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บทคัดยอ่ 
เรือ่ง  การศึกษาความเป็นไปได้ของการขยายโครงการจักรยานสาธารณะ 
 กรุงเทพมหานคร (ปันปั่น) 
ลกัษณะวชิา สังคมจิตวิทยา 
ผูว้จิยั นายบรรจง วิจักขณวงศ์  หลกัสตูร วปอ. รุ่นที่ ๖๑ 

 วัตถุประสงค์ของการวิจัย เพื่อศึกษาสภาพปัจจุบันของการให้บริการของโครงการฯ 
และศึกษาความต้องการใช้จักรยานสาธารณะของประชาชนที่อาศัยอยู่นอกเขตการให้บริการรวมทั้ง
ศึกษากายภาพของเส้นทางสัญลักษณ์ สิ่งอ านวยความสะดวกในการใช้บริการ ศึกษารูปแบบของสถานี
และระบบการยืม-คืนที่เหมาะสมที่สุดส าหรับการขยายพื้นที่การให้บริการ โดยมีขอบเขตการวิจัย
ประกอบไปด้วย ด้านเนื้อหาและการพิจารณาถึงความเหมาะสม การวิจัยครั้งนี้เน้นการวิเคราะห์
กระบวนการและรูปแบบการให้บริการเดิมซึ่งศึกษาในระดับความเป็นไปได้ ไม่ลงลึกในรายละเอียด
ระดับปฎิบัติการเน้นเฉพาะหลักการหรือรายละเอียดที่สามารถเปิดเผยได้เท่านั้น ด้านประชากร 
ซึ่งเน้นกลุ่มเป้าหมายที่อยู่ในช่วงอายุ ๑๕-๖๐ ปี สามารถข่ีจักรยานได้ โดยอาศัยอยู่ในกรุงเทพมหานคร 
ในพื้นที่พระนคร ป้อมปราบศัตรูพ่าย สัมพันธวงศ์ ปทุมวัน บางรัก ยานนาวา บางคอแหลม ดุสิต บางซื่อ 
พญาไท ราชเทวี จตุจักร ดินแดง พระราม ๙ ห้วยขวาง คลองเตย สุขุมวิทเป็นต้น และอีกด้านคือ 
ด้านเวลา การวิจัยครั้งนี้ด าเนินการในช่วงเดือนพฤศจิกายน ๒๕๖๑-เมษายน ๒๕๖๒ ดังนั้นจึงก าหนด
วิธีด าเนินการวิจัยเชิงคุณภาพ (Qualitative Research) แบ่งเป็น การรวบรวมข้อมูลทุติยภูมิ 
โดยการศึกษาจากต าราเอกสารต่างๆ และข้อมูลปฐมภูมิโดยการสัมภาษณ์เพื่อเก็บข้อมูลกลุ่มตัวอย่าง
จ านวนไม่น้อยกว่า ๕๐๐ ราย และการวิเคราะห์ข้อมูลโดยใช้การวิเคราะห์ความถ่ี ความเหมาะสม  
ทางวิศวกรรม ทางการเงิน และทางเศรษศาสตร์ และท้ายสุดโดยการน าเสนอสรุปข้อมูลในรูปแบบ
รายงานผลการศึกษาความเป็นได้ในการจัดท าโครงการ 
 ดังนั้น ผู้วิจัยจึงได้วิเคราะห์และรวบรวมข้อมูลที่อาจก่อให้เกิดประโยชน์ต่อการศึกษา
และน าไปสู่การพิจารณาขยายพื้นที่การให้บริการให้กว้างข้ึนและเช่ือมต่อระบบขนส่งมวลชนตาม
วัตถุประสงค์ของกรุงเทพมหานคร การเดินทางเช่ือมต่อ ล้อ ราง เรือ ทั่วเขตพื้นที่กรุงเทพมหานคร 
และเป็นความพยายามที่จะน าเสนอหลักการและเหตุผล เพื่อสะท้อนความเป็นจริงถึงความต้องการ
อยากใช้บริการของประชาชนที่อาศัยอยู่นอกพื่นที่เขตการให้บริการ และเพื่อใช้เป็นแนวทางในการ
พิจารณาด าเนินการพัตนาโครงการจักรยานสาธารณะกรุงเทพมหานครต่อไปในอนาคต 
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Abstract 

Title : Feasibility Study of Public Bicycle Extension Project Bangkok 
Field : Social – Psychology 
Name : Mr.Bunjong Wijackanawong  Course NDC Class 61 

   The objective of the research is to study the current condition of the 
project services, And study the needs of public bicycles for people living outside the 
service area, Including the study of physical routes, and Service facilities and Study the 
form of the station and the loan system that is most suitable for expanding the area. 
With research scope consisting of Content and consideration of suitability and Without 
delving into the secret details, With a target group aged 15-60 years Can use a bicycle 
and Live in inner Bangkok, This research was conducted during November 2018 - April 
2017. Therefore, determining methods of conducting qualitative research By collecting 
secondary data and Primary information, By collecting not less than 500 samples, Data 
analysis using frequency analysis and Appropriateness in financial and economic 
engineering, Present a summary of the results of the feasibility study report. 
   Therefore, information has been collected which may be useful for 
education, And lead to the consideration of expanding service areas Connect the mass 
transportation system according to the objectives of Bangkok And is an attempt to 
present principles and reasons To know the needs of people living outside the service 
area, And to be used as a guideline in considering future implementations of the 
Bangkok Public Bicycle Project. 
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ค ำน ำ 

 เอกสำรวิจัยส่วนบุคคลนี้จัดท ำ ข้ึนเพื่อประกอบกำรศึกษำในวิทยำลัยป้องกัน
รำชอำณำจักร เพื่อให้นักศึกษำได้ท ำกำรวิจัยโดยใช้ควำมรู้ที่ได้จำกกำรศึกษำ และน ำเอำประสบกำรณ์
จำกกำรท ำงำนมำพัฒนำงำนวิจัย อีกทั้งนักศึกษำยังได้เล็งเห็นถึงควำมส ำคัญและประโยชน์ของกำรวิจัย 
ซึ่งสำมำรถใช้เป็นแนวทำงในกำรประยุกต์ใช้กับกำรปฎิบัติงำนภำยในองค์กรได้เป็นอย่ำงดีและในบำง
ประเด็นสำมำรถใช้เป็นแนวทำงให้กับผู้บริหำรระดับสูงในกำรก ำหนดนโยบำยของประเทศได้ 
 ในกำรวิจัยครั้งนี้ ผู้วิจัยได้น ำเสนอเอกสำรวิจัยเรื่อง “ศึกษำควำมเป็นไปได้ของกำร
ขยำยโครงกำรจักรยำนสำธำรณะ กรุงเทพมหำนคร (ปันปั่น)” ผู้วิจัยหวังเป็นอย่ำงยิ่งว่ำ ผู้ที่ได้อ่ำน
เอกสำรวิจัยนี้จะได้รับประโยชน์จำกเนื้อหำบำงส่วน บำงตอนที่ปรำกฎในเอกสำรวิจัยฉบับนี้  
โดยเฉพำะอย่ำงยิ่งแนวทำงกำรพิจำรณำด ำเนินกำรพัตนำโครงกำรจักรยำนสำธำรณะกรุงเทพมหำนคร 
เพื่อขยำยพื้นที่กำรให้บริกำรให้กว้ำงข้ึนและเช่ือมต่อระบบขนส่งมวลชนตำมวัตถุประสงค์ของ
กรุงเทพมหำนคร คือ กำรเดินทำงเช่ือมต่อ ล้อ รำง เรือ ในอนำคต ต่อไป 
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                  นักศึกษำวิทยำลัยป้องกันรำชอำณำจักร  
           หลักสูตร วปอ. รุ่นที่ ๖๑ 
             ผู้วิจัย    
 

 

 

 



  ง 
 

กติตกิรรมประกาศ 

รายงานการวิจัย เรื่อง “ศึกษาความเป็นไปได้ของการขยายโครงการจักรยานสาธารณะ 
กรุงเทพมหานคร (ปันปั่น)” ฉบับนี้ส าเร็จลุล่วงอย่างสมบูรณ์ได้น้ัน สืบเนื่องจากได้รับความช่วยเหลือ
และค าแนะน าจากหลายฝ่าย ผู้วิจัยขอขอบพระคุณคณาจารย์และวิทยากรทุกท่านที่ได้กรุณาให้
ความรู้และถ่ายทอดประสบการณ์ที่น่าสนใจและเป็นประโยชน์ในการปฎิบัติราชการตลอดจนผูบ้รหิาร 
และเจ้าหน้าที่ของวิทยาลัยป้องกันราชอาณาจักรทุกท่าน ที่กรุณาให้ค าปรึกษาแนะน าการจัดท าราย
งายอย่างใกล้ชิด และอ านวยความสะดวกอย่างดียิ่ง รวมทั้งขอบพระคุณผู้ให้สัมภาษณ์ทุกท่าน  
ที่เสียสละเวลาในการให้สัมภาษณ์และให้ข้อมูลอันเป็นประโยชน์ต่อการศึกษาการวิจัยในครั้งนี้ 

ท้ายที่สุดนี้ ขอขอบพระคุณผู้อ านวยการส านักงบประมาณและผู้บังคับบัญชาทุกท่าน 
ที่ให้โอกาสและอนุมัติให้ผู้วิจัยได้รับการฝึกอบรมหลักสูตร วปอ. รุ่นที่ ๖๑ และหากรายงานการวิจัย
ฉบับนี้มีข้อผิดพลาดประการใด ผู้วิจัยกราบขออภัยมา ณ โอกาสนี้ 
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                  นักศึกษาวิทยาลัยป้องกันราชอาณาจักร  
           หลักสูตร วปอ. รุ่นที่ ๖๑ 
             ผู้วิจัย 
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 สถานีจักรยานใหส้อดคล้องรองรบัการเปลี่ยนแปลงเพื่อขยายพื้นที่การให้บริการ 
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ภาคผนวก  ๘๐ 

ประวัตยิอ่ผูว้จิยั ๘๖ 



  ช 
 

สารบญัตาราง 
                        หนา้ 
ตารางที ่          

 ๓ – ๑ แสดงข้อมลูการแยกเพศของผู้ตอบแบบสอบถาม ๔๐ 
 ๓ - ๒  แสดงข้อมลูการแยกอายุของผู้ตอบแบบสอบถาม ๔๐ 
 ๓ - ๓  แสดงข้อมลูการแยกอาชีพของผู้ตอบแบบสอบถาม ๔๐ 
 ๓ - ๔  แสดงข้อมลูความถ่ีในการใช้บรกิาร ๔๐ 
 ๓ - ๕  แสดงข้อมลูช่วงเวลาที่คาดว่าจะใช้บริการ ๔๑ 
 ๓ – ๖ แสดงข้อมลูวัตถุประสงค์ของการใช้บริการ ๔๑ 
 ๓ – ๗ แสดงข้อเสนอแนะและความต้องการในการขยายพื้นที่บริการ ๔๓ 
 ๓ - ๘  แสดงข้อมลูพื้นทีท่ี่เหมาะสมตามข้อเสนอแนะ ๔๓ 
 ๓ - ๙  แสดงสรุปข้อเสนอแนะเกี่ยวกับสิ่งอ านวยความสะดวก ๔๔ 
 ๓ – ๑๐ แสดงข้อมลูคุณประโยชน์จากการใช้จักรยาน ๔๔
 ๓ - ๑๑  แสดงข้อมลูคุณประโยชน์ที่ประชาชนจะได้รบัจากการใช้จกัรยาน ๔๕ 
 ๔ - ๑  แสดงข้อมลูมาตราฐานจุดจอดจักรยาน ระยะสั้น ๕๔ 
 ๔ - ๒  แสดงข้อมลูมาตราฐานจุดจอดจักรยาน ระยะยาว ๕๔ 
 ๔ - ๓  แสดงข้อมลูมาตราฐานจุดจอดจักรยาน ไม่ระบุระยะเวลา ๕๕ 
 

 



  ซ 
 

สารบญัแผนภาพ 
         หนา้ 

แผนภาพที ่

 ๒ - ๑ บัตรจกัรยานปันปั่น ๑๑ 
 ๒ - ๒  รูปแบบจกัรยานสาธารณะกรุงเทพมหานคร (ปันปั่น) ๑๒ 
 ๒ - ๓  รูปแบบสถานีจักรยานสาธารณะกรุงเทพมหานคร (ปันปั่น) ๑๒ 
 ๒ - ๔  แผนที่จุดที่ตั้งสถานีจักรยานสาธารณะกรงุเทพมหานคร (ปันปั่น) ๕๐ สถานี ๑๔ 
 ๒ - ๕  รูปแบบ Bike Sharing System ในอนาคต ๑๖ 
 ๒ - ๖ รูปแบบการให้บริการ Bike Sharing Concept ๑๗ 
 ๒ - ๗  ส่วนประกอบการให้บริการ Bike Sharing Concept ๑๗ 
 ๒ - ๘  รูปแบบข้ันตอนการสมัครสมาชิก Bike Sharing Concept ๑๘ 
 ๒ - ๙  รูปแบบข้ันตอนการใช้จักรยาน Bike Sharing Concept ๑๘ 
 ๒ - ๑๐ รูปแบบการบ ารุงรกัษาและการบริหารจัดการจักรยาน ๑๙ 
 ๒ - ๑๑ รูปแบบจกัรยานสาธารณะ U-Bike ของประเทศไต้หวัน ๒๐ 
 ๒ - ๑๒  รูปแบบจกัรยานสาธารณะ Docomo ของประเทศญีปุ่่น ๒๐ 
 ๒ - ๑๓  รูปแบบจกัรยานสาธารณะกรุงเทพมหานคร (ปันปั่น) ของประเทศไทย ๒๑ 
 ๒ - ๑๔  รูปแบบจกัรยานสาธารณะจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย (CU Bike Sharing) ๒๑ 
 ๒ - ๑๕  รูปแบบจกัรยานสาธารณะ Citi bike เมืองนิวยอร์ค ๒๘ 
 ๒ – ๑๖ รูปแบบจกัรยานสาธารณะประเทศอังกฤษ และแม็คซิโกซิตี ้ ๒๘ 
 ๒ – ๑๗  รูปแบบจกัรยานสาธารณะของประเทศอื่นๆ ๓๑ 
 ๒ – ๑๘  รูปแบบจกัรยานสาธารณะกรุงเทพมหานคร (ปันปั่น) ๓๒ 
 ๒ – ๑๙  รูปแบบจกัรยานสาธารณะจุฬาลงการณ์มหาวิทยาลัย (CU Bike) ๓๓ 
 ๒ – ๒๐  แผนที่สถานีจอดจกัรยานสาธารณะจุฬาลงการณ์มหาวิทยาลัย (CU Bike) ๓๓ 
 ๒ – ๒๑ รูปแบบจกัรยานสาธารณะ โมไบค์ (Mobike) ๓๔ 
 ๒ – ๒๒  รูปแบบจกัรยานสาธารณะ โอโฟ (ofo) ๓๕ 
 ๒ – ๒๓  รูปแบบจกัรยานสาธารณะ โอไบค์ (oBike) ๓๖ 
 ๔ – ๑ รูปแบบแนวคิดให้บริการจักรยานสาธาณะในเขตเมือง ๕๐ 
 ๔ – ๒ การวางแผนบรหิารจัดการการจราจร ของแตล่ะพื้นที่ ๕๑ 
 ๔ – ๓  รูปแบบทีจ่อดจกัรยานสาธารณะกรุงเทพมหานคร (ปันปั่น) ๕๖ 
 ๔ – ๔  รูปแบบทีจ่อดจกัรยานสาธารณะกรุงเทพมหานคร (ปันปั่น) พื้นที่ใช้งานจริง ๕๖ 
 ๔ – ๕ รูปแบบทีจ่อดจกัรยานสาธารณะของต่างประเทศ ๕๗ 
 ๔ – ๖  รูปแบบระบบล็อคจักรยานสาธารณะรูปแบบใหม่ ๕๘ 
 ๔ – ๗ รูปแบบระบบการจัดการแบบ Over Flow ๕๘ 
 ๔ – ๘  รูปแบบสถานีที่เหมาะสมกบัพื่นทีจ่ ากัด ๕๙ 
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สารบญัแผนภาพ (ตอ่) 
   หนา้ 

แผนภาพที ่

 ๔ – ๙  รูปแบบสถานีจุดจอดจักรยานอัจฉริยะ ๕๙ 
 ๔ – ๑๐ ข้ันตอนการใช้บรกิารผ่าน Mobile Application ๖๐ 
 ๔ – ๑๑  รูปแบบระบบ GPS แสดงต าแหน่งจักรยานผ่าน Mobile Application ๖๑ 
 ๔ – ๑๒  รูปแบบระบบการช าระค่าบรกิารผ่านช่องทางบริการทางการเงิน ๖๑ 
 ๔ – ๑๓  รูปภาพลกัษณะโครงข่ายแบบรัศม ี ๖๒
 ๔ – ๑๔ รูปภาพลกัษณะโครงข่ายแบบก้างปลา ๖๓ 
 ๔ – ๑๕  รูปภาพลกัษณะโครงข่ายแบบตาราง ๖๔
 ๕ – ๑ รูปสถานีและระบบการยมื-คืนที่เหมาะสมกบัการขยายพื้นทีก่ารใหบ้ริการ ๗๗ 
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ค ำอธบิำยค ำยอ่ 

ภำษำไทย 

 กก. ย่อมำจำก กระทรวงกำรท่องเที่ยวและกีฬำ 
 กค. ย่อมำจำก กระทรวงกำรคลงั 
 ขสมก. ย่อมำจำก องค์กำรขนส่งมวลชนประเทศไทย 
 คค. ย่อมำจำก กระทรวงคมนำคม 
 ตช. ย่อมำจำก ส ำนักงำนต ำรวจแหง่ชำติ 
 ธพส. ย่อมำจำก บริษัท ธนำรักษ์พฒันำสินทรัพย์ จ ำกัด 
 นร. ย่อมำจำก ส ำนักนำยกรัฐมนตร ี
 มท. ย่อมำจำก กระทรวงมหำดไทย 
 รฟม. ย่อมำจำก กำรรถไฟฟ้ำขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย 
 ศธ. ย่อมำจำก กระทรวงศึกษำธิกำร 
 สช. ย่อมำจำก สมัชชำสุขภำพ ส ำนักงำนคณะกรรมกำรสุขภำพแห่งชำติ 
 สงป. ย่อมำจำก ส ำนักงบประมำณ 
 สจล. ย่อมำจำก สถำบันเทคโนโลยพีระจอมเกล้ำเจ้ำคุณทหำรลำดกระบัง 
 สจส. ย่อมำจำก ส ำนักกำรจรำจรและขนส่ง 
 โครงกำรฯ ย่อมำจำก โครงกำรจกัรยำนสำธำรณะกรงุเทพมหำนคร 

ภำษำตำ่งประเทศ 

 CO2 ย่อมำจำก คำร์บอนไดออกไซด,์ สำรประกอบของคำรบ์อนกบัออกซิเจน 
 NO 1, 2, 3 ย่อมำจำก ก๊ำซไนโตรเจนไตรออกไซด ์
 PM 10 ย่อมำจำก ฝุ่นละอองที่มีขนำดเส้นผ่ำศูนย์กลำงตัง้แต่ ๑๐ ไมครอนลงมำ 
 PM 2.5 ย่อมำจำก ฝุ่นละอองขนำดเล็กไมเ่กิน ๒.๕ ไมครอน 
 BTS ย่อมำจำก ระบบขนสง่มวลชนกรุงเทพมหำนคร (รถไฟฟ้ำ บีทีเอส) 
 CCTV ย่อมำจำก กล้องวงจรปิด 
 CU Bike ย่อมำจำก โครงกำรรถจักรยำนสำธำรณะส ำหรับนสิิตจุฬำฯ 
 MRT ย่อมำจำก รถไฟฟ้ำมหำนคร 



 

 
บทที ่๑ 
บทน ำ 

ควำมเป็นมำและควำมส ำคัญของปัญหำ 

 ประชำชนส่วนใหญ่มีควำมเช่ือว่ำปัญหำกำรจรำจรติดขัดในเขตกรุงเทพมหำนคร  
เริ่มมีตั้งแต่ปี ๒๕๕๕ โดยมีสำเหตุส่วนหนึ่งมำจำกปริมำณรถที่หนำแน่นมำกขึ้น (จ ำนวนรถที่เข้ำร่วม
โครงกำรรถคันแรกทั่วทั้งประเทศมีจ ำนวน ๑.๒๕ ล้ำนคันโดยประมำณ) (Department of Land 
Transport, 2013) ควำมหนำแน่นของรถยนต์ส่วนบุคคลที่ว่ิงในเขตพื้นที่กรุงเทพมหำนครนั้น ส่งผลให้
มลพิษทำงอำกำศในกรุงเทพมหำนครสูงข้ึนและคำดว่ำจะสูงข้ึนอย่ำงต่อเนื่องในอนำคต สืบเนื่องจำก
ปริมำณ PM 10 และสำรมลพิษอื่นๆ เช่น คำร์บอนไดออกไซด์ CO2 ก๊ำซไนโตรเจนไตรออกไซด์ (NO) 
NO2 NO3 และฝุ่นควันจำกโรงงำนอุตสำหกรรม, กำรก่อสร้ำงอำคำรใหญ่ต่ำงๆ รวมถึง กำรก่อสร้ำง
โครงกำรรถไฟฟ้ำหลำยสำย ซึ่งอยู่ในบริเวณพื้นที่ในเมืองและบริเวณโดยรอบเมือง จำกข้อมูลของ
ส ำนักงำนนโยบำยและแผนทรัพยำกรธรรมชำติและสิ่งแวดล้อม ในปี ๒๕๖๑ โดยแสดงข้อมูล 
กำรปล่อย CO2 เฉลี่ยอยู่ที่ ๕.๒ ตันต่อคน ซึ่งสูงข้ึนอย่ำงต่อเนื่อง โดยสถำนกำรณ์คุณภำพอำกำศ  
ในพื้นที่กรุงเทพมหำนครพบค่ำฝุ่นละอองขนำดไม่เกิน ๒.๕ ไมครอนสูงเกินค่ำมำตรฐำน ค่ำฝุ่นละออง
ขนำดเล็กขนำดไม่เกิน ๒.๕ ไมครอน PM 2.5 มีค่ำ ๕๒ ไมโครกรัมต่อลูกบำศก์เมตรซึ่งเกินค่ำ
มำตรฐำนอยู่ ๒ ไมโครกรัมต่อลูกบำศก์เมตรโดยค่ำมำตรฐำนเฉลี่ย ๒๔ ช่ัวโมงอยู่ที่ ๕๐ ไมโครกรัม 
ต่อลูกบำศก์เมตร อย่ำงไรก็ตำม สภำพอำกำศในพื้นที่ถือเป็นส่วนส ำคัญที่อำจส่งผลกระทบต่อร่ำงกำย
ประชำชนโดยฝุ่นละอองขนำดเล็กนั้นมีแหล่งก ำเนิดหลักจำกกำรเผำไหม้ของยำนพำหนะที่ขับเคลื่อน
ด้วยเครื่องยนต์ดีเซล ซึ่งมีอันตรำยต่อระบบทำงเดินหำยใจก่อให้เกิดกำรระคำยเคืองและอักเสบ  
ของระบบทำงเดินหำยใจจึงส่งผลต่อสุขภำพของคนกรุงเทพมหำนครที่ต้องสูดดมฝุ่นละออง 
หรืออำกำศเป็นพิษเข้ำไปในร่ำงกำยโดยหลีกเลี่ยงไม่ได้ เป็นสำเหตุท ำให้เกิดโรคร้ำยตำมมำ เช่น 
โรคทำงเดินหำยใจ โรคภูมิแพ้อำกำศ และโรคมะเร็ง เป็นต้น  
 โครงกำรจักรยำนสำธำรณะกรุงเทพมหำนคร ปันปั่น (Bike Sharing)  ซึ่ งต่อไป 
จะเรียกว่ำ “โครงกำรฯ” เป็นโครงกำรฯ ที่กรุงเทพมหำนครได้เริ่มเปิดให้บริกำรตั้งแต่ปี ๒๕๕๖ 
จนถึงปัจจุบัน โดยให้บริกำรในเขตพื้นที่น ำร่องเพื่อทดสอบกำรให้บริกำรจ ำนวน ๕๐ สถำนี แต่ก็ยัง 
ถือว่ำมีจ ำนวนสถำนีน้อยมำก เมื่อเทียบกับขนำดของพื้นที่กรุงเทพมหำนคร และมีแค่บำงสถำนี 
ที่ตั้งอยู่บริเวณใกล้กับสถำนีรถไฟฟ้ำ BTS  และ MRT ปัจจุบันตัวเมืองช้ันในได้มีกำรพัฒนำและขยำย
พื้นที่ธุรกิจออกไป มีกำรขยำยโครงกำรรถไฟฟ้ำสำยต่ำงๆ รวมทั้งระบบขนส่งมวลชนอื่นควบคู่ไปด้วย 
เพื่อรองรับกำรขยำยตัวของเมือง แต่ในทำงกลับกันกำรให้บริกำรของโครงกำรฯ ยังไม่สำมำรถขยำย
ออกไปตำมระบบขนส่งมวลชนอื่นๆ ได้ จึงท ำให้ โครงกำรฯ ยังไม่สำมำรถตอบสนองควำมต้องกำร
ของประชำกรชำวกรุงเทพมหำนครส่วนใหญ่ได้ ส่งผลให้ไม่ได้รับควำมสนใจจำกประชำชนมำก
เท่ำที่ควร ทั้งๆ ที่โครงกำรฯ เป็นระบบขนส่งมวลชนขนำดรองประเภทเดียวที่ไม่ใช้น้ ำมันและไม่ก่อเกิด



๒ 
 

มลพิษทำงอำกำศ มีแต่คุณประโยชน์ในตัวของโครงกำรฯ เอง และเป็นอีกหนึ่งทำงเลอืกที่จะช่วยแก้ไข
ปัญหำมลพิษทำงอำกำศในกรุงเทพมหำนครได้เป็นอย่ำงดี หำกแต่ติดปัญหำในกำรขยำยพื้นที่กำร
ให้บริกำรอันเนื่องมำจำกข้อก ำหนดในสัญญำกำรบริหำรจัดกำรที่มีขอบเขตในกำรให้บริกำรอย่ำง
จ ำกัด และผู้บริหำรจัดกำรโครงกำรฯ ไม่สำมำรถด ำเนินกำรพัฒนำโครงกำรฯ และขยำยพื้นที่กำร
ให้บริกำรเพื่อให้เกิดกำรเช่ือมต่อระบบขนส่งมวลชนอื่นๆ สืบเนื่องจำกกระบวนกำรแก้ไขสัญญำของ
หน่วยงำนรำชกำรมีขั้นตอนและใช้เวลำนำนในกำรด ำเนินกำร ดังเช่นตัวอย่ำงระบบยืม -คืนจักรยำน 
ที่ใช้อยู่ปัจจุบัน ในต่ำงประเทศได้มีกำรพัฒนำระบบยืม-คืน ให้มีควำมทันสมัยอยู่เสมอเพื่อให้
ผู้ใช้บริกำรมีควำมสะดวกในกำรใช้งำนและระบบดังกล่ำวก็จะมีกำรพัฒนำไปข้ำงหน้ำอย่ำงต่อเนื่อง 
แต่ปัจจุบันโครงกำรฯ ไม่สำมำรถพัฒนำได้ เนื่องจำกหำกมีกำรพัฒนำระบบใหม่จะต้องลงทนุกับระบบ
ใหม่ทั้งหมด ผู้บริหำรโครงกำรฯ ไม่สำมำรถด ำเนินกำรได้ สืบเนื่องจำกระยะเวลำของสัญญำและ
ประมำณกำรระยะเวลำคุ้มทุนยังไม่ถึงจุดคุ้มทุน แต่ผู้บริหำรโครงกำรฯ จะต้องลงทุนเพื่อน ำระบบกำร
ยืม-คืน ที่ทันสมัยมำใช้ให้บริกำรนั่น หมำยถึงกำรลงทุนใหม่ทั้งหมดซึ่งมีควำมเป็นไปได้ยำกที่จะมี  
ผู้ลงทุนใหม่ในขณะที่กำรลงทุนเดิมยังไม่ถึงจุดคุ้มทุน จึงท ำให้เกิดปัญหำโครงกำรฯ ขำดกำรพัฒนำ
และขยำยพื้นที่กำรให้บริกำรได้อย่ำงต่อเนื่อง 
 ดังข้อมูลที่กล่ำวมำแล้วข้ำงต้น ส่งผลให้ประชำชนไม่นิยมเลือกใช้ระบบขนส่งมวลชน
สำธำรณะ แต่ยังคงนิยมใช้รถยนต์ส่วนบุคคลเป็นกำรเดินทำงหลัก สืบเนื่องจำกระบบขนส่งมวลชน
ของกรุงเทพมหำนครยังมีควำมไม่ต่อเนื่องและเกิดควำมไม่สะดวกต่อกำรเดินทำงไปยังจุดหมำยในแต่
ละจุด และก่อให้เกิดปัญหำมลภำวะเป็นพิษตำมมำ ซึ่ง ณ ปัจจุบันกรุงเทพมหำนครได้วำงแนวทำง
แผนกำรด ำเนินกำรแก้ไขปัญหำ ดังนี้ 
 ๑. ด้ำนกำรเดินทำงสะดวก โดยสนับสนุนและส่งเสริมกำรพัฒนำระบบขนส่งมวลชน
สำธำรณะ เน้นควำมสะดวกสบำยในกำรเดินทำงและขยำยเส้นทำงเช่ือมต่อระบบขนส่งมวลชน 
ทุกประเภท ปรับปรุงถนน จุดตัดทำงแยก ตรอก ซอย ทำงลัด และ Sky Walk รณรงค์ให้ประชำชน
ลดกำรใช้รถยนต์หันมำใช้ระบบขนส่งมวลชนขนำดใหญ่และขนำดรอง โดยระบบขนส่งมวลชนทั้งหมด
เน้นกำรให้บริกำรครอบคลุมเขตพื้นที่กรุงเทพมหำนคร และมีกำรส่งเสริมและเพิ่มทำงเลือก 
กำรเดินทำงด้วยระบบจักรยำนสำธำรณะมำกข้ึน 
 ๒. กำรบรรเทำปัญหำมลพิษทำงอำกำศของกรุงเทพมหำนคร ณ ปัจจุบัน ได้แก่  
กำรเพิ่มพื้นที่สำธำรณะที่เป็นสีเขียวซึ่งสำมำรถช่วยดูดซับก๊ำซมลพิษ กรองฝุ่นละออง และส่งผล
ทำงด้ำนบวกในเชิงจิตวิทยำชุมชน ได้มีแผนเพิ่มพื้นที่สีเขียวในเขตกรุงเทพมหำนครและปริมณฑล  
เพื่อเป็นแหล่งกรองอำกำศพิษโดยมีกำรเพิ่มพื้นที่สีเขียว ซึ่งประเด็นคุณภำพอำกำศเป็นหนึ่งประเด็น 
ที่ส ำคัญในแผนยุทธศำสตร์อนำมัย สิ่งแวดล้อมแห่งชำติ โดยแผนยุทธศำสตร์นี้ จะเพิ่มกำรท ำงำน  
สู่ระดับองค์กรส่วนท้องถ่ินให้มีบทบำทในกำรป้องกันแก้ไขให้มีประสิทธิภำพมำกข้ึนและเข้ำถึง  
ควำมเดือดร้อนของประชำชนได้อย่ำงรวดเร็ว 
 ผู้วิจัย ซึ่งเป็นผู้ที่ศึกษำเกี่ยวกับโครงกำรฯ และเป็นผู้รับสิทธิให้เป็นผู้บริหำรจัดกำร
โครงกำรฯ จึงได้น ำข้อมูลสถิติกำรให้บริกำรรวมทั้งปัญหำกำรให้บริกำรและข้อร้องเรียนจำก
ผู้ใช้บริกำรที่มีควำมมุ่งหวังที่จะใช้บริกำรระบบจกัรยำนสำธำรณะของโครงกำรฯ เพื่อเดินทำงเช่ือมต่อ
กับระบบขนส่งมวลชนอื่นๆ และหรือใช้ในกำรเดินทำงจำกจุดหนึ่งไปยังอีกจุดหนึ่งได้โดยสะดวก 
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หำกปัญหำดังกล่ำวได้รับกำรแก้ไขอย่ำงถูกจุดโดยกำรขยำยขอบเขตกำรให้บริกำรไปทั่วพื้นที่
กรุงเทพมหำนครก็จะสำมำรถปรับเปลี่ยนพฤติกรรมของประชำชนให้หันมำเลือกใช้ระบบจักรยำน
สำธำรณะมำกยิ่งข้ึน และจะส่งผลไปในทำงที่ดีในกำรช่วยลดปัญหำมลพิษทำงอำกำศในกรุงเทพฯ 
ซึ่งเป็นปัญหำที่สอดคล้องและมีควำมเช่ือมโยงกันอย่ำงเป็นนัยส ำคัญ หำกยังไม่สำมำรถแก้ไขปัญหำ
ดังกล่ำวได ้ก็จะส่งผลกระทบต่อควำมเป็นอยู่ของประชำชนในเขตกรุงเทพมหำนคร และส่งผลกระทบ
ต่อภำพลักษณ์ของกรุงเทพมหำนครโดยตรง ดังนั้นผู้วิจัยจึงมีควำมสนใจที่จะศึกษำวิจัยเรื่อง 
“กำรศึกษำควำมเป็นไปได้ของกำรขยำยโครงกำรจักรยำนสำธำรณะ กรุงเทพมหำนคร (ปันปั่น)” 
เพื่อผลักดันให้สำมำรถน ำไปใช้ในกำรปรับปรุงแผนกำรพัฒนำเมืองให้มีควำมสมบูรณ์มำกยิ่งข้ึน 

วัตถุประสงค์ของกำรวิจัย 

 ๑. เพื่อศึกษำสภำพปัจจุบันของกำรให้บริกำรของโครงกำรฯ 
 ๒. เพื่อศึกษำควำมต้องกำรใช้จักรยำนสำธำรณะในพื้นที่นอกเขตกำรให้บริกำรของ
โครงกำรฯ  
 ๓. เพื่อศึกษำกำยภำพของเส้นทำง สัญลักษณ์ สิ่งอ ำนวยควำมสะดวกในกำรใช้บริกำร
จักรยำนสำธำรณะในพื้นที่ที่ต้องกำรขยำย 
 ๔. เพื่อศึกษำรูปแบบของสถำนีและระบบกำรยืม-คืนที่เหมำะสมที่สุดส ำหรับกำรขยำย
พื้นที่กำรให้บริกำร  

ขอบเขตของกำรวิจัย 

 กำรวิจัยเรื่อง “กำรศึกษำควำมเป็นไปได้ของกำรขยำยโครงกำรจักรยำนสำธำรณะ 
กรุงเทพมหำนคร (ปันปั่น)” ประกอบด้วยขอบเขตของกำรศึกษำ ดังนี้ 
 ๑. ขอบเขตด้ำนเนื้อหำ 
  ๑.๑ กำรวิจัยนี้เน้นกำรศึกษำวิเครำะห์ กระบวนกำรและรูปแบบกำรก ำหนด
ให้บริกำรจักรยำนสำธำรณะแบบสมำชิกในพื้นที่กรุงเทพมหำนครเท่ำนั้น 
  ๑.๒ กำรวิจัยนี้เป็นกำรศึกษำระดับควำมเป็นไปได้ของโครงกำรฯ เท่ำน้ัน (Feasibility 
Study) ไม่ลงลึกในรำยละเอียดระดับปฎิบัติกำร 
  ๑.๓ กำรวิจัยจะเน้นเฉพำะหลักกำรหรือรำยละเอียดที่สำมำรถเปิดเผยได้เท่ำนั้น 
 ๒. ขอบเขตด้ำนกำรประชำกร 
  ประชำกรที่ใช้ในกำรศึกษำครั้งนี้แบ่งเป็น ๒ ส่วน คือ 
  ๒.๑ ประชำกรในช่วงอำยุ ๑๕-๖๐ ปี สำมำรถข่ีจักรยำนได้ โดยพักอำศัยอยู่ใน
กรุงเทพมหำนคร พื้นที่พระนคร ป้อมปรำบศัตรูพ่ำย สัมพันธวงศ์ ปทุมวัน บำงรัก ยำนนำวำ บำงคอ
แหลม ดุสิต บำงซื่อ พญำไท รำชเทวี จตุจักร ดินแดง พระรำม ๙ ห้วยขวำง คลองเตย สุขุมวิท  
  ๒.๒ สมำชิกของโครงกำรฯ ที่พักอำศัยอยู่นอกเขตพื้นที่กำรให้บริกำร 
 ๓. ขอบเขตด้ำนเวลำ 
  กำรวิจัยครั้งนี้ด ำเนินกำรในช่วง พฤศจิกำยน ๒๕๖๑ - เมษำยน ๒๕๖๒ 
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วิธีด ำเนินกำรวิจัย 

 กำรวิจัยครั้งนี้เป็นกำรวิจัยเชิงสังคมจิตวิทยำ (Sociology) โดยมีกำรด ำเนินกำรดังนี้ 
 ๑. กำรรวบรวมข้อมูล 
  ๑.๑ ข้อมูลทุติยภูมิ (Secondary Data) 
   โดยกำรค้นหำข้อมูลวรรณกรรมที่เกี่ยวข้อง ประกอบด้วยเรื่องเกี่ยวกับ แนวคิด 
ทฤษฎี และงำนวิจัยที่เกี่ยวข้องจำกผู้เช่ียวชำญในด้ำนต่ำงๆ ข้อมูลจำกเวปไซต์ที่เกี่ยวข้องอื่นๆ  
   ๑.๑.๑ เรื่องยุทธศำสตร์ชำติ (พ.ศ.๒๕๖๐ - ๒๕๗๙) รวบรวมจำกแผน
ยุทธศำสตร์ชำติ ของคณะรัฐบำลชุดปัจจุบัน 
   ๑.๑.๒ เรื่องนโยบำย ๑ ภำรกิจพิเศษ ๕ นโยบำยทันใจ ๑๙ ภำรกิจผลักดัน
ทันที รวบรวมจำก ผู้ว่ำรำชกำรกรุงเทพมหำนคร และคณะผู้บริหำรปัจจุบัน 
   ๑.๑.๓ เรื่องของบทควำมวิชำกำร (Viewpoint ๐๗) รวบรวมจำกคณะบริหำร
กำรพัฒนำสิ่งแวดล้อม สถำบันบัณฑิตพัฒนำบริกำรศำสตร์ 
   ๑.๑.๔ เรื่องกรณีศึกษำนิสิตผู้ใช้จักรยำน มหำวิทยำลัยเกษตรศำสตร์ รวบรวม
จำกกำรวิจัยกำรจัดกำรสิ่งแวดล้อม ปีที ๙ มหำวิทยำลัยเกษตรศำสตร์ 
   ๑.๑.๕ เรื่อง จักรยำนกับกำรใช้งำนบนพื้นที่สำธำรณะ รวบรวมจำกสมำคม
จักรยำนแห่งประเทศไทย 
   ๑.๑.๖ เรื่อง ปัญหำมลพิษทำงสิ่งแวดล้อม ตลอดจนแนวทำงกำรป้องกันแก้ไข
ที่ดี รวบรวมจำกส ำนักงำนสิ่งแวดล้อม  
   ๑.๑.๗ เรื่องโครงกำรจักรยำนสำธำรณะ ทำงเลือกในกำรเดินทำงของชำวจุฬำ 
ที่สะดวกและเป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม รวบรวมจำกมหำวิทยำลัยจุฬำลงกรณ์ 
   ๑.๑.๘ เรื่องจักรยำนสำธำรณะช่วยกรุงเทพสร้ำงเมืองจักรยำน ในฝัน รวบรวม
จำกโพสต์ทูเดย ์
   ๑.๑.๙ เรื่องผลสรุปกำรศึกษำควำมพึงพอใจของผู้ใช้บริกำรที่มีต่อโครงกำร
จักรยำนสำธำรณะกรุงเทพมหำนคร (ปันปั่น) รวบรวมจำก คณะนิเทศศำสตร์ จุฬำลงกรณ์มหำวิทยำลัย 
   ๑.๑.๑๐ เรื่องโครงกำรอ้ำงอิงในประเทศ ข้อมูลผู้ให้บริกำรโครงกำรจักรยำน
สำธำรณะในจุฬำลงกรณ์มหำวิทยำลัย (CU BIKE) ซึ่งเป็นรูปแบบพื้นที่ปิด 
   ๑.๑.๑๑ เรื่องโครงกำรอ้ำงอิงในประเทศ จักรยำนสำธำรณะในหลำยจังหวัด 
   ๑.๑.๑๒ เรื่องโครงกำรอ้ำงอิงระบบจักรยำนสำธำรณะในประเทศช้ันน ำ 
  ๑.๒ ข้อมูลปฐมภูมิ (Primary Data) 
   กำรใช้แบบสอบถำมเพื่อใช้ส ำรวจควำมต้องกำรจำกสมำชิกของโครงกำรฯ  
ณ ปัจจุบัน รวมทั้งประชำชนบริเวณพื้นที่เกำะแนวเส้นทำงรถไฟฟ้ำ BTS เป็นจ ำนวน ๒๐๐ คน  
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ข้อจ ำกัดของกำรวิจัย 

 ข้อจ ำกัดของกำรวิจัยอำจเกิดข้ึนจำก 
 ๑. ข้อจ ำกัดของกำรเข้ำถึงข้อมูลของกรุงเทพมหำนครและ ส ำนักงำนเขต เช่น ข้อมูล 
ที่เกี่ยวกับแผนงำน / โครงกำร รวมทั้งกำรเข้ำถึงผู้ให้ข้อมูลส ำคัญ 
 ๒. ข้อจ ำกัดจำกกำรเปลี่ยนแปลงสภำพแวดล้อมภำยนอก อำทิ แผนงำนโครงกำรของ
หน่วยงำนอื่นๆ ที่มีผลกระทบต่อบุคคลำกร เช่น บริษัท กรุงเทพธนำคม จ ำกัด องค์กำรขนส่งมวลชน
แห่งประเทศไทย (ขสมก.) บริษัท ธนำรักษ์พัฒนำสินทรัพย์ จ ำกัด (ธพส.) กำรรถไฟฟ้ำขนส่งมวลชน
แห่งประเทศไทย (รฟม.) หรือ โครงกำรจักรยำนสำธำรณะอื่นๆ รวมโครงกำรอสังหำริมทรัพย์ขนำด
ใหญ่ที่อำจเกิดข้ึนหลังกำรวิจัยในครั้งนี้ 

