงสร้างสรรค์ตามการจัดการความรู้ด้านนวัตกรรมการท่องเที่ยวเชิง
สร้างสรรค์สำหรับกลุ่มจังหวัดภาคกลางตอนบน 1 ของกระทรวงมหาดไทย ใ นพื้นที่จังหวัดพระนครศรีอยุธยา สระบุรี ปทุมธานี 

และนนทบุรี มีชุมชน 7 แห่ง ได้แก่ 1.) ชุมชนไทรน้อย อำเภอบางบาล จังหวัดพระนครศริยุธยา 2.) ตำบลหนองย่างเสือ อำเภอมวก

เหล็ก จังหวัดสระบุรี 3.) ตำบลบางรักน้อย อำเภอบางบัวทอง จังหวัดนนทบุรี 4.) ชุมชนคลองห้าร้อย อำเภอไทรน้อย จังหวัด
นนทบุรี 5.) ชุมชนหนองสามวัง อำเภอหนองเสือ จังหวัดปทุมธานี 6.) ชุมชนสนั่นรักษ์ อำเภอธัญบุรี จังหวัดปทุมธานี และ 7.) 

ชุมชนคลองพระอุดม อำเภอลาดหลุมแก้ว จังหวัดปทุมธานี  โดยมีตำแหน่งของชุมชนตามแผนที่ด้านล่าง 

i  

ภาพที่ 1 แผนที่แสดงตำแหน่งแหล่งท่องเที่ยว 

โดยชุมชนทั้ง 7 แห่งนี้ เป็นพื้นที่แหล่งท่องเที่ยวที่เคยได้รับการส่งเสริมการท่องเที่ยวด้วยจักรยานหรือมีนักท่องเที่ยวที่ใช้

จักรยานเดินทางผ่านพื้นที่ชุมชน ซึ่งจากการสอบถามกลุ่มผู้นำชุมชนเหล่านี้เกี่ยวกับการท่องเที่ยวโดยใช้จักรยาน คำตอบที่ได้คือมี
ความรู้สึกในทางไม่ดีกับกลุ่มผู้ช้จักรยานที่มาท่องเที่ยวยังชุมชน ซึ่งสามารถสรุปเป็นประเด็นได้ดังต่อไปนี้  
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▪ ผู้ขี่จักรยานไม่แวะซื้อของในชุมชน ไ ม่ใช้จ่าย แม้แต่น้ำหรืออาหาร นั่นคือผู้ที่เข้ามาขี่จักรยานหรือนักปั่นจักรยาน ทั้งที่เข้า
พื้นที่ด้วยจักรยานหรือนำจักรยานมากับรถยนต์ เดินทางมาท่องเที่ยวด้วยจักรยาน แต่ไม่ได้ซื้อสินค้า ซื้อของฝาก หรือใช้

บริการของชุมชนเท่าใดนัก รวมถึงใช้เวลาอยู่ในชุมชนสั้น 

▪ ไม่ได้ไปตามจุดท่องเที่ยว หรือไม่แวะตามจุดต่างๆที่อยากให้ไป คือผู้ขี่จักรยานท่องเที่ยวจะเดินทางไปตามเส้นทางที่
สะดวก แต่หลายๆครั้งไม่ได้หยุดตามจุดหรือแหล่งท่องเที่ยวที่ชุมชนต้องการนำเสนอ  

▪ มาหาที่จอดรถ แล้วก็ขี่จักรยานอย่างเดียว นั่นคือ คือการที่ผู้ที่มาขี่จักรยานโดยนำมากับรถส่วนตัว ไ ม่ว่าจะเป็นกลุ่มหรือ

มาเดี่ยว ไ ม่ได้สนใจต่อการมีส่วนร่วมกับพื้นที่ เมื่อเข้ามายังชุมชนด้วยรถส่วนตัวก็เพียงแค่หาที่จอดรถ นำจักรยานลงและ
ปั่นไปตามเส้นทางที่วางแผนไว้ และเมื่อจบสิ้นการเดินทางกลับมาที่รถ ก็เดินทางต่อไปทันที 

▪ มาเป็นกลุ่มใหญ่ สร้างปัญหาจราจร โ ดยเฉพาะการจัดกิจกรรมที่ทั้งจากภาครัฐหรือเอกชน การปั่นจักรยานเป็นกลุ่มไปยัง

แหล่งท่องเที่ยวไม่ได้สร้างความพึงพอใจให้แก่ชุมชนเจ้าของพื้นที่เสมอไป ซึ่งนอกจากจะใช้จ่ายในพื้นที่ไม่มากแล้ว ก็ยัง
สร้างความรู้สึกว่าขบวนจักรยานกีดขวางการจราจรและการใช้ชีวิตของคนในชุมชน  

▪ ผ่านไปอย่างเดียว ไม่จอดหรือแวะแต่อย่างใด  คือนักท่องเที่ยวที่เดินทางด้วยจักรยานเข้ามาพื้นที่แล้วก็เดินทางผ่านไปเลย 

อาจจะเดินทางไปชมภูมิทัศน์ที่สวยแต่ก็ไม่ได้หยุดแวะ  

และแม้ว่าจะไม่ได้มีการสำรวจหรือศึกษาอย่างละเอียดถึงพฤติกรรมการท่องเที่ยวของผู้ใช้จักรยานในพื้นที่ต่างๆ แต่คำบอก

เล่าที่เป็นไปในทางเดียวกัน จึงน่าจะพิจารณาได้ว่าการท่องเที่ยวด้วยจักรยานของกลุ่มผู้ใช้จักรยานนั้น ไม่เพียงแต่จะสร้างความรู้สึก

ที่ไม่ดีให้แก่เข้าของพื้นที่ แต่ยังไมได้สร้างผลประโยชน์ทางเศรษฐกิจให้แก่ชุมชน หรือแย่กว่าน้นกลับมาเป็นปัญหาหรือภาระให้แก่
ชุมขนที่จะต้องจัดการต่อไป  

3. ข้อพิจารณาถึงกลุ่มเป้าหมายของการท่องเที่ยวชุมชน  

จากที่กล่าวมา การที่ชุมชนมีมุมมองที่ไม่ดีต่อผู้ใช้จักรยานหรือการท่องเที่ยวด้วยจักรยานนั้น เกิดขึ้นจากความไม่เหมาะสม
ระหว่างพฤติกรรมของกลุ่มเป้าหมายในการประชาสัมพันธ์และการส่งเสริมการท่องเที่ยวด้วยจักรยาน นั่นคือผู้ใช้จักรยานเป็นงาน

อดิเรก กับความคาดหวังของชุมชนที่ต้องการประโยชน์เศรษฐกิจจากการท่องเที่ยว ต้องการให้นักท่องเที่ยวใช้จ่ายในพื้นที่ 

ในด้านผู้ใช้จักรยานโดยเฉพาะกลุ่มที่ขี่จักรยานทางไกลหรือTouringนั้น รูปแบบของการเดินทางหรือท่องเที่ยวจะเป็นการ
เดินทางไปสถานที่หรือพื้นที่ต่างๆเพื่อขี่จักรยานมากกว่าการไปท่องเที่ยวในลักษณะของนักท่องเที่ยวทั่วไป โ ดยทั่วไป ผู้ที่ขี่จักรยาน

ก็ไม่นิยมที่จะซื้อของฝากหรือแม้แต่ของทั่วไปติดไปกับจักรยานด้วย แต่ในทางตรงข้าม ชุมขนต่างคาดหวังและต้องการใช้การท่อง

เที่ยวเป็นเครื่องมือในการสร้างเศรษฐกิจให้แก่ชุมชน ซึ่งเกิดขึ้นได้จากการที่นักท่องเที่ยวได้เข้ามาและใช้จ่ายในชุมชนนั้นๆ ทั้ง
อาหาร ของฝาก และบริการต่างๆ ดังนั้นการที่กลุ่มผู้ใช้จักรยานที่เดินทางเข้ามาไม่ได้ต้องการจะใช้จ่าย ก็ย่อมทำให้เกิดความผิดหวัง

ต่อผลของความพยายามที่จะมีส่วนร่วมต่อนโยบายหรือแผนงานในการส่งเสริมการท่องเที่ยวด้วยจักรยานนั่นเอง  

ความเข้าใจต่อพฤติกรรมผู้ใช้จักรยานที่ไม่เพียงพอของหน่วยงานที่ประชาสัมพันธ์หรือส่งเสริมการท่องเที่ยว และมักจะ

