
 
 

มาตรการทางกฎหมาย 

เพื่อสนับสนุนวัฒนธรรมการใช้จักรยานในเขตกรุงเทพมหานคร 

 

 

 

 

 
โดย 

 
นายชูสิทธิ์ ลิขิตมั่นชัย 

 

 

 
วิทยานิพนธ์นี้เป็นส่วนหนึ่งของการศึกษาตามหลักสูตร 

นิติศาสตรมหาบัณฑิต 
สาขากฎหมายทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม 

คณะนิติศาสตร์ มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ 
ปีการศึกษา 2558 

ลิขสิทธิ์ของมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์



 

มาตรการทางกฎหมาย 

เพื่อสนับสนุนวัฒนธรรมการใช้จักรยานในเขตกรุงเทพมหานคร 
 

 
 

โดย 
 

นายชูสิทธิ์ ลิขิตมั่นชัย 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

วิทยานิพนธ์นี้เป็นส่วนหนึ่งของการศึกษาตามหลักสูตร 
นิติศาสตรมหาบัณฑิต 

สาขากฎหมายทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม 
คณะนิติศาสตร์ มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ 

ปีการศึกษา 2558 
ลิขสิทธิ์ของมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์



 

LEGAL MEASURES TO SUPPORT BICYCLE CULTURE 
IN BANGKOK PROVINCE 

 
 

BY 
 

MR. CHOOSIT LIKITMANCHAI 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

A THESIS SUBMITTED IN PARTIAL FULFILLMENT OF THE REQUIREMENTS 
FOR THE DEGREE OF MASTER OF LAWS 

NATURAL RESOURCES AND ENVIRONMENT LAW 
FACULTY OF LAW 

THAMMASAT UNIVERSITY 
ACADEMIC YEAR 2015 

COPYRIGHT OF THAMMASAT UNIVERSITY 





(1) 
 

 
หัวข้อวิทยานิพนธ์   มาตรการทางกฎหมายเพ่ือสนับสนุนวัฒนธรรมการใช้ 
     จักรยานในเขตกรุงเทพมหานคร 
ชื่อผู้เขียน    นายชูสิทธิ์ ลิขิตมั่นชัย 
ชื่อปริญญา    นิติศาสตรมหาบัณฑิต 
สาขาวิชา/คณะ/มหาวิทยาลัย  สาขากฎหมายทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม 
     คณะนิติศาสตร์ 
     มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ 
อาจารย์ที่ปรึกษาวิทยานิพนธ์  รองศาสตราจารย์ ณรงค์ ใจหาญ 
ปีการศึกษา    2558 
 

บทคัดย่อ 
 

วิทยานิพนธ์ฉบับนี้มีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษามาตรการทางกฎหมายเพ่ือสนับสนุน
วัฒนธรรมการใช้จักรยานในเขตกรุงเทพมหานคร โดยศึกษานโยบายและมาตรการทางกฎหมายที่
เกี่ยวข้องกับการใช้จักรยานในประเทศไทยโดยเฉพาะในเขตกรุงเทพมหานคร เปรียบเทียบกับนโยบาย
และมาตรการทางกฎหมายที่เก่ียวข้องกับการใช้จักรยานในต่างประเทศ เพื่อเสนอแนะแนวทางในการ
ปรับปรุงบทบัญญัติกฎหมายให้สนับสนุนการใช้งานจักรยานเพื่อการสัญจรให้มากข้ึน 

จากการศึกษาพบว่า มาตรการทางกฎหมายในปัจจุบันไม่ได้เป็นไปในลักษณะสนับสนุนให้
ประชาชนใช้งานจักรยานเพ่ือการสัญจร มีมาตรการที่บังคับใช้กับจักรยานไม่ได้จริงโดยสภาพ ไม่มี
แผนการและมาตรการกฎหมายที่ก าหนดมาตรฐานส าหรับสิ่งอ านวยความสะดวกส าหรับผู้ใช้จักรยาน 
โดยเฉพาะเรื่องที่จอดจักรยาน ขาดการสนับสนุนการใช้งานจักรยานร่วมกับระบบขนส่งสาธารณะ
ประเภทอ่ืน 