ประโยชน์ที่ได้รับจำกกำรวิจัย 

 กำรวิจัยครั้งนี้จะช่วยผลักดันกำรเดินทำงโดยจักรยำนสำธำรณะซึ่งเป็นอีกหนึ่งทำงเลอืก
ในกำรเดินทำงที่ทั่วโลกนิยมใช้และนำนำประเทศใช้กันอย่ำงแพร่หลำย เหมำะส ำหรับกำรพัฒนำ
องค์กำรและกำรพัฒนำเมืองเพื่อขับเคลื่อนสู่ควำมเป็น “เมืองแห่งอนำคต” (Smart City) รวมทั้ง 
เพิ่มควำมสะดวกในกำรใช้งำน โดยแบ่งประโยชน์ออกเป็นประโยชน์ทำงตรงและประโยชน์ทำงอ้อม 
ดังนี ้
 ประโยชน์ทำงตรง 
 ๑. อ ำนวยควำมสะดวกและลดภำระค่ำใช้จ่ำยในกำรเดินทำง 
 ๒. ปลูกจิตส ำนึกและสร้ำงวินัยในกำรใช้จักรยำนสำธำรณะ  
 ๓. กำรจัดระบบและโครงสรำ้งเพือ่ส่งเสริมกำรเดินและกำรใช้จักรยำนในชีวิตประจ ำวัน 
 ๔. เสริมสร้ำงร่ำงกำยให้บุคลำกรมีสุขภำพที่แข็งแรง 
 ๕. สำมำรถออกแบบระบบจักรยำนสำธำรณะให้เหมำะสมและสอดคล้องกับวิถีชีวิต 
ของชำวกรุงเทพมหำนครได้ดีข้ึน 
 ประโยชน์ทำงอ้อม 
 ๑. ช่วยลดมลพิษและลดภำวะโลกร้อน ทั้งยังเป็นกำรส่งเสริมให้บคุลำกรและประชนชน
ได้มีส่วนร่วมในกำรแก้ไขปัญหำมลพิษและปัญหำกำรจรำจรที่คับค่ังและรู้สึกว่ำเป็นส่วนหนึ่งในกำร
สร้ำงเมือง 
 ๒. ส่งเสริมพัฒนำกำยภำพในองค์กำรให้น่ำอยู่ ปลอดมลพิษสืบเนื่องจำกกำรลดกำรใช้
รถยนต์ส่วนตัว 
 ๓. เป็นกำรส่งเสริมภำพลักษณ์ที่ดีให้กับองค์กำร ในกำรเป็นผู้น ำในกำรพัฒนำรูปแบบ
กำรเดินทำงที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม 
 ๔. ปลูกจิตส ำนึกในกำรใช้พลังงำนอย่ำงประหยัดและคุ้มค่ำ 
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ทฤษฎแีละแนวคดิและกรณศีกึษาเกีย่วกบัจกัรยานสาธารณะ 
 ปัจจุบัน การเดินทางและการใช้จักรยานในชีวิตประจ าวัน ได้รับความสนใจมากข้ึน 
โดยในระดับนโยบายของรัฐมีการน าเสนอเกี่ยวกับการจัดระบบและโครงสร้าง รวมถึงสิ่งอ านวย  
ความสะดวกและความปลอดภัยในการปั่น เพื่อส่งเสริมการเดินทางและการใช้จักรยานในชีวิตประจ าวัน 
โดยทางกรุงเทพมหานคร รวมถึงหน่วยงานภาครัฐต่างๆ มีนโยบายและแนวปฎิบัติ  เพื่อส่งเสริม 
ให้ประชาชนหันมาเลือกวิธีการเดินทางโดยการใช้จักรยานส่วนตัวและจักรยานสาธารณะมากข้ึน  
 Will Warin Ratchananusorn Nov 26 (2017) กล่าวถึงผลการวิเคราะห์เกี่ยวกับ
ความหมายของ Bike Sharing คือบริการรถจักรยานสาธารณะที่ก าลังได้รับความนิยมในช่วงหลายปี 
ที่ผ่านมานี้ ตามเมืองใหญ่ๆ ของโลกที่ประสบปัญหาด้านการจราจร คอนเซปง่ายๆ คือ มีจักรยาน  
จอดอยู่ตามท้องถนน อาจจะเปน็ Docking Station ที่มีที่ล็อคเป็นระเบียบ แล้วผู้ที่ใช้บริการทีไ่ดส้มคัร
สมาชิกผ่านระบบและเติมเงิน ปลดล็อคเอาจักรยานไปใช้จาก Station หนึ่ง ปั่นไปยังอีก Station หนึง่ 
และทางผู้ให้บริการก็หักเงินตามระยะเวลาที่ใช้ไป ซึ่งเป็นการเดินทางจากจุดหนึ่งไปยังอีกจุดหนึ่ง 
(Door-to-Door) ด้วยระบบขนส่งสาธารณะ มักประกอบด้วยการเดินทางหลายรปูแบบ (Multimodal 
Transport) เช่น การนั่งรถมอเตอร์ไซค์รับจ้างจากบ้านไปปากซอย แล้วข้ึนรถไฟฟ้าไป ๖ ป้าย จากนั้น
จึงเดินเท้าต่อไปอีก ๔๐๐ เมตร เพื่อไปที่ท างาน เป็นต้น ในหลายๆ เมืองที่การเดินทางต้องประกอบด้วย
หลายรูปแบบ โดยที่บางรูปแบบไม่มีระบบเช่ือมต่อที่มีคุณภาพและประสิทธิภาพ ผู้คนจึงหันมาใช้รถ
ส่วนตัวกันมาก ส่งผลให้เกิดปัญหาด้านการจราจรได้ 
 การใช้จักรยาน Bike Sharing จึงเกิดข้ึนมาเพื่อเป็นระบบเช่ือมต่อกับระบบขนส่งหลัก 
เช่น ใช้ส าหรับเดินทางไปข้ึนรถเมล์ รถไฟ เป็นต้น ส่วนใหญ่การใช้ Bike Sharing จึงเป็นการใช้ 
เพื่อเดินทางระยะสั้นๆ ที่ เป็นส่วนหนึ่งของการเดินทาง โดยเรียกว่าเป็น "Last Mile Solution" 
(การเดินทางที่เช่ือมต่อช่วงสุดท้าย) เช่น การใช้จักรยานข่ีจากบ้านไปยังป้ายสถานีรถไฟในตอนเช้า 
และข่ีจากสถานีรถไฟกลับบ้านในตอนเย็น เป็นต้น แต่ความท้าทายจริงๆ ของระบบนี้อยู่ที่การบริหาร
จัดการ ไม่ว่าจะเป็นระบบการใช้งาน การซ่อมบ ารุงจักรยานให้อยู่ในสภาพที่ใช้งานได้สะดวก 
และปลอดภัย หรือการจัดการให้มีการกระจายของจักรยานไปตามจุดที่มีคนใช้งานอย่างเพียงพอ  
และเหมาะสม 

การพัฒนาระบบขนส่งในเมือง 

 วิสัยทัศน์กรุงเทพมหานคร ๒๕๗๕ สู่วัตถุประสงค์เชิงปฎิบัติการและตัวช้ีวัดผลส าเร็จ 
ในการจัดท าแผนพัฒนากรุงเทพมหานคร ระยะ ๒๐ ปี (พ.ศ.๒๕๕๖ – ๒๕๖๐) โดยส านักยุทธศาสตร์
และประเมินผล กรุงเทพมหานคร กล่าวถึง ส านักการจราจรและขนส่ง เป็นองค์กรที่จัดระบบ
การจราจรและขนส่งมวลชนของเมืองกรุงเทพมหานคร ได้มาตรฐานระดับสากล ของเมืองหลวง 
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ขนาดใหญ่ ด้วยระบบเทคโนโลยีที่ทันสมัย มีประสิทธิภาพ รักษาสิ่งแวดล้อม และประชาชนมีความ 
พึงพอใจ ในการให้บริการ โดยมีความเช่ือมโยงกับแผนพัฒนากรุงเทพมหานคร ระยะ ๒๐ ปี ดังนี้ 
 ประเด็นยุทธศาสตร์ที่ ๑ มหานครปลอดภัย  
 ประเด็นยุทธศาสตร์ย่อย : ๑.๑ ปลอดอาชญากรรมและยาเสพติด  
 ประเด็นยุทธศาสตร์ย่อย : ๑.๒ ปลอดอุบัติเหตุ  
 ๑.๒.๑ เป้าประสงค์ระบบขนส่งมวลชนปลอดอุบัติเหตุ  
 ๑.๒.๒ เป้าประสงค์ลดอุบัติเหตุทางถนน  
 ประเด็นยุทธศาสตร์ที่ ๒ มหานครสีเขียว สะดวกสบาย  
 ประเดน็ยทุธศาสตรย์อ่ย : ๒.๑ ระบบขนสง่มวลชนทัว่ถงึ สะดวก ประหยดั การจราจร
คล่องตัว และมีทางเลือก  
 ๒.๑.๑ เป้าประสงค์เพิ่มและสนับสนุนระบบขนส่งมวลชน  
 ๒.๑.๒ เป้าประสงค์การจราจรคล่องตัว  
 ๒.๑.๓ เป้าประสงค์เพิ่มทางเลือกในการเดินทาง   
 ประเด็นยุทธศาสตร์ที่ ๓ มหานครส าหรับทุกคน  
 ประเดน็ยทุธศาสตรย์อ่ย : ๓.๑ จัดสิ่งอ านวยความสะดวกและ สวสัดกิารใหก้บัผูส้งูอายุ 
ผู้พิการและผู้ด้อยโอกาส  
 ๓.๑.๑ เป้าประสงค์มีสาธารณูปโภคและสิ่งอ านวยความสะดวก ส าหรับผู้สูงอายุและคน
พิการ อย่างทั่วถึง  
 มาตรการ / โครงการส าคัญ   
 ๑. โครงการติดตั้งกล้อง CCTV ทั่ว กทม.  
 ๒. โครงการฝึกอบรมเจ้าหน้าที่ประจ าห้องควบคุม CCTV  
 ๓. การตรวจสอบโครงสร้างพื้นฐานและระบบปฏิบัติการ อย่างสม่ าเสมอ  
 ๔. สร้างสื่อให้ความรู้กับประชาชน เกี่ยวกับการใช้ระบบรางหรือผ่านหลักสูตรในโรงเรียน 
กทม.  
 ๕. กทม.พัฒนาจุดพักพนักงานขับรถที่ถูกสุขลักษณะ  
 ๖. เลือกเขต/แขวง น าร่องจัดพื้นที่กวดขันวินัยจราจร โดยติดป้ายควบคุมความเร็ว , 
สัญญาณไฟคนข้าม  
 ๗. เพิ่มเติมหลักสูตรวินัยจราจรในฐานะผู้ขับข่ี , ผู้เดินถนน ทุกระดับการศึกษา และ 
มีการสร้างสื่อประชาสัมพันธ์  
 ๘. ติดตั้งกล้องตรวจจับการฝ่าฝืนสัญญาณไฟ  
 ๙. ติดตั้งกล้องตรวจจับความเร็ว  
 ๑๐. ติดตั้งกล้องตรวจจับรถผ่าฝืนสัญญาณไฟคนข้าม ที่จุดข้ามทางม้าลายหลัก 
(หน้าโรงเรียน โรงพยาบาล)  
 ๑๑. จัดต้ังทีมสอบสวนอุบัติเหตุทางถนน และแผนการ ปรับปรุงทางกายภาพ  
 ๑๒. แก้ไขปัญหาจุดเสี่ยงอันตรายทางถนน โดยมีการติดตั้ง ป้ายเตือน ไฟฟ้าส่องสว่าง 
ปรับปรุงเส้นทาง ใส่เนิน ชะลอความเร็ว เพิ่มทางเท้า ฯลฯ  
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 ๑๓. พัฒนาทางเดินเท้า ให้เช่ือมโยงกับสถานีรถไฟฟ้า ที่เปิดให้บริการ/ก าลังก่อสร้าง 
 ๑๔. สร้างเส้นทางจักรยาน ให้เช่ือมโยง กับสถานีรถไฟฟ้า ที่เปิดให้บริการ/ก าลัง
ก่อสร้าง  
 ๑๕. เปิดบริการ รถรับส่ง เพื่อเช่ือมโยงกับสถานีรถไฟฟ้า ที่เปิดให้บริการ/ก าลัง
ก่อสร้าง  
 ๑๖. วางแผนพื้นที่จอดรถโดยสาร (ร่วมกับ ขสมก.)/จักรยานยนต์รับจ้าง/จัดบริการรถ
รับส่งเพื่อเช่ือมโยง มายังสถานีรถไฟฟ้า ที่เปิดให้บริการ  
 ๑๗. จัดพื้นที่จอดรถส่วนตัว/รถโดยสาร/จุดรับส่งผู้โดยสาร บริเวณที่ติดกับสถานี
รถไฟฟ้า ให้เพียงพอต่อการใช้บริการ  
 ๑๘. จัดพื้นที่ป้ายสถานี/จุดจอดรถประจ าทาง ให้เพียงพอ ปลอดภัย  
 ๑๙. จัดพื้นที่จุดจอดรถรับจ้าง(จักรยานยนต์รับจ้าง แท็กซี่ สามล้อ) ให้เป็นระเบียบ  
น่าใช้งาน  
 ๒๐. ติดกล้อง CCTV ทุกบริเวณที่เป็นจุดจอดรถโดยสาร และประสานกับกรมการ
ขนส่งทางบก ในการกวดขัน พฤติกรรมการขับข่ี  
 ๒๑. ติดมิเตอร์เก็บเงินค่าที่จอด บริเวณถนนสายหลัก  
 ๒๒. สร้างสะพาน/อุโมงค์ข้ามแยกหรือข้ามทางรถไฟ  
 ๒๓. ตัด/เพิ่มโครงข่ายถนนบริเวณ Superblock ๙๐ แผนพัฒนากรุงเทพมหานคร 
บทสรุปผู้บริหาร  
 ๒๔. ติดตั้งระบบประสานสัญญาณไฟจราจร ที่ถนนสายหลัก  
 ๒๕. ติดตั้ง CCTV ถนน หรือจุดที่มักมีการจอดกีดขวาง ผิดกฎหมาย หรืออุบัติเหตุ  
 ๒๖. จัดหน่วยเคลื่อนที่เร็ว เพื่อเคลื่อนย้ายรถ กรณี เกิดอุบัติเหตุหรอืมีการจอดกีดขวาง  
 ๒๗. ศึกษาเพิ่มเติมเส้นทางเดินเรือ สร้างสถานีเรือโดยสาร และประสานกับหน่วยงาน 
ที่เกี่ยวข้อง ให้มีการขยาย เส้นทางเดินเรือ  
 ๒๘. ปรับปรุงพื้นที่รอบท่าเรือ ให้มีการเช่ือมโยง อย่างมีประสิทธิภาพ ติดไฟฟ้าแสง
สว่าง ป้ายแผนที่ มีที่พักผู้โดยสาร  
 ๒๙. เพิ่มเส้นทางจักรยาน โดยให้เกิดการเช่ือมโยงไปยัง ระบบขนส่งหรือปลายทาง 
 ๓๐. ดังข้อมูลที่กล่าวมาข้างต้น กรุงเทพมหานครมีความมุ่งมั่นที่จะพัฒนาตามแผน 
ระยะ ๒๐ ปี ระยะที่ ๑ (พ.ศ. ๒๕๕๖ - ๒๕๖๐) ฉบับนี้ จะช่วยให้หน่วยงานและผู้ที่เกี่ยวข้องเข้าใจ
สาระของแผนดังกล่าวง่ายข้ึน และร่วมกันเป็นพลังขับเคลื่อนการพัฒนาเมืองของเรา ให้ก้าวสู่การ  
เป็นมหานครช้ันน าของเอเชีย  
 กิติศักดิ์ อินทรวิศิษฎ์ (๒๕๕๗) การที่จะกระตุ้นให้เกิดแรงเหนี่ยวน าให้เกิดนโยบาย
สาธารณะเรื่องการเดินและ จักรยานข้ึนมาได้จ าเป็นจะต้องมียุทธศาสตร์ในการขับเคลื่อนให้เกิดแรง
กดดัน ๓ ประการ คือ แรงกดดันทางสังคม แรงกดดันทางด้านองค์ความรู้และแรงกดดันทางด้าน
นโยบาย ซึ่งจะต้องมีการด าเนินงานควบคู่กันไปทั้งในระดับท้องถ่ินและระดับประเทศผ่านเครือข่าย
ของผู้ที่รักการเดินและการใช้จักรยานในชีวิตประจ าวัน ปัญหาและอุปสรรคที่ส าคัญของการ
ด าเนินงาน พบว่า ในการสร้างพลังทางนโยบายยังมีอุปสรรคเรื่องความเข้าใจในการพัฒนาระบบ 



 ๙  

ที่ส่งเสริมให้เกิดการเดินและการใช้จักรยานในชีวิตประจ าวันของผู้บริหารงานในระดับท้องถ่ิน  
การสร้างพลังทางองคค์วามรู้ยังขาดนักวิจัยที่สนใจในการพัฒนางานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับการพัฒนา
ระบบ องค์ความรู้ที่กระตุ้นให้เกิดการเดินและการใช้จักรยาน และงานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับการ
เปลี่ยนแปลงพฤติกรรมการเดินทาง เป็นต้น การสร้างพลังทางสังคมยังเกิดปญัหาเรือ่งความเข้าใจของ
ประชาชนที่คลาดเคลื่อนระหว่างการใช้จักรยานในชีวิตประจ าวันและการใช้จักรยานเพื่อออกก าลัง
กายและการแข่งขัน โดยมีแนวทางในการปรับปรุงแก้ไข คือ การใช้องค์ความรู้ที่มีอยู่ของชมรม
จักรยานเพื่อสุขภาพแห่งประเทศไทยไปกระตุ้นให้เกิดการสร้างความรู้และความเข้าใจในการส่งเสริม
การเดินและการใช้จักรยานในชีวิตประจ าวันผ่านผู้บริหารท้องถ่ิน ประชาชนทั่วไป นักวิชาการ  
และสื่อมวลชนทุกแขนง ซึ่งเป็นพันธกิจที่ต้องขับเคลื่อนต่อไปของชมรมจักรยานเพื่อสุขภาพ 
แห่งประเทศไทย 
 โชติพงษ์ บุญฤทธ์ิ (๒๕๖๐) ได้ท าการศึกษาพบว่า ปัญหาและพฤติกรรมการใช้เส้นทาง
จักรยาน ในเขตเทศบาลนครสงขลาน้ัน นักปั่นจักรยานส่วนใหญ่มีปญัหาความไม่ปลอดภัยของเสน้ทาง
จักรยาน มากที่สุด รองลงมามีปัญหาเกี่ยวกับความไม่ต่อเนื่องของเส้นทางจักรยาน ความไม่ชัดเจน
ของป้ายบอกทางเส้นทางจักรยาน สภาพพื้นผิวถนนไม่เหมาะส าหรับการปั่นจักรยาน มีสิ่งรบกวน
บรรยากาศบ้างเล็กน้อย ส่วนสภาพอากาศไม่เหมาะส าหรับการปั่นจักรยานและเส้นทางการ  
ปั่นจักรยานไม่มีความดึงดูดใจเป็นปัญหาที่อยู่ในระดับเล็กน้อยที่สุด ในด้านการจัดการควรมีบุคลากร
ที่สนับสนุนด้านการท่องเที่ยวด้วยจักรยาน โครงสร้างพื้นฐาน เลนจักรยาน ป้ายช้ีทาง และควร  
มีกิจกรรม เพื่อสร้างบรรยากาศที่ดีให้แหล่งท่องเที่ยวด้วย ในส่วนของภาคธุรกิจเกี่ยวกับโรงแรม  
ควรให้ความสะดวกเกี่ยวกับสิทธิพิเศษเกี่ยวกับที่พัก อาหาร และให้ข้อมูลเส้นทางการปั่นเข้าถึง
นักท่องเที่ยวทั้งชาวไทยและต่างประเทศมากข้ึน 
 บวร ทรัพยสิงห์ และ วิชยา โกมินทร (๒๕๖๐) ได้ท าการเก็บขอมูลจากการส ารวจ 
การใช้จักรยานจากประชาชน และนักทองเที่ยวในเกาะสีชัง รวม ๑๐๐ คน ร่วมกับการวิจัยเชิงคุณภาพ
ด้วยการสังเกต การสัมภาษณ์ และการสนทนากลุม พบว่า ประชาชนและนักทองเที่ยวมีรูปแบบ 
การใช้จักรยานที่ต่างกันคือ ประชาชนส่วนมากเป็นเด็กและเยาวชนที่ใช จักรยานในระยะสั้นๆ  
เพื่อกิจกรรมในชีวิตประจ าวัน แต่กลุ่มนักท่องเที่ยวที่ส่วนมากยังอยู่ ในวัยท างานใช้เพื่อการท่องเที่ยว
และออกก าลังกายเป็นหลัก แต่ทั้งสองกลุ่มต่างมีความกังวลเรื่องสภาพของถนน และสิ่งแวดล้อม 
รอบๆ ถนนเหมือนกัน ด้านความพึงพอใจของทั้งสองกลุ่มอยู่ในระดับปานกลาง ในประเด็นที่แตกต่าง
กันตามพฤติกรรมการใช้งานจักรยาน ประชาชนพึงพอใจเรื่อง มิตรภาพและความปลอดภัย ในชีวิต
และทรัพย์สิน ในขณะที่นักท่องเที่ยวมีความพึงพอใจสถานที่ท่องเที่ยวและจุดสนใจ ทั้งนี้ กิจกรรมการ
ปั่นจักรยานที่ประชาชนต้องการคือการใช้จักรยานเป็นพาหนะเดินทางและออกก าลังกาย ในขณะที่
นักท่องเที่ยวต้องการปั่นจักรยานไหว้พระและกิจกรรมเพื่อการท่องเที่ยว ด้านแนวทางการส่งเสริม 
การใช้จักรยาน ประชาชนเห็นว่าควรพัฒนาถนนหรือเส้นทางและการพัฒนาแผนที่สถานที่ท่องเที่ยว
และจุดสนใจ ในขณะที่นักท่องเที่ยวมีความเห็นว่าควรมีการสร้างกลุ่ม สร้างเครือข่ายผู้ใช้จักรยาน  
มีการช่วยเหลือฉุกเฉิน และมีบริการยืมจักรยาน 
 



 ๑๐  

 Panswad (2012) กล่าวว่า บทสรุปการส่งเสริมการ ใช้จักรยานในชีวิตประจ าวัน จาก
บทเรียนรู้เรื่องเมืองจักรยานจากยุโรป มีหลักคิดอยู่ ๔ ข้อ ได้แก่ ๑. ควรเลือกกลุ่มเป้าหมายที่พร้อม
จะเปลี่ยนพฤติกรรม จากไม่ใช้เป็นใช้จักรยานในการเดินทาง และไม่เลือกกลุ่มที่มีทัศนคติด้านลบที่ไม่
พร้อมจะเปลี่ยนพฤติกรรมมาเข้าร่วม ๒. ต้องประชาสัมพันธ์ให้คนทั่วไปได้รู้ถึงผลงานที่ ประสบ
ความส าเร็จ เพื่อชักจูงคนให้ปรับเปลี่ยนพฤติกรรม มาใช้จักรยานมากข้ึนอย่างต่อเนื่อง ๓. มีกิจกรรม
รณรงค์เพื่อกระตุ้นให้คนทั่วไป ตระหนักและสนใจทางเลือกการเดินทางรูปแบบนี้ ๔. จัดกิจกรรม
จักรยานเพื่อชักชวนคนที่ยังไม่แน่ใจ ให้มาลองใช้จักรยานบนถนน ในชีวิตประจ าวันหรือเพื่อการ
ท่องเที่ยว ซึ่งจากข้อมูลพบว่าผู้คนเหล่านี้มักช่ืนชอบและมีโอกาสจะมาเป็นแนวร่วมของกลุ่ม 
ผู้ใช้จักรยานต่อไป 

รูปแบบการให้บริการจักรยานสาธารณะ  

 Marketeer Team ๓๑ สิงหาคม ๒๕๖๐ ให้ค าจ ากัดความค าว่า จักรยานสาธารณะ 
Bike Sharing คือ บริการให้เช่าจักรยาน แต่มีความต่างจากการเช่าจักรยานแบบเดิม คือ ไม่ต้องเอา
จักรยานกลับไปคืนที่เดิม ไม่จ าเป็นต้องเช่าทั้งวัน และค่าบริการก็ถูก เมื่อลองพิจารณาดูปัจจัยหลายๆ 
ด้าน ธุรกิจ Bike Sharing ดูจะสมบูรณ์แบบไปหมด เพราะยิ่งคนปั่นเท่าไหร่ ยิ่งลดปริมาณคาร์บอน 
ที่ปล่อยสู่โลกเท่านั้น และผู้บริโภคก็เข้าถึงการเดินทางที่สะดวกข้ึนในต้นทุนที่ถูกลงมากๆ แต่ความ
เป็นจริงไม่ง่ายขนาดน้ัน เพราะ Bike Sharing ในไทยไม่ใช่เรื่องใหม่ 
 โครงการจักรยานสาธารณะกรุงเทพมหานคร ซึ่งเป็นโครงการฯ เดียวที่กรุงเทพมหานคร
ก่อร่างสร้างข้ึนมา โดยการให้สิทธิบริหารจัดการโครงการ แก่ “กิจการค้าร่วม เอสบีเอส” (Smart 
Bike Service)  ซึ่งมี บริษัท คิว แอดเวอร์ไทซิ่ง จ ากัด เป็นบริษัทฯ หลักในการบริหารจัดการ
โครงการฯ ทั้งหมด โดยเริ่มให้บริการตั้งแต่ปี ๒๕๕๖ มีจักรยานให้บริการทั้งหมด ๔๐๐ คัน และ 
มีสถานีจอดจักรยาน ๕๐ สถานี ครอบคลุมในหลายพื้นที่ของกรุงเทพมหานคร อาทิ ถนนสาทรเหนือ-
ถนนสาทรใต้ตลอดสาย, ถนนพญาไท ตั้งแต่แยกสามย่าน ถึงแยกปทุมวัน , ถนนพระราม ๑ ตั้งแต่ 
แยกปทุมวัน ถึงแยกราชประสงค์ฯ โดยแต่ละสถานีจะอยู่ใกล้กับสถานีขนส่งมวลชนอื่นๆ อย่างรถเมล์ 
รถไฟฟ้าบีทีเอส รถไฟฟ้าใต้ดิน เพื่อความสะดวกต่อการเดินทาง จากนั้นมาก็ยังไม่มีการขยาย
โครงการฯ ได้ สืบเนื่องจากหลายประเด็น ซึ่งในความหมายของจักรยานสาธารณะ คือ สามารถปั่นได้
ทุกที่ ปั่นได้ทุกเวลาและราคาประหยัด โดยมีรูปแบบของอุปกรณ์และข้อก าหนดในการใช้บริการ ดังนี้ 
 ๑. รูปแบบ บัตรจักรยานปันปั่น 
  ๑.๑ เป็นบัตร RFID Smart Card 
  ๑.๒ ใช้ในการยืม-คืน จักรยาน หรือตรวจสอบยอดเงิน หรือเติมเงิน 
 
 
 
 
 



 ๑๑  

แผนภาพที่ ๒ - ๑ บัตรจักรยานปันปั่น 
 
 
 
 
 
 

 
 

ที่มา : ข้อก าหนดในสญัญาใหส้ิทธิด าเนินการโครงการจกัรยานสาธารณะกรงุเทพมหานคร, ๒๕๖๑ 
  
  ๑.๓ สมัครได้ ณ จุดสมัครตามประกาศ 
  ๑.๔ ใช้บัตรประชาชนใบเดียว 
  ๑.๕ ค่าใช้จ่ายในการสมัครสมาชิกครั้งแรก ๓๒๐ บาท ประกอบด้วย 
   ๑.๕.๑ ค่าธรรมเนียมการออกบัตร ๑๒๐ บาท (จ่ายครั้งเดียว) 
   ๑.๕.๒ ค่าสมาชิกรายปี ๑๐๐ บาท (มีอายุ ๑ ปี) 
   ๑.๕.๓ มูลค่าบัตรที่เตมิไว้ล่วงหน้าส าหรับใช้บริการ ๑๐๐ บาท 
  สทิธปิระโยชน ์
  ๑. สามารถ เช่า หรือ ยืม รถจักรยานในโครงการจักรยานสาธารณะปันปั่น 
  ๒. ความคุ้มครองประกันอบุัติเหตุจากการใช้จกัรยานของโครงการ ในวงเงิน 
๕๐,๐๐๐ บาท 
  ๓. ค่ารักษาพยาบาลในกรณีเกิดอุบัตเิหตเุนื่องจากการใช้จักรยานของโครงการ ตาม
จริงหรือครัง้ละไมเ่กิน ๕,๐๐๐ บาท/ครั้ง 
  ๔. รูปแบบจกัรยานสาธารณะกรงุเทพมหานคร 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 ๑๒  

แผนภาพที่ ๒ - ๒ รูปแบบจักรยานสาธารณะกรงุเทพมหานคร (ปันปั่น) 

 
 

ที่มา : ข้อก าหนดในสญัญาใหส้ิทธิด าเนินการโครงการจกัรยานสาธารณะกรงุเทพมหานคร, ๒๕๖๑ 
 
 ๒. รปูแบบสถานจีกัรยานสาธารณะกรงุเทพมหานคร 
 

แผนภาพที่ ๒ - ๓ รูปแบบสถานีจักรยานสาธารณะกรุงเทพมหานคร (ปันปั่น) 

 
 

ที่มา : ข้อก าหนดในสัญญาให้สิทธิด าเนินการโครงการจักรยานสาธารณะกรุงเทพมหานคร, ๒๕๖๑ 

 

 



 ๑๓  

 ๓. อัตราคา่ใชบ้รกิาร (เพื่อเปน็การสง่เสรมิการใชง้าน จึงให้บรกิารฟรีมาโดยตลอด) 
  ๓.๑ การใช้ ๑๕ นาทีแรก ไม่คิดค่าบริการ 
  ๓.๒ หลังจาก ๑๕ นาที จนถึง ๑ ช่ัวโมง คิดค่าบริการ ๑๐ บาท 
  ๓.๓ ช่ัวโมงที่ ๑-๓ คิดค่าบริการ ๒๐ บาท 
  ๓.๔ ช่ัวโมงที่ ๓-๕ คิดค่าบริการ ๔๐ บาท 
  ๓.๕ ช่ัวโมงที่ ๕-๖ คิดค่าบริการ ๖๐ บาท 
  ๓.๖ ช่ัวโมงที่ ๖-๘ คิดค่าบริการ ๘๐ บาท 
  ๓.๗ เกิน ๘ ช่ัวโมง คิดค่าบริการ ๑๐๐ บาท 
  ๓.๘ เศษของช่ัวโมง คิดเป็น ๑ ช่ัวโมง 
  ๓.๙ มากกว่า ๒๔ ช่ัวโมง ระบบจะท าการออกรายงานใหเ้จา้หน้าที่ท าการติดต่อผูใ้ช้ 
บริการให้น ารถจักรยานกลับคืนสูร่ะบบ และต้องเสยีค่าปรับ ๕๐๐ บาทต่อวัน (ไม่รวมค่าบริการ) ทั้งนี้
เพื่อให้การหมุนเวียนของรถจักรยาน เป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพ 
 ๔. คุณสมบัติผู้ใช้บริการ 
  คุณสมบัติของผู้ใช้บริการให้มีอายุไม่น้อยกว่า ๑๘ ปีบริบูรณ์ ในวันที่สมัครใช้บริการ
ผู้ใช้บริการต้องสมัครลงทะเบียนเป็นผู้ใช้บริการจักรยานสาธารณะปันปั่น ด้วยตนเอง โดยใช้บัตร
ประจ าตัวประชาชน บัตรข้าราชการ หรือหนังสือเดินทาง และได้ช าระค่าธรรมเนียมและค่าบริการ
ล่วงหน้าตามที่โครงการก าหนด 
 ๕. จุดที่ตั้งของสถานี  
  ยืม-คืน จักรยานทั้งหมด จ านวน ๕๐ สถานี บนพื้นที่น าร่องตั้งอยู่บนถนน พญาไท,  
พระราม ๑, เพลินจิต, อังรีดูนังต์, ราชด าริ, วิทยุ, พระราม ๔, สีลม, สาทร ดังรูป 

แผนภาพที่ ๒ - ๔ แผนที่จุดที่ต้ังสถานีจักรยานสาธารณะกรุงเทพมหานคร (ปันปั่น) ๕๐ สถานี 

 
ที่มา : ข้อก าหนดในสัญญาให้สิทธิด าเนินการโครงการจักรยานสาธารณะกรุงเทพมหานคร, ๒๕๖๑ 



 ๑๔  

ประโยชน์ของจักรยานสาธารณะ 

 Bike Sharing คือบริการรถจักรยานสาธารณะที่ก าลังได้รับความนิยมในช่วงหลายปี 
ที่ผ่านมานี้ ตามเมืองใหญ่ๆ ของโลกที่ประสบปัญหาด้านการจราจร โดยมีคอนเซปง่ายๆ คือ มีจักรยาน
จอดอยู่ตามท้องถนน อาจจะเปน็ Docking Station ที่มีที่ล็อคเป็นระเบียบ แล้วผู้ที่ใช้บริการทีไ่ดส้มคัร
สมาชิกผ่านระบบและเติมเงิน ปลดล็อคเอาจักรยานไปใช้จาก Station หนึ่ง โดยปั่นไปคืนยังอีก 
Station หนึ่ง และทางผู้ให้บริการก็หักเงินค่าบริการตามระยะเวลาที่ใช้ไป การเดินทางจากจุดหนึ่งไป
ยังอีกจุดหนึ่ง )Door-to-Door  (ด้วยระบบขนส่งสาธารณะ มักประกอบด้วยการเดินทางหลายรูปแบบ 
)Multimodal Transport  (เช่น การนั่งรถมอเตอร์ไซค์รับจ้างจากบ้าน ไปปากซอย แล้วข้ึนรถไฟฟ้า 
ไป ๖ ป้าย จากนั้นจึงเดินเท้าต่อไปอีก ๔๐๐ เมตร เพื่อไปที่ท างาน เป็นต้น ในหลายๆ เมืองที่การเดินทาง
ต้องประกอบด้วยหลายรูปแบบ โดยที่บางรูปแบบไม่มีระบบเช่ือมต่อที่มีคุณภาพและประสิทธิภาพ 
ผู้คนจึงหันมาใช้รถส่วนตัวกันมาก ส่งผลให้เกิดปัญหาด้านการจราจรได้ 
 ระบบจักรยานสาธารณะ )Bike-Sharingหลายประเทศในยุโรปและเอเชียได้ใช้บริการ (
รถจักรยานให้เช่ามาเป็นเวลาหลายสิบป ีเนื่องจากการใช้รถจักรยานเดินทางในเมือง ยิ่งระยะทางสั้นๆ 
ยิ่งสะดวก ประหยัดเวลา ช่วยลดภาวะโลกร้อน 
 การใช้จักรยาน Bike Sharing จึงเกิดข้ึนมาเพื่อเป็นระบบเช่ือมต่อกับระบบขนส่งหลัก 
เช่น ใช้ส าหรับเดินทางไปข้ึนรถเมล์ รถไฟ รถไฟฟ้าเป็นต้น ส่วนใหญ่การใช้ Bike Sharing จึงเป็น 
การใช้เพื่อเดินทางระยะสั้นๆ ที่เป็นส่วนหนึ่งของการเดินทาง โดยเรียกว่าเป็น "Last Mile Solution" 

)การเดินทางที่เช่ือ มต่อช่วงสุดท้าย  (เช่น การใช้จักรยานโดยปั่นจากบ้านไปยังป้ายสถานีรถไฟในตอนเช้า  
และปั่นจากสถานีรถไฟกลบับา้นในตอนเย็น เป็นต้น แต่ความท้าทายจริงๆ ของระบบนี้อยู่ที่การบรหิาร
จัดการ ไม่ว่าจะเป็นระบบการใช้งาน การซ่อมบ ารุงจกัรยานให้อยู่ในสภาพทีใ่ช้งานได้สะดวกและปลอดภัย 
หรือการจัดการให้มีการกระจายของจักรยานไปตามจุดที่มีคนใช้งานอย่างเพียงพอและเหมาะสม  
 Bike Sharing ในประเทศไทยโดย โครงการจักรยานสาธารณะกรุงเทพมหานคร 

)ปันปั่น (ที่มีสถานีจอดรถจักรยานอยู่หลายจุดแถวสยาม แต่ด้วยปัจจัยหลายๆ อย่าง เช่น สภาพท้อง
ถนนในกรุงเทพฯ ที่แม้จะท าเลนจักรยานแล้วก็ยังไม่เอื้อต่อการข่ีจักรยานซักเท่าไหร่ ตลอดจนสภาพ
อากาศที่ร้อนอบอ้าว และถูกจ ากัดอยู่เพียงแค่พื้นที่น าร่องเท่านั้น ท าให้ไม่เป็นที่นิยมเท่าไหร่นัก 
แต่จักรยานสาธารณะก็สร้างประโยชน์มากมาย อาทิเช่น 
 ๑. ผู้บริโภคไม่ต้องจ่ายเงินเต็มจ านวนแต่ก็ได้รับสินค้าและบริการในราคาที่จับต้องได้ ลด
ค่าใช้จ่ายในการเดินทางเพราะการเดินทางในแต่ละวันต้องเสยีค่าใช้จ่ายไม่ว่าจะเปน็การนั่งรถโดยสารหรอืการ
เติมน้ ามันรถยนต์ส่วนตัว 
 ๒. เป็นหนึ่งช่องทางที่ผู้บริโภคสามารถเลือกใช้ในการเดินทางในระยะทางสั้นๆ หรือเดินทาง
เพื่อเช่ือมต่อระบบขนส่งอื่นๆ ได้โดยสะดวก 
 ๓. ช่วยประหยัดเวลา ในช่วงเร่งรีบระหว่างวัน ช่วงไปท างานหรือเข้าเรียน และในช่วงเลิก
งาน ก็มักจะเกิดการจราจรติดขัด โดยเฉพาะอย่างยิ่งในชุมชนเมืองที่มีบริษัทเลิกงานพร้อมกันทีละหลายแห่ง 
ท าให้มีรถราอยู่บนถนนมากมาย ผู้คนก็แย่งกันใช้บริการขนส่งสาธารณะ จนท าให้เกิดความแออัด เสียเวลา 
และต้องใช้เวลามากมายไปกับการติดค้างอยู่บนท้องถนน 



 ๑๕  

 ๔. ช่วยรักษาสิ่งแวดล้อม ไม่สร้างมลพิษ ลดปริมาณก๊าซ CO2 เป็นอีกหนึ่งวิธีพิทักษ์
โลก  โดยพื้นที่ในการจอดรถยนต์หนึ่งคัน สามารถใช้จอดจักรยานได้กว่า ๒๐ คัน อีกทั้งในการผลิต
จักรยานหนึ่งคันน้อยกว่าก าลังการผลิตรถยนต์ถึงห้าเท่าจึงท าให้ลดมลพิษในการผลิต 
 ๕. สุขภาพดี  การปั่นจักรยานเป็นเหมือนการออกก าลังกายท าให้สุขภาพดีข้ึนเพราะ
การปั่นช่วยพัฒนาระบบเลือดและระบบการหายใจได้ดีเยี่ยม 
 ๖. ปั่นจักรยานท าให้ร่างกายแข็งแรง สามารถลดความอ้วน ช่วยให้จิตใจแจ่มใส และ 
ท าให้เราเห็นอะไรใหม่ๆ มากขึ้น (จักรยานสาธารณะ, ออนไลน์, ๒๕๖๑) 

ข้อจ ากัดของจักรยานสาธารณะ  

 ปัจจุบันส านักผังเมืองกรุงเทพมหานครได้จัดให้มีการรับฟังความคิดเห็นในด้านความ
เหมาะสมในการเอาประเด็นผงัเมืองมาสง่เสรมิการพัฒนากรุงเทพฯ ช้ันในและช้ันกลาง โดยจะส่งเสรมิ
การสัญจรรอบสถานีรถไฟฟ้า และส่งเสริมการเดินและใช้รถจักรยานให้มากข้ึน ส่งเสริมให้เขตช้ัน 
ในและเขตช้ันกลางของกรุงเทพมหานคร เป็นเมืองกระชับ หรือ Compact City เหมาะแก่การเดินและ
การใช้จักรยานอย่างมาก ทั้งนี้ แสดงให้เห็นว่ากรุงเทพมหานครจริงจังกับการสร้าง ”เมืองจักรยาน“ 
มากขึ้น โดยสอดคล้องกับการศึกษาเส้นทางการสัญจร ที่ไม่เอื้อต่อการปั่นจักรยานในเขตเมือง ซึ่งเป็น
ปัญหาหลักทางกายภาพของเส้นทาง สัญลักษณ์ สิ่งอ านวยความสะดวกในการใช้บริการจักรยาน
สาธารณะ จึงเป็นอุปสรรคในการขยายขอบเขตการให้บริการข้ันพื้นฐาน ประกอบไปด้วย 
 ๑. เลนจักรยาน และผู้ขับข่ีขับรถกันด้วยความ หากเป็นประเทศที่มีปริมาณรถน้อย :
ระมัดระวัง เลนจักรยานแทบไม่มีความจ าเป็น เพราะทุกคนถ้อยทีถ้อยอาศัยกันไป แต่ประเทศไทยที่มี
ปัญหาเรื่องรถติด มีปริมาณของผู้ใช้มอเตอร์ไซค์มาก เพื่อความปลอดภัยในการขับข่ี เลนจักรยาน  
จึงมีความจ าเป็นอย่างยิ่ง ถ้าอยากให้การผลักดันให้กรุงเทพฯ เป็นเมืองจักรยานจรงิๆ และมีแล้วก็ต้อง
สร้างสามัญส านึกให้มอเตอร์ไซค์และรถเข็นไม่ลงไปในเลนจักรยานด้วย 
 ๒. สภาพทางเท้า  :ในบางประเทศ เช่น ญี่ปุ่น สามารถปั่นจักรยานบนทางเท้าได้เลย 
เพราะทางเท้ากว้างถึง ๓เมตร ๓-๒ เมตร ในขณะที่ไทย ต่อให้เคลียร์รถเข็นออกไปแล้ว บางที่ก็มีแค่ ๕- 
แถมพื้นก็ไม่เรียบเสมอกันอีกด้วย มีเพียงหน้าโรงแรม หน้าห้างสรรพสินค้า และสถานที่ท่องเที่ยว
เท่านั้น ที่มีที่เรียบพอให้ปั่นจักรยานได้ 
 ๓. สภาพอากาศ เพราะประเทศไทยมีแค่หน้าร้อนกับ เรื่องนี้เป็นเรื่องส าคัญอย่างยิ่ง :
ร้อนมากเท่านั้น การปั่นจักรยานไปท างานระยะทางไม่ไกลก็สามารถท าให้เหงื่อท่วมทั้งตัวได้ 
 ๔. สิ่งอ านวยความสะดวกในการปัน่ปลอดภัย  อาทิเช่น :ป้ายสัญญลักษณ์แสดงถึงการ
ใช้ถนนร่วมกัน และป้ายรณรงค์ส่งเสริมให้ใช้จักรยานสาธารณะ เป็นต้น 
 ๕. ภาครฐัใหก้ารสนบัสนนุและการสง่เสรมิโครงการฯ ไม่เพยีงพออาทิเช่น ข้อก าหนด : 
 ในสัญญาให้สิทธิในเรื่องการขยายพื้นที่การให้บริการที่มีข้อจ ากัดขาดการสนับสนุนช่วยเหลือและ
ผลักดันโครงการฯ และขาดการรณรงค์สร้างวินัยให้ผู้ใช้รถใช้ถนน รู้จักแบ่งปันและใช้ถนนร่วมกัน 
 
 



 ๑๖  

เทคโนโลยีที่เกี่ยวข้องกับจักรยานสาธารณะ 
 จากการศึกษาข้อมูลของผู้ให้บริการ Sharing Economy ที่ก าลังจะเข้ามารุกคืบตีตลาด
ในไทยอย่างหนักคือธุรกิจ ‘Bike Sharing’ หรือบริการให้เช่าจักรยานสาธารณะ ที่แต่ละประเทศ 
ก็มีระบบบริหารจัดการไม่แตกต่างกันมาก เช่นจักรยานสาธารณะ โดยใช้ Internet of Things (IoT) 
ของไต้หวัน, การใช้สัญญาณ บลูทูธและการใช้ Application สแกน QR Code และติดสัญญาณ GPS 
เพื่อติดตามรถ โดยมีการช าระค่าบริการผ่านมือถือที่ผูกกับบัญชีธนาคาร หรือผ่านบัตรเครดิต เดบิต 
และ BluePay,  mPay หรืออื่นๆ  
 ปัจจุบัน จักรยานได้รับการส่งเสริมเป็นพาหนะในการสัญจรในเมืองใหญ่หลายเมือง  
ทั่วโลก เพื่อแก้ไขปัญหาจราจรและปัญหาคุณภาพอากาศโดยใช้ควบคู่ไปกับระบบขนส่งมวลชน จึงท า
ให้เกิด Sharing Economy โครงการจักรยานสาธารณะ ระบบการให้บริการ Mobile Service 
System โดยมีการออกแบบจักรยาน ให้มีคุณสมบัติพิเศษเพื่อส่งเสริมและอ านวยความสะดวกแก่
ผู้ใช้บริการ ประกอบไปด้วย 
 ๑. ระบบล็อคจักรยานรูปแบบใหม่ที่ ไม่ต้องมีแท่นล็อค โดยใช้เป็นระบบตัวล็อคกับล้อ
ด้านหลังของจักรยาน  
 ๒. ใช้งานผ่าน Application บนสมาร์ทโฟน ได้แก่ การสมัครสมาชิก การยืม-คืน
จักรยานซึ่งจะสามารถเข้าถึงบริการได้อย่างสะดวกรวดเร็ว 
 ๓. มีระบบ GPS ที่แสดง ต าแหน่งจักรยานบนแผนที่ใน Application 
 ๔. มีระบบการช าระค่าบริการ ผ่านช่องทางบริการทางการเงินที่หลากหลาย 
 ๕. พลังงานไฟฟ้าจากไดนาโม ส าหรับไฟส่องสว่างหน้าและหลัง รวมทั้งพลังงานส าหรบั
การท างานของตัวล็อค มาจากการปั่นจักรยาน จึงเป็นพลังงานสีเขียวอย่างแท้จริง 

แผนภาพที่ ๒ - ๕ รูปแบบ Bike Sharing System ในอนาคต 
 

 
ที่มา : แนวทางการพัฒนาโครงการจักรยานสาธารณะกรุงเทพมหานคร, ๒๕๖๑ 



 ๑๗  

 โดยมีแนวคิดการให้บริการ Bike Sharing Concept โดยการยืมจากจุดต้นทางไปคืน 
ยังจุดหมายปลายทางได้โดยไม่ต้องกลับมาคืนที่เดิม เพื่อความสะดวกในการเดินทาง ท าให้เกิดการ
หมุนเวียนรถ การใช้จักรยานร่วมกัน เพื่อให้เกิดการใช้รถจักรยานรูปแบบ Bike Sharing ให้เกิด
ประโยชน์สูงสุด ดังรูป 