มองคนขี่จักรยานเป็นไปในลักษณะเดียวกันหมด ไ ม่ได้มีการศึกษาในลักษณะของการแบ่งกลุ่มหรือ Segmentation อย่างชัดเจน 

และเมื่อชุมชนได้รับข้อมูลว่าจะมีการท่องเที่ยวด้วยจักรยานเข้ามาและได้เตรียมการหรือแม้แต่ลงทุนเพื่อต้อนรับการใช้จักรยานแล้ว
แต่ผลไม่เป็นไปตามความคาดหวัง การส่งเสริมการท่องเที่ยวด้วยจักรยานต่อไปในอนาคตก็อาจเกิดปัญหาโดยเฉพาะความร่วมมือ

จากชุมชนได้  
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ในขณะเดียวกัน ฝ่ายที่ทำงานด้านนโยบายการท่องเที่ยว ก็ไม่ได้มองจักรยานในฐานะของเครื่องมือในการเดินทางท่อง
เที่ยวที่ทำหน้าที่พานักท่องเที่ยวเดินทางไปสู่แหล่งท่องเที่ยวต่างๆได้ ไม่แตกต่างไปจาก รถโดยสาร รถสองแถวหรือรถตุ๊กตุ๊ก ซึ่งการ

ให้บริการจักรยานตามแหล่งท่องเที่ยว น่าจะเป็นตัวช่วยกระจายให้นักท่องเที่ยวเดินทางไปได้ไกลมากขึ้น และสามารถสอดแทรก

เข้าไปในชุมชนที่ได้เดินทางไปง่ายกว่าการใช้พาหนะอื่นๆ แต่การจัดจักรยานให้นักท่องเที่ยวนี้ ไ ม่เพียงอาศัยมุมมองที่เข้าใจต่อการ
เดินทาง แต่ยังต้องเข้าใจธุรกิจและการดำเนินงานอย่างยั่งยืนเพื่อให้การใช้จักรยานเพื่อการท่องเที่ยวเป็นไปอย่างยาวนานได้  

4. จักรยานเช่าสำหรับนักท่องเที่ยว  

เพื่อการส่งเสริมการท่องเที่ยวชุมชนและการใช้จักรยานเพื่อการท่องเที่ยว รูปแบบของการส่งเสริมการท่องเที่ยวด้วย
จักรยานจึงควรเป็นการส่งเสริมให้นักท่องเที่ยวทั่วไปที่เดินทางไปยังพื้นที่ชุมชนต่างๆเพื่อการท่องเที่ยว ที่น่าจะช่วยให้นักท่องเที่ยวมี

ประสบการณ์กับพื้นที่ท่องเที่ยวและกับคนในชุมชนได้อย่างลึกซึ่งยิ่งขึ้น ซึ่งร้านเช่าจักรยานสำหรับนักท่องเที่ยวของชุมชน จะเป็น

ส่วนช่วยอำนวยความสะดวกให้นักท่องเที่ยวได้เข้าถึงแหล่งท่องเที่ยวโดยใช้จักรยานเป็นเครื่องมือได้ 

ในปัจจุบัน มีชุมชนหรือพื้นที่ท่องเที่ยวหลายแห่งที่มีบริการจักรยานให้เช่าสำหรับนักท่องเที่ยวอยู่แล้วและเป็นที่นิยมของ

นักท่องเที่ยวทั้งชาวไทยและต่างชาติ อาทิ บางกระเจ้า เกาะเกร็ด เกาะเมืองอยุธยา เมืองน่าน และเขตเมืองเชียงใหม่ เป็นต้น โดย

เป็นกิจการของเอกชนที่มองเห็นโอกาสทางธุรกิจที่นักท่องเที่ยวต้องการเดินทางในพื้นที่ท่องเที่ยวที่มีขนาดกว้างใหญ่เกินกว่าจะเดิน
เท้าได้อย่างสะดวกสบาย  

  

ภาพที่ 2 ร้านเช่าจักรยานในบางกระเจ้า 

อยา่งไรกต็าม ชมุชนทอ่งเทีย่วหลายๆแหง่อาทชิมุชนท้ัง 7 แหง่ที่ไดก้ลา่วไปแลว้ขา้งตน้ ไ ม่ไดเ้ปน็แหลง่ทอ่งเทีย่วทีม่คีนรูจั้ก
หรอืนักทอ่งเทีย่วเดนิทางมาเปน็จำนวนมาก และไมจ่งูใจใหม้ผีูป้ระกอบการลงทนุในกจิการรา้นเชา่จักรยาน การเริม่ตน้ของกจิการเชา่

จักรยานสำหรับนักทอ่งเทีย่วในแตล่ะพืน้ทีจ่งึควรไดรั้บการสนับสนนุจากภาครัฐหรอืหนว่ยงานทอ้งถิน่ เพือ่ใหนั้กทอ่งเทีย่วไดรั้บบรกิาร

จักรยานสำหรับการทอ่งเทีย่วไดอ้ยา่งด ีซึง่ขอ้เสนอแนะตอ่รา้นจักรยานเชา่สำหรับนักทอ่งเทีย่วของแตล่ะชมุชนน้ัน สามารถจัดทำไดเ้ปน็ 
2 ลักษณะขึน้กับความเหมาะสมหรอืความเปน็ไปไดข้องแตล่ะชมุชน คอื  

1. จัดเป็นวิสาหกิจชุมชน ซึ่งการประกอบการในลักษณะนี้ ตามนิยามของกรมพัฒนาชุมชน [10] คือเป็นกิจการของ
ชุมชนเกี่ยวกับการผลิตสินค้า การให้บริการ หรือการอื่น ๆ  ที่ดำเนินการโดยคณะบุคคลที่มีความผูกพันกัน มีวิถี
ชีวิตร่วมกันและรวมตัวกันประกอบกิจการ ซึ่งเมื่อพิจารณานิยามของกิจการวิสาหกิจชุมชนและวัตถุประสงค์ของ
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กิจการที่ต้องการให้บริการจักรยานแก่นักท่องเที่ยวแล้ว ก็น่าจะเกิดขึ้นได้ และการจัดตั้งในลักษณะนี้ นอกจากจะ
ได้รับการสนับสนุนจากภาครัฐได้ง่ายแล้ว ยังมีระบบการลงบัญชีและการตรวจสอบที่โปร่งใส 

2. ให้การสนับสนุนร้านค้าหรือกิจการในชุมชน เปิดส่วนแยกของร้านจักรยานให้เช่า เช่นสนับสนุนให้ร้านซ่อม
จักรยานหรือร้านขายของชำในชุมชนที่มีความสนใจเริ่มต้นธุรกิจจักรยานให้เช่าสำหรับนักท่องเที่ยว โ ดยอาจจะ

ให้ทุนเริ่มต้นเพื่อจัดซื้อจักรยาน โ ดยข้อดีในรูปแบบนี้คือความคล่องตัวในลักษณะของธุรกิจและการช่วยให้คนใน

ชุมชนได้มีกิจการของตัวเอง  

และไม่ว่าจะเป็นทางเลือกใดก็ตาม การประกอบกิจการจักรยานให้นักท่องเที่ยวก็ย่อมมีความเสี่ยง การเริ่มต้นลงทุนที่ละน้อยจะช่วย

ลดความเสี่ยงและผลักดันธุรกิจให้เกิดขึ้นได้ง่ายกว่า โดยต้นแบบของการลงทุนสำหรับกิจกรรมเช่าจักรยาน เริ่มต้นจากกิจการขนาด

เล็กที่ให้บริการจักรยาน 10 คัน มีรายละเอียดการประกอบการได้แก่  

- ลงทุนจักรยาน 10 คัน คันละ 3,000 บาท และค่าจัดทำป้ายประชาสัมพันธ์ 5,000 บาท รวม 35,000 บาท 

- ค่าใช้จ่ายประมาณการ ได้แก่ค่าบำรุงรักษาจักรยานและค่าดำเนินการ เดือนละ 10,000 บาท  

- รายได้คือค่าเช่าต่อชั่วโมง 20 บาท โดยพิจารณาให้ทำรายได้วันละ 160 บาท ต่อคัน ในวันสุดสัปดาห์  หรือ
ประมาณการที่ 12,800 บาทต่อเดือน  