ขณะที่นานาประเทศมีการสนับสนุนให้ใช้จักรยานเป็นยานพาหนะเพ่ือการสัญจรทางเลือก
ที่ส าคัญ เช่นในประเทศสหรัฐอเมริกา ที่มีกฎหมายในลักษณะสนับสนุนการใช้งานจักรยานเพ่ือการ
สัญจร มีการอนุมัติงบประมาณให้กับโครงการที่เกี่ยวข้องกับการใช้งานจักรยานโดยตรง มีแผนการ
และมาตรการทางกฎหมายที่ก าหนดมาตรฐานส าหรับสิ่งอ านวยความสะดวกส าหรับผู้ใช้จักรยานไว้
อย่างชัดเจน มีการสนับสนุนให้ใช้งานจักรยานร่วมกับระบบขนส่งสาธารณะประเภทอ่ืนอย่างจริงจัง 

จากปัญหาและอุปสรรคดังกล่าว วิทยานิพนธ์ฉบับนี้จึงเสนอแนวทางและมาตรการในการ
ปรับปรุงและแก้ไขมาตรการทางกฎหมายที่เก่ียวข้อง เช่น การแก้ไขมาตรการทางกฎหมายที่มีลักษณะ
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เป็นข้อจ ากัดในการใช้งานจักรยาน และมีการเสนอแนะให้แนวทางการแก้ไขอ่ืนๆ เช่น การก าหนด
นิยามของจักรยานไฟฟ้าให้ชัดเจน เสนอให้มีการศึกษา ออกแบบและก าหนดมาตรฐานส าหรับสิ่ง
อ านวยความสะดวกส าหรับผู้ใช้งานจักรยาน เพ่ือประโยชน์ในการชักจูงให้ประชาชนหันมาใช้งาน
จักรยานเพ่ือการสัญจรให้มากขึ้น ซึ่งจะเป็นประโยชน์ทั้งทางด้านสุขภาพ เศรษฐกิจของผู้ใช้งาน
จักรยาน และเป็นมาตรการทางอ้อมที่ช่วยบรรเทาปัญหาการจราจร ปัญหาการใช้น้ ามันเชื้อเพลิง
อย่างสิ้นเปลือง และปัญหามลพิษทางอากาศจากรถยนต์ในเขตกรุงเทพมหานคร 

 
ค ำส ำคัญ : จักรยาน, การใช้งานจักรยานเพื่อการสัญจร 
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ABSTRACT 
 

This thesis aims to study the legal measures supporting bicycle culture in 
Bangkok province by studying from policies and legal measures relating to bicycling 
in Thailand especially in Bangkok province comparing to policies and legal measures 
relating to bicycling in foreign countries in order to find out the suggesting legal 
measures to support and increase bicycling as transport mode. 

The study show that legal measures nowadays do not support bicycling for 
everyday travel since they have some articles/sections that cannot be used by their 
own conditions. They do not have comprehensive planning to develop satisfactory 
bicycle facilities especially bicycle parking facilities. Furthermore, they lack of support 
on using bicycle with other public transport. 

Whilst in many countries, policies and legal measures play in encouraging 
bicycling as daily transport mode. They support bicycling as an effective alternative 
transport. The study collected data on legal measures in the United States for 
example and found that their regulations fully support bicycling as transport mode. 
In the United States, they have funding for bike projects. They have legal measures 
that design bicycle facilities benefiting bicycle rides. They fully support the using of 
bicycle with other public transport. 
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From the problems and obstacles as mentioned, this thesis suggests 
methods and measures to develop the concern legal measures such as improve the 
regulations that restrict the use of bicycle in freeway, state the definition of electric 
bicycle, suggest the study of developing bicycle facilities to motivate people to use 
bicycle in daily transport which is good to stay healthy, save energy and transport 
cost. It is the indirect method of relieving the traffic congestion and air pollution from 
cars in Bangkok province. 
 
Key words: bicycle, bicycling as transport mode 
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บทที่ 1 
บทน ำ 