แผนภาพที่ ๒ - ๖ ส่วนประกอบการใหบ้รกิาร Bike Sharing Concept 

 
ที่มา : แนวทางการพัฒนาโครงการจักรยานสาธารณะกรุงเทพมหานคร, ๒๕๖๑ 

 ส่วนประกอบการให้บริการ 

แผนภาพที่ ๒ - ๗ ส่วนประกอบการใหบ้รกิาร Bike Sharing Concept 

 

ที่มา : แนวทางการพัฒนาโครงการจักรยานสาธารณะกรุงเทพมหานคร, ๒๕๖๑ 



 ๑๘  

 ขั้นตอนการสมัครสมาชิก 

แผนภาพที่ ๒ - ๘ รูปแบบข้ันตอนการสมัครสมาชิก Bike Sharing Concept 

 

 

ที่มา : แนวทางการพัฒนาโครงการจักรยานสาธารณะกรุงเทพมหานคร, ๒๕๖๑ 

 ขั้นตอนการใช้จักรยาน 

แผนภาพที่ ๒ - ๙ รูปแบบข้ันตอนการใช้จกัรยาน Bike Sharing Concept 

 

 

ที่มา : แนวทางการพัฒนาโครงการจักรยานสาธารณะกรุงเทพมหานคร 

 



 ๑๙  

 การบ ารุงรักษาและการบริหารจัดการจักรยาน 

แผนภาพที่ ๒ - ๑๐ รูปแบบการบ ารุงรักษาและการบริหารจัดการจักรยาน Bike Sharing Concept  

 

 

 

ที่มา : แนวทางการพัฒนาโครงการจักรยานสาธารณะกรุงเทพมหานคร, ๒๕๖๑ 

 ซึ่งรูปแบบของ Bike Sharing ของต่างประเทศที่ทางผู้บริหารกรุงเทพมหานครยอมรับ
นั้นยังคงแนวคิดว่าการให้บริการจักรยานสาธารณะในพื้นที่กรุงเทพมหานครยังคงต้องเป็นระบบ  
ที่มีสถานีจุดจอด ยืม-คืน จักรยานที่มีลักษณะและก าหนดการใช้งาน ยืม-คืน บริเวณสถานีเท่านั้น 
เพื่อให้เกิดความเป็นระเบียบและเป็นไปตามวัตถุประสงค์การจัดระเบียบเมือง โดยปัจจุบัน Bike 
Sharing มีรูปแบบการให้บริการที่แตกต่างกันอย่างชัดเจน โดยแบ่งออกเป็น ๒ ประเภท ดังนี้ 
 ๑. ระบบจักรยานสาธารณะที่มาพร้อมการบริหารจัดการ การบ ารุงรักษาและมีการ
พัฒนาอย่างต่อเนื่อง มีสถานีจุดจอดจักรยานตามจุดส าคัญและสามารถเดินทางเช่ือมต่อกับระบบ
ขนส่งมวลชนอื่น ๆ ได้โดยสะดวก อาทิ เช่น 
  ๑.๑ U-Bike ของประเทศไต้หวัน ที่มีเจ้าของเป็นบริษัทผลิตจักรยานยักษ์ใหญ่ของโลก 
คือ Giant ที่มี Founder เป็นผู้คลั่งไคล้จักรยานมาก โดยพยายามผลักดันระบบ Bike Sharing 
เพื่อแก้ปัญหาจราจรในไทเป ซึ่งทั้งนี้ ทางภาครัฐเห็นชอบและช่วยผลักดันอย่างสุดตัวสร้าง  
Infrastructure ที่สนับสนุนการใช้จักรยาน และออกมาตราการสนับสนุนต่างๆ จนโครงการเกิดข้ึนมา
ได้และแพร่กระจายไปยังเมืองต่างๆ  
 
 



 ๒๐  

  ๑.๒ เป็นสุดยอดของจักรยานเช่าก็ว่าได้ ด้วยความที่ใช้งานได้แม้เป็นนักท่องเที่ยว 
ขอแค่มีเบอร์ไต้หวัน และ easy card ก็สามารถยืมจักรยาน UBike ได้ โดยลงทะเบียนที่ตู้ลงทะเบียน
หรือผ่านเว๊บไซท์ก็ได้ โดยสามารถใช้งานได้ฟรี ๓๐ นาที หลังจากนั้น ๓๐ นาที ๑๐ TWD ตกช่ัวโมงละ 
๒๐ TWD ซึ่งถือว่าถูกมาก 
  ๑.๓ ตัวระบบของ UBike เองก็ออกแบบมาได้อย่างลงตัว เพราะมีจุดยอดจักรยาน
มากมาย ตามรถไฟฟ้า หรือตามสถานที่ส าคัญ สามารถปั่นจักรยานชมเมืองจากจุดหนึ่งไปจุดหนึ่ง  
หรือแม้แต่คนไต้หวันเองก็ใช้จักรยาน UBike ในชีวิตประจ าวัน เพราะทั้งประหยัดและสะดวกสบาย 
แม้จะไม่ใช่คนท้องถ่ินก็สามารถหาจุดจอด UBike ได้จากทั้งแผนที่ในรถไฟฟ้า หรือแม้กระทั่ง App 
สมาร์ทโฟนที่สามารถบอกได้ด้วยว่าจุดไหนมีจักรยานมากน้อยขนาดไหน 

แผนภาพที่ ๒ - ๑๑ รูปแบบจักรยานสาธารณะ U-Bike ของประเทศไต้หวัน 

 

 

ที่มา : https://monkomoro45.wordpress.com/2016/04/02/taiwan-ubike, 2018 

  ๑.๔ Docomo ของประเทศญี่ปุ่น โดยปัจจุบันมีจุดให้บริการเช่าจักรยานมากกว่า 
๒๘๑ จุด ครอบคลุมทั้งหมด ๗ เขตในโตเกียว และในอนาคต Docomo มีแผนจะขยายโครงการนี้ไปยัง
เมืองอื่นๆ เช่น เซนได และโยโกฮาม่า อีกด้วย 

แผนภาพที่ ๒ - ๑๒ รูปแบบจักรยานสาธารณะ Docomo ของประเทศญี่ปุ่น 
 

   
ที่มา : https://baania.com/th/article, 2018 

https://monkomoro45.wordpress.com/2016/04/02/taiwan-ubike/
https://baania.com/th/article/%E0%B8%AA%E0%B8%B8%E0%B9%82%E0%B8%84%E0%B9%88%E0%B8%A2-%E0%B9%82%E0%B8%95%E0%B9%80%E0%B8%81%E0%B8%B5%E0%B8%A2%E0%B8%A7%E0%B9%80%E0%B8%AD%E0%B8%B2%E0%B9%83%E0%B8%88%E0%B8%A2%E0%B8%AD%E0%B8%94%E0%B8%A3%E0%B8%B1%E0%B8%81%E0%B8%99%E0%B8%B1%E0%B8%81%E0%B8%9B%E0%B8%B1%E0%B9%88%E0%B8%99%E0%B8%94%E0%B9%89%E0%B8%A7%E0%B8%A2%E0%B8%9A%E0%B8%A3%E0%B8%B4%E0%B8%81%E0%B8%B2%E0%B8%A3%E0%B8%88%E0%B8%B1%E0%B8%81%E0%B8%A3%E0%B8%A2%E0%B8%B2%E0%B8%99%E0%B8%AA%E0%B8%B2%E0%B8%98%E0%B8%B2%E0%B8%A3%E0%B8%93%E0%B8%B0


 ๒๑  

  ๑.๕ โครงการจักรยานสาธารณะกรุงเทพมหานครของประเทศไทย ให้บริการในเขต
พื้นที่กรุงเทพมหานคร บริเวณใจกลางเมืองช้ันในที่มีการจราจรคับค่ัง เพื่อให้เป็นอีกทางเลือกหนึ่ง  
ในการเดินทางรูปแบบใหม่ให้กับประชาชนในพื้นที่น าร่อง เช่น  สีลม สาทร สยามสแควร์ พระราม ๔ 
พญาไท ราชด าริ พระราม ๑ มีทั้งหมด ๕๐ สถานี และมีจ านวนจักรยาน ๔๐๐ คัน โดยมีวัตถุประสงค์
หลัก คือ ส่งเสริมการใช้จักรยานเพื่อลดปริมาณการจราจรที่คับค่ังบนท้องถนน ลดปัญหาการจราจร
ติดขัด สร้างจิตส านึกในการใช้พลังงานอย่างประหยัดและคุ้มค่า ลดภาวะโลกร้อนโดยการส่งเสริม  
การเดินทางที่ใช้พลังงานสเีขียวและไม่มีมลพิษ และมีความทันสมัยทัดเทียมกับมหานครช้ันน าของโลก  

 
 
 
 

แผนภาพที่ ๒ - ๑๓ รูปแบบจักรยานสาธารณะกรุงเทพมหานคร (ปันปั่น) ของประเทศไทย 

ที่มา : โครงการจกัรยานสาธารณะกรุงเทพมหานคร, ๒๕๖๑ 
 
  ๑.๖ โครงการรถจักรยานสาธารณะจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย (CU Bike Sharing 
System) โดยบริษัท คิว แอดเวอร์ไทซิ่ง จ ากัด เป็นผู้ด าเนินงานบริหารจัดการและซ่อมบ ารุงจักรยาน 
โดยน าระบบจากฝรั่งเศสมาทดลองใช้เพื่อเป็นโครงการต้นแบบให้กับมหาวิทยาลัยที่มีช่ือเสียงหลาย
แห่ง โดยโครงการนี้ให้บริการภายในพื้นที่ของมหาวิทยาลัยจุฬาลงกรณ์ มีทั้งหมด ๘ สถานี จ านวน
จักรยาน ๒๐๐ คัน 

 
 
 
 
 

แผนภาพที่ ๒ - ๑๔ รปูแบบจักรยานสาธารณะจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลยั (CU Bike Sharing System) 
 

 
 

ที่มา : โครงการจกัรยานสาธารณะจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย, ๒๕๖๑ 



 ๒๒  

 ๒. ระบบจักรยานสาธารณะที่มีแต่จักรยานพร้อมระบบการเช่ายืมด้วยระบบที่ทันสมัย
แต่ไม่มีสถานีจุดจอด ซึ่งแต่ละผู้ประกอบการมีวิธีการตลาดที่คล้ายคลึงกัน โดยตอนนี้มีผู้ประกอบการ
ถึง ๓ รายหลักๆ ได้เข้ามาเปิดตลาดและเริ่มให้บริการในช่วงต้นปี ๒๕๖๐ นั้น โดยประกอบไปด้วย  
  ๒.๑ โมไบค์ (Mobike) จุดเด่นของโมโบค์คือบริการที่เน้นความสบายของผู้บริโภค
เป็นหลัก ผู้ใช้จะสามารถใช้จักรยานได้เมื่อปลดล็อกจักรยานด้วยบลูทูธ (Bluetooth) และการสแกน 
QR Code ที่อยู่บนจักรยานแต่ละคันด้วยแอปพลิเคชันในสมาร์ทโฟน  
  ๒.๒ โอโฟ (ofo) ตัวจักรยานใช้ GPS ติดตามสถานะและต าแหน่งในกรณีที่เกิด
ปัญหาหรือต้องการการซ่อมแซม ใช้ยางตันเพื่อตัดปัญหาการดูแลลมยางและติดตั้งไฟส่องน าทาง
พลังงานแสงอาทิตย์ ซึ่งตรวจจับการเคลื่อนไหวและติดสว่างแบบอัตโนมัติบริการของโอโฟเป็นแบบ 
IoT (Internet of Things) ปลดล็อกจักรยานด้วยแอปพลิเคชันบนสมาร์ทโฟนและสแกน QR Code 
บนตัวจักรยาน  
  ๒.๓ โอไบค์ (oBike) ผู้ให้บริการรายสุดท้ายอย่างโอไบค์จากประเทศสิงคโปร์น ารอ่ง
เปิดให้บริการในไทยแล้วในหลายๆ แห่งมาตั้งแต่เดือนกุมภาพันธ์ 2560 ที่จุดสัญจรตามแนวสถานี
รถไฟฟ้า BTS สถานีรถไฟฟ้าใต้ดิน MRT ในกรุงเทพฯ ก่อนขยายขอบเขตพื้นที่ให้บริการตาม
สถานศึกษาอย่าง มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ รังสิต (๒๐๐ คัน), มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราชมงคล
ธัญบุรี, สถาบันเทคโนโลยีแห่งเอเชีย (AIT) เเละล่าสุดในจังหวัดภูเก็ต เปิดใช้บริการได้ด้วยการจอง
ผ่านแอปพลิเคชันและปลดล็อกด้วยการแสกน QR Code เช่นเดียวกับโอโฟและโมไบค์ และใช้
เทคโนโลยีการติดตาม GPS เหมือนๆ กับ oBike 
 ซึ่งปัจจุบันเหล่าผู้ให้บริการทั้ง ๓ รายหลักๆ นี้ ได้มีการยุติและปิดฉากการให้บริการลง
บ้างแล้ว เพราะสืบเนื่องจากไม่มีการบริหารจัดการและการดูแลรักษาซ่อมบ ารุง รวมถึงจุดจอด  
ที่ไม่เป็นระบบไม่ระเบียบ ท าให้ผู้ใช้บริการไม่สะดวกในการ ยืม-คืน จึงจอดเป็นขยะเกลื่อนเมือง 
(ออนไลน์, ๒๕๖๑) 
 จากข้อมูลที่กล่าวมาข้างต้น ท าให้ผู้วิจัยได้ศึกษาข้อมูลจากบทความของผู้เช่ียวชาญ  
ด้านต่างๆ และเป็นไปตามแผนการพัฒนาเมืองของกรุงเทพมหานคร ระยะ ๒๐ ปี ระยะที่ ๑ 
(พ.ศ. ๒๕๕๖ - ๒๕๖๐) และการจัดระเบียบของการให้บริการจักรยานสาธารณะในรูปแบบทีม่าพรอ้ม
ผู้บริหารจัดการ การดูแลระบบและซ่อมบ ารุงอย่างต่อเนื่อง เพื่อให้เกิดความเป็นระเบียบและ  
สร้างวินัยให้แก่ผู้ใช้มีความรับผิดชอบต่อระบบขนส่งสาธารณะ  
 ผศ .ดร .สัญชัย  ลบแย้ม  จ ากภาค วิชาการออกแบบแล ะวางผั ง ชุมชนเมือง 
คณะสถาปัตยกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลัยศิลปกร ให้สัมภาษณ์ในรายการช่วยคิดช่วยท า ช้ีว่าถ้าดู 
ในเชิงกายภาพเมืองก็มีความเป็นไปได้สูงในการที่จะท าให้กรุงเทพฯ เป็นเมืองจักรยาน เพราะตาม
หลักวิชาผังเมือง มีปัจจัยหลายอย่างที่สามารถพัฒนาให้สอดคล้องกับเลนจักรยาน สถานีจักรยาน 
หรือทางจักรยาน อย่างเช่นความหนาแน่นของประชากร ซึ่งประชากรที่อยู่ตามเมืองใหญ่ๆ  
อย่างกรุงเทพมหานคร ก็คล้ายคลึงกับเมืองใหญ่ในต่างประเทศที่เขาประสบความส าเร็จในการบริหาร
จัดการจักรยานสาธารณะแบบครบวงจรและมีสถานีกระจายไปยังจุดส าคัญต่างๆ และจุดเช่ื อมต่อ
ระบบขนส่งมวลชนอื่นๆ เพื่อให้เกิดการเดินทางที่เช่ือมต่อแบบสมบูรณ์ เช่น มหานครนิวยอร์ก 
สหรัฐอเมริกา ฝรั่งเศส ประเทศเกาหลีใต้ ญี่ปุ่น และประเทศไต้หวัน เป็นต้น 



 ๒๓  

การเลือกเส้นทางและต าแหน่งสถานีส าหรับให้บริการจักรยานสาธารณะ  

 ในหัวข้อนี้ มีความส าคัญเป็นอย่างยิ่งในการที่จะผลักดันให้เกิดเส้นทางจักรยาน 
ที่สมบูรณ์แบบ และคล้ายคลึงกับประเทศช้ันน าที่ได้ท าการส าเร็จมาแล้วนั้น ผู้วิจัยจึงได้รวบรวมข้อมลู
จากแหล่งผู้เช่ียวชาญและผู้ที่ได้ศึกษาปัญหาดังกล่าว เพื่อใช้ประกอบการศึกษาในการท าวิจัยครั้งนี้ 
โดยอ้างอิงข้อมูลต่างๆ ดังนี้ 
 จากการพิจารณาของคณะรัฐมนตรีเห็นชอบให้กระทรวงคมนาคม, กระทรวงมหาดไทย, 
กระทรวงการท่องเที่ยวและกีฬา, ส านักนายกรัฐมนตรี, กระทรวงศึกษาธิการ, กระทรวงการคลัง, 
ส านักงานต ารวจแห่งชาติ และ สสส. ให้ความร่วมมือและสนับสนุนส่งเสริมการเดินทางของประชาชน
ด้วยจักรยานตามภารกิจหน้าที่ที่รับผิดชอบ โดยให้น าคู่มือมาตรฐานการออกแบบและการก่อสร้าง  
ทางจักรยานส าหรับประเทศไทยเพื่อใช้ส าหรับอ้างอิงการก่อสร้างช่องทางจักรยานให้เป็นรูปแบบ  
และมาตรฐานเดียวกันทั้งประเทศ โดยคณะรัฐมนตรีมีมติเห็นชอบตามที่กระทรวงคมนาคม เสนอเรื่อง
การก าหนดมาตรฐานการออกแบบและก่อสร้างทางจักรยานในประเทศไทย  เมื่อมกราคม ๒๕๖๐ 
โดยมีรายละเอียดดังนี้ 
 ๑. เห็นชอบการก าหนดมาตรฐานการออกแบบและการก่อสร้างทางจักรยานใน 
ประเทศไทย  เพื่อให้ทุกหน่วยงานน าไปอ้างอิงในการก่อสร้างเส้นทางจักรยานให้มีรูปแบบและ
มาตรฐานเดียวกันทั้งประเทศ 
 ๒. เห็นชอบให้กระทรวงคมนาคม (คค.) กระทรวงมหาดไทย (มท.) กระทรวงการ
ท่องเที่ยวและกีฬา (กก.) ส านักนายกรัฐมนตรี (นร.) กระทรวงศึกษาธิการ (ศธ.) กระทรวงการคลัง 
(กค.) ส านักงานต ารวจแห่งชาติ (ตช.) และส านักงานกองทุนสนับสนุนการสร้างเสริมสุขภาพ ให้ความ
ร่วมมือและสนับสนุนในการพัฒนาและส่งเสริมการเดินทางของประชาชนด้วยจักรยานตามภารกิจ
และหน้าที่ที่รับผิดชอบ โดยให้น าคู่มือมาตรฐานการออกแบบและการก่อสร้างทางจักรยานส าหรับ
ประเทศไทยเพื่อใช้ส าหรับอ้างอิงการก่อสร้างช่องทางจักรยานให้เป็นรูปแบบและมาตรฐานเดียวกัน  
ทั้งประเทศ 
 ๓. เห็นชอบให้หน่วยงานที่รับผิดชอบท าความตกลงในรายละเอียดกับส านักงบประมาณ 
(สงป.) เพื่อเสนอขอรับการจัดสรรงบประมาณรายจ่ายประจ าปีในการด าเนินมาตรการส่งเสริมและ
สนับสนุนการเดินทางของประชาชนด้วยจักรยานตามข้ันตอนของกฎหมาย และระเบียบที่เกี่ยวข้อง
ต่อไป 
 คู่มือมาตรฐานการออกแบบและก่อสร้างทางจักรยานในประเทศไทย มีสาระส าคัญ
เกี่ยวกับมาตรฐานการแบ่งประเภทของทางจักรยาน การออกแบบทางกายภาพ การออกแบบช้ัน  
ผิวทาง การออกแบบป้ายจราจร สัญลักษณ์บนผิวทางและระบบอ านวยความปลอดภัยของทาง
จักรยาน ระบบอ านวยความปลอดภัยทางจราจร และหลักเกณฑ์ของการก าหนดที่จอดจักรยาน 
โดยพัฒนามาจากมาตรฐานทางจักรยานขององค์กร The American Association of State Highway 
and Transportation Official (AASHTO) ที่ทั่วโลกยอมรับ และ Manual on Uniform Traffic Control 
Devices (MUTCD) มีรายละเอียด ดังนี้ 



 ๒๔  

 ๑. มาตรฐานการแบ่งประเภทของทางจกัรยาน (Bike Way Classification) ใช้หลักการ
ก าหนดความเร็วและปริมาณจราจรเป็นปัจจัยควบคุมการแบ่งประเภทของทางจักรยาน (ปรับใช้ให้
เหมาะสมกับประเทศไทย) ดังนี้ 
  ๑.๑ เส้นทางที่ความเร็วเฉลี่ยของรถยนต์ต่ ากว่า ๓๐ กิโลเมตรต่อช่ัวโมง (กม./ชม.) 
และมีปริมาณการจราจรเฉลี่ยน้อยกว่า ๓,๐๐๐ คันต่อวันต่อปี รถจักรยานสามารถใช้ช่องทางจราจร
ร่วมกันกับยานพาหนะอื่นๆ ในช่องจราจรปกติ ซึ่งหากมีปริมาณจราจร มากกว่า ๓,๐๐๐ แต่ไม่เกิน 
๕,๐๐๐ คันต่อวันต่อปี รถจักรยานสามารถใช้ช่องทางจราจรร่วมกันกับยานพาหนะอื่นๆ เช่น 
ช่องจราจรติดคันขอบถนนหรือที่จอดรถริมทาง และในกรณีที่มีปริมาณจราจร มากกว่า ๕,๐๐๐ คัน/
วัน/ปี จะไม่สามารถด าเนินการท าช่องทางจักรยานได้   
  ๑.๒ เส้นทางที่ความเร็วเฉลี่ยของรถยนต์ระหว่าง ๓๐ - ๕๐ กิโลเมตรต่อช่ัวโมง 
(กม./ชม.) และมีปริมาณการจราจรเฉลี่ยน้อยกว่า ๓,๐๐๐ คันต่อวันต่อปี รถจักรยานสามารถ 
ใช้ช่องทางจราจรร่วมกันกับยานพาหนะอื่นๆ เช่น ช่องจราจรติดคันขอบถนน หรือที่จอดรถริมทาง  
ซึ่งหากมีปริมาณจราจรมากกว่า ๓,๐๐๐ แต่ไม่เกิน ๕,๐๐๐ คันต่อวันต่อปีให้จัดช่องทางส าหรับ
จักรยานโดยเฉพาะ โดยมีการตีเส้นจราจรแบ่งช่องทางจักรยานให้ชัดเจน รวมทั้งมีอุปกรณ์อ านวย
ความปลอดภัยบนไหล่ทางและทางหลัก โดยในกรณีที่มีปริมาณจราจรมากกว่า ๕,๐๐๐ คันต่อวันต่อปี 
ให้มีทางจักรยานโดยเฉพาะโดยการตีเส้นจราจรแบ่งช่องทางจักรยานให้ชัดเจน 
  ๑.๓ เส้นทางที่ความเร็วเฉลี่ยของรถยนต์ระหว่าง ๕๐ - ๗๐ กิโลเมตรต่อช่ัวโมง 
(กม./ชม.)  ให้จัดช่องทางส าหรับจักรยานโดยเฉพาะ โดยมีการตีเส้นจราจรแบ่งช่องทางจักรยาน 
ให้ชัดเจน รวมทั้งมีอุปกรณ์อ านวยความปลอดภัยบนไหล่ทางและทางหลัก หรือแยกทางจักรยานออก
จากช่องจราจรทั่วไป เช่น ก่อสร้างทางจักรยานข้ึนใหม่โดยมีขอบคันคอนกรีต เพื่อแบ่งช่องจราจรหลกั
กับทางเดินเท้าและทางจักรยาน       
  ๑.๔ เส้นทางที่ความเร็วเฉลี่ยของรถยนต์สูงกว่า ๗๐ กิโลเมตรต่อช่ัวโมง (กม./
ชม.) ให้จัดท าทางจักรยานแบบเฉพาะ เช่น ไหล่ทางที่มีแนวหรืออุปกรณ์กั้น   
  ๑.๕ กรณีที่มีปริมาณจราจร ๑๐,๐๐๐ คันต่อวันหรือมากกว่า และมีความเร็วเฉลี่ย
ของรถยนต์เท่ากับ ๘๐ กิโลเมตรต่อช่ัวโมง (กม./ชม.) หรือมากกว่า การก่อสร้างทางจักรยานจะต้อง
อยู่นอกพื้นที่กันเพื่อความปลอดภัย (Clear Zone) ของถนน   
  ๑.๖ กรณีที่มีปริมาณรถขนาดใหญ่มากกว่า ๓๐ คันต่อช่ัวโมงในช่องจราจรริม 
ควรพิจารณาแยกคันทางหรือหากใช้ทางจักรยานประเภทอื่นและมีความเร็วของการจราจรสูง  
(๘๐ กม./ชม.หรือมากกว่า) ควรจะมีพื้นที่ว่างค่ันระหว่างจักรยานกับรถยนต์ (buffer)  
  ๑.๗ บริเวณที่คาดว่ามีผู้ขับข่ีจักรยานที่เป็นเด็กหรือผู้มีประสบการณ์ข่ีจักรยานน้อย 
เช่น ทางจักรยานบริเวณโรงเรียน ชุมชน หรือสวนสาธารณะ เป็นต้น จะต้องใช้การจัดพื้นที่เฉพาะ
ส าหรับจักรยานเพื่อแยกทางจักรยานออกจากถนน 
 ๒. การออกแบบทางกายภาพของทางจักรยาน (Geometric Design of Bike Way)
ประกอบด้วยมาตรฐานการออกแบบ ดังนี้  
  ๒.๑ ความเร็ว และระยะการหยุดที่ปลอดภัย   
  ๒.๒ ระบบป้ายจราจร   



 ๒๕  

  ๒.๓ การออกแบบโค้งราบ Horizontal Curve  
  ๒.๔ การออกแบบโค้งดิ่ง Vertical Curve    
  ๒.๕ การออกแบบ Lateral Clearance ภายใต้เงื่อนไขระยะการหยุดรถจักรยาน 
ที่ปลอดภัย  
  ๒.๖ การออกแบบทางแยก 
 ๓. การออกแบบช้ันผิวทางของทางจักรยาน การออกแบบโครงสร้างทางจักรยาน 
ตามมาตรฐานของ AASHTO ก าหนดไว้ว่า    
  ๓.๑ ผิวจราจรที่ใช้ไหล่ทางเป็นช่องทางจักรยานให้ใช้ผิวจราจรของเส้นทางนั้นๆ  
  ๓.๒  ส่วนการออกแบบช่องจราจรประเภท MP – Multi Use Path หรือการแยก
ทางจักรยานออกจากช่องจราจรทั่วไป เช่น ก่อสร้างทางจักรยานใหม่ โดยมีคันขอบคอนกรีต หรือ
เกาะกลางถนนแบ่งช่องจราจร ซึ่งโครงสร้างผิวทางได้ก าหนดไว้ ดังนี้ 
  ๓.๓ ผิวแอสฟัลท์ ๕ ซม. ช้ันพื้นทาง ๑๕ ซม. รองพื้นทาง ๑๕ - ๓๐ ซม. 
  ๓.๔ ผิว Double SurfaceTreatment ช้ันพื้นทาง ๑๕ ซม.รองพื้นทาง ๑๕-๓๐ ซม. 
  ๓.๕ ผิวทางคอนกรีต ๑๐ ซม. ช้ันทรายพื้นทาง ๕ ซม. ช้ันรองพื้นทาง ๑๐ ซม.  
 ๔. การออกแบบป้ายจราจร สัญลักษณ์บนผิวทาง และระบบอ านวยความปลอดภัย 
ของทางจักรยาน ประกอบด้วย การออกแบบสัญลักษณ์บนแผ่นป้ายจราจรและการติดตั้งป้าย 
การออกแบบสัญลักษณ์บนผิวจราจร   
 ๕. ระบบอ านวยความปลอดภัยทางจราจร ประกอบด้วย ระบบไฟกระพริบเตือน 
บนป้ายทางจักรยาน และระบบไฟฟ้าแสงสว่าง  
 ๖. หลักเกณฑ์ของการก าหนดที่จอดรถจักรยาน ใช้หลักเกณฑ์การก าหนดที่จอดรถ
ส าหรับทางจักรยานที่เป็นมาตราฐานของ U.S. Department of Transportation, Federal Highway 
Administration (2006) (ออนไลน์, ๒๕๖๑) 
 ผศ.ดร.สัญชัย ขยายภาพต่อว่า นอกเหนือจากเรื่องความหนาแน่นของประชากร  
สภาพของถนน ในเรื่องของการใช้ประโยชน์จากที่ดินก็เป็นปัจจัยหนึ่งที่จะช่วยเสริมในการใช้จักรยาน 
“ในทางผังเมืองจะเรียกว่าการใช้แบบผสมผสาน คือการใช้ที่ดินอย่างหลากหลายไม่ว่าจะเป็นเรื่อง  
ที่อยู่อาศัยก็ดี พาณิชยกรรม สถาบันราชการ หรือทางด้านแหล่งนันทนาการต่างๆ เมื่อน ามา
ผสมผสานท าให้การเดินทางสั้นลง การเดินทางก็จะกระชับข้ึน ไม่ต้องเดินทางไกล อาทิเช่น สามารถ
เดินทางไปห้างสรรพสินค้าโดยรอบ สถาบันอุดมศึกษา วัด ร้านค้าการท าธุรกิจในย่านนั้น การเดินทาง
จากที่พักอาศัยไปยังแหล่งงานหรือแหล่งบริการต่างๆ ที่กล่าวถึง การปั่นจักรยานจึงมีความเป็นไปได้
สูง ที่จะเป็นตัวช่วยส่งเสริมการเดินทางระยะสั้นที่ดี” 
 ในหลายประเทศที่พัฒนาแล้ว ผศ.ดร.สญชัย บอกว่ามีการศึกษาวิจัยที่เป็นตัวช้ีว่า 
การเดินทางด้วยรถไฟฟ้าและระบบรางจะช่วยเพิ่มการเดินทางด้วยจักรยานและทางเท้าให้มากขึ้น 
เพราะเป็นทางเลือกที่ดีในการมาข้ึนรถไฟฟ้า รถเมล์หรือระบบขนส่งมวลชนอื่นๆ 
 “กล่าวต่อว่า เมืองไทยใช้นโยบายลองผิดลองถูกมาจนถึงปัจจุบัน ซึ่งจะเห็นได้ว่า 
การพัฒนาเมืองได้ด าเนินการมาอย่างต่อเนื่อง ซึ่งเป็นการเติบโตของเมืองอย่างไร้ทิศทาง ไม่มีการ
จัดการระบบเรื่องผังเมือง กรุงเทพมหานครที่เริ่มสร้างเลนจักรยาน และเริ่มโครงการปันปั่น Bike 
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Sharing และจัดท าทางจักรยานรอบเกาะรัตนโกสินทร์นั้นเป็นเจตนารมณ์ที่ดี ที่เป็นประโยชน์กับ
ประชาชน เป็นทางเลือกหนึ่งของประชาชน โดยต้องมีการออกแบบ การบังคับใช้ และการมีส่วนร่วม
ของประชาชน โดยเฉพาะเส้นทางผ่านหน้าร้าน คงต้องมีกระบวนการและการปรับแผนต่างๆ 
ที่รอบคอบมากขึ้น 
 สิ่งที่ท าให้เกิดเลนปั่นจักรยานในฝันของคนเมืองมีอยู่หลายประเด็น คือ กระบวนการ
ออกแบบเส้นทางจักรยาน ควรเน้นเปิดให้ประชาชนในระดับล่างเข้ามามีส่วนร่วมในการพิจารณา 
ไม่ใช่ก าหนดมาจากภาครัฐเพียงอย่างเดียว อยากให้ทุกคนมีความเป็นเจ้าของร่วมกันและสามารถ  
ใช้งานได้จริง และควรมีการประชาสัมพันธ์ ประเด็นถัดมาผู้ร่วมเดินทางสัญจรในเส้นทางหรือถนน 
ไม่ว่าจะเป็นผู้ขับข่ีรถยนต์ หรือข่ีมอเตอร์ไซค์ รวมถึงผู้เดินเท้า คือการเอื้อเฟื้อแบ่งปันและเห็นอก  
เห็นใจผู้ขับข่ีจักรยาน จึงต้องมีการเรียนรู้ร่วมกัน 
 แนวคิดน้ีได้สอดคล้องกับแนวทางวางผังเมืองจักรยาน สถาบันเทคโนโลยีพระจอมเกล้า
เจ้าคุณทหารลาดกระบัง (สจล.) ดร.ประพันธ์พงษ์ อุปลา อาจารย์ประจ ากลุ่มวิชาการวางแผนภาค
และเมือง สาขาวิชาสถาปัตยกรรมและการวางแผนคณะสถาปัตยกรรมศาสตร์ บอกในการให้
สัมภาษณ์ถึงเรื่องนี้ว่า แนวโน้มผู้ใช้จักรยานจะเพิ่มสูงข้ึนอย่างต่อเนื่อง ท าให้ภาครัฐมีโครงการออกมา
ส่งเสริมการใช้จักรยาน แต่สิ่งที่ยังขาดไปคือการวางแผนแม่บทจักรยาน ซึ่งต้องเริ่มต้นจากการศึกษา
ปัญหาและความต้องการจากผู้ใช้จักรยานอย่างต่อเนื่อง (ออนไลน์, ๒๕๖๑) 
 นันท์นภัส เพชรคงทอง (๒๕๕๘) น าเสนอแนวทางการปรับปรุงระบบโครงข่ายเส้นทาง
จักรยานภายในมหาวิทยาลัย ดังนี้ 
 ๑. ควรมี องค์ประกอบที่ส าคัญเพื่อก าาหนดพฤติกรรมการใช้จักรยานในมหาวิทยาลัย
ไปในทิศทางเดียวกัน 
 ๒. ควรมีการวางแผนใน ระยะยาว พร้อมกับระบุกลุ่มขับเคลื่อน 
 ๓. ควรมีการออกแบบให้ตรงกับความต้องการของทุกคน 
 ๔. ควรมีการแบ่งพื้นที่ การใช้งานให้สัมพันธ์กับการสัญจรของระบบขนส่งมวลชน
สาธารณะอื่นๆ ให้ชัดเจน 
 ปัจจัยที่ส่งผลต่อระบบโครงข่ายเส้นทางจักรยาน ภายในมหาวิทยาลัย การแก้ปัญหา
และการดูแลรักษา ระบบโครงข่ายเส้นทาง ความปลอดภัย องค์ประกอบสนับสนุน ระบบขนส่ง
สาธารณะ รูปแบบผังการใช้ที่ดิน บรรยากาศที่เหมาะกับการใช้จักรยาน กลุ่มคนที่ให้ความส าคัญกับ
จักรยาน ระบบการสัญจรและรูปแบบเส้นทาง สัญญาณที่ดีและการออกแบบโดยมีส่วนร่วม 
 Bureau of Traffic Safety (2015) ได้ท าคู่มือการ พัฒนาโครงข่ายเส้นทางจักรยาน 
(Guide for the development of bicycle facilities) ประกอบด้วยข้ันตอนต่างๆ ดังนี้ 
 ๑. การวางแผน โดยค านึงถึงปัจจัยที่เกี่ยวข้องต่างๆ คือ ทักษะของผู้ใช้จักรยานเอง 
สิ่งกีดขวางในเส้นทาง มีการลดความเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุ มีการเช่ือมต่อกับปลายทางด้วยระยะ 
ที่ตรงและใกล้ มีการเข้าถึงพื้นที่ที่ใช้งานเป็นประจ า เส้นทางจักรยานที่ใช้เพื่อการพักผ่อน ควรมี
มุมมอง ที่สวยงาม มีร่มเงาจากต้นไม้ มีความปลอดภัยจากอาชญากรรมและอุบัติเหตุ มีจุดหยุด 
ที่ไม่บ่อยครั้ง มีการลดความขัดแย้ง ระหว่างผู้ใช้จักรยานกับคนอื่นๆ ที่ใช้เส้นทางร่วมกัน มีการซ่อม
บ ารุงคุณภาพของพื้นผิวเส้นทาง มีปริมาณการสัญจรของรถบรรทุกและรถโดยสารโดยจ ากัดความเร็ว 
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ให้มีทางแยกระหว่างเส้นทางน้อยที่สุด ประเมินราคาและงบประมาณที่เหมาะสมตลอดจนศึกษา
กฎหมายและข้อบังคับต่างๆ 
 ๒. การออกแบบ รูปแบบและองค์ประกอบของเส้นทางจักรยานต้องพิจารณาในเรื่อง
ต่างๆ ดังนี้ เป็นเส้นทางที่ตรงและผ่านไปตามแนวเส้นทางที่มีการใช้งานจักรยาน เป็นเส้นทางที่เช่ือม
ระหว่างถนน เส้นทางจักรยาน หรือ โครงข่ายเส้นทางจักรยาน ออกแบบให้สามารถควบคุม ปริมาณ
การสัญจรบนเส้นทาง   
 ๓. การจัดการและการซ่อมบ ารุงเส้นทางจักรยาน นอกจากงบประมาณค่าก่อสร้างแล้ว 
ควรจัดให้มีงบด าเนินการส าหรับดูแลและซ่อมบ ารุงเส้นทางเพื่อให้สามารถใช้งานได้ดีเอย่างสม่ าเสมอ 
ซึ่งรวมถึงการท าความสะอาดเส้นทาง การรักษาสภาพความสมบูรณ์ของพื้นผิวและขอบทาง 
ป้าย สัญญาณและสัญลักษณ์ที่พื้น ความสมบูรณ์ขององค์ ประกอบต่างๆ บนพื้นเส้นทางจักรยาน  
มีการควบคุมการใช้งานให้เป็นไปตามข้อก าหนด 

การด าเนินโครงการจักรยานสาธารณะของต่างประเทศ  

 จักรยานสาธารณะ หรือ Bike Sharing เป็นระบบขนส่งขนาดเล็กที่ต่างประเทศในเมอืง
ใหญ่ๆ ให้การยอมรับและใช้กันอย่างแพร่หลาย มีหลายหลายรูปแบบตามเทคโนโลยีที่มีการพัฒนา 
ให้มีความสะดวกเหมาะสมกับพื้นที่และทันสมัยอย่างต่อเนื่อง ซึ่งจากการศึกษาข้อมูลจากผู้ให้บริการ 
Bike Sharing ของต่างประเทศ ก็พบว่า ในแต่ละเมืองนั้นประสบปัญหาคล้ายคลึงกับของประเทศไทย 
อาทิ เช่น กาจราจรที่ติดขัด สภาพแวดล้อมทางอากาศเสีย การเดินทางที่ไม่เช่ือมต่อ ความสะดวก  
ในการใช้งาน เป็นต้น โดยบทสรุปแล้ว ระบบการให้บริการจักรยานสาธารณะที่มีให้บริการอย่างยั่งยนื
และเป็นระเบียบเรียบรอ้ย มีการบริหารจัดการ การดูแลบ ารุกรักษา ตัวจักรยาน และระบบการยืมคืน
โดยมีการพัฒนาอย่างต่อเนื่อง โดยทางภาครัฐให้การสนับสนุนและส่งเสริมอย่างจริงจงั จึงช่วยผลักดัน
โดยการสร้าง Infrastructure ที่สนับสนุนการใช้จักรยาน และออกมาตรการสนับสนุนต่างๆ 
จนโครงการเกิดข้ึนมาได้ และแพร่กระจายไปยังเมืองต่างๆ ในแถบยุโรป และเอเชีย 
 ประเทศทวีปยุโรป อาทิเช่น ประเทศสหรัฐอเมริกา ในเมืองนิวยอร์คนั้น ส านักงาน 
ของนายกเทศมนตรี นายบิล เดอ บลาซิโอ ประกาศว่า มีคนใช้ระบบจักรยานสาธารณะ Citi bike 
ที่มีจักรยาน ๗,๕๐๐ คันกว่า ๑๐ ล้านเที่ยวในปี ๒๕๕๘ เป็นสถิติสูงสุดของระบบจักรยานสาธารณะ
ในสหรัฐอเมริกา เพิ่มขึ้นถึงร้อยละ ๒๔ จากปี ๒๕๕๗ ที่มีคนใช้ ๘.๐๙ ล้านเที่ยว  โดยเพิ่มจักรยาน 
เข้าไป ๒,๔๐๐ คันและเพิ่มสถานีจอดอีก ๑๓๘ แห่ง  ในปี ๒๕๕๘ นี้มีอยู่เจ็ดวันที่มีคนใช้มากกว่า 
๕๐,๐๐๐ เที่ยว  เทศบาลนครนิวยอร์คมีแผนจะเพิ่มจ านวนจักรยานที่มีให้บริการข้ึนไปเป็น ๑๒,๐๐๐ คัน
และสถานีกว่า ๗๐๐ แห่งในอีกสองปีข้างหน้าคือสิ้นปี ๒๕๖๐ การเติบโตอย่างรวดเร็วนี้ต้องพิจารณา
จากข้อเท็จจริงว่าระบบจักรยานที่ได้รับการสนับสนุนจาก Citi bike นี้เพิ่งเริ่มมาได้ไม่ถึงสองปี แม้ว่า
จะไม่มีการศึกษาชัดเจนว่าคนที่ใช้จักรยานน้ีเป็นคนที่เลิกใช้รถยนต์หรือเปลี่ยนมาจากการใช้รถประจ า
ทางหรือรถไฟฟ้าใต้ดิน จึงท าให้ยากที่จะวัดผลที่เกิดข้ึนต่อการลดการปล่อยมลพิษและก๊ าซเรือน
กระจก  แต่เทศบาลนครนิวยอร์คช้ีแจงว่า ท าให้รถติดน้อยลงและชาวเมืองมีกิจกรรมทางกายเพิ่มข้ึน 
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แผนภาพที่ ๒ – ๑๕ รูปแบบจักรยานสาธารณะ Citi bike เมืองนิวยอร์ค 
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 การเติบโตของการใช้ระบบจักรยานสาธารณะของนิวยอร์คอาจเอาไปเทียบได้กับระบบ
จักรยานสาธารณะในลอนดอน นครหลวงของอังกฤษ กับเม็กซิโกซิตี้ นครหลวงของเม็กซิโก  ระบบ
จักรยานในลอนดอนที่ได้รับการสนับสนุนจากบริษัท Santander และมีจ านวนจักรยานมากกว่า 
มีคนใช้ ๙,๙๔๓,๐๗๔ เที่ยวในปี ๒๕๕๘ ส่วนระบบจักรยาน EcoBici ในเม็กซิโกซิตี้ที่มีจ านวน
จักรยานใกล้เคียงกับนิวยอร์คมีคนใช้เกือบ ๙ ล้านเที่ยว ทั้งสามเป็นระบบจักรยานสาธารณะที่น าหนา้
ในแง่ยอดจ านวนการใช้ในโลกตะวันตก (ซึ่งส่วนหนึ่งเป็นเพราะทั้งสามเมืองนี้เป็นมหานคร 
ที่มีประชากรกว่าสิบล้านคน ในขณะที่เมืองใหญ่ในยุโรปมีประชากรน้อยกว่ามาก)  

แผนภาพที่ ๒ – ๑๖ รูปแบบจักรยานสาธารณะประเทศอังกฤษ และแม็คซิโกซิตี้ 
 

 
    ประเทศอังกฤษ เมืองลอนดอน         ประเทศแม็คซิโกซิตี้  
ที่มา : http://www.thaicyclingclub.org/en_US, 2018 

 ประเทศทวีปเอเชีย ผู้วิจัยขอยกตัวอย่างของประเทศไต้หวัน อาทิเช่น จักรยาน
สาธารณะ Internet of Things (Iot) ปัจจุบันทั้งรฐับาลและเอกชนในไต้หวันส่งเสริมการขับข่ีจักรยาน
ในไต้หวันโดยเป็นส่วนหนึ่งในการผลักดันนโยบายสีเขียว (Green Policy) ที่มีจุดประสงค์เพื่ออนุรักณ์
สิ่งแวดล้อมอย่างยั่งยืน เป็นการยกระดับการใช้ชีวิตของประชนชนในเมืองให้ดียิ่งข้ึนและ  เพื่อการ
อนุรักษ์พลักงงานการลดปริมาณการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (Carbon dioxide หรือ CO2) 
ของโลกด้วย 

http://www.thaicyclingclub.org/en_US/%E0%B8%9A%E0%B8%97%E0%B8%84%E0%B8%A7%E0%B8%B2%E0%B8%A1/2016/01/12/7050/
http://www.thaicyclingclub.org/en_US/%E0%B8%9A%E0%B8%97%E0%B8%84%E0%B8%A7%E0%B8%B2%E0%B8%A1/2016/01/12/7050/