ผลที่ได้จะเป็นไปดังกราฟเส้นทางด้านล่าง  

i  

ภาพที่ 3 กราฟเส้นแสดงจุดคุ้มทุนของกิจการจักรยาน 

จากการคำนวณโดยคร่าว จะเห็นได้ว่าจุดคุ้มทุนของกิจการร้านจักรยานเช่าสำหรับนักท่องเที่ยวนี้จะอยู่ ณ เดือนที่ 14 ซึ่ง

สำหรับพื้นที่ท่องเที่ยวที่เปิดใหม่ หรือมีนักท่องเที่ยวไปน้อย ระยะเวลาไปจนถึงจุดคุ้มทุนก็อาจจะใช้เวลามากกว่านี้ ดังนั้น การ
สนับสนุนจากหน่วยงานในพื้นที่ อาทิ เทศบาลตำบล หรือองค์การบริหารส่วนจังหวัด ใ นเรื่องของทุนเริ่มต้น และเรื่องสถานที่

สำหรับกิจการร้านจักรยานเช่า นอกจากนี้ การประชาสัมพันธ์ให้นักท่องเที่ยวทั่วไปทราบว่าชุมชนเหล่านั้นมีจักรยานเช่าให้บริการ

นักท่องเที่ยวอยู่ หรือรวมถึงการส่งเสริมการใช้งานจักรยานเช่นการเปิดให้บริการโดยไม่คิดค่าใช้จ่ายในช่วงแรก จะเป็นส่วนสำคัญที่
ส่งเสริมให้มีการใช้จักรยานเพื่อการท่องเที่ยวกับนักท่องเที่ยวที่เป็นกลุ่มเป้าหมายของชุมชนอย่างแท้จริง และสร้างรายได้ให้แก่

ชุมชนผ่านการใช้เวลาท่องเที่ยวในพื้นที่ได้ในที่สุด  
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6. สรุป  

การส่งเสริมการท่องเที่ยวโดยใช้จักรยาน นอกเหนือจากการส่งเสริมยังกลุ่มนักจักรยานและการพัฒนาโครงสร้างทาง

กายภาพสำหรับจักรยานเพื่อการท่องเที่ยวแล้ว ควรมีการส่งเสริมให้นักท่องเที่ยวทั่วไปที่มีความต้องการจะเดินทางท่องเที่ยวไปยัง

แหล่งท่องเที่ยวนั้น ไ ด้ใช้จักรยานในการท่องเที่ยวเข้าไปในพื้นที่ท่องเที่ยว โ ดยนักท่องเที่ยวจะได้ใช้เวลาอยู่กับชุมชนและก่อให้เกิด
กิจกรรมการจับจ่ายซื้อของหรือใช้บริการต่างๆของชุมชนได้อย่างเต็มที่ มากกว่าการสร้างกิจกรรมหรือประชาสัมพันธ์ให้กับผู้ที่ขี่

จักรยานที่มีพฤติกรรมการท่องเที่ยวที่ไม่สร้างประโยชน์แก่ชุมชน ใ นขณะเดียวกันก็ควรการพัฒนาบริการจักรยานเพื่ออำนวยความ

สะดวกให้แก่นักท่องเที่ยวทั้งหลาย โ ดยการจัดตั้งกิจการทั้งที่เป็นวิสาหกิจของชุมชนหรือส่งเสริมให้เอกชนได้ทำร้านจักรยานเช่าแก่
นักท่องเที่ยว อย่างไรก็ตาม การจัดตั้งกิจการจักรยานเช่านี้ ควรได้รับการสนับสนุนจากหน่วยงานภาครัฐหรือท้องถิ่นในเรื่องเงินทุน

ตั้งต้นและสถานที่ เพื่อให้กิจการนี้สามารถเกิดขึ้นได้แม้ในพื้นที่ท่องเที่ยวเปิดใหม่ที่นักท่องเที่ยวไม่ได้หนาแน่น ซึ่งนอกจากจะ

เป็นการส่งเสริมการท่องเที่ยวแล้ว ก็ยังเป็นการส่งเสริมการใช้จักรยานเพื่อสันทนาการแก่ประชาชนทั่วไปอีกด้วย 
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การปรับภูมิทัศน์เส้นทางจักรยานระหว่างอุทยานหลวงราชพฤกษ์ถึงอ่างเก็บน้าห้วยตึงเฒ่า 

เทศบาลนคร เชียงใหม่ 

Landscaping for the Bike Lane between The Royal Park Rajapruek to Huai Tueng Thao Reservoir, 

Chiang Mai Municipality 

อรวี เลาะหะนะ
1 
และ วันเพ็ญ เจริญตระกูลปีติ

2  

1

นักศึกษา, 
2

ผู้ช่วยศาสตราจารย์ ภาควิชาภูมิศาสตร์ คณะสังคมศาสตร์ มหาวิทยาลัยเชียงใหม่ 

บทคัดย่อ 

เส้นทางปั่นจักรยานหลักของเมืองเชียงใหม่เส้นทางแรกคือ เส้นทางจักรยานระหว่างอุทยานหลวงราชพฤกษ์ถึงอ่างเก็บ
น้ำห้วยตึง เฒ่า แต่ในเส้นทางจักรยานดังกล่าวถูกแบ่งเป็นสามส่วน โ ดยในส่วนต้นและส่วนปลายของเส้นทางจักรยานมีการใช้

งานในขณะที่ ส่วนกลางของเส้นทางไม่ได้รับการพัฒนาทำให้เส้นทางจักรยานไม่มีความต่อเนื่อง ประกอบกับการขาดการคำนึงถึง

การจัดภูมิทัศน์ ของเส้นทางจักรยานที่เหมาะสมจึงเป็นที่มาของการศึกษาการปรับภูมิทัศน์เส้นทางจักรยานระหว่างอุทยานหลวง
ราชพฤกษ์ถึงอ่าง เก็บน้ำห้วยตึงเฒ่า เทศบาลนครเชียงใหม่ โดยมีวัตถุประสงค์เพื่อพัฒนาเส้นทางจักรยานให้มีความต่อเนื่องและมี

ภูมิทัศน์ที่ส่งเสริม ใ ห้มีการเดินทางด้วยจักรยานในเมืองเชียงใหม่ ด้วยการศึกษาทัศนคติของผู้ปั่นจักรยานต่อปัจจัยที่ส่งผลต่อ

การเลือกใช้เส้นทาง จักรยาน และความต้องการในการเชื่อมต่อเส้นทางจักรยานให้มีความต่อเนื่อง จากการสอบถามกลุ่มตัวอย่าง
ผู้ปั่นจักรยานด้วยการ สุ่มแบบบังเอิญ จำนวน 86 ชุด แล้วนำผลวิเคราะห์มาพิจารณาร่วมกับแบบมาตรฐานทางจักรยาน ด้าน

การออกแบบอุปกรณ์ ประกอบถนน สภาพการจราจร สภาพทางกายภาพของเส้นทาง และลักษณะกิจกรรมโดยรอบเส้นทาง ผล

การศึกษาพบว่าปัจจัยที่ ส่งผลต่อการเลือกใช้เส้นทางจักรยานมากที่สุด คือความปลอดภัย และผู้ปั่นจักรยานส่วนใหญ่ให้ความ
เห็นเกี่ยวกับการเชื่อมต่อ เส้นทางจักรยานว่า ควรเชื่อมต่อเส้นทางให้มีความต่อเนื่องซึ่งจะทำให้เกิดความปลอดภัยของผู้ปั่น

จักรยานมากขึ้น และทำให้ เส้นทางจักรยานมีระยะทางที่เหมาะสมต่อการปั่นจักรยานในการออกกำลังกาย ตามวัตถุประสงค์

หลัก ของกลุ่มผู้ใช้จักรยานใน เส้นทางนี้ ในการออกแบบเส้นทางปั่นจักรยานรวมทั้งเส้นเชื่อมต่อ ผู้ปั่นเสนอให้ปรับภูมิทัศน์ในด้าน
กายภาพ คือ จุดจอดจักรยาน ม้านั่ง ร้านค้า ห้องน้ำ จุดเติมลมและจุดบริการซ่อม หลังคากันแดด สีพื้นผิวถนน ด้านสิ่ง

แวดล้อม คือ แนวต้นไม้ ด้านความ ปลอดภัย คือ แสงสว่าง และป้ายบอกจุดเสี่ยง ด้านธุรกิจคือ ร้านกาแฟและร้านซ่อมจักรยาน 

เป็นต้น ผลการศึกษานำไปสู่การปรับ ภูมิทัศน์และการพัฒนาความต่อเนื่องของเส้นทางจักรยานของเมืองเชียงใหม่ 

คำสำคัญ: เส้นทางจักรยาน ภูมิทัศน์ เชียงใหม่ 

ABSTRACT 

The first major bike lane in Chiang Mai is The Royal Park Rajapruek to Huai Tueng Thao Reservoir, 

which is divided into three sections. The head and the tail sections of the bike lane have been used whereas 

the between still be undeveloped. This structure brings about discontinuity. Furthermore, the bike land still 
be a lack of suitable landscape arrangement. This contributes to the study of landscaping for the bike lane 

between The Royal Park Rajapruek to Huai Tueng Thao Reservoir. The study aims to develop 
continuity of the bike land and to enhance better landscape for cyclists in Chiang Mai.   The attitudes of 86 

cyclist respondents were collected in order to find out the various factors affecting the selection of available 

bicycle route, to know a requirement to connect bicycle route continuity, and to propose guidelines for 
landscape improvement of bike route. The results of questionnaires were analyzed together with the 
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standard of the bicycle lane i.e. street furniture design, traffic conditions, physical condition of the route and 
activities surrounding trails. The results show that the most influencing factor on the selection of bicycle 

routes is the safety. The cyclists mainly gave their opinions on the connected path because it can increase 

better safety for the cyclist and can make the bike route being the suitable distance for cycling in exercise 
from the main purpose of bicycle users group in this route. The cyclist proposed their path design three 

aspects: 1 ) the physical side including bicycle parking, bench, shop, toilet, air filled point, repair point, roof 

and coloring of bike lane; 2) the environmental issue comprising tree line; 3) the safety part containing light 
and traffic signs, and 4) the business factor composting of coffee shop and the bicycle repair shop. The result 

can be applied for planning the development of city landscape, or bicycle routes of Chiang Mai province. 

Key Words: Bike Lane, Landscape, Chiang Mai 

ที่มาและความสำคัญ 

กระแสการป่ันจักรยานในปัจจบัุนน้ันมคีอ่นขา้งมากจากการเกบ็สถติขิองเวบ็ไซต์ iridebicycle ซึง่เปน็เวบ็ไซต์ทีท่ำการเกบ็
ขอ้มลู ผู้ใชจั้กรยานเพือ่การวางแผนและสง่เสรมิการใชจั้กรยานในประเทศ ไ ดท้ำการสำรวจพบวา่ในประเทศไทยมผีู้ใชจั้กรยานทีเ่พิม่ขึน้ 

และจังหวัดทีม่กีารใชจั้กรยานมากทีส่ดุ 5 อันดับแรก คอื กรงุเทพมหานคร เชยีงใหม ่นนทบรุ ีสมทุรปราการ และปทมุธาน ีเมือ่ กระแส

การป่ันจักรยานเพิม่ขึน้แตยั่งขาดโครงสรา้งพืน้ฐานทีเ่หมาะสมและเสน้ทางการป่ันจักรยาน ประกอบกับจำนวนรถที่ใชบ้น ถนนมเีพิม่
มากขึน้และมกีารใชถ้นนรว่มกันระหวา่ง รถยนต์ รถจักรยานยนต์ และรถจักรยาน ดว้ยอัตราความเรว็ทีแ่ตกตา่งรวมถงึ การขาดการ

จัดการพืน้ทีขั่บขีท่ีป่ลอดภัย ทำใหก้ารเกดิอบัุตเิหตบุนทอ้งถนนเพิม่มากขึน้โดยเฉพาะกับผูข้ีจั่กรยาน จากอบัุตเิหตทุี ่ เกดิขึน้กับการขี่

จักรยาน ซึง่ภาครัฐอาจมสีวนชว่ยในเรือ่งของความปลอดภัยสำหรับผู้ใชจั้กรยานมากขึน้ (ประพัทธ์พงษ์ อปุลา, 2555) เชน่ การจัดสรา้ง
โครงสรา้งพืน้ฐาน การจัดสรา้งเสน้ทางจักรยานตามถนนตา่งๆ หรอืเพิม่เสน้ทางจักรยานใหม้มีากขึน้ หรอืม ีการปรับปรงุเสน้ทางเดมิให้

ดแีละมคีวามปลอดภัย เชน่ มกีารเพิม่ไฟสอ่งสวา่ง การจัดสรา้งเลนส์จักรยาน (Bike Lane) เพิม่พืน้ที่ใน การป่ันจักรยานเพือ่ใหเ้ปน็

เลนส์เฉพาะสำหรับป่ันจักรยานโดยเฉพาะ หรอืมกีารจัดสรา้งสิง่กดีขวางตา่งๆ  เพิม่เขา้มาในเสน้ทางเพือ่ เปน็การกำหนดความเรว็ของผู้
ป่ันจักรยาน แตก่ารปรับปรงุของภาครัฐอาจ ยังไมต่อบสนองตอ่ความตอ้งการของผู้ใชจั้กรยานได ้ ท้ังหมด เพราะกลุม่ผูท้ี่ใชจั้กรยานน้ัน

กม็คีวามตอ้งการทีแ่ตกตา่งกันออกไป ดังน้ัน การจัดสรา้งเสน้ทางจักรยานของภาครัฐทีเ่พิม่ มากขึน้น้ันจำเปน็ตอ้งคำนงึถงึการเขา้ไปใช้

งานของกลุม่ผูป่ั้นวา่ เมือ่ไดม้กีารจัดทา้เสน้ทางไปแลว้น้ันจะมผีูเ้ขา้มาใชจ้ำนวนเทา่ไหร ่ และมผีู้ใชก้ลุม่ใดบา้งทีเ่ขา้มาใชป้ระโยชน์สว่น
ใหญ ่ เมือ่ทา้การจัดสรา้งแลว้มคีวามคุม้คา่กับการใชง้านและบำรงุรักษาหรอืไม ่ เพราะวา่ในประเทศไทยเองเริม่มกีารใหค้วามสำคัญกับ

การสรา้งเสน้ทางจักรยาน 

สำหรับเส้นทางจักรยานจักรยานในจังหวัดเชียงใหม่ที่มีการจัดสร้างเส้นทางแรกเริ่มตั้งแต่บริเวณศูนย์ประชุมและ
แสดงสินค้านานาชาติเฉลิมพระเกียรติ เชียงใหม่ไปถึงอ่างเก็บน้ำห้วยตึงเฒ่าและได้มีการก่อสร้างเพิ่มเติมจากเดิมโดยการ

ขยายช่วงเพิ่มขึ้นจากอุทยานหลวงราชพฤกษ์ไปจรดตลาดสดแม่เหียะ เส้นทางจักรยานช่วงอุทยานหลวงราชพฤกษ์ถึงตลาด

แม่เหียะ มีปัญหาต่างๆ เกิดขึ้น เนื่องจากว่าผู้ที่เข้ามาใช้เส้นทางมีวัตถุประสงค์ในการเดินทางที่ต่างกันออกไปไม่ว่าจะ
เป็นการใช้เพื่อการปั่นท่องเที่ยวหรือนันทนาการ หรือปั่นเพื่อใช้เป็นเส้นทางปั่นไปยังจุดหมายต่างๆ เช่น การปั่นไปทำงาน 

หรือใช้เป็นเส้นทางเพื่อเชื่อมต่อไปยังสถานที่อื่นๆ โ ดยปัญหาที่เป็นอุปสรรคต่อการปั่นจักรยาน ทั้งสิ่งกีดขวางที่มีอยู่ภายใน
เส้นทางจักรยาน จุดประสงค์ของการเดินทางที่แตกต่างกัน ความเร็วของผู้ปั่นที่แตกต่างกันทำให้นักปั่นจักรยานบางส่วน

เลือกที่จะไม่ปั่นในเลนส์จักรยานแต่กลับเลือกปั่นในเส้นถนนร่วมกับรถประเภทอื่นๆ ความปลอดภัยของเส้นทางในบางช่วงที่