 ๒๙  

 ตามแหล่งท่องเที่ยวที่ส าคัญต่างๆ ในเมืองใหญ่ของไต้หวันจะพบจักรยานสาธารณะ  
ที่จัดไว้ให้ชาวไต้หวันและนักท่องเที่ยวสามารถใช้บริการเช่าจักรยานได้อย่างสะดวกมีแนวทางส าหรับ
จักรยานโดยเฉพาะ อีกทั้งยังมีพื้นถนนเรียบ ไม่เป็นอุปสรรคต่อการขับข่ีเป็นทางเลือกการคมนาคม  
ที่ปลอดภัยและเป็นที่นิยมในไต้หวัน อีกทั้งยังเป็นการส่งเสริมสุขภาพและพัฒนาเศรษฐกิจในรูปแบบ
ใหม่อีกด้วย 
 การเช่าจักรยานในไต้หวัน มีอัตราค่าบริการไม่สูง เป็นแรงจูงใจให้ผู้ที่ต้องการเดินทาง 
ในระยะที่ไม่ไกลนัก หันมาเลือกใช้จักรยานแทนการคมนาคมรูปแบบอื่น ลดปัญหารถติด ช่วยส่งผล 
ให้ร้านค้าบนท้องถนนบริเวณที่จักรยานผ่านสามารถประกอบธุรกิจได้ดียิ่งขึ้น เพราะจักรยานส่งเสริม
ให้สามารถเข้าถึงพื้นที่ที่เป็นตรอกซอกซอยของไต้หวันได้ดี 
 U-Bike เป็นแนวคิดและความร่วมมือระหว่างรัฐบาลและบริษัท “Giant” ซึ่งเป็นบริษัท
จ าหน่ายจักรยานที่มีช่ือเสียงของไต้หวันโดยจัดให้มีบริการใน ๔ เมืองใหญ่ คือ Tai pei, New Taipei 
City, Taichung และ Changhua เริ่มให้บริการมาตั้งแต่ปี ๒๐๑๒ จนถึงปัจจุบัน จัดให้มีสถานีไว้คอย
ให้บริการบริเวณสถานีรถไฟฟ้าใต้ดินเกือบทุกแห่งและจุดท่องเที่ยวส าคัญ ซึ่งลักษณะจักรยาน
สาธารณะเป็นจักรยานสีเหลือง มีสถานีจักรยาน U-Bike ทั้งหมด ๔๓๐ สถานี และจะขยายเป็น 
๗๐๐ สถานี ในระยะต่อไป 
 ซึ่งมีจ าสมาชิกจักรยานสาธารณะ (U-Bike) เติบโตมาก จาก ๑๕,๐๐๐ คน มาเป็น 
๓.๓ ล้านคน เมื่อกลางเดือนมิถุนายน ระบบ U-Bike มีการท ารายการถึง 1 แสนรายการ ต่อวัน 
ด้วยการส่งข้อมูลเกี่ยวกับการท ารายการภายในระบบของจักรยาน U-Bike ปริมาณมากนี้ เบื้องหลัง
คือเทคโนโลยีระบบจัดการข้อมูลโดย Intel โดยติดตั้งเซนเซอร์หลักอ่าน ๓ จุด คือ จุดแรกที่ Smart 
Dock ตรงที่แตะบัตรจุดจอดรถจักรยาน จุดที่ ๒ ตู้ Kiosk U-Bike ประจ าสถานี และ Gateway 
Terminal โดยโปรเซสเซอรท์ี่ใช้เปน็ Intel Atom ในการควบคุมการท ารายการเช่าจักรยาน U-bike แต่ละ
สถานี และใช้ Intel Xeon ในการท า Cloud Server ในการประมวลผลข้อมูล และวิเคราะห์แบบ 
Big Data เช่นจ านวนผู้ใช้บริการ ต่อจ านวนจักรยานที่ให้บริการแต่ละสถานี 
 เพื่อให้เกิดความสะดวกในการใช้บริการของประชาชนและนักท่องเที่ยว โดยผู้ใช้บริการ
สามารถใช้บัตร Easy Card เพื่อเช่าจักรยานโดยลงทะเบียนผา่นหมายเลขโทรศัพทไ์ต้หวันผ่านเว็บไซต์ 
https : //Taipei.youbike.com.tw หรือตามตู้บริการอัตโนมัติที่ตั้งอยู่บริเวณจุดจอดหรือสถานี
จักรยาน ผู้ที่ไม่มีบัตร Easy Card สามารถใช้บัตร ซึ่งเป็นบัตรเติมเงินสารพัดประโยชน์ เพื่อใช้จ่าย
บริการสาธารณะต่างๆ เช่น รถบัส รถไฟฟ้า เรือสาธารณะ จักรยาน รวมไปถึงใช้จ่ายซื้อสินค้าที่ร้านค้า
ต่างๆ ได้ด้วย (คล้ายกับบัตร Rabbit ในไทย) ซึ่งหาซื้อได้ที่สถานีรถไฟฟ้าใต้ดินในไต้หวัน และที่ร้านค้า
สะดวกซื้ออย่างเช่น 7-eleven และ familymart ในไต้หวัน โดยเริ่มคิดค่าบริการการเช่าจักรยาน 
เมื่อเครื่องปลดล็อคจักรยานระบบจะด าเนินการหักเงินในบัตร 5NT ในบัตรทันทีและจะตัดค่าบริการ
ต่อไปอีก 5NT ทุกๆ ๓๐ นาที จนกว่าจะน าจักรยานมาจอดคืนที่สถานีปลายทาง แล้วแตะบัตรที่แท่น
อ่านบัตรอีกครั้งเพื่อล็อคจักรยานและระบบจะแสดงมลูค่าเงินคงเหลือ และยังสามารถใช้ บัตร Credit 
ในการเช่าจักรยาน U-bike ได้เช่นกัน แต่จะมีค่ามัดจ าในการเช่า ๒,๐๐๐ NTS ในแต่ละครั้งและ 
จะได้รับค่ามัดจ าคืนหลังคืนจักรยานตามจุดจอดจักรยานที่ก าหนด  



 ๓๐  

 Mr.Doug Davis  รองประธานอาวุโส และ ผู้จัดการด้านกลุ่ม Internet of Things ของ 
Intel กล่าวว่า” U-Bike เป็นตัวอย่างของ Internet of Things เพื่อ Smart City ที่ช่วยให้ประชาชน
และนักท่องเที่ยวได้ใช้เดินทางที่สะดวกข้ึน ลดมลพิษ และท าให้การเดินทางด้วยจักรยานเป็นที่นิยม
มากในไต้หวัน” ข้อมูลจาก บทความไอที ๒๔ ช่ัวโมง (ออนไลน์, ๒๕๖๑)  
 จักรยานนับว่าเป็นพาหนะประเภทหนึ่งที่มีการใช้งานกันอย่างแพร่หลายในประเทศ  
ช้ันน าทั่วโลก โดยเฉพาะในบริเวณพื้นที่ชุมชนเมืองหรือใจกลางเมืองส าคัญที่มีการใช้งานจักรยาน  
เป็นยานพาหนะอย่างกว้างขวาง เหตุที่ประชาชนชาวต่างชาติบางส่วนได้นิยมใช้จักรยานหรือหันมาใช้
จักรยานในการคมนาคมติดต่อ ก็เพราะรัฐบาล หน่วยงานของรัฐและท้องถ่ิน รวมไปถึงองค์กรเอกชน
บางองค์กรได้หันมาสนับสนุนและรณรงค์ให้ประชาชนหันมาใช้จักรยานในชีวิตประจ าวันกันมากข้ึน 
การสนับสนุนการใช้จักรยานในพื้นที่ชุมชนเมืองผ่านแนวทางการปฏิวัติการใช้จักรยานในมหานคร
เมืองหลวง ย่อมสามารถสร้างประโยชน์ให้กับประชาชนอันท าให้ประชาชนผู้ที่ต้องการเดินทาง 
ระยะสั้นในพื้นที่ชุมชนเมืองมีทางเลือกในการเดินทางได้เพิ่มข้ึน นอกเหนือจากการใช้รถโดยสาร
สาธารณะหรือยานพาหนะส่วนบุคคล อนึ่ง การปฏิวัติการใช้จักรยานในมหานครย่อมต้องอาศัย 
ความร่วมมือจากทุกภาคส่วน ผู้มีส่วนได้ส่วนเสียที่เกี่ยวข้องกับการใช้งานจักรยานและองค์กร
พันธมิตรที่สนับสนุนการใช้งานจักรยานในชุมชนเมือง รวมไปถึงความเข้าใจและวิสัยทัศน์ที่ดี 
ของผู้บริหารประเทศ ที่ไม่เพียงแต่มี วิสัยทัศน์ในด้านการคมนาคมขนส่งและการพัฒนาเมือง 
ที่เกี่ยวข้องกับการใช้งานจักรยานภายใต้ข้อจ ากัดต่างๆ 
 ท้ายที่สุด ระบบการบริการจักรยานสาธารณะ ก็เข้ามาช่วยแก้ไขปัญหาในหลานด้าน  
ซึ่งเป็นปัญหาของเมืองใหญ่ที่มีประชาชนอาศัยอยู่จ านวนมาก ทั้งนี้ เพื่อใช้เป็นระบบขนส่งมวลชน
ขนาดเล็กและใช้ในการเดินทางระยะสั้น ในเขตบริเวณพื้นที่ชุมชนเมืองเพื่อเช่ือมต่อระบบขนส่ง
มวลชนอื่นๆ และอ านวยความสะดวกต่อการเดินทางเพื่อเช่ือมต่อสถานที่ส าคัญต่างๆ ท าให้ประชาชน
เกิดความสะดวกสบายและลดการใช้รถยนต์ส่วนตัว หันมาใช้ระบบขนส่งมวลชนสาธารณะที่ทาง
ภาครัฐได้จัดสร้างไว้ให้นั้นเอง 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 ๓๑  

แผนภาพที่ ๒ – ๑๗ รูปแบบจักรยานสาธารณะของประเทศอื่นๆ 
 

 
ที่มา : http://www.thaicyclingclub.org/en_US, 2018 
 
การด าเนินโครงการจักรยานสาธารณะในประเทศ 

 จักรยานสาธารณะในประเทศไทยที่มีระบบการ ยืมคืน และการบริหารจัดการและวิธีท า-
ราย ประกอบไปด้วย ๔ การตลาดที่แตกต่างกัน ถึง 
 ๑. โครงการจักรยานสาธารณะกรุงเทพมหานคร โดยกรุงเทพมหานคร (ปันปั่น) 
มีนโยบายจัดท าโครงการจักรยานสาธารณะกรงุเทพมหานคร )ปันปั่น (โดยมอบสิทธิให้ บริษัท คิวแอด
เวอร์ไทซิ่ง จ ากัด เป็นผู้บริหารจัดการโครงการฯ เริ่มตั้งแต่ ปีพ .ศ .๒๕๕๕ ให้บริการในเขตพื้นที่
กรุงเทพมหานคร บริเวณใจกลางเมืองช้ันในที่มีการจราจรคับค่ัง เพื่อให้เป็นอีกทางเลือกหนึ่งในการ
เดินทางรูปแบบใหม่ให้กับประชาชนในพื้นที่น าร่อง เช่น  สีลม สาทร สยามสแควร์ พระราม ๔ พญาไท 
ราชด าริ พระราม ๑ มีทั้งหมด ๕๐ สถานี และมีจ านวนจักรยาน ๔๐๐ คัน โดยมีวัตถุประสงค์หลัก คือ 
ส่งเสริมการใช้จักรยานเพื่อลดปริมาณการจราจรที่คับค่ังบนท้องถนน ลดปัญหาการจราจรติดขัด  
สร้างจิตส านึกในการใช้พลังงานอย่างประหยัดและคุ้มค่า ลดภาวะโลกร้อนโดยการส่งเสริมการ
เดินทางที่ใช้พลังงานสีเขียวและไม่มีมลพิษ และมีความทันสมัยทัดเทียมกับมหานครช้ันน าของโลก 
  จากสถิติการเก็บข้อมูลการใช้บริการตั้งแต่เริ่มเปิดให้ใช้บริการจนถึงปัจจุบันพบว่า 
ได้ผลการตอบรับในการใช้บริการจากประชาชนในเขตพื้นที่น าร่องดังกล่ าวเป็นอย่างดี มียอดการ 
ใช้บริการโดยเฉลี่ยเป็นจ านวนมากกว่า ๖,๐๐๐ ครั้งต่อเดือน และให้บริการฟรีมาโดยตลอด 
เพื่อกระตุ้นและเป็นแรงส่งเสริมการใช้งานอย่างต่อเนื่องแก่ประชาชนชาวกรุงเทพมหานคร 
 
 

http://www.thaicyclingclub.org/en_US/%E0%B8%9A%E0%B8%97%E0%B8%84%E0%B8%A7%E0%B8%B2%E0%B8%A1/2016/01/12/7050/


 ๓๒  

  ทั้งนี้โครงการจักรยานสาธารณะยังมีความสอดคล้องกับนโยบายของผู้ว่าราชการ
กรุงเทพมหานคร และคณะผู้บริหารในปัจจุบัน ที่ได้ร่วมกันจัดท านโยบายเพื่อให้การบริหารราชการ 
การพัฒนาและแก้ไขปัญหาต่างๆ ของกรุงเทพมหานคร ด าเนินไปได้อย่างต่อเนื่องและมีประสิทธิภาพ 
โดย ๕ นโยบายทันใจ ที่พร้อมด าเนินการอย่างเป็นรูปธรรม โดยโครงการจักรยานสาธารณะ
กรุงเทพมหานครเปน็ ๑ ใน ๕ นโยบาย และเพื่อให้สอดคล้องตามวัตถุประสงค์ในแนวคิด การเดินทาง
ที่เช่ือมต่อ )ล้อ ราง เรือ (ให้สมบูรณ์มากยิ่งข้ึน จึงได้เสนอรูปแบบแนวทางในการขยายพื้นที่ในการ
ให้บริการและน าเสนอระบบการให้บริการที่ทันสมัยและเป็นมาตราฐานสากล เหมาะส าหรับการ
พัฒนาเมืองเพื่อขับเคลื่อนสู่ความเป็น “เมืองแห่งอนาคต” 
 

แผนภาพที่ ๒ – ๑๘ รูปแบบจักรยานสาธารณะกรุงเทพมหานคร (ปันปั่น) 

ที่มา : โครงการจักรยานสาธารณะกรุงเทพมหานคร, ๒๕๖๑ 

 ๒. ระบบจักรยานสาธารณะของชาวจุฬาฯ (CU Bike Sharing System) โดยบริษัท 
คิวแอดเวอร์ไทซิ่ง จ ากัด เป็นผู้ด าเนินงานโครงการจักรยานสาธารณะจุฬาลงการณ์มหาวิทยาลัย (CU 
Bike) โดยน าระบบที่น าเสนอมาทดลองใช้เพื่อเป็นโครงการต้นแบบ เริ่มด าเนินงานตั้งแต่ วันที่ ๑ 
มี น า ค ม 
๒๕๕๘ ปัจจุบันมีสมาชิกที่เป็นนิสิต คณาจารย์ และ บุคคลากร มากกว่า ๗ พันคน มียอดการใช้งาน
เฉลี่ย ๕๐๐ ครั้ง ต่อ วัน เป็นโครงการรถจักรยานสาธารณะต้นแบบที่มหาวิทยาลัยต่าง ๆ  มาศึกษาดูงาน 
จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย อยู่ในอันดับ ๑ มหาวิทยาลัยสีเขียวปี ๒๐๑๖ โครงการมีส่วนท าให้คะแนน
มหาวิทยาลัยสีเขียวสูงข้ึนในหัวข้อการขนส่งที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม  

 

 

 

 

 



 ๓๓  

 
แผนภาพที่ ๒ – ๑๙ รูปแบบจักรยานสาธารณะจุฬาลงการณ์มหาวิทยาลัย( CU Bike) 

 
 
 
 

 
ที่มา : http://www.cubike-chula.com/Mains/About.aspx, 2018 
  
  ซึ่งปัจจุบัน โครงการฯ ดังกล่าวได้เปิดให้บริการภายในพื้นของมหาวิทยาลัย จ านวน 
๘ สถานี ซึ่งเป็นพื้นที่ปิด ดังแผนภาพที่ ๒-๒๐ 
 
แผนภาพที่ ๒ – ๒๐ แผนที่สถานีจอดจักรยานสาธารณะจุฬาลงการณ์มหาวิทยาลัย( CU Bike) 
 

 

ที่มา : http://www.cubike-chula.com/Mains/About.aspx, 2018 

http://www.cubike-chula.com/Mains/About.aspx
http://www.cubike-chula.com/Mains/About.aspx


 ๓๔  

 

 ๓. จักรยานสาธารณะ โมไบค์ (Mobike) เป็นผู้ให้บริการจากจีนที่เข้ามาบุกตลาด 
ในประเทศไทย แต่ไม่มีสถานีและการบริหารจัดการ ด้วยการจับมือเป็นหุ้นส่วนร่วมกับเอไอเอส 
(แอดวานซ์ อินโฟร์ เซอร์วิส จ ากัด มหาชน) , ซีพีเอ็น (เซ็นทรัลพัฒนา จ ากัด มหาชน), มหาวิทยาลัย 
เกษตรศาสตร์ และจะเริ่มให้บริการในมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ บางเขนเป็นที่แรก ตามด้วยห้าง
เซ็นทรัลเวิลด์ และจะขยายพื้นที่ให้บริการในวงกว้างตามเมืองต่างๆ รวมถึงย่านใกล้ห้างสรรพสินค้า
เครือเซ็นทรัลในอนาคต จุดเด่นของโมโบค์คือบริการที่เน้นความสบายของผู้บริโภคเป็นหลัก ผู้ใช้จะ
สามารถใช้จักรยานได้เมื่อปลดล็อกจักรยานด้วยบลูทูธ (Bluetooth) และการสแกน QR Code ที่อยู่
บนจักรยานแต่ละคันด้วยแอปพลิเคชันในสมาร์ทโฟน โดยคิดค่าบริการ ๑๐ บาท/๓๐ นาที (ให้บริการ
ฟรี ๒ เดือนแรก กันยายน-ตุลาคม) โดยช าระผ่าน mPay ได้ ส่วนตัวจักรยานใช้เทคโนโลยี GPS 
ติดตามสถานะและต าแหน่งของจักรยานแต่ละคัน มีนวัตกรรมยางไร้ลมแบน , เฟรมอะลูมิเนียมกัน
สนิม, ระบบการขับเคลื่อนไร้โซ่ โดยเน้นความส าคัญของการไม่ต้องบ ารุงรักษา ซึ่งทุกๆ คันจะมีอายุ
การใช้งานอยู่ที่ ๔ ปีแบบไม่ต้องซ่อม  
  ปัจจุบันยังมีให้บริการในเขตพื้นที่ปิดและต่างจังหวัดที่เป็นเมืองท่องเที่ยว โดยก่อ
ปัญหาใหญ่ให้กับหลายพื้นที่ ในเรื่องไม่มีสถานีจอดจักรยานที่ชัดเจน และไม่มีผู้บริหารจั ดการและ 
ดูแลความเป็นระเบียบเรียบร้อยของการใช้จักรยาน จึงท าให้ผู้ใช้ขาดวินัยในการใช้ แล้วจอดไม่เป็นจุด 
เกลื่อนเมือง ในหลายๆ จังหวัด เช่น ในมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ กรุงเทพมหานคร จังหวัดเชียงใหม ่
จังหวัดพิษณุโลก เป็นต้น  

แผนภาพที่ ๒ – ๒๑ รูปแบบจักรยานสาธารณะ โมไบค์ (Mobike) 

 

  
 
 
 
 

ที่มา : https://www.thairath.co.th/news/tech/1056909, 2018 
  
 ๔. โอโฟ (ofo) เป็นผู้ให้บริการอีกเจา้ที่มาจากจนีเช่นเดียวกับโมไบค์ และเพิ่งเปิดให้บรกิาร
ที่แรกในตัวมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ รังสิต เมื่อเดือนสิงหาคมที่ผ่านมาโดยมีจ านวนจักรยานอยู่ที่
ประมาณ ๒,๐๐๐ คัน ก่อนเปิดให้บริการที่จังหวัดภูเก็ตในตัวเมืองและมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ 
วิทยาเขตภูเก็ต โดยคิดค่าบริการอยู่ที่ ๕ บาท/๓๐ นาที มีค่ามัดจ าการใช้บริการ ๙๙ บาท (ขอเงินคืน
ได้เมื่อยกเลิกการใช้บริการ) ช าระค่าบริการได้ผ่านบัตรเครดิต เดบิต และ BluePay 

https://www.thairath.co.th/news/tech/1056909


 ๓๕  

  หลังจากก่อนหน้านี้ ofo (โอโฟ่) ซึ่งเป็นผู้ให้บริการจักรยานสาธารณะแบบไร้สถานี
อันดับ ๑ ของโลก จากประเทศจีน เข้ามาให้บริการด้วยการร่วมมือกับจังหวัดภูเก็ต น าร่องการ 
เป็นเมืองแห่ง Smart city รวมถึงในมหาวิทยาลัยต่าง ๆ เช่น มหาวิทยาลัยขอนแก่น เพื่ออ านวย 
ความสะดวก และให้ผู้คนสามารถเดินทางได้คล่องตัวโดยใช้จักรยานเป็นยานพาหนะ อย่างไรก็ตาม 
ล่าสุดได้มีจดหมายจากทางส านักงานใหญ่ บริษัท โอเอฟโอ ณ ประเทศไทย แจ้งว่า “เนื่องจากได้มี
การปรับเปลี่ยนนโยบายการให้บริการจักรยานสาธารณะอัจฉริยะ โดยมีมติก าหนดยกเลิกการ
ให้บริการ ofo ในประเทศไทย โดยมีก าหนดเริ่มต้นตามนโยบายดังกลา่วในวันที่ ๒๘ สิงหาคม พ.ศ. ๒๕๖๑ 
ในการนี้ เพื่อให้ด าเนินการเป็นไปตามนโยบายของส านักงานใหญ่ ทางบริษัท โอเอฟโอ ไทย จ ากัด 
ขอเรียนว่า บริษัทฯ มีความจ าเป็นที่จะต้องหยุดให้บริการในทุกพื้นที่ของประเทศไทย ซึ่งเราจะขอ
ด าเนินการน าจักยานออกจากพื้นที่ตั้งแต่วันนี้ถึง ๓๑ สิงหาคม ๒๕๖๑ ทั้งนี้ การให้บริการจักรยาน
ของ ofo ในประเทศไทยได้ยุติการให้บริการ” โดยพบกับปัญหาหลักคือ ผู้ใช้ไม่มีวินัยในการใช้
จักรยานสาธารณะ โดยมักน าออกนอกพื้นที่ให้บริการอยู่เสมอท าให้เกดิความไม่เป็นระเบียบและท าให้
จักรยานสูญหายเป็นจ านวนมาก 
 
 

แผนภาพที่ ๒ – ๒๒ รูปแบบจักรยานสาธารณะ โอโฟ (ofo)  

 
 
 
 
 

  
 
 
 
 

ที่มา : https://www.thairath.co.th/news/tech/1074719, 2018 
  
 ๕. โอไบค์ (oBike) ผู้ให้บริการรายสุดท้ายอย่างโอไบค์จักรยานสาธารณะไร้สถานี 
เดินทางข้ามน้ าข้ามทะเลมาจากประเทศสิงคโปร์ น าร่องเปิดให้บริการในไทยแล้วในหลายๆ แห่ง  
มาตั้งแต่เดือนกุมภาพันธ์ที่จุดสัญจรตามแนวสถานีรถไฟฟ้า BTS สถานีรถไฟฟ้าใต้ดิน MRT 
ในกรุงเทพฯ ก่อนขยายขอบเขตพื้นที่ให้บริการตามสถานศึกษาอย่าง มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ รังสิต 
(๒๐๐ คัน), มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราชมงคลธัญบุรี, สถาบันเทคโนโลยีแห่งเอเชีย (AIT) เเละล่าสุด 
ในจังหวัดภูเก็ต โอไบค์คิดค่าบริการ ๑๐ บาท / ๑๕ นาที เปิดใช้บริการได้ด้วยการจองผ่านแอปพลิ 
เคชัน และปลดล็อกด้วยการแสกน QR Code เช่นเดียวกับโอโฟและโมไบค์ และใช้เทคโนโลยี 
การติดตาม GPS  
  โดยปัจจุบันในประเทศไทยได้ยุติการให้บริการ เมื่อพบกับปัญหาหลักเดียวกันคือ 
ผู้ใช้ไม่มีวินัยในการใช้จักรยานสาธารณะ โดยมักน าออกนอกพื้นที่ให้บริการอยู่เสมอและจอดทิ้งขว้าง
ทั่วเมือง 

https://www.thairath.co.th/news/tech/1074719


 ๓๖  

แผนภาพที่ ๒ – ๒๓ รูปแบบจักรยานสาธารณะ โอไบค์ (oBike) 
 

   
 
 

ที่มา : https://www.matichon.co.th/lifestyle/tech/news_621316, 2018 

สรปุ 

 จากการทบทวนวรรณกรรม โดยศึกษาทฤษฎีและแนวคิดรวมทั้งกรณีศึกษาต่างๆ ได้แก่
แนวคิดเรื่องการพัฒนาระบบขนส่งในเมืองตามวิสัยทัศน์ของกรุงเทพมหานคร แนวความคิดเรื่อง
รูปแบบการให้บริการในปัจจุบัน แนวความคิดเรื่องประโยชน์ ข้อก าหนด เทคโนโลยีที่เกี่ยวข้อง 
แนวความคิดเรื่องการเลือกเส้นทางและสถานี รวมถึงแนวคิดเรื่องหลักการในการวิเคราะห์ความคุ้มคา่
ทางการเงินและเศรษฐศาสตร์ การประเมินผลและการศึกษาระบบจักรยานสาธารณะทั้งในประเทศ
และต่างประเทศช้ันน าทั่วไป ดังนั้น กรอบแนวคิดในการวิจัย คือ การศึกษาหาแนวทางการขยายพื้นที่
การให้บริการของโครงการจักรยานสาธารณะกรุงเทพมหานครนั้น ต้องการแนวทางปฏิบัติเพื่อใช้ใน
การพิจารณาการขายพื้นที่การให้บริการ โดยมุ่งเน้นสร้างความสะดวกในการใช้งานได้กว้างขวางและ
เพียงพอต่อความต้องการใช้งานของประชาชน เพื่อใช้ในการเดินทางในชีวิตประจ าวันด้วยระบบขนส่ง
มวลชนขนาดเล็กใช้เดินทางจากจุดหนึ่งไปยังจุดหนึ่งได้โดยง่าย และสามารถลดการใช้รถยนต์ส่วนตัว
ลงได้  
 แต่การผลักดันให้มีการขยายพื้นที่การให้บริการเพิ่มเติมจากจุดเดิมที่มีให้บรกิารอยู่แล้วนัน้ 
จะส าเร็จได้ด้วยการท างานของสว่นงานใดส่วนงานหนึ่งไม่ได้ ควรต้องเกิดจากความร่วมมือกันในหลาย
ภาคส่วนหรือหลายหน่วยงาน ควรมีการผลักดันร่วมกันในหลายฝ่ายอย่างจริงจังและภาครัฐจะต้อง
เป็นแกนน าสนับสนุนและมีกลยุทธช่วยส่งเสริมอย่างจริงจัง เทียบเท่าประเทศช้ันน าของโลก  
 

https://www.matichon.co.th/lifestyle/tech/news_621316


 

 
บทที ่๓ 

ศกึษาความตอ้งการของประชาชนนอกพืน้ทีเ่ขตการใหบ้รกิารฯ 
 บทนี้เป็นการศึกษาความต้องการ การใช้จักรยานสาธารณะของประชาชนที่อยู่นอก
พื้นที่เขตการให้บริการของโครงการฯ เดิม ซึ่งเป็นวัตถุประสงค์หลักของงานวิจัยฉบับนี้ โดยน าข้อมูล 
ที่ได้จากการตอบแบบสอบถามมาวิเคราะห์มีรายละเอียดประกอบไปด้วย 
 ๑. การศึกษาการด าเนินโครงการจักรยานสาธารณะกรุงเทพมหานครในปัจจุบัน 
 ๒. ข้อมูลจากการส ารวจความต้องการของประชาชนที่อาศัยอยู่นอกพื้นที่เขตการ
ให้บริการ 
 ๓. สรุป 

การศึกษาการด าเนินโครงการจักรยานสาธารณะกรุงเทพมหานครในปัจจุบัน  

 

 ในปีพ.ศ. ๒๕๕๕ กรุงเทพมหานครมีนโยบายจัดท าโครงการจักรยานสาธารณะ
กรุงเทพมหานคร (ปันปั่น) ข้ึนในเขตพื้นที่กรุงเทพมหานคร บริเวณใจกลางเมืองกรุงเทพมหานคร
ช้ันในที่มีการจราจรคับค่ัง เพื่อให้เป็นอีกทางเลือกหนึ่งในการเดินทางรูปแบบใหม่ให้กับประชาชน 
ในพื้นที่น าร่อง เช่น  สีลม สาทร สยามสแควร์ พระราม ๔ พญาไท ราชด าริ พระราม ๑ โดยมี
วัตถุประสงค์หลัก คือ ส่งเสริมการใช้จักรยานเพื่อลดปริมาณการจราจรทีคั่บค่ังบนท้องถนน ลดปัญหา
การจราจรติดขัด สร้างจิตส านึกในการใช้พลังงานอย่างประหยัดและคุ้มค่า ลดภาวะโลกร้อนโดยการ
ส่งเสริมการเดินทางที่ใช้พลังงานสีเขียวและไม่มีมลพิษ และมีความทันสมัยทัดเทียมกับมหานคร  
ช้ันน าของโลก 
 จากสถิติการเก็บข้อมูลการใช้บริการตั้งแต่เริ่มเปิดให้ใช้บริการจนถึงปัจจุบันพบว่า 
ได้ผลการตอบรับในการใช้บริการจากประชาชนในเขตพื้นที่น าร่องดังกล่าวเป็นอย่างดี มียอดการ  
ใช้บริการโดยเฉลี่ยเป็นจ านวนมากกว่า ๖,๐๐๐ ครั้งต่อเดือน แต่ทั้งนี้ยอดการใช้บริการได้เริ่มลดลง
อย่างต่อเนื่องและโครงการฯ ได้วิเคราะห์ข้อมูลความพึงพอใจในการใช้บริการ โดยอ้างอิ งข้อมูลจาก
ผลการส ารวจความพึงพอใจของโครงการฯ ที่ส ารวจอย่างต่อเนื่องทุก ๖ เดือน โดยคณะนิเทศศาสตร์
จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย ได้รับมอบหมายจากผู้บริหารจัดการโครงการรถจักรยานสาธารณะ
กรุงเทพมหานครให้เป็นผู้จัดท า  
 จากการศึกษาข้อมูลต่างๆ จากผลการส ารวจความพึงพอใจของโครงการฯ โดยเก็บ
ข้อมูลจากกลุ่มตัวอย่างในการศึกษาคือ สมาชิกของโครงการฯ ที่ ยืม-คืน เป็นประจ าโดยเมื่อคัดรายช่ือ
เฉพาะผู้ใช้บริการที่เป็นคนไทย รวมถึงต้องเป็นผู้ใช้บริการที่เคย เช่า/ยืม -คืน จักรยานจากโครงการ
จักรยานสาธารณะปันปั่นอย่างน้อย ๑ ครั้ง มีรายช่ือทั้งหมด ๖๔๕ รายช่ือ จ านวนตัวอย่างในการเก็บ
ข้อมูล ๓๐๐ ตัวอย่าง (จากสูตรการค านวณเพื่อก าหนดจ านวนตัวอย่างของ Taro Yamane (1967) 
ที่ความเช่ือมั่น ๙๕% ความคลาดเคลื่อนน้อยกว่า ±๕%) สามารถสรุปได้ดังนี้ 



๓๘ 
 

 ๑. วัตถุประสงค์ในการใช้บริการจักรยานปันปั่น ๓ อันดับแรก คือ 
  ๑.๑ เพื่อไปท างาน/เรียน (ร้อยละ ๔๙.๓๓)  
  ๑.๒ เพื่อไปต่อรถไฟฟ้า BTS หรือ MRT หรือรถประจ าทาง (ร้อยละ ๔๔.๓๓)  
  ๑.๓ เพื่อไปออกก าลังกาย (ร้อยละ ๒๔.๓๓) 
 ๒. เหตุผลในการใช้บริการจักรยานปันปั่น ๕ อันดับแรก คือ 
  ๒.๑ สะดวก (ร้อยละ ๖๙.๖๗)  
  ๒.๒ ประหยัดเวลา (ร้อยละ ๔๙.๓๓)  
  ๒.๓ หลีกเลี่ยงปัญหารถติด (ร้อยละ ๔๔.๐๐)  
  ๒.๔ ประหยัดเงิน (ร้อยละ ๒๙.๓๓)  
  ๒.๕ สถานีอยู่ใกล้บ้าน/ใกล้ที่ท างาน/ใกล้ที่เรียน (ร้อยละ ๒๕.๖๗) 
 ๓. ประเด็นข้อเสนอแนะจากผู้ตอบแบบสอบถาม มีดังนี ้
  ๓.๑ ควรขยายพื้นที่ให้บริการให้ครอบคลุมพื้นที่ที่มีความส าคัญและมีความต้องการ
มากข้ึน โดยต้องการให้ขยายไปทั่วเขตพื้นที่กรุงเทพมหานคร ไม่ควรจ ากัดอยู่เพียงแค่พื้นที่
กรุงเทพมหานครช้ันในที่เป็นพื้นที่เศรษฐกิจเหมือนเช่นปัจจุบัน เพื่อตอบสนองความต้องการของ
สมาชิกที่ต้องการเดินทางด้วยระบบจักรยานได้อย่างต่อเนื่องจากต้นทางหรือออกจากปลายทาง (โดย
จากการเก็บสถิติข้อเสนอแนะที่ผ่านมา แสดงให้เห็นว่ามีผู้เสนอแนะในประเด็นนี้เพิ่มมากข้ึนทุกปี) 
โดยต้องการให้ขยายพื้นที่ให้บริการ โดยเกาะเส้นทางรถไฟฟ้าสายต่างๆ และเช่ือมต่อระบบขนส่ง
มวลชนอื่น รวมทั้งจุดส าคัญและสถานที่ท่องเที่ยวที่เป็น Landmark ในเขตเมือง  
   สรุปสาเหตุของประเด็น : เนื่องจากการให้บริการของโครงการฯ ณ ปัจจุบันถูก
จ ากัดพื้นที่ให้บริการอยู่เพียงแค่ในขอบเขตทดลองการให้บริการเท่านั้น จึงท าให้โครงการจักรยาน
สาธารณะกรุงเทพมหานครไม่มีความสะดวกในการเข้าใช้บริการ นอกจากนี้บางสถานีอยู่ห่างไกลจาก
เป้าหมายในการเดินทางสุดท้ายของสมาชิกผู้ต้องการใช้บริการมากเกินไป เนื่องจากจุดหมาย
ปลายทางของสมาชิกไม่ได้อยู่เพียงแค่เดินทางถึงสถานีปันปั่นเท่านั้น ทั้งที่มีสมาชิกเป็นจ านวนมากมี
ความต้องการเดินทางด้วยระบบจักรยานให้ถึงจุดหมายในทีเดียว แต่สภาพปัจจุบันสมาชิกจะต้องคืน
จักรยานที่สถานีสุดท้ายแล้วหาวิธีเดินทางต่อด้วยระบบขนส่งอื่นๆ หรือต้องใช้การเดินเท้าไปยัง
จุดหมายสุดท้ายด้วยระยะทางที่ค่อนข้างไกล 
  ๓.๒ ควรจัดให้มีเส้นทางปั่นจักรยานที่ปลอดภัยบนถนนและเส้นทางที่สามารถ 
จัดให้มีได้ รวมถึงจัดให้มีป้ายสัญลักษณ์ ป้ายจราจรที่ออกแบบมาเฉพาะส าหรับการขับข่ีด้วยระบบ
รถจักรยาน ตลอดจนจัดให้มีป้ายเตือนให้ผู้ขับข่ีที่ใช้การเดินทางด้วยระบบขนส่งอื่นได้มีความระมัดระวัง 
ผู้ขับข่ีจักรยานที่มีความจ าเป็นต้องใช้พื้นที่ถนนร่วมกันอย่างปลอดภัยสูงสุด ทั้งนี้เพื่อเพิ่มความเช่ือมั่น
ในการเดินทางด้วยบระบบจักรยานสาธารณะ 
   สรุปสาเหตุของประเด็น : เนื่องจากกายภาพพื้นผิวถนนของกรุงเทพมหานคร
ไม่เอื้อต่อการปั่นจักรยาน ท าให้สมาชิกที่ต้องการเลือกใช้บริการจักรยานสาธารณะนั้นเกิดความกังวล
ในการที่จะปั่นจักรยานบนท้องถนนที่มีรถยนต์ทุกขนาดว่ิงเต็มท้องถนน และผู้ใช้รถยนต์ยังขาดวินัย 
ในการใช้ถนนร่วม ในหลายครั้งที่มีข่าวว่า มีอุบัติเหตุเกิดข้ึนกับนักปั่นจักรยานท าให้เกิดความสูญเสีย
ทรัพย์สินส่วนตัวและอาจถึงกับเสียชีวิตได้ จึงเป็นสาเหตุท าให้เกิดความกังวลส าหรับสมาชิกที่มีความ



๓๙ 
 

ลังเลว่าจะใช้ดีหรือไม่ใช้ดี สืบเนื่องไปถึงการตัดสินใจที่จะเลือกใช้ระบบจักรยานสาธารณะ
กรุงเทพมหานคร เพื่อเดินทางไปยังจุดหมายปลายทางลดลงอย่างเห็นได้ชัด 
  ๓.๓ ควรมีการบังคับใช้กฎหมายการใช้รถใช้ถนนร่วมกันอย่างเคร่งครัด เพื่อการ
ส่งเสริม คุ้มครองและควบคุมการใช้จักรยานให้เกิดความปลอดภัย รวมถึงการสร้างวินัยให้ผู้ใช้รถใช้
ถนนร่วม ค านึงถึงความปลอดภัยซึ่งกันและกัน  
   สรุปสาเหตุของประเด็น : เนื่องจากผู้ใช้รถยนต์ส่วนตัวที่ใช้ถนนร่วมกับทุก
ระบบขนส่งทุกพาหนะบนถนนทุกเส้นทาง ยังไม่ทราบถึงความส าคัญของการใช้ถนนร่วม และบางคน
ขาดวินัยในการใช้ถนนร่วมขาดจิตส านึกของจิตสาธารณะ และไม่เกรงกลัวต่อบทกฎหมาย จึงควร  
มีการส่งเสริมกฎหมายก ากับดูแลเพื่อช่วยสร้างวินัยแก่ผู้ใช้ถนนร่วมกันควบคุมการใช้จักรยานให้เกิด
ความปลอดภัย  
  ๓.๔ ควรพัฒนาระบบ ยืม-คืน เพื่อให้เกิดความสะดวก มีความทันสมัย และง่ายต่อ
การใช้งานมากขึ้นจากเดิม 
   สรุปสาเหตุของประเด็น : สืบเนื่องจากปัจจุบันได้มีเทคโนโลยีใหม่ๆ จึงควรน า
ช่องทางและระบบออนไลน์มาใช้ให้ครบกระบวนการ ตั้งแต่สมัคร เช่ายืม -คืน เติมเงิน แจ้งปัญหา 
รับข่าวสาร โดยใช้ให้เกิดประสิทธิภาพสูงสุด เพื่อให้เป็นโครงการของรัฐที่สอดรับกับยุคไทยแลนด์ ๔.๐ 
และสังคมไร้เงินสดอย่างแท้จริง ควรมีการพัฒนาเป็นรูปแบบ Application หรือ QR Code เพื่อสร้าง
ความสะดวกสบายต่อการเข้าใช้งาน 
  ๓.๕ ความคาดหวังที่ผู้ใช้บริการมีต่อการบริการจักรยานปันปั่น โดยสมาชิกต้องการ
ให้มีการขยายพื้นที่การให้บริการโครงการจักรยานสาธารณะกรุงเทพมหานครออกไปจากพื้นที่เดิม 
เพื่อให้โครงการจักรยานเป็นระบบขนส่งอีกหนึ่งที่เป็นทางเลือกในการเดินทางในช่วงระยะทางสั้นๆ 
เพื่อเดินทางเช่ือมต่อระบบขนส่งมวลชนอื่นๆ หรือการเดินทางเช่ือมต่อสถานที่ส าคัญต่างๆ นั้น ให้เกิด
ความสะดวกสบายได้มากข้ึนและตอบสนองความต้องการของประชาชนและสมาชิกผู้ใช้บริการได้  
ตรงจุด อีกประการหนึ่งคือ ความสะดวกในการเลือกใช้บริการ หากเลือกที่จะใช้บริการจักรยาน
สาธารณะแล้วนั้น ก็ควรจะเป็นการเดินทางโดยใช้จักรยานที่ครบวงจรสามารถเช่ือมต่อจากจุดหนึ่ง 
ไปยังอีกจุดหนึ่งได้โดยง่าย ซึ่งการพัฒนาเปลี่ยนแปลงดังที่กล่าวมาต้องอาศัยหน่วยงานหลายภาคส่วน
ร่วมกันผลักดันและรณรงค์ให้ประชาชนลดการใช้รถยนต์ส่วนตัวและหันมาใช้ระบบขนส่งขนาดลอง 
โดยระบบจักรยานสาธารณะกรุงเทพมหานคร 
 

การส ารวจความต้องการของประชาชนที่อาศัยอยู่นอกพื้นที่การให้บริการ  
  

 การศึกษาความต้องการของประชาชนนอกพื้นที่เขตการให้บริการ ใช้วิธีการส ารวจ
ข้อมูลด้วยการแจกแบบสอบถามให้กับประชากรทั่วไปที่มีที่อยู่อาศัยอยู่นอกพื้นที่การให้บริการของ
โครงการ ซึ่งประชากรตัวอย่างดังกล่าวจะประกอบด้วยกลุ่มที่เป็นสมาชิกและกลุ่มที่ไม่เคยเป็นสมาชิก
ของโครงการ จ านวน ๔๐๐ ตัวอย่าง ทั้งนี้จะเป็นพื้นที่ที่ต่อเนื่องออกไปจากพื้นที่ให้บริการในปัจจุบัน 
เพื่อน าข้อมูลมาวิเคราะห์และพิจารณาร่วมก่อให้เกิดประโยชน์สูงสดุในการขยายพื้นที่การให้บริการให้
มีความสอดคล้องและเหมาะสมกับความต้องการที่แท้จริงทั้งในด้านกายภาพและรูปแบบการให้บริการ 
โดยมีรายละเอียดผลการตอบแบบสอบถามของประชากรตัวอย่างทั้ง ๒ กลุ่มน ามาสรุปได้ดังนี้ 



๔๐ 
 

 ๑. ข้อมูลทางด้านประชากรศาสตร์ของผู้ตอบแบบสอบถาม 
  ๑.๑ เพศของผู้ตอบแบบสอบถาม 
 

ตารางที่ ๓ - ๑ แสดงข้อมูลการแยกเพศของผู้ตอบแบบสอบถาม  

เพศ กลุม่ทีเ่ปน็สมาชกิ กลุม่ทีไ่มเ่ปน็สมาชกิ 
ชาย ร้อยละ ๔๗ ร้อยละ ๔๔ 
หญิง ร้อยละ ๕๓ ร้อยละ ๕๖ 

 
 

ที่มา : ประมวลผลโดยผู้วิจัย, ๒๕๖๑ 
 
 
 
 

  ๑.๒ ช่วงอายุของผู้ตอบแบบสอบถาม  

 
 

ตารางที่ ๓ - ๒ แสดงข้อมูลการแยกอายุของผู้ตอบแบบสอบถาม  

ช่วงอาย ุ กลุม่ทีเ่ปน็สมาชกิ กลุม่ทีไ่มเ่ปน็สมาชกิ 
๑๕-๒๕ ป ี ร้อยละ ๒๙ ร้อยละ ๓๘ 
๒๖-๔๕ ป ี ร้อยละ ๔๙ ร้อยละ ๔๖ 
๔๖-๖๐ ป ี ร้อยละ ๒๒ ร้อยละ ๑๗ 

 
 
 

ที่มา : ประมวลผลโดยผู้วิจัย, ๒๕๖๑ 

 
 
 
 

  ๑.๓ อาชีพของผู้ตอบแบบสอบถาม  

 
 

ตารางที่ ๓ - ๓ แสดงข้อมูลการแยกอาชีพของผู้ตอบแบบสอบถาม  

อาชพี กลุม่ทีเ่ปน็สมาชกิ กลุม่ทีไ่มเ่ปน็สมาชกิ 
นักเรียน ร้อยละ ๒๖ ร้อยละ ๓๔ 
พนักงานเอกชน ร้อยละ ๔๕ ร้อยละ ๓๖ 
รับราชการ ร้อยละ ๙ ร้อยละ ๑๓ 
เจ้าของกิจการ ร้อยละ ๑๐ ร้อยละ ๘ 
กิจกรรมปั่น ร้อยละ ๑ๆ ร้อยละ ๘ 