ยังมีการติดไฟส่องสว่างไม่มากเท่าที่ควร และความต่อเนื่องของเลนส์จักรยาน (Bike Lane) ที่ไม่มีความต่อเนื่องทั้งเส้นทาง 
ทำให้ในช่วงที่ไม่มีการทำเส้นทางจักรยานอาจจะก่อให้เกิดอันตรายต่อผู้ใช้เส้นทางจักรยานในช่วงระยะทางนี้ได้ จากปัญหาที่
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เกิดขึ้นกับเส้นทางจักรยานนี้ซึ่งเป็นเส้นทางเส้นแรกที่จังหวัดเชียงใหม่ได้จัดสร้างขึ้นเพื่อให้เป็นแหล่งท่องเที่ยวแห่งใหม่ของ
จังหวัดเชียงใหม่ แต่ยังไม่สามารถตอบสนองต่อความต้องการของผู้เข้ามาใช้มาเท่าที่ควร จึงทำให้ผู้ศึกษาสนใจในการศึกษา

ถึงความต้องการของการใช้เส้นทางจักรยานของนักปั่นจักรยานในระยะทางช่วงอุทยานหลวงราชพฤกษ์ถึงอ่างเก็บน้ำห้วยตึง

เฒ่า และการออกแบบพัฒนาเส้นทางจักรยานดังกล่าวให้มีผู้เข้ามาใช้งานเพิ่มขึ้นและมีความปลอดภัยสูงขึ้น 

วัตถุประสงค์ในการศึกษา 

1. ศึกษาปัจจัยท่ีส่งผลต่อการเลือกใช้เส้นทางจักรยานอุทยานหลวงราชพฤกษ์ – อ่างเก็บน้าห้วยตึงเฒ่า 

2. วิเคราะห์ความต้องการของการพัฒนาเส้นทางจักรยานในส่วนของการต่อขยายเส้นทางจักรยาน   ตั้งแต่ ตลาดสดแม่

เหียะ – ศูนย์ประชุมและแสดงสินค้านานาชาติ เชียงใหม่ 
3. เสนอแนะการปรับภูมิทัศน์เส้นทางจักรยานระหว่างอุทยานหลวงราชพฤกษ์ - อ่างเก็บน้าห้วยตึงเฒ่า 

วิธีการศึกษา 

1. การเก็บรวบรวมข้อมูล 

1.1 ข้อมูลปฐมภูมิ ได้จาก 

1. แบบสอบถามด้วยการถามตอบจากประชากรกลุ่มตัวอย่าง โ ดยใช้วิธีการ ใ ช้แบบนำสัมภาษณ์เพื่อให้ได้มาซึ่ง
ข้อมูลที่เกี่ยวข้องกับปัจจัยในการเลือกเส้นทางจักรยาน และความต้องการในส่วนต่อขยายของเส้นทาง

จักรยาน 

2.  แบบสำรวจเพือ่ให้ไดม้าซึง่ขอ้มลูสภาพทางกายภาพของพืน้ทีศ่กึษา  และความเปน็มาตรฐานของเสน้ทาง

จักรยานตามเกณฑ์ 

1.2 ขอ้มลูทตุยิภมู ิไดจ้ากการหาขอ้มลูจากวทิยานพินธ์ สือ่อเิลก็ทรอนกิส์ และ หนังสอืทีเ่กีย่วขอ้งกับการออกแบบเสน้

ทาง จักรยาน พฤตกิรรมของผู้ใชจั้กรยาน 

2. ประชากรตัวอยา่ง ประชากรทีจ่ะทำการศกึษาน้ันจะเปน็กลุม่คนทีเ่ขา้มาใชเ้สน้ทางในการป่ันจักรยานภายในระยะทางต้ังแต่
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ปัจจัยท่ีส่งผลต่อการตัดสินใจ ส่งผล ไม่ส่งผล 

จำนวน(คน) ร้อยละ จำนวน(คน)  ร้อยละ

1. ความปลอดภยั 81 94.2 5 5.8

2. มีความต่อเนื่องของเส้นทาง 50 58.1 36 41.9

3. มีความตรงของเส้นทาง 17 19.8 69 80.2

4. มีความสะดวก 50 58.1 36 41.9

5. มีความชัดเจนของเส้นทาง 34 39.5 52 60.5

6. พืน้ผิวถนน 60 69.8 26 30.2

7. มีคุณภาพอากาศที่ดี 55 64.0 31 36.0

8. จุดอำนวยความสะดวกต่างๆ 27 31.4 59 68.6

9. มีความดึงดูดและความน่าสนใจของเส้นทาง 44 51.2 42 48.8

10. มีระบบไฟส่องสว่าง 54 62.8 32 37.2

11. กระแสนิยมของการปั่นจักรยานจากสังคม 15 17.4 71 82.6
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อุทยานหลวงราชพฤกษ์ - อ่างเก็บน้ำห้วยตึงเฒ่า ซึ่งผู้วิจัยได้ทำการสังเกตเพื่อเก็บจำนวนข้อมูลจำนวนผู้ปั่นจักรยานในเส้นทาง 
ซึง่ทำการเกบ็ในระหวา่งวันที ่ 3 สงิหาคม – 8 สงิหาคม 2559 ซึง่ทำการนับ 3 จดุประกอบดว้ย บรเิวณหนา้ตลาดแมเ่หยีะ บรเิวณหนา้

ศนูย์แสดงสนิคา้นานาชาต ิ ซึง่การจากสำรวจนักป่ันน้ันมจีำนวน 110 คน กำหนดขนาดของกลุม่ประชากรตัวอยา่งจากตารางการสุม่

ตัวอยา่งของ Krejcie and Morgan (Krejcie and Morgan, 1970: 608-610) (อา้งจาก สรายทุธ กันหลง, 2556) โดยทีป่ระชากรกลุม่
ตัวอยา่งจะมจีำนวน 86 คนเปน็ประชากรเปา้หมายที่ใช้ในการเกบ็แบบสอบถาม จะใชว้ธิกีารการเลอืกสุม่ตัวอยา่งแบบบังเอญิ จดุทีจ่ะ

ทำการสำรวจเกบ็แบบสอบถามจะทำท้ังหมด 3 จดุ คอื 

1. บริเวณอุทยานหลวงราชพฤกษ์จ้านวน 29 ชุด 

2. บริเวณไร่แม่เหียะจ้านวน 28 ชุด 

3. บริเวณอ่างเก็บน้าห้วยตึงเฒ่าจ้านวน 29 ชุด 

 

 

       

  

ภาพที่ 1 แผนท่ีแสดงเสน้ทางจักรยาน 
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เส้นทางจักรยานที่มีการจัด

สร้างช่วงอุทยานหลวงราชพฤกษ์ 

เส้นทางจักรยานที่ยังไม่ได้มี

การจัดสร้าง 

เส้นทางจักรยานที่มีการจัด

สร้างบริเวณศูนย์ประชุมและแสดง

สินค้า 
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3. การวเิคราะห์ขอ้มลู  

1. ข้อมูลทัศนคติของกลุ่มตัวอย่างที่มีต่อปัจจัยที่ส่งผลต่อการเลือกเส้นทางจักรยานและความต้องการที่จะเพิ่ม

ส่วนต่อขยายของทางจักรยานบริเวณ ตลาดสดแม่เหียะ ถึง ศูนย์ประชุมและแสดงสินค้า นานาชาติเชียงใหม่ นำมาวิเคราะห์
ด้วยสถิติเชิงพรรณนา 

2. นำข้อมูลจากผลการวิเคราะห์จากแบบสอบถามดังกล่าว นำมาพิจารณาร่วมกับแบบมาตรฐานทางจักรยาน เช่น  

ความส่องสว่าง สถานที่จอดจักรยาน สิ่งอำนวยความสะดวก ความรื่นไหลของเดินทางจักรยาน และลักษณะทางภูมิประเทศต่างๆ 

เพือ่ให้ไดภ้มูทัิศน์ทีส่อดคลอ้งกับความตอ้งการของกลุม่ตัวอยา่งนักป่ันจักรยานและแบบมาตรฐานตามกฎหมาย 

ผลการศกึษา 

การปรับภูมิทัศน์ของเส้นทางจักรยานในช่วงตั้งแต่อุทยานหลวงราชพฤกษ์ – อ่างเก็บน้ำห้วยตึงเฒ่า เมืองเชียงใหม่ โ ดยมี 

วัตถุประสงค์ เพื่อศึกษาปัจจัยที่ส่งผลต่อการเลือกเส้นทางในการปั่นจักรยาน ความต้องการในการเชื่อมต่อเส้นทางจักรยานช่วง 
ระหว่างตลาดสดแม่เหียะ-ศูนย์แสดงประชุมและแสดงสินค้านานาชาติเชียงใหม่ และเสนอแนวการปรับภูมิทัศน์เสนทางจักรยาน 