 
 

ที่มา : ประมวลผลโดยผู้วิจัย, ๒๕๖๑ 

 
 
 
 

 ๒. ข้อมูลทางด้านการใช้บริการของโครงการ 
  ๒.๑ ความถ่ีในการใช้บริการของผู้ตอบแบบสอบถาม 
 
 

ตารางที่ ๓ - ๔ แสดงข้อมูลความถ่ีในการใช้บริการ 
ความถีใ่นการใชบ้รกิาร กลุม่ทีเ่ปน็สมาชกิ กลุม่ทีไ่มเ่ปน็สมาชกิ 
ใช้ทุกวัน ร้อยละ ๓ ร้อยละ ๑๔ 
ใช้ ๓-๔ ครั้ง/สัปดาห ์ ร้อยละ ๑๐ ร้อยละ ๒๒ 
ใช้ ๑-๒ ครั้ง/สัปดาห ์ ร้อยละ ๓๑ ร้อยละ ๖๔ 
ไม่เคยใช้ ร้อยละ ๕๕ ร้อยละ ๐ 

ที่มา : ประมวลผลโดยผู้วิจัย, ๒๕๖๑ 



๔๑ 
 

  ๒.๒ ช่วงเวลาที่คาดว่าจะใช้บริการของผู้ตอบแบบสอบถาม 
 

ตารางที่ ๓ - ๕ แสดงข้อมูลช่วงเวลาที่คาดว่าจะใช้บริการ  

 
 
 
 

ช่วงเวลาทีค่าดวา่จะใชบ้รกิาร กลุม่ทีเ่ปน็สมาชกิ กลุม่ทีไ่มเ่ปน็สมาชกิ 
๖.๐๐ - ๙.๐๐ น.  ร้อยละ ๕๓ ร้อยละ ๔๑ 
๑๐.๐๐ - ๑๒.๐๐ น. ร้อยละ ๕ ร้อยละ ๑๒ 
๑๓.๐๐ - ๑๕.๐๐ น. ร้อยละ ๒ ร้อยละ ๑๐ 
๑๖.๐๐ - ๒๐.๐๐ น. ร้อยละ ๔๑ ร้อยละ ๓๘ 

 
 
 
 

ที่มา : ประมวลผลโดยผู้วิจัย, ๒๕๖๑    
 

  ๒.๓ วัตถุประสงค์ของการใช้บริการของผู้ตอบแบบสอบถาม  

 
 
 

ตารางที่ ๓ - ๖ แสดงข้อมูลวัตถุประสงค์ของการใช้บริการ  

 
 

วัตถปุระสงคข์องการใชบ้รกิาร กลุม่ทีเ่ปน็สมาชกิ กลุม่ทีไ่มเ่ปน็สมาชกิ 
เพื่อไปท างาน/เรียน ร้อยละ ๓๒ ร้อยละ ๒๒ 
เพื่อไปซือ้ของ ร้อยละ ๑๑ ร้อยละ ๑๔ 
เพื่อออกก าลงักาย ร้อยละ ๑๘ ร้อยละ ๒๖ 
เพื่อท่องเที่ยว ร้อยละ ๑๐ ร้อยละ ๑๐ 
เพื่อเดินทางเช่ือมต่อระบบอื่น ๆ ร้อยละ ๒๓ ร้อยละ ๒๕ 
กิจกรรมปั่น ร้อยละ ๘ ร้อยละ ๓ 

 
 
 

ที่มา : ประมวลผลโดยผู้วิจัย, ๒๕๖๑ 
 
 
 

 ๓. ข้อมูลทางด้านรูปลักษณ์ของจักรยาน 
  ๓.๑ กลุ่มที่เป็นสมาชิกฯ มีความคิดเห็นและข้อเสนอแนะในรูปลักษณ์ของจักรยาน
ว่า ไม่รู้สึกว่าส าคัญ เฉลี่ยร้อยละ ๖๗ รู้สึกว่ารูปแบบเดิมมีความเหมาะสมอยู่แล้ว เฉลี่ยร้อยละ ๒๒ 
และ รู้สึกว่ารูปแบบเดิมยังไม่เหมาะสม เฉลี่ยร้อยละ ๑๐  
   สรุปสาเหตุความคิดเห็นจากหัวข้อที่กล่าวมาคือ ควรปรับปรุงรูปลักษณ์ของ
จักรยาน โดยมีค่าเฉลี่ยอยู่ที่ ร้อยละ ๖๐ และไม่ควรปรับปรุงมีค่าเฉลี่ยอยู่ที่ ร้อยละ ๔๐ 
  ๓.๒ กลุ่มที่ไม่เป็นสมาชิกฯ มีความคิดเห็นและข้อเสนอแนะในรูปลักษณ์ของจักรยาน 
ซึ่งเป็นกลุ่มที่ไม่เคยใช้บริการและบางรายไม่ทราบว่ามีโครงการแบบนี้ให้บริการอยู่ในกรุงเทพมหานคร  
  ๓.๓ สรุปข้อเสนอแนะเกี่ยวกับรูปลักษณ์ของจักรยาน ทั้ง ๒ กลุ่ม มีความคิดเห็น
สอดคล้องกันและมีแนวคิดและความต้องการเกี่ยวกับรูปลักษณ์ของจักรยานร่วมกัน ดังนี้ 
   ๓.๓.๑ ควรมีขนาดที่เหมาะสมกับกายภาพร่างกายคนไทย 
   ๓.๓.๒ มีความแข็งแรง ปลอดภัย 
   ๓.๓.๓ มีตะกร้า มีไฟหน้าส่องสว่าง  
   ๓.๓.๔ สภาพพร้อมใช้งาน  ใช้งานง่าย  
   ๓.๓.๕ รูปแบบใหม่ๆ ที่ดูทันสมัย เป็นต้น 



๔๒ 
 

 ๔. ระบบ ยืม-คืน ของโครงการฯ 
  ๔.๑ กลุ่มที่เป็นสมาชิกฯ มีความคิดเห็นและข้อเสนอแนะในส่วนของระบบยืม-คืน 
จักรยาน (ไม่รู้สึกว่าส าคัญ เฉลี่ยร้อยละ ๖๔ รู้สึกว่ารูปแบบเดิมมีความเหมาะสมอยู่แล้ว เฉลี่ย 
ร้อยละ ๑๖ รู้สึกว่ารูปแบบเดิมยังไม่เหมาะสม เฉลี่ยร้อยละ ๒๑)  
   สรุปความคิดเห็นจากหัวข้อที่กล่าวมาคือ ควรพัฒนาระบบการ ยืม -คืน ของ
จักรยานใช้ Application หรือ QR Code โดยมีค่าเฉลี่ยอยู่ที่ ร้อยละ ๕๙ และไม่ควรปรับปรุง 
มีค่าเฉลี่ยร้อยละ ๔๑ 
  ๔.๒ กลุ่มที่ไม่เป็นสมาชิกฯ มีความคิดเห็นและข้อเสนอแนะในส่วนของระบบ  
ยืม-คืน จักรยาน ซึ่งเป็นกลุ่มที่ไม่เคยใช้บริการและบางรายไม่ทราบว่ามีโครงการแบบนี้ให้บริการอยูใ่น
กรุงเทพมหานคร โดยได้สรุปข้อเสนอแนะจากกลุ่มผู้ให้ข้อมูล  
  ๔.๓ สรุปข้อเสนอแนะเกีย่วกับระบบ ยืม-คืน ของโครงการฯ โดยทั้ง ๒ กลุ่ม มีความ
คิดเห็นสอดคล้องกันและมีแนวคิดและความต้องการระบบที่ใช้ในการให้บริการ ยืม-คืน ร่วมกัน ดังนี้ 
   ๔.๓.๑ พัฒนาระบบโดยใช้ Application หรือ QR Code 
   ๔.๓.๒ ใช้งานง่าย ไม่มีความซับซ้อน  
   ๔.๓.๓ มีความทันสมัย  
   ๔.๓.๔ สามารถใช้บัตรแบบตั๋วร่วมได้ (อ านวยความสะดวกแก่ผู้สูงอายุ) 
   ๔.๓.๕ มีกฎระเบียบเพื่อบังคับใช้อย่างชัดเจน 
 ๕. รูปแบบสถานีจักรยานสาธารณะ 
  ๕.๑ กลุ่มที่เป็นสมาชิกฯ มีความคิดเห็นและข้อเสนอแนะในส่วนรูปแบบของสถานี
จักรยาน (ไม่รู้สึกว่าส าคัญ เฉลี่ยร้อยละ ๖๔ รู้สึกว่ารูปแบบเดิมมีความเหมาะสมอยู่แล้ว เฉลี่ยร้อยละ ๒๒ 
รู้สึกว่ารูปแบบเดิมยังไม่เหมาะสม เฉลี่ยร้อยละ ๑๔) สรุปสาเหตุความคิดเห็นจากหัวข้อที่กล่าวมาคือ 
ควรปรับปรุงรูปแบบของสถานี จักรยาน โดยมีค่าเฉลี่ยอยู่ที่ ร้อยละ ๕๗ และไม่ควรปรับปรุงมีค่าเฉลีย่
อยู่ที่ ร้อยละ ๔๓ 
  ๕.๒ กลุ่มที่ไม่เป็นสมาชิกฯ มีความคิดเห็นและข้อเสนอแนะในส่วนรูปแบบ 
ของสถานีจักรยาน ซึ่งเป็นกลุ่มที่ไม่เคยใช้บริการและบางรายไม่ทราบว่ามีโครงการแบบนี้ให้บริการ  
อยู่ในกรุงเทพมหานคร โดยได้สรุปข้อเสนอแนะจากกลุ่มผู้ตอบแบบสอบถาม 
  ๕.๓ สรุปข้อเสนอแนะเกี่ยวกับรูปแบบของสถานี  ทั้ง ๒ กลุ่มมีความคิดเห็น
สอดคล้องกันและมีแนวคิดและความต้องการรูปแบบของสถานีจักรยานร่วมกัน ดังนี้ 
   ๕.๓.๑ มีความทันสมัย ไม่ใหญ่เทอะทะ เหมือนต่างประเทศ 
   ๕.๓.๒ ควรมีที่จอดจักรยานมากกว่าที่มีอยู่  
   ๕.๓.๓ ปรับรูปแบบของป้ายรถเมล์เป็นที่จอดจักรยานด้วย  
   ๕.๓.๔ พิจารณาให้สถานีมีความเหมาะสมกับขนาดของพื้นที่ 
   ๕.๓.๕ สะอาด สะดวก ง่ายต่อการใช้งาน 
   ๕.๓.๖ แสงสว่างเพียงพอ 
   ๕.๓.๗ ปรับเปลี่ยนรูปแบบสถานีจุดจอด ให้ใช้พื้นที่น้อยที่สุด 
 



๔๓ 
 

 ๖. ข้อเสนอแนะและความต้องการในการขยายพื้นที่บริการ 
  ๖.๑ ความต้องการในการขยายพื้นที่การให้บริการของผู้ตอบแบบสอบถาม 

ตารางที่ ๓ - ๗ แสดงข้อเสนอแนะและความต้องการในการขยายพื้นที่บริการ  

 
 
 
 

การขยายพืน้ทีก่ารใหบ้รกิาร กลุม่ทีเ่ปน็สมาชกิ กลุม่ทีไ่มเ่ปน็สมาชกิ 
ควรขยายพื้นที่ ร้อยละ ๘๔ ร้อยละ ๘๕ 
ไม่ควรขยายพื้นที่  ร้อยละ ๑๖ ร้อยละ ๑๕ 

ที่มา : ประมวลผลโดยผู้วิจัย, ๒๕๖๑ 

  ๖.๒ สรุปข้อเสนอแนะในการขยายพื้นที่บริการ มีการเสนอแนะเพื่อการพิจารณา
ขยายพื้นที่การให้บริการที่สอดคล้องกันและมีความต้องการให้ขยายพื้นที่การให้บริการเป็นอัตราส่วน
ที่สูงพอสมควร โดยมีเหตุผล ดังนี้ 
   ๖.๒.๑ กระจายให้ทั่วพื้นที่เขตของกรุงเทพมหานคร 
   ๖.๒.๒ เช่ือมตอ่ระบบขนส่งอื่นๆ และเกาะตามแนวระบบรถไฟฟ้า 
   ๖.๒.๓ เพื่อการเดินทางและใช้งานได้กว้างขึ้น 
   ๖.๒.๔ สะดวกเมื่อต้องการเลือกใช้บริการ 
   ๖.๒.๕ มีความคล่องตัวในการเดินทาง 
   ๖.๒.๖ ลดการใช้รถยนต์ส่วนบุคคล ลดมลพิษทางอากาศ 
   ๖.๒.๗ ส่งเสริมการปั่นเพื่อการท่องเที่ยวรอบเกาะรัตนโกสินและเขตเมือง
ช้ันใน 
   ๖.๒.๘ เช่ือมต่อจุดส าคัญในทุกจุด ทั่วกรุงเทพมหานคร 
  ๖.๓ พื้นที่ที่เหมาะสมที่ผู้ตอบแบบสอบถามเสนอแนะ  

 
 
 
 

ตารางที่ ๓ - ๘ แสดงข้อมูลพื้นที่ที่เหมาะสมตามข้อเสนอแนะ 
 
พืน้ทีท่ีเ่หมาะสมในการขยายการใหบ้รกิาร กลุม่ทีเ่ปน็สมาชกิ กลุม่ทีไ่มเ่ปน็สมาชกิ 
บริเวณใกล้ที่พกัอาศัย ชุมชน ร้อยละ ๒๖ ร้อยละ ๒๑ 
ที่บรเิวณใกลส้ถานที่ท างาน ร้อยละ ๒๔ ร้อยละ ๒๒ 
บริเวณใกล้ที่ตั้งของสถานทีส่ าคัญทางศาสนา หรือ
สถานที่ท่องเที่ยวทีส่ าคัญ 

ร้อยละ ๑๑ ร้อยละ ๑๒ 

บริเวณทีม่ีห้างสรรพสินค้า ตลาด  ร้อยละ ๑๖ ร้อยละ ๑๘ 
บริเวณใกล้ทางข้ึน-ลงของสถานีรถไฟฟ้า หรือ
สถานีขนส่งสาธารณะ 

ร้อยละ ๒๓ ร้อยละ ๒๗ 

 
ที่มา : ประมวลผลโดยผู้วิจัย, ๒๕๖๑ 
 



๔๔ 
 

  ๖.๔ สรุปข้อเสนอแนะเกี่ยวกับสิ่งอ านวยความสะดวกควบคู่กับการให้บริการ ควรมี
เส้นทางปั่นจักรยานที่ชัดเจ นในทุกพื้นที่และควรมีกฎหมายและบทลงโทษที่ชัดเจน ซึ่งความคิดเห็น
และข้อเสนอแนะความต้องการของผู้ตอบแบบสอบถาม ทั้ง ๒ กลุ่ม สรุปได้ดังนี้. 

ตารางที่ ๓ - ๙ แสดงสรุปข้อเสนอแนะเกี่ยวกับสิ่งอ านวยความสะดวก 
 
ขอ้เสนอแนะสิง่อ านวยความสะดวกควบคูก่บัการใหบ้รกิาร กลุม่ทีเ่ปน็

สมาชกิ 
กลุม่ทีไ่ม่

เปน็สมาชกิ 

ควรมีเส้นทางจักรยานและกฎหมายควบคุมเพื่อความปลอดภัยที่ชัดเจน ร้อยละ ๙๑ ร้อยละ ๙๕ 

ไม่ควรมีเสน้ทางจักรยานและกฎหมายควบคุมเพื่อความปลอดภัยที่
ชัดเจน 

ร้อยละ ๙๑ ร้อยละ ๕ 

ที่มา : ประมวลผลโดยผู้วิจัย, ๒๕๖๑ 
 
  ๖.๕ คุณประโยชน์ของการใช้จักรยานสาธารณะ ในมุมมองของผู้ตอบแบบสอบถาม 
ทั้ง ๒ กลุ่ม โดยสรุปได้ดังนี้ 
 
 
 
 

ตารางที่ ๓ - ๑๐ แสดงข้อมูลคุณประโยชน์จากการใช้จักรยาน  

 
 
 
 

คุณประโยชนข์องการใชจ้กัรยานสาธารณะ กลุม่ทีเ่ปน็สมาชกิ กลุม่ทีไ่มเ่ปน็สมาชกิ 
ลดมลพิษทางอากาศ ร้อยละ ๒๘ ร้อยละ ๒๖ 
ลดค่าใช้จ่ายในการเดินทาง ร้อยละ ๒๑ ร้อยละ ๒๒ 
ลดปัญหาการจราจร ร้อยละ ๒๕ ร้อยละ ๒๗ 
สุขภาพร่างกาย ร้อยละ ๒๕ ร้อยละ ๒๕ 

 
 
 
 
 

ที่มา : ประมวลผลโดยผู้วิจัย, ๒๕๖๑ 
   
  ๖.๖ แนวโน้มการใช้จักรยานสาธารณะในอนาคต หากมีโครงการจักรยานสาธารณะ
ให้บริการใกล้ที่พักอาศัยและที่ท างาน โดยมีข้อสรุปจากกลุ่มสมาชิกที่ ๑ (ต้องใช้บ่อยข้ึนอย่างแน่นอน 
โดยมีอัตราเฉลี่ยร้อยละ ๖๗ และกลุ่มสมาชิกที่ ๒ ต้องใช้บ่อยข้ึนอย่างแน่นอน โดยมีอัตราเฉลี่ยร้อย
ละ ๕๐ และอาจจะใช้อัตราเฉลี่ยร้อยละ ๔๕ และไม่ใช้เลย เพราะกลัวอุบัติเหตุ อัตราส่วนร้อยละ ๖) 
ดังนั้น จากข้อมูลสรุปได้ว่า ทั้ง ๒ กลุ่ม มีแนวโน้มจะใช้จักรยานสาธารณะแน่นอนหากมกีารขยายพืน้ที่
การให้บริการไปถึงพื้นที่พักอาศัยและสถานที่ท างาน เพราะเช่ือว่าทุกคนมองเห็นถึงความสะดวก  
ในการใช้บริการ 
  ๖.๗ เหตุผลที่ผู้ตอบแบบสอบถามต้องการใช้บริการ เช่า-ยืม จักรยานสาธารณะ 
ในมุมมองของผู้ตอบแบบสอบถาม ทั้ง ๒ กลุ่ม โดยสรุปได้ดังนี้ 
   



๔๕ 
 

ตารางที่ ๓ - ๑๑ แสดงข้อมูลคุณประโยชน์ที่ประชาชนจะได้รับจากการใช้จักรยาน  

 
 
 
 

เหตผุลของใชบ้รกิาร เชา่-ยมื จกัรยานสาธารณะ กลุม่ทีเ่ปน็สมาชกิ กลุม่ทีไ่มเ่ปน็สมาชกิ 
ประหยัดเงิน  ร้อยละ ๑๑ ร้อยละ ๑๕ 
สะดวก ร้อยละ ๑๓ ร้อยละ ๑๓ 
เพื่อการออกก าลงักาย ร้อยละ ๑๕ ร้อยละ ๑๕ 
ช่วยลดมลพิษทางอากาศ ร้อยละ ๑๖ ร้อยละ ๑๔ 
ประหยัดเวลา ร้อยละ ๑๒ ร้อยละ ๑๔ 
หลีกเลี่ยงปญัหารถติด ร้อยละ ๑๖ ร้อยละ ๑๕ 
สถานีอยู่ใกลบ้้าน/ที่ท างาน/โรงเรียน ร้อยละ ๑๔ ร้อยละ ๑๓ 
อื่นๆ ร้อยละ ๔ ร้อยละ ๑ 

 
 
 
 

ที่มา : ประมวลผลโดยผู้วิจัย, ๒๕๖๑ 

สรุป 
 จากการวิเคราะห์ข้อมูลจากการส ารวจความต้องการของประชาชนนอกพื้นที่เขตการ
ให้บริการโดยมีประเด็นที่สอดคล้องกับผลการส ารวจความพึงพอใจของโครงการฯ ที่ส ารวจอย่าง
ต่อเนื่องทุก ๖ เดือน โดยคณะนิเทศศาสตร์จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยอย่างชัดเจน ถึงแม้กลุ่มประชาชน
นอกพื้นที่เขตการให้บริการ จะมีทั้งรู้จักและไม่รู้จักโครงการ แต่เป็นกลุ่มที่ไม่เคยใช้บริการเนื่องจากมี
ความไม่สะดวกในการใช้โดยให้เหตุผลว่า  
 ๑. ไม่เลือกการเดินทางวิธีนี้ เพราะไม่สามารถเดินทางไปถึงจุดหมายด้วยระบบเดียวได้ 
 ๒. สถานีอยู่ห่างไกลจากที่พักอาศัย  
 ๓. ไม่มีให้บริการในพื้นที่ที่ต้องการจะเดินทางไปถึง 
 ๔. ไม่กล้าใช้กลัวอุบัติเหตุรถใหญ่เฉ่ียวชน  
 ๕. ไม่มีช่องทางเฉพาะจักรยานให้สามารถปั่นได้อย่างปลอดภัย 
 ข้อสรุปความต้องการและข้อเสนอแนะเพื่อขยายพื้นที่ให้บริการของประชาชนที่
สอดคล้องกับการส ารวจความพึงพอใจใน หัวข้อ ๑ และเป็นทิศทางความต้องการที่สอดคล้องและ
ค่อนข้างสูง โดยควรมีปัจจัยในการพิจารณาดังนี้ 
 ๑. มีกระจายการบริการให้ครอบคลุมพื้นที่เขตของกรุงเทพมหานคร 
 ๒. สามารถเช่ือมต่อระบบขนส่งอื่นๆ และเกาะแนวระบบรถไฟฟ้า 
 ๓. เพื่อการเดินทางและใช้งานได้กว้างขึ้น 
 ๔. สะดวกเมื่อต้องการเลือกใช้บริการ มีความคล่องตัวในการเดินทาง 
 ๕. ลดการใช้รถยนต์ส่วนบุคคล ลดค่าใช้จ่าย ลดมลพิษทางอากาศ 
 ๖. ส่งเสริมการปั่นเพื่อการท่องเที่ยวรอบเกาะรัตนโกสินและเขตเมืองช้ันใน 
 ๗. เช่ือมต่อสถานที่ส าคัญในทุกจุด ทั่วกรุงเทพมหานคร 
 



๔๖ 
 

 จากข้อมูลการศึกษาการส ารวจในบทนี้ สามารถช้ีชัดว่าโครงการจักรยานสาธารณะ
กรุงเทพมหานคร ควรจะขยายพื้นที่การให้บริการให้มีความครอบคลุมพื้นที่มากข้ึนเพื่อเป็นการ
ส่งเสริมการใช้จักรยาน (ระบบขนส่งมวลชนขนาดรอง) รวมทั้งจัดให้มีสิ่งอ านวยความสะดวกในการใช้
จักรยานอย่างปลอดภัย ทั่วพื้นที่กรุงเทพมหานครและท าให้เกิดความสะดวกในการเดินทางเช่ือมต่อ
กับระบบขนส่งมวลชนอื่นๆ อย่างครบวงจรและเป็นไปตามนโยบายการเดินทางที่เช่ือมต่อระหว่าง  
ล้อ ราง เรือ ของกรุงเทพมหานครได้อย่างสมบูรณ์ 

 
 

 



 

บทที ่๔ 
ศกึษาทางเลอืกและรปูแบบทีเ่หมาะสมส าหรบั 

การขยายพืน้ทีก่ารใหบ้รกิาร 
 บทนี้เป็นการศึกษาถึงลักษณะรูปแบบที่เหมาะสม ของแนวทางการขยายพื้นที่การ
ให้บริการ ของโครงการจักรยานสาธารณะกรงุเทพมหานคร เพื่อส่งเสริมการใช้รถจักรยานเป็นพาหนะ
และเป็นอีกหนึ่งทางเลือกในการเดินทาง ลดการใช้รถยนต์ส่วนตัว โดยส่งเสริมให้มีการใช้จักรยาน
แพร่หลายและกว้างขวางมากยิ่งขึ้น จึงต้องมีการขยายพื้นที่การให้บริการเพื่อท าใหเ้กิดความสะดวกใน
การเดินทางในระยะทางสั้นๆ หรือเช่ือมต่อกับระบบขนส่งมวลชนขนาดใหญ่และระบบขนส่งมวลชน
อื่นๆ โดยมีข้อมูลประกอบไปด้วยเนื้อหา ดังนี้ 
 ๑. การพิจารณาปัจจัยเพื่อก าหนดพื้นที่จดุจอดหรอืสถานีจักรยานของโครงการจักรยาน
สาธารณะกรุงเทพมหานครเพื่อให้เกิดประโยชน์สูงสุด 
 ๒. การพิจารณาข้อก าหนดทางกายภาพที่เหมาะสมในแต่ละพื้นที่เพื่อก าหนดพื้นที่จุด
จอดหรือสถานีจักรยานรวมถึงรูปแบบจุดจอดหรือสถานีจักรยานให้สอดคล้องรองรับการเปลี่ยนแปลง
เพื่อขยายพื้นที่การให้บริการในอนาคต 
 ๓. การศึกษาแนวคิดและทฤษฎีทางกฎหมายเพื่อการส่งเสริม คุ้มครองและควบคุม 
การใช้จักรยานให้เกิดความปลอดภัย รวมถึงการสร้างวินัยให้กับผู้ที่ใช้รถใช้ถนนร่วมกัน 
 ๔. สรุป 
 

การพิจารณาปัจจัยเพื่อก าหนดพื้นที่จุดจอดหรือสถานีจักรยานของ โครงการ
จักรยานสาธารณะกรุงเทพมหานครเพื่อให้เกิดประโยชน์สูงสุด  

 

 ปัจจุบันปัญหาการจราจรติดขัดและสภาวะโลกร้อนในเมืองใหญ่นั้นก าลังเข้าข้ันวิกฤติ 
ดังนั้น จักรยานเริ่มถูกมองว่าเป็นพาหนะในการเดินทางประจ าวันไม่ใช่เพียงกิจกรรมนันทนาการยามว่าง 
เห็นได้จาก ๒ - ๓ ปี ที่ผ่านมา การกลับมาของจักรยานและคนข่ีจักรยานก าลังก่อตัวข้ึนอย่างช้าๆ  
แม้ว่าจะไม่มีหน่วยงานใดส ารวจหรือท าสถิติเกี่ยวกับการใช้จักรยานของคนไทยอย่างจริงจัง แต่ช่วง
หลายปีที่ผ่านมาเฉพาะบนถนนในกรุงเทพฯ จะพบเห็นผู้ใช้จักรยานเป็นพาหนะในการเดินทาง 
ในชีวิตประจ าวันมากข้ึนต่างจากเดิมที่ส่วนใหญ่จะเห็นแต่ชาวต่างชาติเท่านั้น ซึ่งจากการศึกษาข้อมูล
ของส านักการจราจรและขนสง่ (สจส.) ระบุว่าในกรุงเทพฯ ความเร็วเฉลี่ยของรถยนต์ช่วงเวลาเร่งด่วน
ในตอนเช้า คือ ๑๗.๑ กม./ชม. ช่วงเวลาเร่งด่วนตอนเย็น คือ ๒๔.๕ กม./ชม. การใช้จักรยาน 
เป็นพาหนะในการเดินทางจึงเป็นอีกทางเลือกหนึ่งที่ประชาชนให้ความสนใจ เนื่องจากจักรยาน
สามารถท าความเร็วเฉลี่ยอยู่ที่ ๒๐-๓๐ กม./ชม. สามารถควบคุมการเดินทางได้แน่นอนและที่ส าคัญ
คือช่วยประหยัดค่าใช้จ่ายในการเดินทาง ในต่างประเทศสิ่งที่ผู้บริหารทั่วโลกนิยมท าคือ การสร้าง
สภาพแวดล้อมให้สามารเอื้อต่อการใช้จักรยาน อันหมายถึงการสร้าง "เส้นทางหรือเลนจักรยาน" และ  



  ๔๘ 

"วัฒนธรรมจักรยาน" ถึงแม้ว่าที่ผ่านมาประเทศไทยจะมีความพยายามในการส่งเสริมพาหนะปลอด
มลพิษหรือการเดินทางด้วยจักรยานให้ใช้ได้จริงในชีวิตประจ าวัน โดยการจัดสรรพื้นที่ให้เป็นสัดส่วน
ผ่านรูปแบบทางจักรยาน แต่นโยบายดังกล่าวก็ไม่มีความต่อเนื่องและยังไม่เคยมี การศึกษา ว่าทาง
จักรยานที่เหมาะสมกับพื้นที่จะออกมาในรูปแบบใด ประกอบกับข้อจ ากัดในเรื่องการพัฒนาโครงสรา้ง
พื้นฐานและสิ่งอ านวยความสะดวกเพื่อเช่ือมต่อการเดินทางกับระบบขนส่งมวลชนอื่นๆ ที่มีประสิทธิภาพ
และสอดคล้องกับความต้องการ เช่น พื้นที่จอดและจร (Park and Ride) พื้นที่ส าหรับจอดรถจักรยาน 
เส้นทางจักรยานที่สะดวกและปลอดภัยและทางเดินเท้าที่ได้มาตรฐาน เป็นต้น ซึ่งจะเห็นได้ว่า 
กรุงเทพฯ ยังมีทางเฉพาะส าหรับจักรยานอยู่น้อย ข้อมูลจากส านักการจราจรและขนส่ง (สจส.)  
กรุงเทพฯ ระบุว่า ปัจจุบันกรุงเทพฯ มีเส้นทางจักรยานที่สร้างแล้วจ านวน ๒๙ เส้นทาง รวมระยะทาง 
๒๒๑.๖ กิโลเมตร ๗ - ๘ ซึ่งเป็นเพียงร้อยละ ๓ ของพื้นที่ถนนทั้งหมดในกรุงเทพฯ เท่านั้น 
เมื่อโครงสร้างพื้นฐานไม่เพียงพอ อีกทั้งลักษณะทางส่วนใหญ่ถูกออกแบบไว้ส าหรับการสัญจร  
โดยรถยนต์เท่านั้น ปัจจุบันผู้ใช้จักรยานจึงต้องดูแลตนเอง และใช้ความระมัดระวังเป็นอย่างมาก 
เนื่องจากไม่สามารถหลีกเลี่ยงการใช้ถนนร่วมกับรถยนต์ได้โดยต้องใช้ทักษะในการข่ีให้ปลอดภัย 
มากที่สุด เช่น การทรงตัวให้นิ่งไม่ส่ายไปมา ข่ีชิดขอบทางด้านซ้ายให้มาก ที่สุด หยุดรอรถเมล์เข้าป้าย
และให้รถออกจากซอย หลบหลีกความไม่เรียบร้อยของผิวจราจรและฝาท่อระบายน้ าที่ไม่วางร่อง 
ตามขวาง เป็นต้น จากกายภาพดังกล่าวจึงส่งผลให้ผู้ที่มีความสนใจหรือผู้ที่ก าลังมองว่าจักรยาน  
เป็นพาหนะในการเดินทางที่เหมาะกับชีวิตคนเมืองต้องหยุดชะงักลง เนื่องจากปัจจัยแวดล้อม  
การจัดระบบและโครงสร้างพื้นฐานตลอดจนการบังคับใช้กฎหมายที่ยังไม่เอื้อหรือส่งเสริมการใช้ 
จักรยานในชีวิตประจ าวันอย่างจริงจัง 
 ๑. รูปแบบของการใช้จักรยานในเขตเมือง 
  ส าหรับในพื้นที่เมือง จักรยานมีข้อจ ากัดในการใช้งานสูง เนื่องจากเมืองเป็นพื้นที่ 
ที่มีกิจกรรมต่างๆ กระจุกตัวอยู่มาก มีความต้องการในการใช้ประโยชน์ที่ดินเป็นอย่างสูง พื้นที่ส าหรบั
การสัญจรจึงมีจ ากัดและถูกใช้งานด้วยยานพาหนะหลากหลายประเภทที่มีความเร็วและความแข็งแรง
แตกต่างกัน ซึ่งจักรยานนับเป็นยานพาหนะระบบขนส่งขนาดรองที่มีความอ่อนไหวต่อสภาพแวดล้อม
สูง ไม่ว่าจะเป็นสภาพอากาศ สภาพเส้นทางการสัญจร การร่วมใช้ทางสัญจรกับยานพาหนะประเภท
อื่นๆ อีกทั้งยังมีข้อจ ากัดด้านระยะทางในการเดินทางที่อยู่ในช่วงไม่เกิน ๔-๘ กิโลเมตรหรือใช้เวลา 
ไม่เกินครึ่งช่ัวโมงต่อเที่ยว แต่จักรยานสามารถเดินทางได้โดยไม่ได้รับผลกระทบจากปัญหาจราจร  
มากนัก เป็นการเดินทางประเภทที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อมเมือง และมีต้นทุนต่ า การใช้จักรยาน 
จึงมีความสอดคล้องกับการใช้ชีวิตของประชาชนในเมือง โดยก่อให้เกิดกิจกรรมทางกาย (Physical 
Activity) ผ่านการใช้ชีวิตประจ าวันในเมือง เป็นผลดีต่อทั้งสุขภาวะในระดับบุคคลและส่วนรวม 
ซึ่งการใช้จักรยานในเขตเมืองมีหลายรูปแบบ ได้แก่ 
  ๑.๑ การใช้จักรยานเพื่อการไปท างานหรือไปเรียนหนังสือตามปกติ หมายถึง การใช้
จักรยานเป็นยานพาหนะเพื่อการเดินทางจากบ้านไปที่ท างานหรือไปเรียนหนังสือเป็นประจ าและ  
การเดินทางกลับบ้านในระยะทางไม่เกิน ๔-๘ กิโลเมตรหรือไม่เกิน ๓๐ นาที ซึ่งจะเป็นการเดินทาง 
ในช่วงเร่งด่วนเช้าและเย็นซึ่งเป็นเวลาที่อากาศยังไม่รอ้นนัก แต่เป็นเวลาที่มีปัญหาการจราจรมากทีส่ดุ
เนื่องจากมีปริมาณการสัญจรหนาแน่นสูงทีสุ่ดของวัน ผู้สัญจรเลือกใช้ จักรยาน เนื่องจากเป็นประเภท



  ๔๙ 

การสัญจรที่มีความสะดวก รวดเร็วกว่าการเดินเท้า ไม่ต้องเผชิญกับ ปัญหาการจราจรติดขัดบนถนน 
สามารถข่ีจักรยานลัดเลาะไปตามช่องว่างต่างๆ บนผิวการจราจรหรือผิวของทางเท้า ด้วยความเร็ว  
ในการขับข่ีไม่สูงนัก มีต้นทุนการเดินทางที่ต่ า เหมาะกับการสัญจรในระยะใกล้ ผู้ขับข่ีมีความคุ้นเคย
กับเส้นทางเป็นอย่างดีและอยู่ในระยะที่สามารถเดินทางได้โดยไม่เหนื่อยเกินไปนักเนื่องจากจะต้องไป
ท างานหรือเรียนหนังสือต่อ โครงสร้างพื้นฐานที่จะรองรับการสัญจรด้วยจักรยานจะต้องมีคุณภาพสูง
และปลอดภัย โดยเฉพาะอย่างยิ่งบนเส้นทางที่จักรยานต้องใช้ร่วมกับยานพาหนะแบบมีเครื่องยนต์
ประเภทต่างๆ อาจต้องมีทางเท้าที่จักรยานสามารถใช้งานด้วยได้อย่างสะดวกเพื่อรองรับการเดินทาง 
ดังกล่าว 
  ๑.๒ การใช้จักรยานเพื่อเป็นส่วนหนึ่งของการเดินทางแบบประจ า หมายถึง การใช้
จักรยานเป็นส่วนหนึ่งของการเดินทางทั้งหมด เพื่อไปยังจุดหมายปลายทางที่ต้องเดินทางไปอย่าง 
สม่ าเสมอ เช่น การใช้จักรยานจากบ้านไปจอดยังสถานีขนส่งมวลชนเพื่อต่อยานพาหนะไปยัง แหล่งที่
ท างาน เป็นต้น การเดินทางประเภทนี้ใช้เวลาเดียวกับการเดินทางประเภทที่ ๑ มักจะมี ระยะทาง 
ไม่ไกลนัก เป็นเพียงการเดินทางบนถนนซอยไปสู่ถนนสายหลักที่มีระบบขนส่งมวลชนให้บริการอยู่ใน
ระยะทางไม่เกิน ๔ กิโลเมตรหรือ ๑๕ นาที ซึ่งในถนนซอยส่วนใหญ่จะไม่มีทางเท้าแยกต่างหาก 
มีปริมาณการสัญจรค่อนข้างต่ า ยานพาหนะมีขนาดเล็ก และมีความเร็วที่ไม่สูงนัก ผู้ข่ีจักรยาน 
จึงไม่จ าเป็นต้องมีทักษะการขับข่ีข้ันสูง แต่ต้องการเส้นทาง สัญจรที่มีพื้นผิวเอื้อต่อการสัญจร มีการ
ควบคุมความเร็วของยานพาหนะทุกประเภท ให้อยู่ในระดับที่เป็นมิตรกับการเดินเท้าและจักรยาน
สามารถเช่ือมต่อกับสถานีขนส่งมวลชน ได้อย่างสะดวก และมีจุดจอดที่ปลอดภัยต่อสภาพดินฟ้า
อากาศ และการโจรกรรมอย่างเหมาะสม 
  ๑.๓ การใช้จักรยานเพื่อการเดินทางติดต่อระหว่างวัน หมายถึง  การใช้จักรยาน
ในช่วงนอกเวลา เร่งด่วนเพื่อไปติดต่อธุระระหว่างวัน เช่น ข่ีจักรยานจากบ้านไปซื้อสินค้าที่ร้านค้า
ภายในชุมชน ข่ีจักรยานจากที่ท างานไปติดต่อธุรกิจ เป็นต้น การเดินทางประเภทดังกล่าวเป็นการ
เดินทาง ระยะสั้นนอกช่วงเวลาเร่งด่วน จึงมีปริมาณการสัญจรบนเส้นทางไม่มากนัก แต่จะมีข้อจ ากัด 
ว่าระยะการเดินทางด้วยจักรยานอาจไม่ไกลเท่าประเภทที่ ๒ และ ๓ เนื่องจากผู้ข่ีจักรยาน จะต้อง
เดินทางไปและกลับในช่วงเวลาที่ใกล้เคียงกัน มีเวลาพักร่างกายน้อยกว่า และอาจมี สัมภาระที่จะต้อง
ติดตัวด้วย อีกทั้งยังมักจะมีการเดินทางในช่วงเวลาที่มีอากาศร้อนในตอน กลางวันอีกด้วย ส่งผล 
ให้ระยะทางในการข่ีจักรยานค่อนข้างจ ากัดเหลือเพียงครึ่งหนึ่งของประเภทที่ ๑ เท่านั้น (ไม่เกิน 
๔ กิโลเมตรเที่ยวเดียว และไปกลับไม่เกิน ๘ กิโลเมตร หรือมี ระยะเวลาเดินทางไปและกลับไม่เกิน 
๓๐ นาที เป็นต้น) 
  ๑.๔ การใช้จักรยานเพื่อการออกก าลังกาย หมายถึง การใช้จักรยานเพื่อการ
นันทนาการ ไม่ว่าจะ เป็นการออกก าลังกาย (Exercise) หรือ การกีฬา (Sport) เป็นการใช้จักรยาน
นอกเหนือจาก การใช้งานปกติในชีวิตประจ าวัน จึงเดินทางนอกช่วงเวลาเร่งด่วน ส่วนใหญ่เป็นช่วง
เย็นหรือค่ าที่มีสภาพอากาศเอื้อต่อการใช้จักรยาน ต้องการเส้นทางที่เป็นส่วนตัว หลีกเลี่ยงการปะปน
กับยานพาหนะประเภทอื่น เนื่องจากต้องการขับข่ีด้วยความเร็วสูงและอาจข่ีเป็นกลุ่ม โดยผู้ขับข่ี 
ที่มีทักษะสูง มีระยะการข่ีไกล ต้องการพื้นที่กว้าง พื้นที่ในการเดินทางจึงมักเป็น พื้นที่ชานเมือง 



  ๕๐ 

ที่มีกิจกรรมและปริมาณการสัญจรไม่หนาแน่นนัก จึงต้องใช้ช่องทางการสัญจรร่วมกับยานพาหนะ  
มีเครื่องยนต์อื่นๆ 
 

แผนภาพที่ ๔ – ๑ รูปแบบแนวคิดให้บริการจักรยานสาธาณะในเขตเมือง 
 

 

ที่มา : โครงการจักรยานสาธารณะกรุงเทพมหานคร, ๒๕๖๑ 
 
 ส าหรับการวางผังทางกายภาพเพื่อสนับสนุนการใช้จักรยานในพื้นที่ ควรให้ความส าคัญ
กับการใช้ จักรยานประเภทที่ ๑ - ๓ เป็นล าดับแรก เนื่องจากเป็นการสัญจรที่ประชาชนทุกคนสามารถ
ใช้งานได้ เป็นประเภทการสัญจรที่เป็นประโยชน์ต่อส่วนรวมในการลดปัญหาการจราจรในเมือง 
ลดมลภาวะอันเกิดจาก เครื่องยนต์แบบเผาไหม้ภายใน ช่วยเพิ่มกิจกรรมทางกายอันจะน าไปสู่การ
สร้างเสริมสุขภาวะให้แก่ ประชาชนผ่านการเดินทางปกติในชีวิตประจ าวันที่ต้องเดินทางอยู่แล้ว 
และเป็นการขยายขอบเขตของความ เป็นชุมชนให้กว้างข้ึนอีกด้วย ส่วนการเดินทางประเภทที่ ๔ 
ซึ่งเป็นการใช้จักรยานเพื่อการออกก าลังกาย โดยหลักสากลแล้วพิจารณาว่าการสญัจรดังกล่าวเปน็การ
เสริมคุณภาพชีวิตให้กับประชากรเมือง โดยมีกลุ่มผู้ใช้งานจ ากัด จึงควรจัดล าดับความส าคัญ  
ไว้รองลงมาจากการใช้จักรยานในชีวิตประจ าวัน 
 ๒. บทบาทหน้าที่ของจักรยานในพื้นที่เขตเมือง 
  หลักการวางแผนระบบคมนาคมขนส่งในพื้นที่เมืองได้ก าหนดพื้นที่และบทบาท
หน้าที่ของยานพาหนะไว้อย่างชัดเจน ซึ่งจักรยานก็ถูกพิจารณาว่าเป็นระบบขนส่งที่มีบทบาทในพื้นที่
เขตเมือง มีความแตกต่างกัน ดังนี้ 

(ระยะทางป่ันไม่เกนิ 4-8 Km. โดยประมาณ) 

กลุ่มที ่1 กลุ่มที ่2 

กลุ่มที ่3 



  ๕๑ 

  ๒.๑ พื้นที่ศูนย์กลางเมือง จักรยานจะเป็นยานพาหนะที่ได้รับความส าคัญในการ
วางแผนและ บริหารจัดการการจราจรเป็นล าดับแรก เท่าเทียมกับการเดินเท้าและระบบขนส่งมวลชน 
เนื่องจากจักรยานมีลักษณะการสัญจรที่เหมาะสมกับบริบทของเมืองช้ันใน ที่มีกิจกรรมหนาแน่นสูง 
จึงมีพื้นที่จ ากัด มีปริมาณการสัญจรมากจนไม่สามารถให้รถยนต์ส่วนตัวสัญจรได้ อย่างอิสระ เส้นทาง
สัญจรในเมืองจึงถูกควบคุมให้มีความเร็วต่ า หรืออนุญาตให้ใช้งานได้เฉพาะการเดินเท้า จักรยาน และ
ขนส่งมวลชนเพื่อให้การสัญจรในเมืองมีประสิทธิภาพ สอดคล้องกับข้อจ ากัดบริเวณกลางเมือง 
จักรยานควรสัญจรบนถนนได้เป็นล าดับแรก ยานพาหนะแบบมีเครื่องยนต์จะต้องให้สิทธิกับจักรยาน
ก่อนเสมอ และควรมีองค์ประกอบ สนับสนุนอย่างเหมาะสม เช่น การมีร่มเงาในพื้นที่ที่จ าเป็น จุดจอด
ที่สะดวกและปลอดภัย สามารถเช่ือมต่อสถานที่ส าคัญและสถานีระบบขนส่งมวลชนได้ 
 

แผนภาพที่ ๔ – ๒ การวางแผนบริหารจัดการการจราจร ของแต่ละพื้นที่ 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ที่มา : โครงการจักรยานสาธารณะกรุงเทพมหานคร, ๒๕๖๑ 
 
 

  ๒.๒ พื้นที่ช้ันกลางของเมือง จักรยานมีช่องทางเฉพาะและสามารถเช่ือมต่อกับ
ขนส่งมวลชนได้ อย่างมีประสิทธิภาพ ในพื้นที่ที่มีการปะปนกันระหว่างที่พักอาศัยหนาแน่นปานกลาง
กับพาณิชยกกรรมรองของเมือง เป็นพื้นที่ที่ระบบถนนยังสามารถให้บริการได้อย่างเพียงพอ 
ทั้งยานพาหนะส่วนบุคคลและระบบขนส่งมวลชนล้อยาง การใช้จักรยานในพื้นที่ช้ันกลางของเมือง  
เป็นทั้งเพื่อการเดินทางไปท างานและเพื่อเช่ือมต่อกับระบบขนส่งมวลชน และควรใช้ พื้นที่ร่วมกับ 
ทางเท้าเพื่อความปลอดภัยของผู้ขับข่ีจักรยาน 
  ๒.๓ พื้นที่ชานเมือง จักรยานเป็นระบบสนับสนุนที่ใช้ในเขตละแวกบ้าน เนื่องจาก
เป็นพื้นที่ที่มี ความหนาแน่นต่ า กิจกรรมต่างๆ จึงอยู่ในระยะห่างกันเกินกว่าที่จักรยานจะสามารถ 
ตอบสนองความต้องการในการเดินทางได้อย่างมีประสิทธิภาพ จักรยานจึงมีความเหมาะสมกับ  
การสัญจรในชุมชนละแวกบ้านเพื่อการจับจ่ายสินค้าจ าเป็นในระยะใกล้ หรือ เช่ือมต่อกับระบบขนส่ง
มวลชนประสิทธิภาพสูง เป็นการให้บริการเพื่อเช่ือมโยงชานเมืองกับศูนย์กลางเมืองโดยตร ง 
จึงควรก าหนดเส้นทางจักรยานบนถนนสายท้องถ่ินและสายรองที่สามารถเช่ือมโยงกับกิจกรรมส าคัญ
ต่างๆ ได้อย่างปลอดภัย หลีกเลี่ยงการสัญจรร่วมบนถนนสายหลักของเมือง  



  ๕๒ 

 ๓. หลักเกณฑ์ของการก าหนดที่จอดรถจักรยาน 
  การก าหนดที่จอดรถส าหรับทางจักรยาน ในทางสากลมีหน่วยงาน U.S. Department 
of Transportation, Federal Highway Administration (๒๐๐๖) ได้ให้ค าแนะน าว่า การก าหนด
มาตรฐานที่จอดรถ จะต้องค านึงถึงรายละเอียดพื้นที่ส าหรับการพิจารณามาตรฐานที่จอดรถจักรยาน 
ดังนี ้
  ๓.๑ อาคารที่พักอาศัย 
  ๓.๒ อาคารสโมสร/Club House (ใช้ท ากิจกรรม เช่น เล่นกีฬาหรือ Sport Club  
เป็นต้น) 
  ๓.๓ อาคารสโมสร หรือ สถานที่ที่ ใช้ในการพบปะสังสรรค์ ของคณะต่างๆ  
  ๓.๔ โรงแรม หรือ อพาร์ทเม้นท์   
  ๓.๕ ห้องสมุด พิพิธภัณฑ์ ห้องแสดงงาน Galleries 
  ๓.๖ โรงเรียน วิทยาลัย มหาวิทยาลัย 
  ๓.๗ โรงเรียนอนุบาล และโรงเรียนช้ันประถม 
  ๓.๘ สถานที่พักฟื้น คลีนิค และสถาบันฯ 
  ๓.๙ โรงพยาบาล 
  ๓.๑๐ ช้อปปิ้งมอลล์ โรงภาพยนต์ – คอมเพล็กซ์และอเวนิว 
  ๓.๑๑ ย่านธุรกิจ และย่านนิคมอุตสาหกรรม 
  ๓.๑๒ สถานที่ท่องเที่ยวทุกรูปแบบและพื้นที่อื่นที่มีประชาชนนิยมเดินทางไป 
 ๔. หลักเกณฑข์องการค านวณจ านวนจกัรยานใหเ้หมาะสมกบัในแตล่ะสถานที่ 
  การพิจารณาหลักเกณฑ์ในการค านวณต้องข้ึนอยู่ในดุลพินิจของผู้ออกแบบและ
การศึกษาความต้องการของผู้ใช้บริการและอ้างอิงข้อมูลสถิติของจ านวนประชากรในพื้นที่ต่างๆ โดยมี
หลักเกณฑ์เบื้องต้นดังนี้ 
  ๔.๑ จักรยาน ๑ คัน ตอ่ ๓ ห้อง-ที่พัก 
  ๔.๒ จักรยาน ๑ คัน ต่อ ห้องกิจกรรม (บวก ๓ % ของจ านวนคนที่จุได้สูงสุด) 
  ๔.๓ จักรยาน ๑ คัน ต่อ ห้องสังสรรค์ 
  ๔.๔ จักรยาน ๑ คัน ต่อ พนักงาน ๒๐ คน 
  ๔.๕ จักรยาน ๑ คัน ต่อ ที่จอดรถยนต์ ๑๐ คัน 
  ๔.๖ จักรยาน ๑ คัน ต่อ พนักงาน ๔ คน 
  ๔.๗ จักรยาน ๑ คัน ต่อ นักศึกษา ๔ คน    
  อ้างอิงข้อมูลจาก ส านักสิ่งแวดล้อมกรุงเทพมหานคร ในส่วนของการรายงาน
แผนปฏิบัติการว่าด้วยลดปัญหาภาวะโลกร้อนของกรุงเทพมหานคร , ข้อมูลประโยชน์ทางการแพทย์
จากการข่ีจักรยานของนายแพทย์ชาญวิทย์ โคธีรานุรักษ์ และการจัดระบบและโครงสร้างเพื่อส่งเสริม
การเดินและการใช้จักรยานในชีวิตประจ าวัน ของกลุ่มสมัชชาสุขภาพ ส านักงานคณะกรรมการ
สุขภาพแห่งชาติ (สช.) 
 