สามารถสรุปผลการศึกษาได้ 3 หัวข้อหลัก ดังนี้ 

1. ปัจจัยที่ส่งผลต่อการเลือกเส้นทางจักรยาน 
จากการทบทวนวรรณกรรมพบว่าปัจจัยที่ส่งผลต่อการเลือกใช้เส้นทางจักรยานแบ่งออกเป็น 3 ด้านคือ 1.ปัจจัยด้าน

กายภาพ 2.ปัจจัยด้านสิ่งแวดล้อม และ 3. ปัจจัยด้านสังคม โดยปัจจัยทางด้านกายภาพนั้นประกอบด้วย ความปลอดภัย ความต่อ

เนื่องของเส้นทาง ความสะดวก ความตรงของเส้นทาง ความชัดเจน ความพื้นผิวถนน แสงสว่าง ในด้านสิ่งแวดล้อมประกอบไปด้วย 
คุณภาพอากาศและความร่มรื่นของเส้นทาง จุดอำนวยความสะดวกสำหรับผู้ปั่นจักรยาน ด้านสังคม ประกอบไปด้วยกระแสนิยม 

จากปัจจัยดังกล่าวได้ทำการศึกษากลุ่มตัวอย่างผู้ปั่นจักรยานในพื้นที่ศึกษาทั้งหมด 86 คน ผลการศึกษา พบว่า กลุ่มตัวอย่างร้อยละ 

94.2 ใ ห้ความสำคัญกับความปลอดภัยเป็นอันดับแรก ซึ่งเป็นปัจจัยที่ส่งผลต่อการตัดสินเลือกใช้เส้นทางจักรยาน รองลงมาคือ พื้น
ผิวถนน (69.8 %) ไฟส่องสว่าง (62.8 %) ความสะดวก (58.1%) ความดึงดูด (51.2 %)  ปัจจัยด้านสิ่งแวดล้อม คือ คุณภาพของ

อากาศ (64.0 %) ปัจจัยด้านสังคม คือ จุดประสงค์ในการปั่นจักรยานเพื่อการ ออกกำลังกาย (64.46 %)  ดูตารางที่ 1 ประกอบ 

  ตารางที่ 1: แสดงการสำรวจปัจจัยที่สง่ผลต่อการตัดสนิใจเลอืกใช้เสน้ทางการป่ันจักรยาน 

ความปลอดภัยเป็นสิ่งสำคัญที่ทุกคนมักให้ความสำคัญในชีวิต และลักษณะทางกายภาพอื่นๆ จะเป็นสิ่งที่ช่วยให้เกิดความ

ปลอดภัยมาก เช่น พื้นผิวถนนหรือแสงสว่างเพราะหากพื้นผิวถนนไม่เรียบ ขรุขระจะทำให้เป็นอุปสรรคต่อการปั่นจักรยาน และแสง
สว่างจะเป็นตัวช่วยทำให้ลดการเกิดอุบัติเหตุในช่วงเวลากลางคืนสำหรับผู้เดินทางเท้า หรือผู้ปั่นจักรยานเพราะเพียงไฟจากจักรยาน

อาจจะไม่ช่วยให้ลดการเกิดอุบัติเหตุน้อยลง การวิเคราะห์เพื่อหาความแตกต่างระหว่างกลุ่มตัวอย่างตามข้อมูลคุณลักษณะที่มีทัศคติ
ต่อการเลือกใช้เส้นทางจักรยานใช้สถิติ ANOVA และหาความแตกต่างระหว่างกลุ่มด้วยวิธี Scheffe ผลลการศึกษาพบว่ากลุ่มอายุมี

ผลต่อทศนคติในการเลือกใช้เส้นทางในปัจจัยด้านความดึงดูดและความน่าสนใจของเส้นทาง และมีความ แตกต่างกันอย่างมีนัย

สำคัญระหว่างกลุ่มอายุ 30-50ปี กับกลุ่มอายุ > 50 ปี โดยกลุ่มอายุ 30-50 จะให้ความสำคัญกับปัจจัยด้านความดึงดูดและความน่า
สนใจของเส้นทางร้อยละ 34 กลุ่มอายุมากกว่า 50 ใ ห้ความสำคัญกับปัจจัยด้านความดึงดูดและความน่าสนใจของเส้นทางร้อยละ 

36.3 ดังนั้นกลุ่มอายุมากกว่า 50 ปีจะให้ความสำคัญในด้านความดึงดูดและความน่าสนใจของเส้นทาง มากกว่ากว่า กลุ่มอายุ 

30-50 ปี เนื่องจากวัตถุประสงค์ของการปั่นจักรยานคือ เพื่อออกกำลังกายและเพื่อพักผ่อนหย่อนใจ(ดูตาราง 2และ 3ประกอบ) 
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ตารางที่ 2: ตาราง Scheffe แสดงความแตกต่างระหว่างทัศนคติการเลือกปัจจัยตามกลุ่มอายุ 

ตารางที่ 3: ตารางแสดงร้อยละของปัจจัยด้านความดึงดูดและความน่าสนใจของเส้นทางต่อการตัดสินใจเลือกใช้กับกลุ่มอายุ 

ผลการศึกษาผลการวิเคราะห์ความแตกต่างระหว่างกลุ่มรายได้เฉลี่ยกับทัศนคติการเลือกใช้เส้นทางจักรยานด้วยสถิติ 

ANOVA และหาความแตกต่างระหว่างกลุ่มด้วยวิธี Scheffe พบว่ามีความแตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญในเรื่องของพื้นผิวถนน 
ระหว่างกลุ่มรายได้ 15,000 – 30,000 บาท และกลุ่มรายได้มากกว่า 30,000 บาท โดยที่กลุ่มรายได้ 15,000-30,000 บาท จะให้ 

ความสำคัญกับปัจจัยด้านพื้นผิวของเส้นทางร้อยละ 65 และกลุ่มรายได้มากกว่า 30,000 บาท ใ ห้ความสำคัญกับปัจจัยด้านพื้นผิว
ถนนของเส้นทางร้อยละ 10 (ดูตารางที่ 4 และ 5 ประกอบ) 

ตารางที่ 4: ตาราง Scheffe แสดงความแตกต่างระหว่างทัศนคติการเลือกปัจจัยตามรายได้เฉลี่ย 

  ตารางที่ 5: ตารางแสดงร้อยละของปัจจัยด้านพื้นผิวถนนต่อการตัดสินใจเลือกใช้กับกลุ่มรายได้เฉลี่ย 

กลุ่มระดับการศึกษากับปัจจัยการเลือกใช้เส้นทางมีความแตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญในเรื่องความปลอดภัยของกลุ่ม

ระดับการศึกษาระดับต่ำกว่ามัธยมศึกษาตอนปลายและกลุ่มระดับปริญญาตรีขึ้นไปโดยกลุ่มการศึกษาระดับต่ำกว่ามัธยมศึกษา
ตอนปลายจะให้ความสำคัญกับปัจจัยด้านความปลอดภัยร้อยละ 13.5 และกลุ่มการศึกษาระดับปริญญาตรีขึ้นไป ใ ห้ความ

ปัจจัย กลุ่มอายุ Sig

มีความดึงดูดและความน่าสนใจของเส้นทาง

ต่ำกว่า 30 50-30 645.

มากกว่า ปี 50 190.

50-30 มากกว่า ปี 50 020.

ปัจจัย กลุ่มอายุ ส่งผลร้อยละ

มีความดึงดูดและความน่าสนใจของเส้นทาง ต่ำกว่า ปี 30 29.7

ปี 50-30 34.0

มากกว่า ปี 50 36.3

ปัจจัย กลุ่มรายได้ Sig

พื้นผิวถนน

ต่ำกว่า 9,000 บาท 9,000 -15,000 บาท .256

15,000-30,000 บาท .837

มากกว่า 30,000 บาท .073

9,000 -15,000 บาท 15,000-30,000 บาท .256

มากกว่า 30,000 บาท .837

15,000-30,000 บาท มากกว่า 30,000 บาท .020

ปัจจัย กลุ่มอายุ ส่งผลร้อยละ

พื้นผิวถนน

ต่ำกว่า 15,000 บาท 25.0

15,000 - 30,000 บาท 65.0

มากกวา่ 30,000 บาท 10
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สำคัญกับปัจจัยด้านความปลอดภัยของเส้นทางร้อยละ 72.83 และมีความแตกต่างกันในเรื่องของกระแสนิยมของกลุ่มระดับ 
ปวช./ปวส./อนุปริญญา และกลุ่มระดับปริญญาตรีขึ้นไปให้ความสำคัญกับปัจจัยด้านกระแสนิยมร้อยละ 40 และกลุ่มการศึกษา

ระดับปริญญาตรีขึ้นไปให้ความสำคัญกับปัจจัยด้านกระแสนิยมร้อยละ 40 (ดูตารางที่ 6 และ7 ประกอบ) 

ตารางที่6 : ตาราง Scheffe แสดงความแตกต่างระหว่างทัศนคติการเลือกปัจจัยตามกลุ่มระดับการศึกษา 

ตารางที่7 : ตารางแสดงร้อยละของปัจจัยด้านพื้นผิวถนนต่อการตัดสินใจเลือกใช้กับกลุ่มรายได้เฉลี่ย 

2. ความต้องการในการเชื่อมต่อเส้นทางจักรยาน 

จากการเก็บกลุ่มตัวอย่างผู้ปั่นจักรยานทั้งสิ้น 86 คน พบว่ามีกลุ่มตัวอย่างผู้ปั่นจักรยาน 83 คน คิดเป็นร้อยละ 96.51 มี
ความต้องการให้เชื่อมต่อเส้นทางจักรยาน ในขณะที่กลุ่มตัวอย่าง 3 คน คิดเป็นร้อยละ 2.58 ไม่แสดงความคิดเห็น โดยกลุ่มตัวอย่าง

ที่ต้องการให้มีการเชื่อมต่อเส้นทางจักรยานแสดง ความคิดเห็นที่ว่าหากมีการจัดสร้างเส้นทางจักรยานที่มีความต่อเนื่องมากขึ้นจะ
ทำให้การปั่นจักรยานมีความปลอดภัย มากยิ่งขึ้น และช่วยส่งผลให้เส้นทางจักรยานมีความเหมาะสมสำหรับการออกกำลังกายและ

การพักผ่อนหย่อนใจ เพราะ เส้นทางมีระยะทางที่เหมาะสม ประกอบกับลักษณะทางกายภาพของเมืองเชียงใหม่รวมถึงเส้นทางการ

ปั่นที่เลียบผ่านทัศนียภาพต่างๆ ของจังหวัดเชียงใหม่ ซึ่งอาจจะทำให้กลายเป็นเส้นทางท่องเที่ยวแห่งใหม่ของจังหวัดเชียงใหม่ที่จะ
ดึงดูดให้มีการใช้เส้นทางจักรยานนี้มากขึ้น และหากมีการจัดสร้างเส้นทางจักรยานจะเป็นการไปในลักษณะของเส้นทางแบบ Wide 

Curbside Lane อ้างอิงจาก ดวงจันทร์ อาภาวัชรุตม์ เจริญเมือง (2552) ได้กล่าวถึง การวางแผนเส้นทางเท้าและทางจักรยานตาม

เส้นถนนต่างๆ ซึ่งมีการนำเสนอเส้นทางจักรยานที่เหมาะสมสำหรับเส้นทางภายในเขตเทศบาลนครเชียงใหม่ ซึ่งเส้นทางจักรยาน
แบบ Wide Curbside Lane นั้นเหมาะสมกับลักษณะความกว้างของช่องทางจราจรกว้างเพียงพอสำหรับการขี่จักรยานไปตาม

ปัจจัย กลุ่มระดับการศึกษา Sig

ความปลอดภัย

ต่ำกว่ามัธยมศึกษาตอนปลาย ปวช./ปวส./อนุปริญญา .071

ระดับปริญญาตรีขึ้นไป .031

ปวช./ปวส./อนุปริญญา ระดับปริญญาตรีขึ้นไป .908

กระแสนิยม

ต่ำกว่ามัธยมศึกษาตอนปลาย ปวช./ปวส./อนุปริญญา .075

ระดับปริญญาตรีขึ้นไป .548

ปวช./ปวส./อนุปริญญา ระดับปริญญาตรีขึ้นไป .001

ปัจจัย กลุ่มอายุ ส่งผลร้อยละ

ความปลอดภัย

ต่ำกว่ามัธยมศึกษาตอนปลาย 13.5

ปวช./ปวส./อนุปริญญา 13.67

ระดับปริญญาตรีขึ้นไป 72.83

พื้นผิวถนน

ต่ำกว่ามัธยมศึกษาตอนปลาย 20

ปวช./ปวส./อนุปริญญา 40

ระดับปริญญาตรีขึ้นไป 40

 โครงการการขับเคลื่อนนโยบายสาธารณะการเดินและการใช้จักรยานในชีวิตประจำวัน                                                 หน้า                223



 Walk and Bike Friendly Community                                         The 5th Thailand Bike and Walk Forum  

กระแสจราจรได้โดยไม่มีอันตราย กระแสจราจรมีความเร็วไม่ควรเกิน 70 กม./ชม. 

3. แนวทางการปรับภูมิทัศน์ 

จากการวิเคราะห์ทัศนคติของกลุ่มตัวอย่างผู้ใช้จักรยาน การสำรวจทางกายภาพและกิจกรรมในพื้นที่ ไ ด้ถูกนำมาพิจารณา

ร่วมกับมาตรฐานการออกแบบเส้นทางจักรยานของกรมทางหลวง เพื่อเสนอแนะแนวทางในการปรับภูมิทัศน์เส้นทางจักรยานให้มี
ความต่อเนื่องทั้งเส้นทาง โ ดยนำข้อมูลมาพิจารณาตั้งแต่ในเรื่องของรูปแบบของเลนส์จักรยานตามแบบมาตรฐานทางจักรยานและ

สภาพแวดล้อมจริงของเส้นทางเพื่อให้เกิดการใช้งานได้จริงของเลนส์จักรยาน และการคำนึงถึงความปลอดภัย เช่น ขอบคันหินของ

เลนส์จักรยานที่ควรจะมีลักษณะสูงขึ้นเพื่อเพิ่มความมั่นใจในการใช้เส้นทางจักรยานเพิ่มความปลอดภัยให้กับผู้ปั่น และการ
ออกแบบระยะห่างของติดตั้งป้ายสัญญาณจราจรต่างๆ ใ ห้เป็นไปในลักษณะตามมาตรฐานทางจักรยานและการออกแบบร่วมกับ

แนวคิดการออกแบบถึงความต้องการพื้นฐานของผู้ปั่นจักรยาน อุปสรรคกีดขวางในการปั่นจักรยานของผู้ปั่นจักรยานมาพิจารณา
ร่วมกันเพื่อออกแบบเส้นทางที่มีมาตรฐานและสามารถตอบสนองต่อความต้องการในการใช้เส้นทางของผู้ใช้เส้นทางจักรยานได้ 

ส่วนที่ 1 เป็นเส้นทางจักรยานตั้งแต่บริเวณอุทยานหลวงราชพฤกษ์ – ตลาดสดแม่เหียะ ภาพที่ 2 ต้องการเสนอให้มีการ

ปรับปรุงในเรื่องของเสากั้นความเร็วจักรยานโดยเดิมที่ในบางจุดจะมีเสา 4 เสาทำให้ช่องลอดของจักรยานแคบลงจึงมีการเสนอให้
ปรับลดเสากั้นความเร็วลง เหลือประมาณ 3 เสา มีการเพิ่มขนาดของขอบคันหินให้สูงขึ้นตามมาตรฐานเพื่อเป็นการสร้างความ

ปลอดภัยให้กับผู้ปั่น และมีการเพิ่มแนวต้นไม้ในบางช่วงของเส้นทางจักรยาน และจากการสำรวจทางกายภาพประกอบกับ
มาตรฐานการออกแบบเส้นทางจักรยานแล้ว เส้นทางส่วนที่ 1 จะต้องมีการเพิ่มป้ายและสัญลักษณ์เช่น ป้ายทางเฉพาะจักรยาน จุด

เริ่มต้น/สิ้นสุด บนพื้นผิวถนนเพื่อเป็นการบ่งบอกถึงเส้นทางจักรยาน ในทุกๆระยะทาง 250 เมตร 

i  
 

ภาพที่ 2 การออกแบบปรับภมูิทัศน์เสน้ทางจักรยานบรเิวณช่วงเสน้ทางอทุยานหลวงราชพฤกษ์ – ตลาดสดแมเ่หียะ 