  ๕๓ 

  สืบเนื่องจากข้อมูลการส ารวจความพึงพอใจและความต้องการของประชาชนที่อาศัย
อยู่ในบริเวณพื้นที่ให้บริการและกลุม่ที่อาศัยอยู่นอกเขตพื้นที่ใหบ้ริการของโครงการจักรยานสาธารณะ
กรุงเทพมหานครนั้น ข้อมูลบ่งบอกว่าสถานีจักรยานที่ตั้งอยู่บริเวณพื้นที่ให้บริการที่เช่ือมต่อกับระบบ
ขนส่งมวลชน เช่น รถไฟฟ้า BTS, รถไฟฟ้าใต้ดิน MRT, พื้นที่เศรฐกิจ Office Building ต่างๆ จะมี
ผู้ใช้บริการจ านวนมากถึงมากที่สุดส่วนใหญ่เป็นกลุ่มพนักงานและนักศึกษา และล าดับรองลงมาคือ
สถานีที่ตั้งอยู่บริเวณสวนสาธารณะต่างๆ ก็จะมีผู้ใช้บริการในรูปแบบส่งเสริมสุขภาพร่างกายด้วย 
การปั่นออกก าลังกายในสวนสาธารณะ จะเป็นกลุ่มผู้สูงวัย ส่วนกลุ่มสุดท้ายคือกลุ่มใช้บริการ  
เพื่อการท่องเที่ยว ซึ่งกลุ่มนี้จะมีการใช้บริการไม่มาก เนื่องจากสถานีจักรยานไม่ได้ตั้งบริเวณพื้นที่  
ติดกับแหล่งท่องเที่ยวที่กระจายอยู่ทั่วทุกเขตในกรุงเทพมหานครและสังเกตุจากโครงการจักรยาน
สาธารณะกรุงเทพมหานคร ได้ให้บริการเพียงเขตน าร่องเท่านั้น จึงท าให้ประชาชนที่อาศัยอยู่นอก
พื้นที่เขตการให้บริการไม่รู้จักโครงการฯ หรือรู้จักแต่ในบริเวณที่พักอาศัยหรือที่ท างาน ไม่มีสถานี
จักรยานปันปั่นให้บริการ จึงท าให้โครงการไม่ได้รับความนิยมมากเท่าที่ควร 
  ดังนั้น ผู้ท าการวิจัยครั้งนี้ได้วิเคราะห์และรวบรวมข้อมูลต่างๆ ที่จะท าให้เกิด
ประโยชน์ต่อการพิจารณาขยายพื้นที่การให้บริการให้กว้างข้ึนหรือขยายทั่วเขตพื้นที่กรุงเทพมหานคร 
และเป็นความพยายามที่จะน าเสนอหลักการและเหตุผลรวมเพื่อสะท้อนความเป็นจริงในส่วนของ
ความต้องการใช้บริการของประชาชนที่อาศัยอยู่นอกพื้นที่การให้บริการ ข้อมูลดังที่กล่าวมาเบื้องต้น
อาจมีประโยชน์ไม่มากก็น้อยส าหรับหน่วยงานที่รับผิดชอบเพื่อน าไปประกอบการพิจารณาด าเนินการ
พัฒนาโครงการฯ ในอนาคตต่อไป 
 
ข้อก าหนดทางกายภาพที่เหมาะสมในแต่ละพื้นที่เพื่อก าหนดจุดจอดหรือ 
สถานีจักรยานให้สอดคลอ้งรองรับการเปลีย่นแปลงเพื่อขยายพื้นที่การให้บริการ
ในอนาคต 
  

 ปัจจุบันกระแสความนิยมเรื่องการปั่นจักรยานได้เพิ่มข้ึนสูงมากในสังคมไทย อาจเป็น
เพราะมาจากปัญหาเรื่องการจราจรที่ติดขัด ต้องการใช้จักรยานเพื่อการเดินทางเช่ือมต่อระบบขนส่ง
มวลชนอื่นๆ ราคาพลังงานที่สูงข้ึน มลภาวะทางอากาศที่เป็นพิษ และความต้องการในการออกก าลัง
กายเพื่อสุขภาพแต่ไม่มีเวลา เป็นต้น 
 การเลือกที่จะปั่นจักรยานถือว่าเป็นอีกทางเลือกหนึ่งที่สามารถตอบโจทย์ในการช่วยลด
และแก้ปัญหาการจราจรที่ติดขัดได้เป็นอย่างดี โดยเฉพาะคนในกลุ่มวัยรุ่นและกลุ่มวัยท างานที่ได้  
ให้ความสนใจ กับการเลือกที่จะปั่นจักรยานมากขึ้น จนเกิดเป็นเทรนด์ข้ึนในสังคม ซึ่งเราจะสามารถ
สังเกตุได้ว่าปัจจุบัน มีชมรมคนรักจักรยานเกิดข้ึน หรือว่าจะเป็นงานปั่นเพื่อการกุศล ในปัจจุบัน
เลือกใช้จักรยานมาเป็นกิจกรรมหลักเพื่อดึงดูดให้คนมาร่วมงาน 
 การจะพัฒนากรุงเทพมหานครให้เป็นเมืองจักรยานอย่างยั่งยืน ล้วนแล้วแต่ต้องใช้เวลา 
และต้องได้รับความร่วมมือจากทุกฝ่าย การเกิดเส้นทางจักรยานที่ได้มาตรฐาน มีความปลอดภัย 
รวมถึงท าให้คนสนใจปั่นจักรยานในวิถีชีวิตมากยิ่งข้ึน ทั้งการปั่นเพื่อการเดินทางเช่ือมต่อระบบขนส่ง
มวลชนอื่นๆ การปั่นจักรยานไปโรงเรียน ปั่นไปท างาน ปั่นท่องเที่ยว หรือปั่นออกก าลังกายเป็นต้น 



  ๕๔ 

ปัจจัยที่ต้องค านึงถึงคือมาตรฐานในการสร้างระบบและโครงสร้างให้เหมาะสมกับแต่ละพื้นที่ 
โดยอ้างอิงข้อก าหนดมาตรฐานจากการจัดระบบและโครงสร้างเพื่อส่งเสริมการเดินและการใช้จักรยาน 
ในชีวิตประจ าวัน ของกลุ่มสมัชชาสุขภาพ ส านักงานคณะกรรมการสุขภาพแห่งชาติ (สช.) ดังนี้ 
 ๑. มาตรฐานที่จอดรถจักรยาน 
  ๑.๑ มาตรฐานที่จอดรถจักรยาน จ าแนกตามระยะเวลาที่จอดรถ ส าหรับมาตรฐาน
ของที่จอดรถจักรยานจ าแนกตามระยะเวลาที่จอด สามารถแบ่งออกเป็น ๓ ระดับ ดังนี้ 
   ๑.๑.๑ มาตรฐานที่จอดรถจักรยานระยะสั้น 

ตารางที่ ๔ - ๑ แสดงข้อมูลมาตราฐานจุดจอดจักรยาน ระยะสั้น 
 

ทีจ่อดรถ ในระยะสัน้ ขนาด (เมตร) 
ความกว้างของที่จอดจักรยาน ๓.๗ 
ระยะจากก าแพงหรือสิ่งกีดขวางตามแนวฉาก ๐.๔๕ 
ระยะจากก าแพงหรือสิ่งกีดขวางตามแนวขนาน ๐.๖ 
ระยะจากก าแพงหรือสิ่งกีดขวาง ๒ ช่องจอด ตามแนวขนาน ๒.๕ 
ขนาดช่องจอดและระยะเว้นระหว่างช่องจอด ๐.๙ 
ความยาวช่องจอดตั  ้งฉากกับแนวก าแพงหรือสิ่งกีดขวาง ๑.๘ 
ระยะต ่าสุดของช่องจอดก าแพงหรือแนวกีดขวางตามแนวขนาน ๐.๗ 
ระยะห่างระหว่างช่องจอดตามแนวขนานก าแพง ๒.๕ 

ที่มา : ประมวลผลโดยผู้วิจัย, ๒๕๖๑ 
 

   ๑.๑.๒ มาตรฐานที่จอดรถจักรยานระยะยาว 
 

ตารางที่ ๔ - ๒ แสดงข้อมูลมาตราฐานจุดจอดจักรยาน ระยะยาว 
 

ทีจ่อดรถ ในระยะยาว 
ขนาด (ความกวา้ง x ความ

ยาว) (เมตร) 
พื้นที่จอดจักรยานส าหรับ 10 คัน ๖.๕x๖.๒ 
พื้นที่จอดจักรยานส าหรับ 20 คัน ๕.๖x๕.๖ 
ขนาดความกว้างของทางลาด ๓ 

ที่มา : ประมวลผลโดยผู้วิจัย, ๒๕๖๑ 
 
 
 
 
 



  ๕๕ 

   ๑.๑.๓ มาตรฐานที่จอดรถจักรยานไม่ระบุระยะเวลา 
 

ตารางที่ ๔ - ๓ แสดงข้อมูลมาตราฐานจุดจอดจักรยาน ไม่ระบุระยะเวลา 
 

ทีจ่อดรถ ไมร่ะบรุะยะเวลา ขนาด (เมตร) 
ระยะถอยร่นจากก าแพงหรือสิ่งปลูก สร้างตามแนวฉาก ๒.๑ 
ระยะห่างระหว่างช่องจอด ๙.๐ 
ระยะถอยร่นจากก าแพงหรือสิ่งปลูก สร้างตามแนวขนาน ๙.๐ 
ระยะถอยร่นช่องจอดกับแนวกีดขวาง ๒.๑ 
ระยะถอยร่นช่องจอดกับแนวทางเท้า ๒.๑ 

ที่มา : ประมวลผลโดยผู้วิจัย, ๒๕๖๑ 
 

  ๑.๒ มาตรฐานที่จอดรถจักรยานจ าแนกตามความเหมาะสม แบ่งได้หลักๆ ดังนี้  
   ๑.๒.๑ รูปแบบ Vertical Butterfly Racks มีลักษณะเป็นแขนโลหะยื่นออกมา
คล้ายปีกผีเสื้อให้ล็อคจักรยานเป็นรูปแบบที่เหมาะสมในการจอดบริเวณนอกถนน เช่น สถานที่ท างาน 
หรือที่พักอาศัย โดยมี ระดับความปลอดภัยเป็นเพียงแค่จุดจอดเท่านั้น 
   ๑.๒.๒ รูปแบบ Wall Mounted Designs มีลักษณะคล้ายวงแหวนโลหะ 
ยึดติดกับก าแพง และมีตัวเกี่ยว เป็นรูปแบบที่เหมาะสมในการจอดบริเวณนอกถนน เช่น สถานที่
ท างาน หรือที่พักอาศัย โดยมีระดับความปลอดภัยเป็นเพียงแค่จุดจอดเท่านั้น 
   ๑.๒.๓ รูปแบบ Sheffield มีลักษณะเป็นท่อโลหะโค้งเป็นรูปตัวยูคว่ าเป็น
รูปแบบที่ เหมาะสมส าหรับการจอดจักรยานบริเวณนอกถนน เช่น สถานี หรือ โรงเรียน และ 
เป็นรูปแบบที่เหมาะสมในการจอดบริเวณบนถนน หรือที่ที่มีการเข้าถึงที่เปิดโล่ง และทุกจุดหรือ 
ทุกรูปแบบควรมีระดับ เสริมสร้างความปลอดภัยคือมีกล้อง CCTV และมีการจ ากัดการเข้าถึง  
  ดังนั้น เมื่อมีการขยายพื้นที่การให้บริการ ควรน าปัจจัยและมาตรฐานรูปแบบที่จอด
จักรยาน ดังที่กล่าวมาข้างต้นมาพิจารณาพัฒนาให้เกิดความเหมาะสมกับแต่ละพื้นที่ต่อไป ดังนี้ 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



  ๕๖ 

แผนภาพที่ ๔ – ๓ รูปแบบที่จอดจักรยานสาธารณะกรุงเทพมหานคร (ปันปั่น) 
 

 
 
 
 
 
 
 

 

ที่มา : โครงการจักรยานสาธารณะกรุงเทพมหานคร, ๒๕๖๑ 

แผนภาพที่ ๔ – ๔ รูปแบบทีจ่อดจักรยานสาธารณะกรุงเทพมหานคร (ปันปั่น) บนพื้นที่ใช้งานจริง 

ที่มา : โครงการจักรยานสาธารณะกรุงเทพมหานคร, ๒๕๖๑ 

  ในต่างประเทศ สถานีจักรยานสาธารณะ หรือจุดจอดจักรยานได้ปรับเปลี่ยนเป็น
รูปลักษณ์ของบาร์ล็อคจักรยานหลากหลายรูปแบบ ซึ่งไม่มีตัวโครงสร้างสถานีบดบังภูมิทัศน์ของเขต
เมืองแต่มีจุดจอดขยายเป็นวงกว้างและมีหัวล็อคจ านวนมากและเช่ือมต่อระบบขนส่งและสถานที่
ส าคัญทั่วเมือง จึงท าให้เกิดความสะดวก หากเกิดความต้องการใช้งาน ดังแผนภาพที่ ๔-๕  

 



  ๕๗ 

แผนภาพที่ ๔ – ๕ รูปแบบทีจ่อดจักรยานสาธารณะของต่างประเทศ 
 

 

ที่มา : โครงการจักรยานสาธารณะกรุงเทพมหานคร, ๒๕๖๑ 

 ๒. รูปแบบการใหบ้รกิารจักรยานสาธารณะแบบ Mobile Service System 
  หากการก าหนดและปรับเปลี่ยนจุดจอดให้ได้มาตรฐานและติดตั้งกระจายทั่วพื้นที่
เขตเมืองกรุงเทพมหานครแล้วนั้น ยังคงเหลือประเด็นของระบบการให้บริการ จักรยานสาธารณะ  
ที่มีความทันสมัยและสะดวกต่อการใช้งาน ซึ่งในปัจจุบันหลายประเทศช้ันน าได้ใช้ระบบ Mobile 
Service System ซึ่งมีความสะดวกสบายง่ายต่อการใช้งาน ดังนั้น โครงการจักรยานสาธารณะ
กรุงเทพมหานครจึงต้องพัฒนาระบบการ ยืม-คืน ในรูปแบบใหม่ภายใต้แนวคิดหลัก ให้ผู้ใช้งาน
สามารถเลือกใช้งานได้สะดวกมากข้ึน ดังนี้ 
  ๒.๑ ระบบลอ็คจกัรยานรปูแบบใหม่ ที่สามารถล็อคด้วยแท่นล็อค หรือแบบ ไม่ต้อง
มีแท่นล็อค โดยใช้เป็นระบบตัวล็อคที่หัวของจักรยานมีความยืดหยุ่นในการติดตั้ง แข็งแรงและไม่ต้อง
เดินระบบไฟฟ้า 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



  ๕๘ 

แผนภาพที่ ๔ – ๖ รูปแบบระบบลอ็คจักรยานสาธารณะรูปแบบใหม่  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ที่มา : โครงการจักรยานสาธารณะกรุงเทพมหานคร, ๒๕๖๑ 
 

  ๒.๒ พร้อมทั้งระบบการจัดการแบบ Over Flow คือสามารถคืนรถนอกแท่น 
(จอดระหว่างจักรยานที่จอดอยู่) โดยระบบจะท าการตัดเวลายืมจักรยานให้อยู่สถานะคืนจักรยาน  
ได้เลย ท าให้สามาถขยายการจอดจาก ๘ คันเป็น ๑๖ คันได้ ในสถานีที่มีการยืมสูงก็สามารถใช้ระบบ 
Over Flow ในการเตรียมจักรยานส าหรับให้บริการมากกว่า ๘ คันได้ เช่นเดียวกัน 
 
แผนภาพที่ ๔ – ๗ รูปแบบระบบการจัดการแบบ Over Flow 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 

ที่มา : โครงการจักรยานสาธารณะกรุงเทพมหานคร, ๒๕๖๑ 
 



  ๕๙ 

   รูปแบบที่ ๑ ของแท่นล็อคจักรยาน จะประกอบไปด้วยอุปกรณ์สื่อสารประจ า
สถานีมีความยืดหยุ่นในการติดตั้ง แข็งแรงและไม่ต้องเดินระบบไฟฟ้า ดังแผนภาพที่ ๔-๘  
 
แผนภาพที่ ๔ – ๘ รูปแบบสถานีที่เหมาะสมกบัพื่นทีจ่ ากัด 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ที่มา : โครงการจักรยานสาธารณะกรุงเทพมหานคร, ๒๕๖๑ 

   รูปแบบที่ ๒ ปรับให้เป็นสถานีจุดจอดจักรยานอัจฉริยะ พร้อมระบบอ านวย
ความสะดวกมากมาย 

แผนภาพที่ ๔ – ๙ รูปแบบสถานีจุดจอดจักรยานอัจฉริยะ 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ที่มา : โครงการจักรยานสาธารณะกรุงเทพมหานคร, ๒๕๖๑ 
 



  ๖๐ 

 ๓. การใช้งานผ่านแอพพลิเคชั่นบนสมาร์ทโฟน  
  จากการศึกษาข้อมูลของผู้ให้บริการ Sharing Economy ที่ก าลังจะเข้ามารุกคืบ 
ตีตลาดในไทยอย่างหนักคือธุรกิจ ‘Bike Sharing’ หรือบริการให้เช่าจักรยานสาธารณะ ที่แต่ละ
ประเทศก็มีระบบบริหารจัดการไม่แตกต่างกันมาก เช่นจักรยานสาธารณะ โดยใช้ Internet of 
Things (IoT) ของไต้หวัน, การใช้สัญญาณ บลูทูธและการใช้ Application สแกน QR Code และ 
ติดสัญญาณ GPS เพื่อติดตามรถ  
  ปัจจุบัน จักรยานได้รับการส่งเสริมเป็นพาหนะในการสัญจรในเมืองใหญ่หลายเมือง
ทั่วโลก ดังนั้น ระบบการให้บริการ Mobile Service System โดยมีการออกแบบจักรยานให้มี
คุณสมบัติพิเศษเพื่อส่งเสริมและอ านวยความสะดวกแก่ผู้ใช้บริกาผู้ใช้บริการสามารถใช้งานบริการ 
ของโครงการฯ ผ่านแอพพลิเคช่ันบนสมาร์ทโฟน ได้แก่ การสมัครสมาชิก การยืม-คืนจักรยาน ซึ่งจะ
สามารถเข้าถึงบริการได้อย่างสะดวกรวดเร็ว โดยมีการใช้งานแบบใช้รหัสเพื่อปลดล็อก ผ่าน Mobile 
Application ที่ลงทะเบียนผ่าน โทรศัพท์มือถือที่ท าการผูกบัตรกับบตัรเครดิต ท าให้เพิ่มโอกาสในการ
ใช้แบบช่ัวคราวหรือใช้ครั้งเดียวได้ ซึ่งมีขั้นตอนการใช้บริการผ่าน Mobile Application ดังแผนภาพ
ที่ ๔-๑๐ 

แผนภาพที่ ๔ – ๑๐ ข้ันตอนการใช้บริการผ่าน Mobile Application 
 
 

 
  

 
 
 
 
 

  

 

ที่มา : โครงการจักรยานสาธารณะกรุงเทพมหานคร, ๒๕๖๑ 

 ๔. มีระบบ GPS ที่แสดงต าแหน่งจักรยานบนแผนที่ในแอพพลิเคชั่น 
  ระบบ GPS ที่แสดงต าแหน่งจักรยานบนแผนที่ในแอพพลิเคช่ันสามารถท าให้
ผู้ใช้บริการมีความสะดวกในการค้นหาสถานี ต าแหน่งของจักรยานที่สามารถยืมใช้ได้ ในส่วนขอ ง
ผู้บริหารโครงการฯ ก็สามารถติดตามและทราบพฤติกรรมในการใช้จักรยานของผู้ใช้บริการได้ทันที
และตลอดเวลา 
 
 



  ๖๑ 

แผนภาพที่ ๔ – ๑๑ รูปแบบระบบ GPS แสดงต าแหนง่จักรยานผ่าน Mobile Application 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ที่มา : โครงการจักรยานสาธารณะกรุงเทพมหานคร, ๒๕๖๑ 
 

 ๕. มรีะบบการช าระคา่บรกิารผา่นชอ่งทางบรกิารทางการเงนิทีห่ลากหลาย 
 

แผนภาพที่ ๔ – ๑๒ รูปแบบระบบการช าระค่าบริการผ่านช่องทางบรกิารทางการเงิน 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ที่มา : โครงการจักรยานสาธารณะกรุงเทพมหานคร, ๒๕๖๑ 

 ๖. แนวทางการออกแบบเส้นทางจักรยาน 

  ส าหรับการออกแบบเส้นทางจักรยานที่สะดวก ปลอดภัย และมีประสิทธิภาพ  
มีหลักเกณฑ์ที่ต้อง พิจารณาอยู่ ๓ ส่วน ได้แก่ 
  ๖.๑ โครงข่ายเสน้ทางจกัรยาน ด้วยความสามารถและข้อจ ากัดของจักรยานตาม 
ที่กล่าวมาแล้วข้างต้น โครงข่ายของจักรยานจึงมีความส าคัญในแง่การสร้างความเช่ือมโย งที่มี
ประสิทธิภาพระหว่างต้นทางกับปลายทาง และในฐานะการเป็นส่วนหนึ่งของระบบคมนาคมขนส่ง  
ในเมืองที่จะต้องประสานกับยานพาหนะประเภทอื่นอย่างสะดวก ปลอดภัยและมีประสิทธิภาพ 
จึงต้องมีโครงข่ายที่ครอบคลุมพื้นที่ส าคัญของเมือง โดยมีรูปแบบโครงข่าย ตามความเหมาะสม  
ของบริบทเชิงพื้นที่ ๓ ลักษณะ ได้แก่ 



  ๖๒ 

   ๖.๑.๑ แบบรัศมี เป็นรูปแบบเส้นรัศมีกระจายออกจากศูนย์กลาง เหมาะกับ
พื้นที่ส าคัญของเมืองที่เป็นศูนย์รวมของกิจกรรมส าคัญต่างๆ เช่น ศูนย์กลางพาณิชยกรรมเมือง  
ศูนย์เปลี่ยนถ่ายยานพาหนะหลักของเมือง เป็นต้น พื้นที่ดังกล่าวเป็นแหล่งต้นทางและปลายทาง
ส าคัญของการเดินทางด้วยจักรยาน จึงเป็นศูนย์รวม (node) หลักของเมืองที่จะต้องมีเส้นทางเข้าและ
ออกจากศูนย์ดังกล่าวในรูปแบบของรัศมี โดยเส้นทางรัศมีดังกล่าวเป็นเส้นทางหลักของยานพาหนะ
ทุกประเภทในเมือง มีการสัญจรอย่างหนาแน่น จึงควรออกแบบเส้นทางจักรยาน แบบมีทางสัญจร
เฉพาะ แยกออกจากทางว่ิงของยานพาหนะแบบมีเครื่องยนต์ แต่ให้อยู่บนทางเท้าโดยแยกพื้นผิว  
เพื่อความสะดวกและปลอดภัยในการสัญจรด้วยจักรยาน โดยเส้นรัศมีไม่ควรมีระยะทางเกิน 
๘ กิโลเมตร ในกรณีที่เมืองมีขนาดใหญ่เกินกว่าที่ระยะเส้นรัศมีจะให้บริการได้อย่างมีประสิทธิภาพ 
ควรจัดสร้างศูนย์กลางรอง เพื่อเป็นศูนย์รวมอีกแห่งหนึ่งเพื่อคงประสทิธิภาพการเช่ือมโยงของเส้นทาง
จักรยานไว้และเมื่อเข้าถึงพื้นที่ส่วนกลางของเมืองแล้วก็ใช้มาตรฐานโครงข่ายแบบตารางได้ต่อไป 

แผนภาพที่ ๔ – ๑๓ รูปภาพลักษณะโครงข่ายแบบรัศม ี
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 

 

   ๖.๑.๒ แบบก้างปลา เป็นโครงข่ายที่เหมาะสมกับพื้นที่ช้ันกลางของเมือง หรือ
ส่วนของเส้นรัศมีของ เมือง โดยมีแกนหลักที่เช่ือมโยงกับศูนย์กลางส าคัญของเมืองด้วยถนนล าดับ  
ศักย์ที่ ๑ หรือ ๒ ซึ่งเป็นถนนสายหลักที่มีระบบขนส่งมวลชนประสิทธิภาพสูงให้บริการอยู่ และมีเส้น
รัศมีบนถนนล าดับศักย์ที่ ๓ หรือ ๔ แยกออกจากแกนหลักเข้าสู่พื้นที่พักอาศัย โครงข่ายดังกล่าว 
จะมีทางจักรยานที่มีช่องทางเฉพาะบนทางเท้าบนแกนหลัก ส่วนเส้นทางสายรองในลักษณะของ
ก้างปลาที่มาบรรจบกับเส้นทางสายหลัก จะมีลักษณะเป็นถนนสายย่อยที่มีเขตทางไม่กว้างนัก 
ยานพาหนะทุกประเภทต้องใช้พื้นผิวการจราจรร่วมกันในลักษณะที่เป็นมิตรซึ่งกันและกัน และต้องมี
การจัดเตรียมที่จอดจักรยานที่ปลอดภัยและกันแดดกันฝนไว้รองรับการเปลี่ยนถ่าย กับระบบขนส่ง
มวลชนอีกด้วย โดยส่วนก้างปลาไม่ควรจะมีระยะทางเกิน ๔ กิโลเมตร 
 
 
 
 
 



  ๖๓ 

แผนภาพที่ ๔ – ๑๔ รูปภาพลักษณะโครงข่ายแบบก้างปลา  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

ที่มา : อ้างอิงข้อมูลจาก โครงการพัฒนากลไกเพื่อน าสูก่ระบวนการสร้างพื้นที่สขุภาวะและสิ่งแวดลอ้ม
ทางกายภาพที่มีความยั่งยืนในบริบทเมือง, ๒๕๖๑ 

   ๖.๑.๓ แบบตาตาราง เป็นโครงข่ายที่เหมาะสมกับพื้นที่เฉพาะที่เป็นศูนย์กลาง
กิจกรรมที่ครอบคลุมพื้นที่ขนาดใหญ่ เช่น ศูนย์กลางพาณิชยกรรมหรือส านักงานระดับเมือง 
สถาบันการศึกษาใน ลักษณะของวิทยาเขต (Campus) ซึ่งพื้นที่ดังกล่าวจะจ ากัดการเข้าถึงของ
ยานพาหนะแบบมีเครื่องยนต์ไว้นอกพื้นที่ อนุญาตให้เฉพาะระบบขนส่งมวลชน หรืออนุญาตให้
ยานพาหนะแบบ มีเครื่องยนต์เข้ามาใช้งานได้แต่มีการจ ากัดความเร็วอย่างเข้มงวด ส่วนพื้นที่ด้านใน 
ให้ความส าคัญกับการเดินเท้าและการข่ีจักรยานเป็นหลัก เส้นทางทั้งหมดจึงมีลักษณะที่ เอื้ออ านวย
ต่อการเดินและการข่ีจักรยาน มีภูมิทัศน์ที่ส่งเสริมและปกป้องผู้สัญจรต่อสภาพแวดล้อม ทั้ง การกัน
แดดกันฝน ความสะดวกในการใช้งาน การเช่ือมโยงการสัญจรกับ การพักผ่อนหย่อนใจ นันทนาการ 
และการออกก าลังกายแม้แต่ทางจักรยานก็ยังได้รับการออกแบบให้มีการจ ากัดความเร็ว เนื่องจาก  
ต้องใช้เส้นทางร่วมกับการเดินเท้าที่มีปริมาณมาก จึงไม่อนุญาตให้ขับข่ีจักรยานได้อย่างรวดเร็ว 
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แผนภาพที่ ๔ – ๑๕ รูปภาพลักษณะโครงข่ายแบบตาราง 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

ที่มา : Guidelines for the Design and Management of Bicycle Parking Facilities., โครงการ
จัดท ามาตรฐานด้านผังเมืองของกรุงเทพมหานคร 

 ๗. การศึกษามาตรฐานการออกแบบและการจัดท าทางจักรยานในประเทศไทย 

  มีการแบ่งประเภทของทางจักรยาน การออกแบบทางกายภาพ การออกแบบช้ันผิวทาง 
การออกแบบป้ายจราจร สัญลักษณ์บนผิวทางและระบบอ านวยความปลอดภัยของทางจักรยาน 
ระบบอ านวยความปลอดภัยทางจราจรและหลักเกณฑ์ของการก าหนดที่จอดจักรยาน โดยได้มีแนวคิด
ในการพัฒนามาจากมาตรฐานการออกแบบทางจักรยานขององค์กร The American Association of State 

Highway and Transportation Official (AASHTO) ที่ทั่วโลกยอมรับ และใช้ควบคู่กับ Manual on Uniform Traffic Control 

Devices (MUTCD) โดยมีรายละเอียดพอสรุปได้ ดังนี้ 
  ๗.๑ มาตรฐานการแบ่งประเภทของทางจักรยานที่ใช้เดินทางในเขตเมือง (Bike 
Way Classification) ใช้หลักการก าหนดความเร็วและปริมาณจราจรเป็นปัจจัยควบคุมการแบ่ง
ประเภทของทางจักรยาน (ปรับใช้ให้เหมาะสมกับประเทศไทย) ดังนี้ 
   ๗.๑.๑ เส้นทางที่ความเร็วเฉลี่ยของรถยนต์ต่ ากว่า ๓๐ กิโลเมตรต่อช่ัวโมง 
(กม./ชม.) และมีปริมาณการจราจรเฉลี่ยน้อยกว่า ๓,๐๐๐ คันต่อวันต่อปี รถจักรยานสามารถ 
ใช้ช่องทางจราจรร่วมกันกับยานพาหนะอื่นๆ ในช่องจราจรปกติ ซึ่งหากมีปริมาณจราจร มากกว่า  
๓,๐๐๐ แต่ไม่เกิน ๕,๐๐๐ คันต่อวันต่อปี รถจักรยานสามารถใช้ช่องทางจราจรร่วมกันกบัยานพาหนะ
อื่นๆ เช่น ช่องจราจรติดคันขอบถนนหรือที่จอดรถริมทาง และในกรณีที่มีปริมาณจราจร มากกว่า 
๕,๐๐๐ คันต่อวันต่อปีจะไม่สามารถด าเนินการท าช่องทางจักรยานได้  
   ๗.๑.๒ เส้นทางที่ความเร็วเฉลี่ยของรถยนต์ระหว่าง ๓๐ – ๕๐ กิโลเมตรต่อ
ช่ัวโมง และมีปริมาณการจราจรเฉลี่ยน้อยกว่า ๓,๐๐๐ คันต่อวันต่อปี รถจักรยานสามารถใช้ช่องทาง
จราจรร่วมกันกับยานพาหนะอื่นๆ เช่น ช่องจราจรติดคันขอบถนน หรือที่จอดรถริมทาง ซึ่งหากมี
ปริมาณจราจรมากกว่า ๓,๐๐๐ แต่ไม่เกิน ๕,๐๐๐ คันต่อวันต่อปีให้จัดช่องทางส าหรับจักรยาน
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โดยเฉพาะ โดยมีการตีเส้นจราจรแบ่งช่องทางจักรยานให้ชัดเจน รวมทั้งมีอุปกรณ์อ านวยความ
ปลอดภัยบนไหล่ทางและทางหลัก โดยในกรณีที่มีปริมาณจราจรมากกว่า ๕,๐๐๐ คันต่อวันต่อป ี
ให้มีทางจักรยานโดยเฉพาะโดยการตีเส้นจราจรแบ่งช่องทางจักรยานให้ชัดเจน 

   ๗.๑.๓ เส้นทางที่ความเร็วเฉลี่ยของรถยนต์ระหว่าง ๕๐ – ๗๐ กิโลเมตรต่อ
ช่ัวโมง ให้จัดช่องทางส าหรับจักรยานโดยเฉพาะ โดยมีการตีเส้นจราจรแบ่งช่องทางจักรยานให้ชัดเจน 
รวมทั้งมีอุปกรณ์อ านวยความปลอดภัยบนไหล่ทางและทางหลัก หรือแยกทางจักรยานออกจากช่อง
จราจรทั่วไป เช่น ก่อสร้างทางจักรยานข้ึนใหม่โดยมีขอบคันคอนกรีต เพื่อแบ่งช่องจราจรหลักกับ
ทางเดินเท้าและทางจักรยาน     
   ๗.๑.๔ เส้นทางที่ความเร็วเฉลี่ยของรถยนต์สูงกว่า ๗๐ กิโลเมตรต่อช่ัวโมง 
ให้จัดท าทางจักรยานแบบเฉพาะ เช่น ไหล่ทางที่มีแนวหรืออุปกรณ์กั้น การก่อสร้างทางจักรยาน
จะต้องอยู่นอกพื้นที่กันเพื่อความปลอดภัย (Clear Zone) ของถนน 
   ๗.๑.๕ กรณีที่มีปริมาณรถขนาดใหญ่มากกว่า ๓๐ คันต่อช่ัวโมงในช่องจราจร
ริมควรพิจารณาแยกคันทางหรือหากใช้ทางจักรยานประเภทอื่นและมีความเร็วของการจราจรสูง  
(๘๐ กม./ชม. หรือมากกว่า) ควรจะมีพื้นที่ว่างค่ันระหว่างจักรยานกับรถยนต์ (buffer) 
   ๗.๑.๖ บริเวณที่คาดว่ามีผู้ ขับข่ีจักรยาน ที่ เป็นเด็กหรือผู้มีประสบการณ์ 
ข่ีจักรยานน้อย เช่น ทางจักรยานบริเวณโรงเรียน ชุมชน หรือสวนสาธารณะ เป็นต้น จะต้องใช้การจัด
พื้นที่เฉพาะส าหรับจักรยานเพื่อแยกทางจักรยานออกจากถนน 
  ๗.๒ การออกแบบทางกายภาพของทางจักรยาน (Geometric Design of Bike 
Way) ประกอบด้วยมาตรฐานการออกแบบ ดังนี้  
   ๗.๒.๑ ความเร็ว และระยะการหยุดที่ปลอดภัย   
   ๗.๒.๒ ระบบป้ายจราจร   
   ๗.๒.๓ การออกแบบโค้งราบ Horizontal Curve  
   ๗.๒.๔ การออกแบบโค้งดิ่ง Vertical Curve    
   ๗.๒.๕ การออกแบบ Lateral Clearance ภายใต้เงื่อนไขระยะการหยุด
รถจักรยานที่ปลอดภัย  
   ๗.๒.๖ การออกแบบทางแยก 
  ๗.๓ การออกแบบชั้นผวิทางของทางจกัรยาน การออกแบบโครงสร้างทางจักรยาน 
ตามมาตรฐานของ AASHTO ก าหนดไว้ว่า   
   ๗.๓.๑ บนผิวจราจรที่ใช้ไหล่ทางท าเป็นช่องทางจักรยานให้ใช้ผิวจราจรของ
เส้นทางนั้นๆ 
   ๗.๓.๒ ส่วนการออกแบบช่องจราจรประเภท MP – Multi Use Path หรือการ
แยกทางจักรยานออกจากช่องจราจรทั่วไป เช่น ก่อสร้างทางจักรยานใหม่ โดยมีคันขอบคอนกรีต หรอื
เกาะกลางถนนแบ่งช่องจราจร ซึ่งโครงสร้างผิวทางได้ก าหนดไว้คือ ผิวแอสฟัลท์  ๕ ซม. ช้ันพื้นทาง 
๑๕ ซม. รองพื้นทาง ๑๕ – ๓๐ ซม., ผิว Double Surface Treatment ช้ันพื้นทาง ๑๕ ซม. รองพื้น
ทาง ๑๕ – ๓๐ ซม. , ผิวทางคอนกรีต ๑๐ ซม. ช้ันทรายพื้นทาง ๕ ซม. ช้ันรองพื้นทาง ๑๐ ซม. 
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  ๗.๔ การออกแบบป้ายจราจร สัญลักษณ์บนผวิทาง และระบบอ านวยความปลอดภัย
ของทางจักรยาน ประกอบด้วย การออกแบบสัญลักษณ์บนแผ่นป้ายจราจรและการติดตั้งป้าย 
การออกแบบสัญลักษณ์บนผิวจราจรให้มีความเหมาะสมกับสภาพพื้นผิวจราจร และกายภาพของ
เส้นทางจราจรในแต่ละพื้นที่โดยมุ่งเน้นให้ความปลอดภัยกับผู้ขับข่ีรถจักรยานเป็นหลักรองลงมาจาก
ผู้คนที่สัญจรโดยการเดินเท้า 

  ๗.๕ ระบบอ านวยความปลอดภัยทางจราจร ประกอบด้วย ระบบไฟกระพริบเตือน
บนป้ายทางจักรยาน และระบบไฟฟ้าแสงสว่าง 

การศึกษาแนวคิดและทฤษฎีทางกฎหมายเพื่อการส่งเสริม คุ้มครองและควบคุม
การใชจ้ักรยานให้เกิดความปลอดภัย รวมถึงการสร้างวินยัให้กับผูท้ี่ใชร้ถใชถ้นน
รว่มกัน 

 มาตรการทางกฎหมายในประเทศไทยที่เกี่ยวข้องกับการใช้จักรยานในประเทศไทย 
ตั้งแต่อดีตมาถึงปัจจุบันประกอบด้วยกฎหมาย ๓ ฉบับ คือ พระราชบัญญัติล้อเลื่อน พระราชบัญญัติ
จราจรทางบกและพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ ซึ่งในปัจจุบันนี้ พระราชบัญญัติ 
ล้อเลื่อน ได้ถูกยกเลิกไปโดยพระราชบัญญัติยกเลิกกฎหมายบางฉบับที่ไม่เหมาะสมกับกาลปัจจุบัน 
พ.ศ.๒๕๔๖ ดังนั้น กฎหมายที่สามารถใช้บังคับเกี่ยวกับการใช้จักรยานในปัจจุบันจึงมีเพียง 
พระราชบัญญัติจราจรทางบกและพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถซึ่งหากพิจารณาจาก  
พระราชบัญญัติทั้ง ๓ ฉบับดังกล่าว จะเห็นได้ว่า พระราชบัญญัติล้อเลื่อนมีความเช่ือมโยงกับ 
มาตรการในการใช้จักรยานโดยตรงมากกว่า และเมื่อพระราชบัญญัติดังกล่าวถูกยกเลิกไป หลักเกณฑ์
เกี่ยวกับการดูแลควบคุมจักรยานจึงถูกยกเลิกไปด้วย  
 ปัญหาอุบัติเหตุจากการจราจรทางถนนนั้นส่วนหนึ่งเป็นปญัหามาจากการขาดการบงัคับ
ใช้กฎหมายอย่างจริงจัง และการขาดประสิทธิภาพในการบังคับใช้กฎหมาย ซึ่งผลการวิจัย  
ในต่างประเทศยืนยันว่าการบังคับใช้กฎหมายสามารถลด อุบัติเหตุได้ถึงร้อยละ ๔๐ ความตาย 
จะมากหรือน้อยจากอุบัติเหตุจราจรจึงข้ึนกับระดับความเข้มข้น ของการบังคับใช้กฎหมาย (law 
Enforcement) ยิ่งเข้มข้นยิ่งคุ้มครองชีวิต ยิ่งตรวจจับยิ่งสร้างวินัยจราจร การละเลยให้มีการขับ
รถยนต์โดยไม่มีใบอนุญาตขับข่ีรถยนต์จึงเปิดโอกาสให้เกิด อันตรายร้ายแรงต่อสาธารณชน  
เพราะผลพวงจากการขับโดยขาดประสบการณ์และรู้กฎกติกาของคนเพียงคนเดียวสร้างความสูญเสีย
มหาศาลสู่ผู้อื่นอย่างถาวรได้ ไม่นับรวมถึงกระบวนการยุติธรรม จึงอาจกล่าวได้ว่า การเกิดอุบัติเหตุ 
บนท้องถนนทั้งจากการ ใช้จักรยานหรือยานพาหนะประเภทอื่นๆ ต่างก็มีส่วนเกิดจากการขาด
ประสิทธิภาพในการบังคับใช้กฎหมายทั้งสิ้น 
 เนื่องจากใน ๕-๖ ปีที่ผ่านมากรุงเทพมหานครได้สร้างเส้นทางจักรยานในหลายพื้นที่ 
รวมกว่า ๓๐ เส้นทาง แต่ก็ยังขาดการดูแลทางจักรยานและไม่มีกฎบังคับใช้อย่างเข้มงวด บางเห่ง  
ใช้ทางร่วมกับถนนที่สัญจรโดยทั่วไป การแบ่งพื้นที่ชิดขอบบาทวิถี ส าหรับการจัดสรรพื้นผิวถนน 
ในย่านชุมชนเมืองเพื่อเป็นทางจักรยานส าหรับผู้รักและช่ืนชอบการเดินทางด้วยสองล้อ ซึ่งในความ
เป็นจริงดูจะผิดวัตถุประสงค์เพราะจากที่สังเกตุในหลายจุด ทางจักรยานกลายเป็นที่จอดรถยนต์ 
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กลายเป็นเส้นทางขับข่ีผาดแผลงของรถจักรยานยนต์ เป็นที่จอดขายของหาบเร่แผงลอย อีกทั้ง การจดั
ท าทางจักรยานในแต่ละพื้นที่ก็มีหลากหลายรูปแบบตามแต่พื้นที่จะอ านวย หรือจะเป็นการขีดสี ตีเส้น 
น าสีมาทาถนนท าเป็นสัญญาลักษณ์รูปจักรยาน แต่ผู้คนที่ใช้ถนนร่วมไม่ตระหนักถึงความส าคัญ  
ของการใช้รถใช้ถนนร่วมกันกับจักรยาน อันมีส่วนเกี่ยวเนื่องกับการประชาสัมพันธ์ จึงเห็นการสัญจร
ของรถต่างๆ ทับเส้น รุกล้ าทางจักรยานจนเป็นควารมเคยชิน ขาดวินัยในการใช้ถนนร่วม 
สร้างความรู้สึกไม่ปลอดภัยแก่ประชาชนผู้ใช้จักรยาน ดังนั้น จึงควรมีการศึกษาและบังคับใช้กฎหมาย
อย่างเข้มงวด และประกาศให้ชัดเจนถึงสิทธิของผู้ปั่นจักรยาน สร้างความรู้สึกปลอดภัยบนถนน 
และเส้นทางปั่นตามตรอกซอกซอย ทางลัดเลาะ เพื่อน าพาไปสู่จุดหมายปลายทางหรือการเดินทาง
เช่ือมต่ออื่นๆ ได้โดยสะดวก ทั้งนี้ ต้องอาศัยทั้งหน่วยงานภาครัฐ ภาคเอกชน ประชาชนผู้รักการปั่น
และเห็นประโยชน์ของการใช้จักรยาน ร่วมมือกันผลักดัน ให้มีบทกฎหมายที่ชัดเจนและเอื้อต่อ 
ผู้ใช้จักรยานที่สัญจรอยู่บนถนนร่วม แต่ก็ต้องค านึงถึงสิทธิของพาหนะอื่นๆ ที่ใช้ถนนร่วมด้วย  
เพื่อป้องกันไม่ให้เกิดข้อโต้แย้งและอาจเกิดความรู้สึกไม่เสมอภาคและไม่ยุติธรรมขึ้นได้ 

สรุป  

 ปัจจุบันการข่ีจักรยานนับเป็นวิธีการเดินทางของผู้คนอย่างแพร่หลาย ซึ่งนอกจาก 
จะเอื้อประโยชน์ต่อการสัญจรส าหรับผู้คนที่อาศัยอยู่ในพื้นที่ชุมชนเมืองแล้ว การข่ีจักรยานนอกจาก
จะสามารถสร้างประโยชน์หลายประการต่อการประหยัดพลังงานและอนุรักษ์สิ่งแวดล้อมไปในคราว
เดียวกัน การข่ีจักรยานยังช่วยให้ผู้ขับข่ีจักรยานมีสุขภาพร่างกายที่แข็งแรงอีกด้วย ด้วยเหตุน้ี กระแส
การข่ีจักรยานและการใช้งานจักรยานส าหรับผู้คนที่อาศัยอยู่ในพื้นที่ชุมชนเมือง จึงกลายมาเป็น
วัฒนธรรมกระแสหลัก (mainstream culture) ประการหนึ่งส าหรับผู้คนในชุมชนเมือง ทั้งนี้ ภาครัฐ 
องค์กรปกครองส่วนท้องถ่ิน ภาคอุตสาหกรรมจักรยาน ภาคธุรกิจค้าจักรยาน กลุ่มผู้ใช้จักรยานและ
ประชาชนทั่วไป ควรร่วมกันสร้างกระแสวัฒนธรรมและแนวคิดในการสนับสนุนการใช้งานและการขับ
ข่ีจักรยานอย่างต่อเนื่องและสม่ าเสมอในพื้นที่ชุมชนเมือง การที่รัฐได้จัดให้มีการพัฒนาระบบการ
สัญจรทางจักรยานในพื้นที่ชุมชนเมือง รัฐมีหน้าที่ในการจัดสาธารณูปโภคข้ันพื้นฐานเพื่อสนับสนุนการ
ขับข่ีจักรยานในพื้นที่ชุมชนเมือง อันท าให้ประชาชนสะดวกในการเดินทางในพื้นที่ชุมชนเมืองหรือการ
จัดที่จอดจักรยานไว้ใกล้กับสถานีขนส่งสาธารณะประเภทอื่นๆ เพื่อสร้างเส้นทางการเดินทางด้วย
ระบบขนส่งมวลชนที่สมบรูณ์แบบ โดยสามารถเดินทางเช่ือมต่อไปยังจุดหมายปลายทางได้โดยสะดวก 
 จากข้อมูลการศึกษาดังที่กล่าวมา โดยการศึกษาถึงแนวคิดและทฤษฎีต่างๆ ที่เกี่ยวข้อง
กับประเด็นต่างๆ ที่สามารถน ามาเป็นแนวทางในการพัฒนามาตรการทางกฎหมายเกี่ยวกับการ  
ใช้จักรยานในประเทศไทย อาทิ  แนวคิดและทฤษฎีทางกฎหมายในการส่งเสริมและคุ้มครอง 
การใช้จักรยานให้เกิดความปลอดภัย เสรีภาพในการเลือกใช้พาหนะเพื่อการเดินทาง การก าหนด
มาตรการแรงจูงใจทางภาษี การก่อตั้ง ชมรมจักรยานและสภาพปัญหาต่างๆ ที่เกี่ยวกับการใช้จักรยาน
ในประเทศไทย รวมทั้งศึกษาถึงพัฒนาการทางกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับการใช้จักรยานในประเทศ 
ตั้งแต่อดีตจนถึงปัจจุบัน เพื่อน ามาเปรียบเทียบกับสถานการณ์ในการใช้จักรยานในปัจจุบัน และ
กฎหมายที่ใช้บังคับในปัจจุบัน ดังนั้น ภาครัฐจึงต้องมีการศึกษาและวิเคราะห์ข้อมูลและแนวทาง  



  ๖๘ 

การพัฒนารวมทั้งบทกฎหมายที่เกี่ยวกับการใช้จักรยานโดยเฉพาะ และควรค านึงแนวทางในการ
พัฒนาพื้นฐานดังนี้ 
 ๑. ทางจักรยานที่ปลอดภัย คือ ทางจักรยานสาธารณะที่ใช้ส าหรับการจักรยานที่มากข้ึน
และมีความปลอดภัยทั้งผู้ขับข่ีจักรยานและผู้ขับข่ียวดยานพาหนะอื่นๆ ต้องมีวินัยในการใช้ถนน
ร่วมกันในการสัญจร 
 ๒. จัดให้มีจุดให้บริการเช่าจักรยาน (Docking station) อันมีเครื่อง บริการให้เช่า
จักรยานอัตโนมัติประจ าอยู่ในแต่ละจุด ที่อ านวยความสะดวกให้กับผู้ที่ต้องการใช้ จักรยานในพื้นที่
ชุมชนเมืองที่ประสงค์จะใช้จักรยานในเวลาเร่งด่วนที่มีการจราจรคับค่ังหรือ นักท่องเที่ยวที่ต้องการใช้
งานจักรยานเพื่อท่องเที่ยวชมสถานที่ส าคัญต่างๆ 
 ๓. เส้นทางและแผนที่จักรยาน ก าหนดให้มีจุดจอดจักรยานในพื้นที่ชุมชนเมืองหรือ 
จุดจอดจักรยานใกล้ๆ กับสถานีขนส่งสาธารณะประเภทอื่นๆ แผนที่ทางจักรยานในบริเวณชุมชนเมอืง 
ไฟจราจรจักรยานหรือป้ายจราจรต่างๆ ที่ก าหนดวินัยการใช้งานจักรยานบนท้องถนน 
 ๔. การเช่ือมจักรยานกับเส้นทางขนส่งสาธารณะอื่นๆ คือการจัดให้มีเส้นทางจักรยาน 
ที่สามารถเดินทางและมีจุดยืมคืนหรือจุดจอดที่ต้องเช่ือมโยงเข้ากับเส้นทางขนส่งสาธารณะประเภท
อื่นๆ และสถานที่ส าคัญต่างๆ ได้โดยสะดวก 
 ๕. การรณรงค์อื่นๆ คือ ควรจัดท าการรณรงค์และแผนงานต่างๆ ให้สอดคล้องกับ 
การปฏิวัติการใช้งานจักรยานในพื้นที่ชุมชนเมือง ผ่านความร่วมมือระหว่างภาครัฐและภาคเอกชน
รวมถึงประชาชน ผู้มีส่วนได้ ส่วนเสียที่เกี่ยวข้องกับการใช้งานจักรยานและองค์กรพันธมิตรที่สนับสนนุ
การใช้งานตา่งๆ 
 ดังนั้น ผู้ท าการวิจัยจึงได้วิเคราะห์และรวบรวมข้อมูลต่างๆ ที่อาจก่อให้เกิดประโยชน์ 
ต่อการศึกษาวิเคราะห์และน าไปสู่การพิจารณาขยายพื้นที่การให้บริการให้กว้างข้ึนหรือขยายทั่ว 
เขตพื้นที่กรุงเทพมหานคร และเป็นความพยายามที่จะน าเสนอหลักการและเหตุผล เพื่อสะท้อน 
ความเป็นจริงถึงความต้องการอยากใช้บริการของประชาชนที่อาศัยอยู่ในพื้นที่และนอกพื้นที่เขต 
การให้บริการ และเพื่อใช้เป็นแนวทางในการน าไปประกอบการพิจารณาด าเนินการพัฒนาโครงการฯ 
จักรยานสาธารณะกรุงเทพมหานครในอนาคตต่อไป 



 

 
บทที ่๕ 

สรปุและขอ้เสนอแนะ 
สรุป 
 การวิจัยครั้งนี้ เป็นการวิจัยเรื่อง การศึกษาความเป็นไปได้ของการขยายโครงการ
จักรยานสาธารณะกรุงเทพมหานคร (ปันปั่น) โดยได้ก าหนดวัตถุประสงค์การวิจัยไว้ ๔ ข้อ คือ 
 วัตถุประสงค์การวิจัยข้อที่ ๑ เพื่อศึกษาสภาพปัจจุบันของการให้บริการของโครงการฯ 
 วัตถุประสงค์การวิจัยข้อที่ ๒ เพื่อศึกษาความต้องการใช้จักรยานสาธารณะในพื้นที่นอก
เขตการให้บริการของโครงการฯ 
 วัตถุประสงค์การวิจัยข้อที่ ๓ เพื่อศึกษากายภาพของเส้นทาง สัญลักษณ์ สิ่งอ านวย
ความสะดวกในการใช้บริการจักรยานสาธารณะในพื้นที่ที่ต้องการขยาย 
 วัตถุประสงค์การวิจัยข้อที่ ๔ เพื่อศึกษารูปแบบของสถานีจักรยาน และระบบการยืม-คืน 
ที่เหมาะสม ส าหรับการขยายพื้นที่การให้บริการของโครงการฯ 
 สรุปข้อเสนอแนะจากผลการวิจัย 
 จากผลการวิจัยสามารถตอบวัตถุประสงค์การวิจัยทั้ง ๔ ข้อ ดังที่กล่าวมาข้างต้น โดยมี
รายละเอียดข้อสรุป และข้อเสนอแนะดังนี้ 
 ๑. ผลการศึกษาสภาพปัจจุบันของการให้บริการของโครงการฯ  
  โครงการจักรยานสาธารณะกรุงเทพมหานคร (ปันปั่น) เริ่มให้บริการตั้งแต่ปี 
พ.ศ. ๒๕๕๕ โดยเปิดให้บริการในเขตใจกลางเมืองกรุงเทพมหานครช้ันในที่มีการจราจรคับค่ัง คือ
ครอบคลุมพื้นที่  ถนนสีลม ถนนสาทร ถนนพระราม ๔ ถนนพญาไท ถนนราชด าริ และถนนพระราม 
๑ ทั้งหมด ๕๐ สถานี 
  จากขอบเขตการให้บริการในปัจจุบันมีสถิติของการใช้บริการโดยเฉลี่ยเป็นจ านวน
ประมาณ ๖,๐๐๐ ครั้งต่อเดือน จากผลการส ารวจความพึงพอใจของโครงการฯ โดยคณะนิเทศศาสตร์
จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยที่ส ารวจมาอย่างต่อเนื่องทุก ๖ เดือน พบว่า 
  ๑.๑ ผู้ใช้บริการมีวัตถุประสงค์ในการใช้บริการ ๓ อันดับแรก คือ  
   ๑.๑.๑ เพื่อไปท างาน/เรียน (ร้อยละ ๔๙.๓๓)  
   ๑.๑.๒ เพื่อไปต่อรถไฟฟ้า BTS หรือ MRT หรือรถประจ าทาง (ร้อยละ ๔๔.๓๓)  
   ๑.๒.๓ เพื่อไปออกก าลังกาย (ร้อยละ ๒๔.๓๓) 
  ๑.๒ เหตุผลในการใช้บริการ ๕ อันดับแรก คือ 
   ๑.๒.๑ สะดวก (ร้อยละ ๖๙.๖๗)  
   ๑.๒.๒ ประหยัดเวลา (ร้อยละ ๔๙.๓๓)  
   ๑.๒.๓ หลีกเลี่ยงปัญหารถติด (ร้อยละ ๔๔.๐๐)  
   ๑.๒.๔ ประหยัดเงิน (ร้อยละ ๒๙.๓๓)  
   ๑.๒.๕ สถานีอยู่ใกล้บ้าน/ใกล้ที่ท างาน/ใกล้ที่เรียน (ร้อยละ ๒๕.๖๗) 



๗๐ 
 

  ๑.๓ และมีประเด็นข้อเสนอแนะจากผู้ใช้บริการ ดังนี้ 
   ๑.๓.๑ ควรขยายพื้นที่ให้บริการให้ครอบคลุมพื้นที่ส าคัญมากขึ้นทั่วเขตพื้นที่
กรุงเทพมหานครโดยเน้นเกาะเส้นทางรถไฟฟ้าสายต่างๆ เพื่อสามารถเช่ือมต่อระบบขนส่งมวลชนอื่น
ได้สมบูรณ์ รวมทั้งให้บริการครอบคลุมสถานที่ท่องเที่ยวที่เป็น Landmark ในเขตเมือง 
   ๑.๓.๒ ควรจัดให้มีเส้นทางปั่นจักรยานที่ปลอดภัยบนถนน รวมถึงจัดให้มปี้าย
สัญลักษณ์ ป้ายจราจรที่ออกแบบเฉพาะส าหรับการขับข่ีด้วยระบบรถจักรยาน ตลอดจนจัดให้มีป้าย
เตือนให้ผู้ขับข่ีที่ใช้การเดินทางด้วยระบบขนส่งอื่นได้มีความระมัดระวังผู้ขับข่ีจักรยานที่มีความ
จ าเป็นต้องใช้พื้นที่ถนนร่วมกันอย่างปลอดภัยสูงสุด เพื่อเพิ่มความเช่ือมั่นในการเดินทางด้วยบระบบ
จักรยานสาธารณะ 
   ๑.๓.๓ ควรมีการบังคับใช้กฎหมายการใช้รถใช้ถนนร่วมกันอย่างเคร่งครัด 
เพื่อการส่งเสริม คุ้มครองและควบคุมการใช้จักรยานให้เกิดความปลอดภัย รวมถึงการสร้างวินัยให้  
ผู้ใช้รถใช้ถนนร่วม ค านึงถึงความปลอดภัยซึ่งกันและกัน 
   ๑.๓.๔ ควรพัฒนาระบบ ยืม-คืน ให้มีประสิทธิภาพมากข้ึน ควรใช้เทคโนโลยี
ใหม่ๆ รวมถึงการใช้ช่องทางระบบออนไลน์มาใช้ ไม่ว่าจะเป็น การสมัครสมาชิก การเช่ายืม -คืน 
การเติมเงิน การแจ้งปัญหา การรับรู้ข่าวสาร เพื่อให้สอดรับกับยุคไทยแลนด์ ๔.๐ และสังคมไร้เงินสด
อย่างแท้จริง และควรมีการพัฒนาเป็นรูปแบบ Application  หรือ QR Code เพื่อสร้างความสะดวก 
สบายต่อการเข้าใช้งาน 
   ๑.๓.๕ ความคาดหวังของผู้ใช้บริการที่มีต่อการบริการของโครงการฯ นั้น 
สมาชิกส่วนใหญ่เห็นพื้นที่การให้บริการโครงการจักรยานสาธารณะกรุงเทพมหานครกระจายตัว
ออกไปทั่วเขตพื้นที่กรุงเทพมหานคร เพื่อให้โครงการจักรยานเป็นระบบขนส่งอีกหนึ่งทางเลือก 
ที่ส าคัญในการเดินทางในช่วงระยะทางสั้นๆ เพื่อเดินทางเช่ือมต่อระบบขนส่งมวลชนอื่นๆ หรือ 
การเดินทางเช่ือมต่อสถานที่ส าคัญต่างๆ นั้น ได้อย่างครบวงจร สามารถเช่ือมต่อจากจุดหนึ่งไปยัง  
อีกจุดหนึ่งได้โดยง่าย ซึ่งการพัฒนาเปลี่ยนแปลงดังที่กล่าวมาต้องอาศัยหน่วยงานหลายภาคส่วน
ร่วมกันผลักดันและรณรงค์ให้ประชาชนลดการใช้รถยนต์ส่วนตัวและหันมาใช้ระบบขนส่งขนาดรอง 
และสามารถเพิ่มภาพลักษณ์ที่ดีให้กับกรุงเทพมหานครให้สามารถทัดเทียมกับมหานครช้ันน าของโลก 
ไม่ว่าจะเป็นในแง่ความทันสมัย และการใส่ใจในสุขภาพของประชาชนภายใต้สิ่งแวดล้อมที่ดี 
 ๒. ผลการศึกษาความต้องการใช้จักรยานสาธารณะในพื้นที่นอกเขตการ
ให้บริการของโครงการฯ 
  สรุปรายละเอียดผลการศึกษาได้ดังนี้ 
  ๒.๑ การศึกษาการด าเนินโครงการจักรยานสาธารณะกรุงเทพมหานคร 
   โดยจากการศึกษาข้อมูลต่างๆ จากผลการส ารวจความพึงพอใจของโครงการฯ 
โดยเก็บข้อมูลจากกลุ่มตัวอย่างในการศึกษาคือ สมาชิกของโครงการฯ ที่ ยืม -คืน จักรยานของ
โครงการฯ เป็นประจ าโดยเมื่อคัดรายช่ือเฉพาะผู้ใช้บริการที่เป็นคนไทย รวมถึงต้องเป็นผู้ใช้บริการ  
ที่เคยเช่า ยืม-คืน จักรยานจากโครงการฯอย่างน้อย ๑ ครั้ง มีรายช่ือทั้งหมด ๖๔๕ รายช่ือ จ านวน
ตัวอย่างในการเก็บข้อมูลครั้งนี้ ๓๐๐ ตัวอย่าง (จากสูตรการค านวณเพื่อก าหนดจ านวนตัวอย่าง 
ของ Taro Yamane (๑๙๖๗) ที่ความเช่ือมั่น ๙๕% ความคลาดเคลื่อนน้อยกว่า ±๕%)  
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   โดยวัตถุประสงค์ในการใช้บริการจักรยานปันปั่น ๓ อันดับแรก คือ ๑. เพื่อไป
ท างาน ๒. เพื่อไปเรียน ๓. เพื่อการเดินทางที่เช่ือมต่อรถไฟฟ้า BTS หรือ BRT หรือรถประจ าทาง 
๔. เพื่อการออกก าลังกายในสวนสาธารณะ 
   เหตุผลในการใช้บริการจักรยานปันปั่น ๕ อันดับแรก คือ ๑. สะดวก 
๒. ประหยัดเวลา ๓. หลีกเลี่ยงปัญหารถติด ๔. ประหยัดเงิน ๕. สถานีอยู่ใกล้บ้าน ใกล้ที่ท างานใกล้ 
ที่เรียน 
   จากการวิเคราะห์ข้อเสนอแนะจากสมาชิกผู้ใช้บริการซึ่งเป็นผู้ตอบแบบสอบถาม
พบว่ามีประเด็นหลัก ดังนี้ 
   ๒.๑.๑ ขยายพื้นที่ให้บริการ โดยต้องการให้ขยายไปรอบนอกทั่วเขตพื้นที่ 
กรุงเทพมหานครเพื่อให้เกิดการเดินทางที่ไกลข้ึนและตอบสนองความต้องการของสมาชิกที่ต้องการ
เดินทางด้วยระบบจักรยานได้อย่างต่อเนื่อง (โดยจากการเก็บสถิติข้อเสนอแนะที่ผ่านมา แสดงให้เห็น
ว่ามีผู้เสนอแนะในประเด็นนี้เพิ่มมากขึ้นทุกปี) โดยต้องการให้ขยายพื้นที่ให้บริการ โดยเกาะเส้นทาง
รถไฟฟ้าสายต่างๆ และเช่ือมต่อระบบขนส่งมวลชนอื่นๆ รวมทั้งจุดส าคัญและสถานที่ท่องเที่ยว 
ที่เป็น Landmark ในเขตเมือง 
   ๒.๑.๒ จัดให้มีเส้นทางปั่นจักรยานที่ปลอดภัย บนถนนและเส้นทางที่สามารถ
จัดให้มีได้รวมมถึงสัญญาลักษณ์ป้ายจราจรเฉพาะรถจักรยานและป้ายเตื อนผู้ใช้รถใช้ถนนให้
ระมัดระวังจักรยานที่ใช้ถนนร่วม 
   ๒.๑.๓ ควรมีการบังคับใช้กฎหมายการใช้รถใช้ถนนร่วมกันอย่างเคร่งครัด  
เพื่อการส่งเสริม คุ้มครองและควบคุมการใช้จักรยานให้เกิดความปลอดภัย รวมถึงการสร้างวินัยให้  
ผู้ใช้รถใช้ถนนร่วม ค านึงถึงความปลอดภัยซึ่งกันและกัน  
   ๒.๑.๔ ควรพัฒนาระบบ ยืม-คืน ให้เกิดความสะดวกมีความทันสมัยและ 
ง่ายต่อการใช้งานมากขึ้น  
  ๒.๒ ข้อมูลจากการส ารวจความต้องการของประชาชนที่อาศัยอยู่นอกพื้นที่เขต 
การให้บริการ 
   ในการศึกษาความต้องการของประชาชนนอกพื้นที่เขตการให้บริการ โดยการ
ส ารวจข้อมูลด้วยแบบสอบถามกับประชาชนทั่วไปที่อาศัยอยู่นอกพื้นที่การให้บริการ จ านวน  
๔๐๐ ตัวอย่าง สืบเนื่องจากต้องการทราบถึงความต้องการของประชาชนที่แท้จริง เพื่อน าข้อมูล  
มาวิเคราะห์และพิจารณา เพื่อก่อให้เกิดประโยชน์สูงสุดในการขยายพื้นที่การให้บริการ โดยมี
รายละเอียดสรุป ดังนี ้
   ๒.๒.๑ ส่วนงานบริการ แบ่งเป็น ๒ กลุ่ม  
    ๒.๒.๑.๑ กลุ่มที่ เป็นสมาชิก ที่อาศัยอยู่นอกพื้นที่การให้บริการให้
ข้อมูลว่า ไม่เคยใช้บริการ เนื่องจากการเดินทางถึงจุดหมายปลายทางไม่สะดวก เพราะสถานีจักรยาน
ที่รองรับการคืนไม่มีให้บริการในพื้นที่พักอาศัยและกลัวเรื่องของความปลอดภัยในการปั่นบนถนนร่วม 
โดยหากการให้บริการขยายพื้นที่แลว้และมีความรู้สกึปลอดภัยในการใช้ถนนร่วม ก็คาดว่าจะใช้บริการ
ในช่วงเวลาเร่งด่วน เช้าและเย็น โดยมีวัตถุประสงค์ เพื่อไปท างานหรือไปเรียน/เพื่อการเดินทางที่เช่ือมตอ่
ระบบขนส่งมวลชนอื่นๆ/เพื่อออกก าลงัการ/เพือ่ไปซื้อของ/เพื่อท่องเที่ยว/เพื่อใช้ร่วมกิจกรรมปั่นอื่นๆ 
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    ๒.๒.๑.๒ กลุ่มที่ไม่เป็นสมาชิก กลุ่มนี้พักอาศัยและใช้ชีวิตประจ าวันอยู่
นอกพื้นที่ให้บริการมีทั้งรู้จักรโครงการฯ คร่าวๆ และไม่รู้จักเลย แต่หากมีโครงการฯ มาเปิดให้บริการ
ในบริเวณพื้นที่ที่พักอาศัยหรือแหล่งที่ท างาน กลุ่มนี้ให้ข้อมูลว่าต้องการใช้บริการอย่างแน่นอน และ
คาดว่าจะใช้บริการในช่วงเวลาเร่งด่วน เช้าและเย็น โดยมีวัตถุประสงค์ เพื่อการเดินทางที่เช่ือต่อระบบ
ขนส่งมวลชนอื่นๆ /เพื่อออกก าลังการ /เพื่อไปท างานหรือไปเรียน /เพื่อไปซื้อของ /เพื่อใช้ร่วม
กิจกรรมปั่นอื่นๆ 
   ๒.๒.๒ ส่วนของรูปลักษณ์จักรยาน แบ่งเป็น ๒ กลุ่มดังนี ้
    ๒.๒.๒.๑ กลุ่มที่ เป็นสมาชิก ที่อาศัยอยู่นอกพื้นที่การให้บริการให้
ข้อมูลว่า รู้สึกเฉย เฉย กับรูปลักษณ์จักรยานของโครงการฯ เนื่องจากไม่เคยได้ใช้บริการเลยสืบเนื่อง
จากความไม่สะดวกและความไม่ปลอดภัยในการใช้งาน 
    ๒.๒.๒.๒ กลุ่มที่ไม่เป็นสมาชิก กลุ่มนี้พักอาศัยและใช้ชีวิตประจ าวันอยู่
นอกพื้นที่ให้บริการมีทั้งรู้จักรโครงการฯ คร่าวๆ และไม่รู้จักเลยแต่หากมีโครงการฯ มาเปิดให้บริการ
ในบริเวณพื้นที่ที่พักอาศัยหรือแหล่งที่ท างาน กลุ่มนี้ให้ข้อมูลว่า เนื่องจากไม่เคยรู้จักและไม่เคยใช้งาน 
ข้อมูลของกลุ่มนี้จะเน้นเรื่องอยากให้จักรยานมีรูปลักษณ์ดังนี้ 
     ๑. ควรมีขนาดที่เหมาะสมกับกายภาพร่างกายคนไทย 
     ๒. มีความแข็งแรง ปลอดภัย 
     ๓. มีตะกร้า มีไฟหน้าส่องสว่าง 
     ๔. สภาพพร้อมใช้งาน และใช้งานได้ง่าย 
     ๕. รูปแบบใหม่ๆ ที่ดูทันสมัย เป็นต้น 
   ๒.๒.๓ ส่วนของระบบ ยืม-คืน แบ่งเป็น ๒ กลุ่มดังนี้ 
    ๒.๒.๓.๑ กลุ่มที่เป็นสมาชิก ที่อาศัยอยู่นอกพื้นที่การให้บริการให้ข้อมลู
ว่า ควรพัฒนาระบบการ ยืม-คืน ของจักรยานใช้ Application หรือ QR Code ให้มีความทันสมัยและ
สะดวกต่อการใช้งานเหมือนต่างประเทศ 
    ๒.๒.๓.๒ กลุ่มที่ไม่เป็นสมาชิก กลุ่มนี้พักอาศัยและใช้ชีวิตประจ าวันอยู่
นอกพื้นที่ให้บริการมีทั้งรู้จักรโครงการฯ คร่าวๆ และไม่รู้จักเลยแต่หากมีโครงการฯ มาเปิดให้บริการ
ในบริเวณพื้นที่ที่พักอาศัยหรือแหล่งที่ท างานข้อมูลของกลุ่มนี้มีความต้องการสอดคล้องกับกลุ่มที่เป็น
สมาชิก ดังนี้ 
     ๑. พัฒนาระบบโดยใช้ Application หรือ QR Code 
     ๒. ใช้งานง่าย ไม่มีความซับซ้อน 
     ๓. มีความทันสมัย 
     ๔. สามารถใช้บัตรแบบตั๋วร่วมได้ 
     ๕. อ านวยความสะดวกแก่ผู้สูงอายุ 
     ๖. มีกฎระเบียบเพื่อบังคับใช้อย่างชัดเจน 
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   ๒.๒.๔ ส่วนของรูปแบบสถานี แบ่งเป็น ๒ กลุ่มดังนี้ 
    ๒.๒.๔.๑ กลุ่มที่ เป็นสมาชิก ที่อาศัยอยู่นอกพื้นที่การให้บริการให้
ข้อมูลว่า ควรปรับปรุงรูปแบบของสถานีให้มีความทันสมัยและขยายพื้นที่การให้บริการให้กว้างข้ึน 
เพื่ออ านวยความสะดวกแก่ประชาชนที่อยู่รอบนอกเขตการให้บริการ 
    ๒.๒.๔.๒ กลุ่มที่ไม่เป็นสมาชิก กลุ่มนี้พักอาศัยและใช้ชีวิตประจ าวันอยู่
นอกพื้นที่ให้บริการมีทั้งรู้จักรโครงการฯ คร่าวๆ และไม่รู้จักเลยแต่หากมีโครงการฯ มาเปิดให้บริการ
ในบริเวณพื้นที่ที่พักอาศัยหรือแหล่งที่ท างานข้อมูลของกลุ่มนี้มีความต้องการสอดคล้องกับกลุ่ม  
ที่เป็นสมาชิก ดังนี้ 
     ๑. สถานีต้องมีความทันสมัย ไม่ใหญ่เทอะทะ 
     ๒. ควรมีที่จอดจักรยานมากกว่าที่มีอยู่ 
     ๓. ปรับรูปแบบของป้ายรถเมล์เป็นที่จอดจักรยานด้วย 
     ๔. พิจารณาให้สถานีมีความเหมาะสมกับขนาดของพื้นที่ 
     ๕. สะอาด สะดวก ง่ายต่อการใช้งาน 
     ๖. สถานีและเส้นทางปั่นต้องมีแสงสว่างที่เพียงพอ 
     ๗. ปรับเปลี่ยนรูปแบบสถานีจุดจอด ให้ใช้พื้นที่น้อยที่สุด 
  ๒.๓ สรุปผลจากการวิเคราะห์ข้อมูลการลงพื้นที่ส ารวจทั้งหมด 
   จากการวิเคราะห์ข้อมูลจากการส ารวจความต้องการของประชาชนนอกพื้นที่
เขตการให้บริการโดยมีประเด็นที่สอดคล้องกับผลการส ารวจความพึงพอใจของโครงการฯ ที่ส ารวจ
อย่างต่อเนื่องทุก ๖ เดือน โดยคณะนิเทศศาสตร์จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยอย่างชัดเจน ถึงแม้กลุ่ม
ประชาชนนอกพื้นที่เขตการให้บริการ จะมีทั้งรู้จักและไม่รู้จัก แต่เป็นกลุ่มที่ไม่เคยใช้บริการเนื่องจาก
ความไม่สะดวกในการใช้โดยให้เหตุผลว่า  
   ๒.๓.๑ ความไม่สะดวกในการเลือกใช้งาน เพราะไม่สามารถเดินทางไปถึง
จุดหมายด้วยระบบเดียวได้ 
   ๒.๓.๒ ไม่ใกล้ที่พักอาศัย  
   ๒.๓.๓ ไม่มีให้บริการในพื้นที่ที่ต้องการจะเดินทางไป  
   ๒.๓.๔ ไม่กล้าใช้กลัวอุบัติเหตุรถใหญ่เฉ่ียวชน  
   ๒.๓.๕ ไม่มีช่องทางเฉพาะจักรยานปั่นปลอดภัย 
   ข้อสรุปความต้องการและข้อเสนอแนะเพื่อขยายพื้นที่ให้บริการของประชาชน
ที่สอดคล้องกับการส ารวจความพึงพอใจในและเป็นทิศทางความต้องการที่สอดคล้องและ 
สูงพอสมควร โดยควรมีปัจจัยพิจารณา ดังนี้ 
   ๑. กระจายให้ทั่วพื้นที่เขตของกรุงเทพมหานคร 
   ๒. เช่ือมต่อระบบขนส่งอื่น ๆ และเกาะแนวระบบรถไฟฟ้า 
   ๓. เพื่อการเดินทางและใช้งานได้กว้างขึ้น 
   ๔. สะดวกเมื่อต้องการเลือกใช้บริการ มีความคล่องตัวในการเดินทาง 
   ๕. ลดการใช้รถยนต์ส่วนบุคคล ลดมลพิษทางอากาศ 
   ๖. ส่งเสริมการปั่นในการท่องเที่ยวรอบเกาะรัตนโกสินและเขตเมืองช้ันใน 
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   ๗. เช่ือมต่อจุดส าคัญในทุกจุด ทั่วกรุงเทพมหานคร 
   ๘. ต้องการให้มีเส้นทางปั่นจักรยานที่ปลอดภัย 
 จากข้อมูลการศึกษาผลการส ารวจในบทนี้  ช้ีชัดว่าโครงการจักรยานสาธารณะ
กรุงเทพมหานคร ควรจะขยายพื้นที่การให้บริการเพื่อเป็นการส่งเสริมการใช้จักรยานให้กว้างข้ึน 
(ระบบขนส่งมวลชนขนาดรอง) รวมทั้งจัดให้มีสิ่งอ านวยความสะดวกในการใช้จักรยานอย่างปลอดภัย 
ทั่วพื้นที่กรุงเทพมหานครและท าให้เกิดความสะดวกในการเดินทางเช่ือมต่อกับระบบขนส่งมวลชน
อื่นๆ อย่างครบวงจรและเป็นไปตามนโยบายการเดินทางทีเ่ช่ือมต่อ ล้อ ราง เรือ ของกรุงเทพมหานคร 
 ๓. ผลการศึกษากายภาพของเส้นทาง สัญลักษณ์ สิ่งอ านวยความสะดวก 
ในการใช้บริการจักรยานสาธารณะในพื้นที่ที่ต้องการขยาย 
  ผลการศึกษาที่ตอบวัตถุประสงค์การวิจัยข้อที่  ๓ มีรายละเอียดผลการศึกษา 
โดยสรุปดังนี้ 
  ๓.๑ การพิจารณาปัจจัยเพื่อก าหนดพื้นที่จุดจอดหรือสถานีจักรยานของโครงการ
จักรยานสาธารณะกรุงเทพมหานครเพื่อให้เกิดประโยชน์สูงสุด 
   ๓.๑.๑ รูปแบบของการใช้จักรยานในเขตเมือง จักรยานมีข้อจ ากัดในการใช้
งานสูง เนื่องจากเมืองเป็นพื้นที่ที่มีกิจกรรมต่างๆ กระจุกตัวอยู่มาก พื้นที่ส าหรับการสัญจรจึงมีจ ากัด
และถูกใช้งานด้วยยานพาหนะหลากหลายประเภทร่วมใช้ทางสัญจรที่มีความเร็วและความแข็งแรง
แตกต่างกัน สภาพเส้นทางการสัญจร แต่จักรยานสามารถเดินทางได้โดยไม่ได้รับผลกระทบจากปญัหา
จราจรมากนัก เป็นการเดินทางประเภททีเ่ป็นมติรกับสิ่งแวดล้อมเมือง และมีต้นทุนต่ า การใช้จักรยาน
จึงมีความสอดคล้องกับการใช้ชีวิตของประชาชนในเมือง โดยก่อให้เกิดกิจกรรมทางกาย (Physical 
Activity) ผ่านการใช้ชีวิตประจ าวันในเมือง เป็นผลดีต่อทั้งสุขภาวะในระดับบุคคลและส่วนรวม 
   ๓.๑.๒ บทบาทหน้าที่ของจักรยานในพื้นที่เขตเมือง หลักการวางแผนระบบ
คมนาคมขนส่งในพื้นที่เมืองได้ก าหนดพื้นที่และบทบาทหน้าที่ของยานพาหนะไว้อย่างชัดเจน 
ซึ่งจักรยานก็ถูกพิจารณาว่าเป็นระบบขนส่งที่มีบทบาทในพื้นที่เขตเมือง มีความแตกต่างกัน 
    ๓.๑.๒.๑ พื้นที่ศูนย์กลางเมือง (จักรยานควรสัญจรบนถนนได้เป็น
ล าดับแรก) 
    ๓.๑.๒.๒ พื้นที่ช้ันกลางของเมือง (จักรยานมีเส้นทางเฉพาะและใช้
พื้นที่ร่วมกับทางเท้า) 
    ๓.๑.๒.๓ พื้นที่ชานเมือง (จักรยานใช้บนถนนท้องถ่ินและถนนรอง 
ในระแวกใกล้บ้าน) 
   ๓.๑.๓ หลักเกณฑ์ของการก าหนดที่จอดรถจักรยาน การก าหนดมาตรฐาน 
ที่จอดรถจะต้องค านึงถึงรายละเอียดพื้นที่ส าหรับการพิจารณามาตรฐานที่จอดรถจักรยาน ต้องอยู่ใกล้
แหล่งชุมชนต่างๆ ในพื้นที่ เกาะแนวรถบบขนส่งมวลชนอื่นๆ เช่นรถไฟฟ้าสายต่างๆ โรงเรียน  
ย่านธุรกิจ สถานที่ท่องเที่ยวต่างๆ ห้างสรรพสินค้า หรือแหล่งที่มีผู้คนสัญจรและใช้ชีวิตประจ าวัน  
ในบริเวณนั้นๆ เป็นจ านวนมาก 
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   ๓.๑.๔ หลักเกณฑ์ของการค านวณจ านวนจักรยานให้เหมาะสมกับในแต่ละ
สถานที่ การพิจารณาหลักเกณฑ์ในการค านวณต้องข้ึนอยู่ในดุลพินิจของผู้ออกแบบและการศึกษา
ความต้องการของผู้ใช้บริการและอ้างอิงข้อมูลสถิติของจ านวนประชากรในพื้นที่ต่างๆ ให้มีความ
เหมาะสมกับพื้นที่และเกิดประโยชน์สูงสุด 
  ๓.๒ การพิจารณาข้อก าหนดทางกายภาพที่เหมาะสมในแต่ละพื้นที่  
   เพื่อก าหนดพื้นที่จุดจอดหรือสถานีจักรยานรวมถึงรูปแบบจุดจอดหรือสถานี
จักรยานให้สอดคล้องรองรับการเปลี่ยนแปลงเพื่อขยายพื้นที่การให้บริการในอนาคต 
   การพัฒนากรุงเทพมหานครใหเ้ปน็เมืองจักรยานอย่างยั่งยืน ล้วนแล้วแต่ต้องใช้
เวลา และต้องได้รับความร่วมมือจากทุกฝ่าย การเกิดเส้นทางจักรยานที่ได้มาตรฐาน มีความปลอดภัย 
รวมถึงท าให้คนสนใจปั่นจักรยานในวิถีชีวิตมากยิ่งข้ึน ทั้งการปั่นเพื่อการเดินทางเช่ือมต่อระบบขนส่ง
มวลชนอื่นๆ การปั่นจักรยานไปโรงเรียน ปั่นไปท างาน ปั่นท่องเที่ยว หรือปั่นออกก าลังกายเป็นต้น 
ปัจจัยที่ต้องค านึงถึงคือมาตรฐานในการสร้างระบบและโครงสร้างให้เหมาะสมกับแต่ละพื้นที่ 
โดยอ้างอิงข้อก าหนดมาตรฐานจากการจัดระบบและโครงสร้างเพื่อส่งเสริมการเดินและการใช้
จักรยานในชีวิตประจ าวัน ของกลุ่มสมัชชาสุขภาพ ส านักงานคณะกรรมการสุขภาพแห่งชาติ (สช.) 
ดังนี ้
   ๓.๒.๑ มาตรฐานที่จอดรถจักรยาน 
    ๓.๒.๑.๑ มาตรฐานที่จอดรถจักรยานจ าแนกตามระยะเวลาที่จอด 
โดยมีมาตราฐานและจ าแนกตามระยะเวลาที่จอด สามารถแบ่งออกเป็น ๓ ระดับ ดังนี้ 
     ๑. มาตรฐานที่จอดรถจักรยานระยะสั้น 
     ๒. มาตรฐานที่จอดรถจักรยานระยะยาว 
     ๓. มาตรฐานที่จอดรถจักรยานไม่ระบุระยะเวลา 
    ๓.๒.๑.๒ มาตรฐานที่จอดรถจักรยานจ าแนกตามความเหมาะสม 
สถานีจักรยานสาธารณะหรือจุดจอดจักรยานต้องพิจารณาให้มีความเหมาะสมและควรเป็นลักษณะ
ของบาร์ล็อคจักรยานหลากหลายรูปแบบ ซึ่งไม่มีตัวโครงสร้างสถานีบดบังภูมิทัศน์ของเขตเมือง 
แต่มีจุดจอดขยายเป็นวงกว้างและมีหัวล็อคจ านวนมากและเช่ือมต่อระบบขนส่งและสถานที่ส าคัญ  
ทั่วเมือง จึงท าให้เกิดความสะดวก หากเกิดความต้องการใช้งาน 
  ๓.๓ ระบบการให้บริการจักรยานสาธารณะแบบ Mobile Service System 
   ๓.๓.๑ ระบบล็อคจักรยานรูปแบบใหม่ที่สามารถล็อคด้วยแท่นล็อคหรือ 
แบบ ไม่ต้องมีแท่นล็อค โดยใช้เป็นระบบตัวล็อคที่หัวของจักรยานมีความยืดหยุ่นในการติดตั้ง 
   ๓.๓.๒ ระบบการ ยืม-คืน ใช้งานผ่านแอพพลิเคช่ันบนสมาร์ทโฟน ได้แก่  
การสมัครสมาชิก การยืม-คืนจักรยานซึ่งจะสามารถเข้าถึงบริการได้อย่างสะดวกรวดเร็ว โดยมีการใช้
งานแบบใช้รหัสเพื่อปลดล็อก ผ่าน Mobile Application  
  ๓.๔ แนวทางการออกแบบเส้นทางจักรยาน 
   ส าหรับแนวทางการออกแบบเส้นทางจักรยานที่สะดวก ปลอดภัย และ 
มีประสิทธิภาพ มีหลักเกณฑ์ที่ควรใช้พิจารณาอยู่ ๓ ส่วน ได้แก่ 
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   ๓.๔.๑ โครงข่ายเส้นทางจักรยาน โครงข่ายของจักรยานจึงมีความส าคัญ  
ในแง่การสร้างความเช่ือมโยงที่มีประสิทธิภาพระหว่างต้นทางกับปลายทาง โดยมีรูปแบบโครงข่าย 
ตามความเหมาะสมของบริบทเชิงพื้นที่ ๓ ลักษณะ 
    ๓.๔.๑.๑ แบบรัศมี มีกระจายออกจากศูนย์กลาง เหมาะกับพื้นที่ส าคัญ
ของเมืองที่เป็นศูนย์รวมของกิจกรรมส าคัญต่างๆ 
    ๓.๔.๑.๒ แบบก้างปลา เป็นโครงข่ายที่เหมาะสมกับพื้นที่ช้ันกลางของ
เมือง หรือส่วนของเส้นรัศมีของ เมือง โดยมีแกนหลักที่เช่ือมโยงกับศูนย์กลางส าคัญของเมืองด้วยถนน
ล าดับศักย์ที่ ๑ หรือ ๒ ซึ่งเป็นถนนสายหลักที่มีระบบขนส่งมวลชนประสิทธิภาพสูงให้บริการอยู่ 
    ๓.๔.๑.๓ แบบตาตาราง เป็นโครงข่ายที่เหมาะสมกับพื้นที่เฉพาะที่เป็น
ศูนย์กลางกิจกรรมที่ครอบคลุมพื้นที่ขนาดใหญ่ 
   ๓.๔.๒ การออกแบบทางกายภาพของทางจักรยาน 
   ๓.๔.๓ การออกแบบช้ันผิวทางของทางจักรยาน 
   ๓.๔.๔ การออกแบบป้ายจราจร สัญลักษณ์บนผิวทาง และระบบอ านวย 
ความปลอดภัยของทางจักรยาน  
   ๓.๔.๕ ระบบอ านวยความปลอดภัยทางจราจร การศึกษาแนวคิดและทฤษฎี
ทางกฎหมายเพื่อการส่งเสริม คุ้มครองและควบคุมการใช้จักรยานให้เกิดความปลอดภัย รวมถึง  
การสร้างวินัยให้กับผู้ที่ใช้รถใช้ถนนร่วมกัน 
  จาก ๕-๖ ปีที่ผ่านมากรุงเทพมหานครได้สร้างเส้นทางจักรยานในหลายพื้นที่รวม  
กว่า ๓๐ เส้นทาง แต่ก็ยังขาดการดูแลทางจักรยานและไม่มีกฎบังคับใช้อย่างเข้มงวด ดังนั้น จึงควร 
มีการศึกษาและบังคับใช้กฎหมายอย่างเข้มงวดในการใช้จักรยานบนถนนร่วม และประกาศให้ชัดเจน
ถึงสิทธิของผู้ปั่นจักรยาน เพื่อสร้างความรู้สึกปลอดภัยบนถนนและเส้นทางปั่นตามตรอกซอกซอย 
ทางลัดเลาะ เพื่อน าพาไปสู่จุดหมายปลายทางหรือการเดินทางเช่ือมต่ออื่นๆ ได้โดยสะดวกและ
ปลอดภัย 
 ๔. ผลการศึกษารูปแบบของสถานีและระบบการยืม -คืนที่เหมาะสมที่สุด
ส าหรับการขยายพื้นที่การให้บริการ 
  จากการวิเคราะห์ข้อมูลผลของการส ารวจความต้องการของประชาชนที่อาศัยอยู่
นอกพื้นที่การให้บริการแล้วนั้น พบว่าประชาชนส่วนใหญ่ต้องการสถานีจุดจอดจักรยานที่มีความ
ยืดหยุ่นไม่เทอะทะและไม่บดบังทัศนียภาพ ควรปรับรูปแบบตามความเหมาะสมของแต่ละพื้นที่และ 
ทันสมัย สะดวกและสามารถเดินทางเช่ือมต่อระบบขนส่งมวลชนอื่นๆ ได้โดยง่าย ดังแผนภาพที่ ๕-๑  
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แผนภาพที่ ๕ – ๑ รูปสถานีและระบบการยืม-คืนที่เหมาะสมกับการขยายพื้นที่การให้บริการ 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