ส่วนที่ 2 เป็นเสนทางที่ยังไม่ได้มีการจัดสร้างเส้นทางจักรยานตั้งแต่บริเวณตลาดสดแม่เหียะ – ศนูย์ประชมุและแสดงสนิคา้ 
นานาชาตเิชยีงใหมจ่ากการสำรวจลักษณะทางกายภาพและนำแบบมาตรฐานทางจักรยานมาพจิารณาการออกแบบจะไดว้า่ในตลอดท้ังเสน้

ทางจะมกีารจัดสรา้งเสน้ทางจักรยานแบบเปน็เลนส์จักรยานทีม่กีารใช้ไหลท่างเปน็พืน้ผวิ และมแีนวหรอือปุกรณ์ก้ันในชว่งต้ังแตต่ลาดสดแม่

เหยีะถงึแยกตลาดตน้พยอม และบรเิวณตลาดตน้พะยอมถงึศนูย์ประชมุและแสดงสนิคา้ นานาชาตเิชยีงใหมจ่ะเปน็การใชจั้ดสรา้งเสน้ทาง
จักรยานแบบใชเ้ลนส์จักรยานรว่มกับรถประเภทอืน่หรอืแบบ Wide Curbside Lane อา้งองิจาก ดวงจันทร์ อาภาวัชรตุม์ เจรญิเมอืง (2552) 

ไดก้ลา่วถงึ การวางแผนเสน้ทางเทา้และทางจักรยานตามเสน้ถนนตา่งๆ ซึง่มกีารนำเสนอเสน้ทางจักรยานทีเ่หมาะสมสำหรับเสน้ทางภายใน

เขตเทศบาลนครเชยีงใหม ่ เนือ่งจากพืน้ทีถ่นนคอ่นขา้งจำกัดทำให้ไมส่ามารถจัดสรา้งเสน้ทางจักรยานแยกคันทางได ้ และเชน่น้ันทำใหจ้ำเปน็
จะตอ้งมกีารตดิต้ังปา้ยเตอืนจักรยานชดิซา้ย เพือ่ใหผู้ป่ั้นจักรยานไดเ้พิม่ความระมัดระวัง และมกีารเพิม่สัญลักษณ์ทางจักรยานบนพืน้ผวิถนน

เพือ่ผูขั้บรถประเภทอืน่ๆจะไดท้ราบวา่มรีถจักรยานอยูบ่รเิวณน้ัน (ดภูาพประกอบภาพที ่3) 

 โครงการการขับเคลื่อนนโยบายสาธารณะการเดินและการใช้จักรยานในชีวิตประจำวัน                                                 หน้า                224

Poster  

Presentation



 Walk and Bike Friendly Community                                         The 5th Thailand Bike and Walk Forum  

 

ภาพที ่3 การออกแบบปรับภมูทัิศน์เสน้ทางจักรยานบรเิวณชว่งเสน้ทางทียั่งไมม่กีารจัดสรา้งเสน้ทาง 
ต้ังแตบ่รเิวณ ตลาดสดแมเ่หยีะ – ศนูย์ประชมุและแสดงสนิคา้นานาชาต ิเชยีงใหม ่

ส่วนที่สาม เป็นเส้นทางจักรยานตั้งแต่บริเวณศูนย์ประชุมและแสดงสินค้านานาชาติ เชียงใหม่ ซึ่งเส้นทางจักรยาน บริเวณ

นี้เป็น เส้นทางจักรยานแบบแยกคันทาง จากการเก็บแบบสอบถาม การสำรวจทางกายภาพ พบว่าเส้นทางจักรยานควรเพิ่มจำนวน

ม้านั่ง จุดจอดจักรยาน จุดเติมลม โ ดยบริเวณที่เหมาะสมที่กลุ่มตัวอย่างเสนอคือ ศูนย์ประชุมและแสดงสินค้า ซึ่งเป็นพื้นที่ที่มี
บริเวณที่สามารถจัดให้เป็นจุดอำนวยความสะดวกได้ นอกจากนี้ยังพบว่าเส้นทางจักรยานยังขาดแสงสว่างที่เพียงพอในบางบริเวณ 

ได้แก่ บริเวณเส้นทางที่ตัดผ่านหมู่บ้านนักกีฬา ซึ่งเป็นจุดที่ไม่มีไฟส่องสว่าง รวมถึงการเพิ่ม สัญลักษณ์บนพื้นผิวถนนในทุกๆระยะ 

250 เมตรตลอดเส้นทางเป็นการแสดงสัญลักษณ์ที่บ่งบอกถึงเส้นทางจักรยาน โ ดยผู้วิจัยได้เสนอแนวทางการออกแบบอุปกรณ์ถนน
ตามที่ได้กล่าวมาโดยพิจารณาตามแบบมาตรฐานทางจักรยาน และการออกแบบอุปกรณ์ถนนด้วย ดังแสดงในภาพที่  4  
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  ภาพที ่4 การออกแบบปรับภมูทัิศน์เสน้ทางจักรยานบรเิวณชว่งเสน้ทางจักรยาน 
บรเิวณศนูย์ประชมุและแสดงสนิคา้นานาชาต ิเชยีงใหม ่– อา่งเกบ็น้ำหว้ยตงึเฒา่ 

สรปุและอภปิรายผล 

การนำขอ้มลูจากแบบสอบถาม แบบสำรวจทางกายภาพ มาตรฐานทางจักรยาน และปัจจัยในการออกแบบอปุกรณ์ประกอบ
ถนน ความตอ้งการการของกลุม่ผูป่ั้นจักรยานในเสน้ทางจักรยาน เมือ่นำมาพจิารณารวมกันแลว้น้ัน จะเปน็การเสนอแนะแนวทางใน

การ ปรับปรงุภมูทัิศน์เสน้ทางจักรยานเพือ่ ใหเ้กดิการตอบสนองตอ่ความตอ้งการของกลุม่ผู้ใชเ้สน้ทางจักรยานมากทีส่ดุ 

จากผลการศึกษาจุดประสงค์ในการใช้เส้นทางจักรยานคือ เพื่อการออกกำลังกายและการพักผ่อนหย่อนใจ และปัจจัยที่ส่ง

ผลต่อ การเลือกใช้เส้นทางจักรยาน คือ ความปลอดภัย พื้นผิวถนน และคุณภาพอากาศ และจากการศึกษาพบว่าผู้ปั่นจักรยานมี
ความ เตรียมพร้อมในเรื่องของความปลอดภัยต่อตัวเอง กล่าวคือ ก่อนที่ผู้ปั่นจะเริ่มปั่นจักรยานนั้นจะมีการเตรียมพร้อมคือ มีการ

ติดตั้งไฟ  ท้ายรถจักรยาน และไฟสองสว่าง หมวกกันน๊อค และ มีการปั่นจักรยานในเส้นทางจักรยานแต่มีนักปั่นบางกลุ่มเลือกปั่น

นอกเส้นทาง จักรยานเพราะมองว่ามีความปลอดภัยมากกว่าการปั่นในเส้นทางจักรยานที่มีการจัดสร้างไว้แล้ว 
จากการศึกษาการเสนอแนะการปรับภูมิทัศน์ของเส้นทางจักรยานนั้นมีความสอดคล้องกับแนวคิดแบบมาตรฐานทาง

จักรยานเพียง บางส่วนเท่านั้น เพราะเนื่องจากว่าสภาพทางกายภาพของเส้นทางโดยรวมแล้ว ไ ม่ได้มีลักษณะตรงตามแบบ

มาตรฐานทางจักรยาน ทุกอย่าง เพราะมีข้อจำกัดทางพื้นที่ค่อนข้างมาก เช่นการเปรียบเทียบเส้นทางจักรยานที่มีการจัดสร้างเส้น
ทางอยู่แล้วและเมื่อนำการเปรียบเทียบการแบบมาตรฐานทางจักรยานแล้ว ควรจะต้องมีการปรับเปลี่ยนแต่ซึ่งไม่สามารถปรับ

เปลี่ยนให้มีความเหมาะสมเท่ากับแบบมาตรฐานทางจักรยานได้เพราะข้อจ้ากัดทางกายภาพซึ่งจำเป็นต้องมีการนำมาประยุกต์ใช้

เพื่อการปรับเปลี่ยนเพื่อให้มีความมาตรฐานมากขน เช่นเกณฑ์การออกแบบความกว้างของเลนส์จักรยานซึ่งไม่อาจจะขยายให้มี
เท่ากับแบบมาตรฐานเพราะข้อจ้ากัดทางกาย 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