 

ที่มา : โครงการจักรยานสาธารณะกรุงเทพมหานคร, ๒๕๖๑ 

ข้อเสนอแนะ 

 จากผลการวิจัย สามารถสรุปข้อเสนอแนะเพื่อสามารถน าไปใช้เป็นแนวทางในการพัฒนา
โครงการจักรยานสาธารณะที่มีความสอดคล้องและเหมาะสมกับกรุงเทพมหานครในอนาคตได้ดังนี้  
 ๑. ข้อเสนอแนะเชิงนโยบาย 
  ๑.๑ กรุงเทพมหานครควรเร่งศึกษาและวิเคราะหข้์อมูลความต้องการของประชาชน
จากการน าเสนอในงานวิจัยครั้งนี้เพื่อน าไปสู่การพิจารณาขยายพื้นที่การให้บริการให้กว้างข้ึนหรือ
ขยายทั่วเขตพื้นที่กรุงเทพมหานครเพื่อตอบสนองความต้องการใช้ของประชาชนและเสริมสร้างระบบ
ขนส่งมวลชนสาธารณะให้สมบูรณ์เต็มรูปแบบเทียบเท่าประเทศช้ันน าทั่วโลก 

  ๑.๒ กรุงเทพมหานครควรร่วมกับกรมการขนส่งทางบก พิจารณาถึงกฎระเบียบการ
บังคับใช้กฎหมายที่เล็งเห็นการใช้จักรยานสัญจรร่วมบนถนน เพื่อสร้างวินัยให้กับผู้ใช้ถนนได้ตระหนัก
ถึงการมีจักรยานใช้ถนนร่วม 

  ๑.๓ รัฐบาลและกรุงเทพมหานคร ควรเล็งเห็นและให้ความส าคัญกับระบบขนส่ง
มวลชนขนาดรอง (โครงการจักรยานสาธารณะ) และร่วมกันผลักดันสนับสนุนบริษัทเอกชนสร้างสิ่ง
อ านวยความสะดวกและสร้างความรู้สึกปลอดภัยในการใช้จักรยานให้กว้างข้ึน ร่วมสร้างกิจกรรม  
ปั่นจักรยานจัดให้เป็นวัฒนธรรม กลมกลืนเข้ากับวิถีชีวิตของผู้คนในพื้นที่ต่าง ๆ  ทั้งในเขตเมืองช้ันใน 
ช้ันกลาง ช้ันนอก จึงจะก่อให้เกิดองค์ความรู้ การเรียนรู้ กฎระเบียบ ข้อบังคับ และความมีวินัยในการ
ใช้ถนนร่วมกันในอนาคตต่อไป 



๗๘ 
 

  ๑.๔ รัฐบาลควรมีมาตราการจูงใจในการลดหย่อนภาษี โดยอ้างอิงข้อมูลและ
แนวทางปฏิบัติของรัฐบาลประเทศอังกฤษ ได้มีมาตราการทางภาษีไว้ โดยน าเอาเครื่องมือทาง
เศรษฐศาสตร์ในรูปแบบของการก าหนดมาตราการลดหย่อนทางภาษีมาใช้ในการรณรงค์ให้เกิดการ
เดินทางด้วยจักรยานเพื่อลดสภาวะมลพิษอันเกิดจากเครื่องยนต์และลดการใช้พนังงาน ซึ่ง สามารถ
น ามายกเว้นภาษีรายปีได้ กลยุทธนี้เพื่อใช้จูงใจให้นายจ้างภาคธุรกิจ หรือผู้จ้างแรงงานจัดหา
จัดรยานหรืออุปกรณ์สนับสนุนความปลอดภัยในการข่ีจักรยานให้ลูกจ้างยืม โดยค่าใช้จ่ายในการจัดหา 
สามารถน ามาลดหย่อนภาษีได้ ส่วนลูกจ้างได้ประโยชน์โดยตรงจากกรอบการจูงใจของภาครัฐ 
ที่ส่งเสริมให้ลูกจ้างปั่นจักรยานมาท างาน เป็นต้น 

 ๒. ข้อเสนอแนะระดับปฏิบัติ 
  ๒.๑ กรุงเทพมหานครหรือส่วนงานที่รับผิดชอบ ควรร่วมมือกันสนับสนุนให้มี 
การจัดท ามาตรฐานในการสร้างระบบจักรยานสาธารณะที่ต้องค านึงถึงปัจจัยหลายประการ  
ที่ได้น าเสนอในงานวิจัยน้ีเป็นแนวทางในการพัฒนาและขยายพื้นที่บริการต่อไป 

  ๒.๒ กรุงเทพมหานครหรือส่วนงานที่รับผิดชอบ ต้องลงส ารวจข้อมูลและการท า
ประชาวิจารณ์ร่วมกันกับประชาชนหลากหลายอาชีพและวัตถุประสงค์ที่ต้องการใช้งานในแต่ละพื้นที่ 
เพื่อการวางแผน การก่อสร้าง รวมถึงความต้องการของประชาชนในแต่ละพื้นที่ เพื่อให้ได้มาซึ่งข้อมูล
และความต้องการที่ใช้ได้ในชีวิตประจ าวันได้จริง 

  ๒.๓ กรุงเทพมหานครหรือส่วนงานที่รับผิดชอบ ผลักดันและรณรงค์ร่วมกับเอกชน
ในเชิงคุณประโยชน์ของการปั่นจักรยาน ในเชิงการน าเสนอถึงข้อดีของการปั่นจักรยาน การขอให้
ประชาชนเข้ามามีส่วนร่วมในการส่งเสริมสุขภาพที่แข็งแรงด้วยการปั่นจักรยาน หรือขอให้ประชาชน
ร่วมเป็นผู้พิทักษ์ในการร่วมเป็นส่วนหนึ่งในการลดมลพิษในกรุงเทพมหานคร ลดการใช้รถยนต์ส่วนตัว 
หันมาใช้จักรยานและระบบขนส่งมวลชนสาธารณะ 

 ๓. ขอ้เสนอแนะเพื่อการวิจัยครั้งต่อไป 

  ผลการวิจัยน้ี สามารถน าไปท าการวิจัยต่อยอดได้ใน ๓ ประเด็นหลัก คือ  
  ๓.๑ ประเด็นแนวทางการสร้างการมีส่วนร่วมในการพัฒนาเมือง เพื่อสร้างระบบ
ขนส่งมวลชนสาธารณะที่เดินทางได้สมบูรณ์แบบ ด้วยการใช้ระบบเทคโนโลยี Smart Mobile ร่วมกับ
ระบบ Smart City ของกรุงเทพมหานคร เพื่อสร้างความเป็นผู้น าทางด้านระบบขนส่งมวลชน 
ที่ทันสมัยที่สุด 
  ๓.๒ ประเด็นแนวทางการพิจารณากฎระเบียบข้อบังคับ เพื่อใช้ในการพิจารณาร่าง
บทกฎหมายคุ้มครองสิทธิปประโยชน์ของผู้ใช้จักรยานและผู้ใช้ถนนร่วม 
  ๓.๓ ประเด็นแนวทางการสร้างเส้นทางจักรยาน ลักษณะการขยายพื้นที่การ
ให้บริการในเขตพื้นที่กรุงเทพมหานคร เพื่อน าไปสู่การเช่ือมต่อกับพื้นที่เขตปริมณฑลโดยรอบ  
โดยทางจักรยานพิเศษหรือทางจักรยานเลี่ยงเมือง (เพื่อศึกษาความเป็นไปได้ในการสร้างรูปแบบ  
ทางจักรยานพิเศษ เรียกว่า Bicycle Express Way) 
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ภาคผนวก 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



๘๒ 
 

แบบส ารวจความตอ้งการโครงการจกัรยานสาธารณะ 
 

 

แบบส ารวจความต้องการโครงการจักรยานสาธารณะ 

กร ณา  า คร  อง มาย        น้าค าตอบ     าน   อก  

  าน   นสมา  กโครงการจักรยานสาธารณะกร ง   ม านคร ร อ ม  

  าน   นสมา  ก องโครงการ  

1.                     าย                       ง  

2.  ักอา ัยอย       ต โ ร ระบ  .......................................... 

3. อาย   วัน ร ยน 15-25               วัย  างาน 26-45      ส งวัย 46-60     

4. อา     นัก ร ยน น ส ต นัก  ก า     นักงาน น วยงาน อก น             รับรา การ/รั ว สา ก จ 

   จ้า องก จการ ร้านค้า      อ  น  โ ร ระบ  ..........................................  

ส วน งานบร การ 
4.   าน คย  ้บร การบ อยแค   น 

 คย   กวัน/ ก อบ  กวัน          คย สั  า   ะ 3-4 ครั ง               คย สั  า   ะ 1-2 ครั ง  

 ม  คย สา  ต   ราะ 1) .............................. 2) ............................... 3) ................................ 4) ................................. 

 5.   านคา ว าจะ  ้บร การ น  วง ว า   

  วง 6.00 - 9.00 น.           วง 10.00 - 12.00 น.               วง 13.00 - 15.00 น.  

  วง 16.00 - 20.00 น. 

6. ส าน จักรยานสาธารณะกร ง   ม านคร(  น   น) ตั งอย  บร  วณ ก ้    ัก ร อ     างาน อง  าน ร อ ม  

 ก ้    ัก ส าน  ...................................................   ก ้     างาน ส าน  ..................................................... 

 ม  ก ้ส าน       ย  

 7.   าน  ้บร การจักรยานสาธารณะกร ง   ม านคร ระจ าวัน  ั ง า  แ ะ าก ับ    ส าน   นบ อย   ส   

      าะ   น าง     จากส าน  .................................................   งส าน  ..................................................... 

      าะ   น างก ับ จากส าน  .................................................   งส าน  ..................................................... 

8. วัต   ระสงค      าน  ้บร การ    า/ย ม จักรยาน (ตอบ  ้มากกว า 1  ้อ) 

    อ    างาน/ ร ยน         อ     อ อง       อออกก า ังกาย      อ  อง    ยว 

     อ   น าง      อมต อระบบ นส งมว  นอ  น    อ  น โ ร ระบ  ........................................... 

ส วน ร   ัก ณ  องจักรยาน 

 9.   านค  ว าร   ัก ณ จักรยาน องโครงการจักรยานสาธารณะกร ง   ม านคร ม ความ  มาะสม ร อ ม  

  มาะสม        ย   ย    ม   มาะสม   

 10.   านค  ว าจักรยาน องโครงการจักรยานสาธารณะกร ง   ม านคร ควร รับ ร ง ร อ ม  

ควร รับ ร งร   ัก ณ   ้อ สนอแนะ    1) ……....…..…....……… 2) ................................. 3) .................................. 

 ม ควร รับ ร ง 

 

 

 

 

 



๘๓ 
 

 
 
 
 

ส วน ระบบการย ม-ค น 

11. .   านค  ว าระบบการ ย ม-ค น จักรยาน องโครงการจักรยานสาธารณะกร ง   ม านคร ม ความ  มาะสม ร อ ม  

  มาะสม        ย   ย    ม   มาะสม   

12.   านค  ว าควรม การ ั นาแ ะ รับ ร งระบบการ ย ม-ค น  ร อ ม อย าง ร 

ควร รับ ร ง  ้อ สนอแนะ    1) …….....….……....……… 2) ................................... 3) .................................... 

 ม ควร รับ ร ง 

ส วน ร  แบบ องส าน  

 13.   านค  ว าร  แบบ องส าน จักรยาน องโครงการจักรยานสาธารณะกร ง   ม านคร ม ความ  มาะสม ร อ ม  
  มาะสม        ย   ย    ม   มาะสม   

14.   านค  ว าควรม การ ั นาแ ะ รับ ร งส าน จักรยาน องโครงการจักรยานสาธารณะกร ง   ม านคร  ร อ ม อย าง ร 

ควร รับ ร ง  ้อ สนอแนะ    1) …….....….….…..……… 2) ................................... 3) .................................... 

 ม ควร รับ ร ง 

ส วน  ้อ สนอแนะแ ะความต้องการ  

15.   านค  ว าโครงการจักรยานสาธารณะกร ง   ม านคร ควร ยาย   น   การ  ้บร การ ร อ ม  

ควร ยาย   น    (ควร ยาย น ส้น าง  น) ……………..…….......................................................................................... 

 ม ควร ยาย   น      ราะ ………………………….............................................................................................................. 

16.   านค  ว าการ ยาย   น   การ  ้บร การจักรยานสาธารณะควร ยาย   น   ควบค  กับส าน      

      ักอา ัย      างาน  วั   ต า   ร     า    

17.  นบร  วณ   น        ักอา ัย อง  านควรม  ส้น าง   นจักรยาน     อ ภัย ร อ ม  

ควรม    ราะ ............................................................................. 

 ม ควรม    ราะ ......................................................................... 

18.   านค  ว าการ   น างโ ย  ้จักรยานสาธารณะม  ระโย น  น ้าน  บ้าง (ตอบ  ้มากกว า 1  ้อ) 

    ม     างอากา                ค า  ้จ าย นการ   น าง          าการจราจร          

ส  ภา ร างกาย      อ  น .............................................. 

19.  ากม โครงการจักรยานสาธารณะ   ้บร การ น   น         าน ักอา ัยอย     านจะ   อก  ้บ อย   น ร อ ม  

    ้บ อย   นอย างแน นอน   

   ม   ้  น  องจาก 1) ……………...….....… 2) ……………...……..……. 3) …………...…...….…… 4) ……………….….………. 

20.   ราะ  ต ผ อะ ร      าน  ้บร การ   า/ย มจักรยานสาธารณะกร ง   ม านคร (  น   น) (ตอบ  ้มากกว า 1  ้อ) 

 ระ ยั  ง น       ระ ยั  ว า    

 สะ วก         ก    ยง    าร ต     

     อการออกก า ังกาย สร มส  ภา   ้แ ้งแรง  ส าน อย   ก ้บ้าน/ ก ้     างาน/ ก ้    ร ยน 

 อยาก   นส วน น  ง นการ  วย  ม     างอากา   อ  น โ ร ระบ  .......................... 



๘๔ 
 

 
 
 
 

 

  าน ม   ้   นสมา  กโครงการ  

1.                     าย                       ง  

2. อาย   วัน ร ยน 15-25                 วัย  างาน 26-45      ส งวัย 46-60     

3. อา     นัก ร ยน น ส ต นัก  ก า     นักงาน น วยงาน อก น             รับรา การ/รั ว สา ก จ 

   จ้า องก จการ ร้านค้า      อ  น  โ ร ระบ  ..........................................  

4.  ักอา ัยอย       ต โ ร ระบ  .......................................... 

5.   านร ้จักระบบ นส งมว  น นา รอง ร อ “โครงการจักรยานสาธารณะ”  ร อ ม     

ร ้จัก     ม ร ้จัก   

ส วน งานบร การ 
5.   าน คย   นส าน จักรยานสาธารณะกร ง   ม านคร(  น   น) ตั งอย  บร  วณ ก ้    ัก ร อ     างาน อง  าน ร อ ม  

 ก ้    ัก ส าน  .......................................................  ก ้     างาน ส าน  .................................................... 

 ม  ก ้ส าน       ย  

6. วัต   ระสงค      านค  ว าจะ  ้บร การ    า/ย ม จักรยานสาธารณะ (ตอบ  ้มากกว า 1  ้อ) 

    อ    างาน/ ร ยน         อ     อ อง       อออกก า ังกาย      อ  อง    ยว 

     อ   น าง      อมต อระบบ นส งมว  นอ  น    อ  น โ ร ระบ  ........................................... 

 7.   านค  ว าจะ  ้บร การ น  วง ว า   

  วง 6.00 - 9.00 น.     วง 10.00 - 12.00 น.    วง 13.00 - 15.00 น.   วง 16.00 - 20.00 น.  

8.   านค  ว าจะ  ้บร การบ อยแค   น 

คา ว า  ้  กวัน      3-4 ครั ง/สั  า     1-2 ครั ง/สั  า   

ส วน ร   ัก ณ  องจักรยาน 
 9.   านค  ว าจักรยานสาธารณะ     านต้องการ  ้บร การควรม ร   ัก ณ แ ะร  แบบอย าง ร 

        1).............................................. 2)................................................  3).................................................... 

ส วน ระบบการย ม-ค น 
 10.   านค  ว าระบบ ย ม-ค น จักรยานสาธารณะ     านต้องการ  ้บร การควร   นร  แบบอย าง ร 

        1).............................................. 2)................................................  3).................................................... 

ส วน ร  แบบ องส าน  
 11.   านค  ว าส าน จักรยาน     มาะสมบน   น   สาธารณะ องกร ง   ม านคร   ม  ้อจ ากั ควร   นร  แบบ   

        1).............................................. 2)................................................  3).................................................... 



๘๕ 
 

 
 
 
 
 

ส วน  ้อ สนอแนะแ ะความต้องการ  

12.   านค  ว าโครงการจักรยานสาธารณะ ควรอย  บน   น      จ ากั  ร อควรกระจาย ั ว   น     ต ม อง 

ควร  ้บร การ น   น      จ ากั   น  องจาก ...……………...……...................................................................................... 

ควร  ้บร การกระจาย ั ว   น     น  องจาก ……………………….................................................................................... 

13.   านค  ว าการ  ้บร การจักรยานสาธารณะควรตั งอย   ก ้ส าน      

      ักอา ัย      างาน  วั    ้างสรร ส นค้า/ต า  ร     าสายต าง    

16.  นบร  วณ   น        ักอา ัย ร อ ส้น าง     านต้องการ  ้จักรยานควรม  ส้น าง   นจักรยาน     อ ภัย ร อ ม  

ควรม   น  องจาก ............................................................................. 

 ม ควรม   น  องจาก ......................................................................... 

17.   านค  ว าการ   น างโ ย  ้จักรยานสาธารณะม  ระโย น  น ้าน  บ้าง (ตอบ  ้มากกว า 1  ้อ) 

    ม     างอากา                ค า  ้จ าย นการ   น าง          าการจราจร          

ส  ภา ร างกาย      อ  น .............................................. 

18.  ากม โครงการจักรยานสาธารณะ   ้บร การ น   น         าน ักอา ัยแ ะจ   มาย   ต้องการจะ   น าง     านจะ   อก  ้บร การ ร อ ม  

    ้อย างแน นอน  อาจจะ  ้   

    ม   ้อย างแน นอน  น  องจาก 1) ………….………......….....… 2) ………….….......…..…..……. 3) ……………....….......……… 

19.   ราะ  ต ผ อะ ร      านต้องการ  ้บร การ    า/ย ม จักรยานสาธารณะ (ตอบ  ้มากกว า 1  ้อ) 

 ระ ยั  ง น       ระ ยั  ว า    

 สะ วก         ก    ยง    าร ต     

     อการออกก า ังกาย สร มส  ภา   ้แ  งแรง  ส าน อย   ก ้บ้าน/ ก ้     างาน/ ก ้    ร ยน 

 อยาก   นส วน น  ง นการ  วย  ม     างอากา   อ  น โ ร ระบ  ............................................ 

 

 
ค า   แจง  : แบบส ารวจน  ม วัต   ระสงค     อส ารวจความต้องการแ ะความ  ง อ จต อจักรยานสาธารณะ     อ  ้ ระกอบการว จัย น ัก ณะ

ว  า สังคมจ ตว  ยา ว  ยา ัย  องกันรา อาณาจักร    ั งน  ความค     น ั ง ม จะผ านการ ระมวนผ    นภา รวม     อ  ้ ระโย น  นการ

 รับ ร งแ ะ ยาย   น   การ  ้บร การ  ้ ก  ความ  มาะสมกับ ัก ณะ อง ม อง ผ ้ว จัยจ ง คร  อความร วมม อ นการ  ้ ้อม  ตามความ   น

จร งแ ะ อ อบค ณ ณ โอกา น   

* ระ ากร   ตอบแบบส ารวจน      อย   น  วงอาย   ๕ -       สามาร    จักรยาน  ้โ ยอา ัยอย   น  ส้น างส   มว      น    ระโ นง 

ค อง ตย  ระนคร   อม ราบ ัตร   าย สัม ันธวง      มวัน บางรัก ยานนาวา บางคอแ  ม   ส ต บาง   อ   า   รา   ว  จต จักร   

  นแ ง  ระราม    ้วย วาง 



๘๖ 

ประวตัยิอ่ผูว้จิยั 
 ชือ่ : นายบรรจง วิจกัขณวงศ์  

 วนั เดอืน ปเีกดิ : ๙ พฤษภาคม ๒๕๐๖ 

 ประวตักิารศกึษา : บรหิารธุรกิจมหาบัณฑิต สาขาการบญัชีและการเงิน   
   มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร ์
  : วิศวกรรมศาสตรบัณฑิต สาขาวิศวกรรมส ารวจ จุฬาลงกรณ์  

 การอบรม  : หลักสูตรนกับริหารการยุติธรรมทางปกครองระดับสูง รุ่นที่ ๖  
   ประจ าปงีบประมาณ พ.ศ.๒๕๕๘ วิทยาลัยการยุติธรรมทางปกครอง 
   ส านักงานศาลปกครอง  
  : หลักสูตรการบรหิารจัดการด้านความมั่นคงข้ันสูง รุ่น ๗ ประจ าป ี
   พ.ศ. ๒๕๕๙ สมาคมวิทยาลัยป้องกันราชอาณาจักร ในพระราชูปถัมภ์  
  : หลกัสูตรผูบ้รหิารระดบัสูงสถาบันวิทยาการตลาดทุน รุ่น ๒๓ ประจ าป ี
   พ.ศ. ๒๕๕๙ สถาบันวิทยาการตลาดทุน (Capital Market Academy) 
   ภายใต้การสนับสนุนของตลาดหลักทรัพย์แห่งประเทศไทย  
  : หลักสูตรผู้บริหารระดับสูงด้านการค้าและการพาณิชย์ (Top Executive 
   Program in Commerce and Trade : TEPCoT) รุ่นที่ ๑๐ ปี พ.ศ.๒๕๖๐ 
   เป็นหลักสูตรที่ เกิดข้ึนจากความร่วมมือระหว่างมหาวิทยาลัย 
   หอการค้าไทย กระทรวงพาณิชย์ กระทรวงอุตสาหกรรม กระทรวง 
   การคลัง กระทรวงมหาดไทย และหอการค้าไทย 

 ประวตักิารท างานโดยยอ่ : ประธานเจ้าหน้าที่บริหาร บริษัท คิว แอดเวอร์ไทซิง่ จากัด  
  : ประธานเจ้าหน้าที่บริหาร บริษัท ควิกช๊อป จากัด  
  : ประธานเจ้าหน้าที่บริหาร บริษัท แอดเดนดัม้ จากัด  
  : ประธานเจ้าหน้าที่บริหาร บริษัท คิวเดคคอรเ์รช่ัน จากัด  
  : ประธานเจ้าหน้าที่บริหาร บริษัท คิว-พริ้นต์ จากัด  
  : วิศวกรอาวุโส บริษัท เอเช่ียน เอ็นจิเนียริ่ง คอนซลัแต้นส์ จากัด 

 ต าแหนง่ปจัจบุนั : ประธานเจ้าหน้าที่บริหาร บริษัท คิว แอดเวอร์ไทซิง่ จ ากัด 
 



 

สรปุยอ่ 

ลกัษณะวชิา สังคมจิตวิทยา 

เรือ่ง  ศึกษาความเป็นไปได้ของการขยายโครงการจักรยานสาธารณะ กรุงเทพมหานคร
 (ปันปั่น)” 
ผูว้จิยั นายบรรจง วิจักขณวงศ์  หลกัสตูร วปอ. รุ่นที่ 61 
ต าแหนง่ ประธานเจ้าหน้าท่ีบริหาร บริษัท คิว แอดเวอร์ไทซิ่ง จ ากัด 

ความเปน็มาและความส าคญัขอปญัหา 

 ปัจจุบันเป็นที่ยอมรับโดยทั่วไปว่าการใช้จักรยานเป็นพาหนะมีประโยชน์หลายประการ 
ไม่ว่าจะเป็นการใช้จักรยานเพื่อการเดินทางในชีวิตประจ าวัน หรือเพื่อการออกก าลังกาย จักรยาน  
เป็นพาหนะที่เหมาะสมในการสัญจร เนื่องจากชุมชนเมืองมักเกิดปัญหาการจราจรติดขัดเนื่องจาก  
มีปริมาณรถยนต์หนาแน่น ดังนั้น การส่งเสริมให้ประชาชนใช้จักรยานในเขตชุมชนเมือง จะสามารถ
ช่วยแก้ไขปัญหาการจราจรติดขัดได้เปนอย่างดี นอกจากนี้ยังสามารถช่วยลดการใช้พลังงานไม่  
ก่อให้เกิดมลพิษต่อสิ่งแวดล้อมอีกด้วย  
 ประชาชนส่วนใหญ่มีความเช่ือว่าปัญหาการจราจรติดขัดในเขตกรุงเทพมหานครเริ่ม  
มีตั้งแต่ปี ๒๕๕๕ โดยมีสาเหตุส่วนหนึ่งมาจากปริมาณรถที่หนาแน่นมากข้ึน (จ านวนรถที่เข้าร่วม
โครงการรถคันแรกทั่วทั้งประเทศมีจ านวน ๑.๒๕ ล้านคันโดยประมาณ) ความหนาแน่นของรถยนต์
ส่วนบุคคลที่ว่ิงในเขตพื้นที่กรุงเทพมหานครนั้น ส่งผลให้มลพิษทางอากาศในกรุงเทพมหานครสูงข้ึน
และคาดว่าจะสูงข้ึนอย่างต่อเนื่องในอนาคต  สืบเนื่องจากปริมาณ PM10 และสารมลพิษอื่นๆ เช่น 
CO2 ก๊าซไนโตรเจนออกไซด์ (NO) NO2 NO3 และฝุ่นควันจากโรงงานอุตสาหกรรม, การก่อสร้าง
อาคารใหญ่ต่างๆ รวมถึงการก่อสร้างโครงการรถไฟฟ้าหลายสาย จึงส่งผลต่อสุขภาพของคน
กรุงเทพมหานครที่ต้องสูดเอาฝุ่นละอองหรืออากาศเป็นพิษเข้าไปในร่างกายเป็นสาเหตุท าให้เกิด  
โรคร้ายตามมา  
 กรุงเทพมหานคร มีแผนการด าเนินการแก้ไขปัญหาด้านการจราจร โดยสนับสนุนและ
ส่งเสริมการพัฒนาระบบขนส่งมวลชนสาธารณะ เน้นความสะดวกสบายในการเดินทางและขยาย
เส้นทางเช่ือมต่อระบบขนส่งมวลชนทุกประเภท ปรับปรุงถนน จุดตัดทางแยก ตรอก ซอย ทางลัด 
และ Sky Walk รณรงค์ให้ประชาชนลดการใช้รถยนต์หันมาใช้ระบบขนส่งมวลชนขนาดใหญ่และ
ขนาดรอง โดยระบบขนส่งมวลชนทั้งหมดเน้นการให้บริการครอบคลุมเขตพื้นที่กรุงเทพมหานคร และ
มีการส่งเสริมและเพิ่มทางเลือกการเดินทางด้วยระบบจักรยานสาธารณะมากข้ึน ด้วยระบบขนส่ง
ดังกล่าว จะช่วยให้การเดินทางของประชาชนมีความสะดวก รวดเร็ว ปลอดภัย ประหยัดพลังงานและ
เวลา พร้อมทั้งช่วยลดมลภาวะโลกร้อน และเป็นการส่งเสริมให้ประชนชนได้มีส่วนร่วมในการแก้ไข
ปัญหาการจราจรและมีความรู้สึกเป็นส่วนหนึ่งในการสร้างกรุงเทพมหานครให้เป็นมหานครที่น่าอยู่ 
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 ในปีพ.ศ. 2555 กรุงเทพมหานครจึงมีนโยบายจัดท าโครงการจักรยานสาธารณะ
กรุงเทพมหานคร (ปันปั่น) ข้ึนในเขตพื้นที่กรุงเทพมหานคร บริเวณใจกลางเมืองกรุงเทพมหานคร
ช้ันในที่มีการจราจรคับค่ัง เพื่อให้เป็นอีกทางเลือกหนึ่งในการเดินทางรูปแบบใหม่ให้กับประชาชน  
ในพื้นที่น าร่อง เช่น  สีลม สาทร สยามสแควร์ พระราม 4 พญาไท ราชด าริ พระราม 1 โดยมี
วัตถุประสงค์หลัก คือ ส่งเสริมการใช้จักรยานเพื่อลดปริมาณการจราจรทีคั่บค่ังบนท้องถนน ลดปัญหา
การจราจรติดขัด สร้างจิตส านึกในการใช้พลังงานอย่างประหยัดและคุ้มค่า ลดภาวะโลกร้อนโดยการ
ส่งเสริมการเดินทางที่ใช้พลังงานสีเขียวและไม่มีมลพิษ  
 จากสถิติการเก็บข้อมูลการใช้บริการตั้งแต่เริ่มเปิดให้ใช้บริการจนถึงปัจจุบันพบว่า 
ได้ผลการตอบรับในการใช้บริการจากประชาชนในเขตพื้นที่น าร่องดังกล่าวเป็นอย่างดี มียอดการ  
ใช้บริการโดยเฉลี่ยเป็นจ านวนมากกว่า 6,000 ครั้งต่อเดือน น าไปสู่การวิเคราะห์และศึกษาหา
คุณประโยชน์จากข้อมูลสถิติการใช้บริการจักรยานสาธารณะกรุงเทพมหานครได้ สรุปได้ดังนี้ 
 1. ด้านการช่วยลดมลภาวะทางอากาศ (ลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์) 
 2. ด้านการช่วยพัฒนาคุณภาพชีวิตของชาวกรุงเทพมหานคร 
 แต่เนื่องจากโครงการจักรยานสาธารณะกรุงเทพมหานคร (ปันปั่น) ยังมีขอบเขตการ
ให้บริการจ ากัดอยู่เฉพาะในเขตพื้นที่น าร่อง ท าให้ยังไม่สามารถเช่ือมต่อกับระบบขนส่งมวลชนอื่นๆ 
ได้ดีเท่าที่ควร และที่ส าคัญคือการให้บริการยังไม่เพียงพอต่อความต้องการของสมาชิกของโครงการ 
ที่พักอาศัยอยู่นอกเขตพื้นที่ แต่หากสามารถขยายพื้นที่โครงการออกไป เช่ือว่าจะสามารถตอบโจทย์
การพัฒนาเมืองเพื่อขับเคลื่อนสู่ความเป็น “เมืองแห่งอนาคต” (Smart City) ได้สมบูรณ์มากขึ้น 

วัตถุประสงค์ของการวิจัย 

 1. เพื่อศึกษาสภาพปัจจุบันของการให้บริการของโครงการฯ 
 2. เพื่อศึกษาความต้องการใช้จักรยานสาธารณะในพื้นที่นอกเขตการให้บริการของ
โครงการฯ 
 3. เพื่อศึกษากายภาพของเส้นทาง สัญลักษณ์ สิ่งอ านวยความสะดวกในการใช้บริการ
จักรยานสาธารณะในพื้นที่ที่ต้องการขยาย 
 4. เพื่อศึกษารูปแบบของสถานีและระบบการยืม-คืนที่เหมาะสมที่สุดส าหรับการขยาย
พื้นที่การให้บริการ  

ขอบเขตของการวิจัย 

 1. ขอบเขตด้านเนื้อหา 
  1.1 การวิจัยนี้เน้นการศึกษาวิเคราะห์ กระบวนการและรูปแบบการก าหนด
ให้บริการจักรยานสาธารณะแบบสมาชิกในพื้นที่กรุงเทพมหานครเท่านั้น 
  1.2 การวิจัยน้ีเป็นการศึกษาระดับความเป็นไปได้ของโครงการเท่านั้น (Feasibility 
Study) ไม่ลงลึกในรายละเอียดระดับปฎิบัติการ 
  1.3 การวิจัยจะเน้นเฉพาะหลักการหรือรายละเอียดที่สามารถเปิดเผยได้เท่านั้น 
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 2. ขอบเขตด้านการประชากร 
  ประชากรที่ใช้ในการศึกษาครั้งนี้แบ่งเป็น 2 ส่วน คือ 
  2.1 ประชากร ที่อยู่ในช่วงอายุ 15-60 ปี สามารถข่ีจักรยานได้ โดยอาศัยอยู่ใน
กรุงเทพมหานครในพื้นที่พระนคร ป้อมปราบศัตรูพ่าย สัมพันธวงศ์ ปทุมวัน บางรัก ยานนาวา บางคอ
แหลม ดุสิต บางซื่อ พญาไท ราชเทวี จตุจักร ดินแดง พระราม 9 ห้วยขวาง คลองเตย สุขุมวิท  
  2.2 สมาชิกของโครงการฯ ที่อาศัยอยู่นอกเขตพื้นที่การให้บริการ 
 3. ขอบเขตด้านเวลา 
  การวิจัยครั้งนี้ด าเนินการในช่วง พฤศจิกายน 2561 - เมษายน 2562 

วิธีด าเนินการวิจัย 

 ด าเนินการวิจัยเชิงคุณภาพ (Qualitative Research) ดังนี้  
 1. การรวบรวมข้อมูล 
  1.1 ข้อมูลทุติยภูมิ ด าเนินการโดยการศึกษาจากต าราและเอกสารต่างๆ 
  1.2 ข้อมูลปฐมภูมิ สัมภาษณ์เพื่อเก็บข้อมูลจากประชากรไม่น้อยกว่า 500 ราย 
 2. การวิเคราะห์ข้อมูล  
  ด าเนินการโดยใช้การวิเคราะห์ความถ่ี ความเหมาะสมทางวิศวกรรม ความเหมาะสม
ทางการเงินและเศรษฐศาสตร์ 
 3. การน าเสนอข้อมูล  
  น าเสนอข้อมูลแบบรายงานผลการศึกษาความเป็นไปได้ในการจัดท าโครงการ 

ผลการวิจัย 

 จากการวิเคราะห์ข้อมูลจากการส ารวจความต้องการของประชาชนนอกพื้นที่เขต  
การให้บริการโดยมีประเด็นที่สอดคล้องกับผลการส ารวจความพึงพอใจของโครงการฯ ที่ส ารวจอย่าง
ต่อเนื่องทุก 6 เดือน โดยคณะนิเทศศาสตร์จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยอย่างชัดเจน ถึงแม้กลุ่มประชาชน
นอกพื้นที่เขตการให้บริการ จะมีทั้งรู้จักและไม่รู้จัก แต่เป็นกลุ่มที่ไม่เคยใช้บริการเนื่องจากความไม่
สะดวกในการใช้โดยให้เหตุผลว่า  
 1. ความไม่สะดวกในการเลือกใช้งาน เพราะไม่สามารถเดินทางไปถึงจุดหมายด้วย
ระบบเดียวได้ 
 2. ไม่ใกล้ที่พักอาศัย  
 3. ไม่มีให้บริการในพื้นที่ที่ต้องการจะเดินทางไป  
 4. ไม่กล้าใช้กลัวอุบัติเหตุรถใหญ่เฉ่ียวชน  
 5. ไม่มีช่องทางเฉพาะจักรยานปั่นปลอดภัย 
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 ข้อสรุปความต้องการและข้อเสนอแนะเพื่อขยายพื้นที่ให้บริการของประชาชน  
ที่สอดคล้องกับการส ารวจความพึงพอใจในและเป็นทิศทางความต้องการที่สอดคล้องและสูง
พอสมควร โดยควรมีปัจจัยพิจารณา ดังนี้ 
 1. กระจายให้ทั่วพื้นที่เขตของกรุงเทพมหานคร 
 2. เช่ือมต่อระบบขนส่งอื่น ๆ และเกาะแนวระบบรถไฟฟ้า 
 3. เพื่อการเดินทางและใช้งานได้กว้างขึ้น 
 4. สะดวกเมื่อต้องการเลือกใช้บริการ มีความคล่องตัวในการเดินทาง 
 5. ลดการใช้รถยนต์ส่วนบุคคล ลดมลพิษทางอากาศ 
 6. ส่งเสริมการปั่นในการท่องเที่ยวรอบเกาะรัตนโกสินและเขตเมืองช้ันใน 
 7. เช่ือมต่อจุดส าคัญในทุกจุด ทั่วกรุงเทพมหานคร 
 8. ต้องการให้มีเส้นทางปั่นจักรยานที่ปลอดภัย 
 จากข้อมูลการศึกษาผลการส ารวจในบทนี้ ช้ี ชัดว่าโครงการจักรยานสาธารณะ
กรุงเทพมหานคร ควรจะขยายพื้นที่การให้บริการเพื่อเป็นการส่งเสริมการใช้จักรยานให้กว้างข้ึน 
(ระบบขนส่งมวลชนขนาดรอง) รวมทั้งจัดให้มีสิ่งอ านวยความสะดวกในการใช้จักรยานอย่างปลอดภัย 
ทั่วพื้นที่กรุงเทพมหานครและท าให้เกิดความสะดวกในการเดินทางเช่ือมต่อกับระบบขนส่งมวลชน
อื่นๆ อย่างครบวงจรและเป็นไปตามนโยบายการเดินทางทีเ่ช่ือมต่อ ล้อ ราง เรือ ของกรุงเทพมหานคร 

ข้อเสนอแนะ 

 1. ข้อเสนอแนะเชิงนโยบาย  
  1.1 กรุงเทพมหานครควรเร่งศึกษาและวิเคราะห์ข้อมูลความต้องการของประชาชน
จากการน าเสนอในงานวิจัยครั้งนี้เพื่อน าไปสู่การพิจารณาขยายพื้นที่การให้บริการ 
  1.2 กรุงเทพมหานครควรร่วมกับกรมการขนส่งทางบก พิจารณาถึงกฎระเบียบการ
บังคับใช้กฎหมายที่เล็งเห็นการใช้จักรยานสัญจรร่วมบนถนน เพื่อสร้างวินัยให้กับผู้ใช้ถนนร่วมกัน 
  1.3 หน่วยงานราชการ ควรให้ความส าคัญกับระบบขนส่งมวลชนขนาดรอง และ
สนับสนุนบริษัทเอกชนสร้างสิ่งอ านวยความสะดวกและสร้างความรู้สึกปลอดภัยในการใช้จักรยาน 
  1.4 รัฐบาลควรมีมาตราการจูงใจในการลดหย่อนภาษี โดยอ้างอิงข้อมูลและแนวทาง
ปฏิบัติของรัฐบาลประเทศอังกฤษ โดยน าเอาเครื่องมือทางเศรษฐศาสตร์ในรูปแบบของการก าหนด
มาตราการลดหย่อนทางภาษีมาใช้ในการรณรงค์ให้เกิดการเดินทางด้วยจักรยานเพื่อลดสภาวะมลพิษ
อันเกิดจากเครื่องยนต์และลดการใช้พลังงาน 
 2. ข้อเสนอแนะระดับปฎิบัติ 
  2.1 กรุงเทพมหานครหรือส่วนงานที่รับผิดชอบ ควรร่วมมือกันสนับสนุนให้มีการ
จัดท ามาตรฐานในการสร้างระบบจักรยานสาธารณะที่ต้องค านึงถึงมาตราฐานในการให้บริการ 
  2.2 กรุงเทพมหานครหรือส่วนงานที่รับผิดชอบ ต้องลงส ารวจข้อมูลและการท า
ประชาวิจารณ์ร่วมกับประชาชนเพื่อให้ทราบถึงความต้องการของประชาชนในแต่ละพื้นที่อย่างแท้จริง  
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  2.3 กรุงเทพมหานครหรือส่วนงานที่รับผิดชอบ ผลักดันและรณรงค์ร่วมกับเอกชน 
ในเชิงคุณประโยชน์ของการปั่นจักรยาน โดยน าเสนอถึงข้อดีของการปั่นจักรยาน การขอให้ประชาชน
เข้ามามีส่วนร่วมในการส่งเสริมสุขภาพที่แข็งแรงด้วยการปั่นจักรยาน 
 3. ข้อเสนอแนะเพื่อการวิจัยครั้งต่อไป 
  3.1 ประเด็นแนวทางการสร้างการมีส่วนร่วมในการพัฒนาเมือง เพื่อสร้างระบบ
ขนส่งมวลชนสาธารณะที่เดินทางได้สมบูรณ์แบบ ด้วยการใช้ระบบเทคโนโลยี Smart Mobile ร่วมกับ
ระบบ Smart City   ของกรุงเทพมหานคร เพื่อสร้างความเป็นผู้น าทางด้านระบบขนส่งมวลชน 
ที่ทันสมัยที่สุด 
  3.2 ประเด็นแนวทางการพิจารณากฎระเบียบข้อบังคับ เพื่อใช้ในการพิจารณาร่าง
บทกฎหมายคุ้มครองสิทธิปประโยชน์ของผู้ใช้จักรยานและผู้ใช้ถนนร่วม 
  3.3 ประเด็นแนวทางการสร้างเส้นทางจักรยาน ลักษณะการขยายพื้นที่การ
ให้บริการในเขตพื้นที่กรุงเทพมหานคร เพื่อน าไปสู่การเช่ือมต่อกับพื้นที่เขตปริมณฑลโดยรอบ  
โดยทางจักรยานพิเศษหรือทางจักรยานเลีย่งเมือง (เพื่อศึกษาความเป็นไปได้ในการสร้างรูปแบบทาง
จักรยานพิเศษ เรียกว่า Bicycle Express Way) 
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