 
1.1 ควำมเป็นมำและควำมส ำคัญของปัญหำ 

 
 สภาพการจราจรที่ติดขัดในเขตกรุงเทพมหานครถือเป็นเรื่องที่ไม่สามารถหลีกเลี่ยงได้
ส าหรับผู้อาศัยในเมืองหลวงของประเทศไทยแห่งนี้รวมทั้งผู้มาเยือนจากทั้งในประเทศและ
ต่างประเทศ ไม่ว่าการมาเยือนนั้นจะเกิดขึ้นด้วยความตั้งใจหรือด้วยความจ าเป็นก็ตาม ทุกคนล้วนต้อง
ประสบกับปัญหารถติดในกรุงเทพมหานครทั้งสิ้น ถึงขั้นที่ว่ากรุงเทพมหานครถูกเลือกจากส านักข่าว 
บีบีซี (BBC News) ส านักข่าวที่มีชื่อเสียงของสหราชอาณาจักร ให้เป็น 1 ใน 10 เมืองที่รถติดที่สุดใน
โลก1 โดยรัฐบาลและองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น ก็พยายามหาทางแก้ไขปัญหาดังกล่าว ทั้งขยายถนน 
สร้างทางด่วน สร้างรถไฟฟ้า รถไฟใต้ดิน รถบีอาร์ที แต่ความพยายามก็ยังไม่เป็นผลส าเร็จ
กรุงเทพมหานครก็ยังเผชิญปัญหารถติดท่ีแทบจะเป็นเอกลักษณ์ในเชิงลบของมหานครแห่งนี้ไปแล้ว 
 นอกจากนั้น ในปี พ.ศ. 2555 ยังมีจ านวนรถที่จดทะเบียนใหม่ในเขตกรุงเทพมหานคร
ถึง 1,072,040 คัน ซึ่งเมื่อเทียบกับปี พ.ศ. 2554 ที่จ านวน 811,352 คัน2 ก็จะเห็นได้ว่ามีจ านวน
เพ่ิมข้ึนเกือบ 30% ซึ่งปัจจัยของจ านวนที่เพ่ิมขึ้นดังกล่าวก็มาจากนโยบายคืนภาษีรถยนต์ในโครงการ
รถยนต์คันแรกของรัฐบาล ด้วยเหตุนี้จากปัญหารถติดที่มีอยู่แต่เดิมที่ยากจะแก้ไขบวกกับจ านวนรถที่
เพ่ิมข้ึนแบบไม่เป็นไปตามกลไกปกติก็ยิ่งซ้ าเติมปัญหาที่มีอยู่ให้ทวีคูณมากยิ่งขึ้นไปอีก 
 ซึ่งปัญหารถติด ไม่เพียงก่อความสูญเสียต่อสุขภาพจิตเพียงอย่างเดียว แต่ยังก่อความ
สูญเสียต่อสุขภาพกาย สภาพแวดล้อม รวมถึ งสภาวะทางเศรษฐกิจ อี กด้วยกล่ าวคือใน
กรุ ง เทพมหานครมีรถยนต์ทั้ งชนิด เครื่ องยนต์ เบนซินและเครื่ องยนต์ดี เซลที่ ปล่อยก๊าซ
คาร์บอนมอนอกไซด์และไฮโดรคาร์บอนเกินมาตรฐานอยู่เป็นจ านวนมากคือร้อยละ 50.63 ซึ่งส่งผล

                                                           

 1 BBC News Magazine, “10 monster traffic jam from around the world,” สืบค้น
เมื่อวันที่ 24 กุมภาพันธ์ 2556, http://www.bbc.co.uk/news/magazine-19716687 
 2 กลุ่มสถิติการขนส่ง กองแผนงาน กรมการขนส่งทางบก, “สถิติรถจดทะเบียนใหม่,” สืบค้น
เมื่อวันที่ 26 ตุลาคม 2558, http://apps.dlt.go.th/statistics_web/statistics.html 
 3 กรมควบคุมมลพิษ กระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม, “แผนการติดตาม
ตรวจสอบสถานการณ์มลพิษยานพาหนะ ปี 2555,” สืบค้นเมื่อวันที่ 25 กุมภาพันธ์ 2556, 
http://infofile.pcd.go.th/air/Report%20emissions.pdf?CFID=12125704&CFTOKEN=1535
4309 
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เสียต่อทั้งสภาพอากาศและสุขภาพกายของผู้ที่หายใจอากาศที่มีสารพิษดังกล่าวเข้าไป นอกจากนั้น 
เมื่อต้องอยู่บนท้องถนนที่การจราจรติดขัด ไม่สามารถหลีกเลี่ยงไปทางใดได้ การที่เครื่องยนต์ของ
รถยนต์ท างานอยู่ตลอดเวลา ทั้งที่รถยนต์ไม่ได้มีการเคลื่อนที่ ถือเป็นการใช้น้ ามันเชื้อเพลิงซึ่งเป็น
ทรัพยากรธรรมชาติที่มีอยู่อย่างจ ากัดไปอย่างเปล่าประโยชน์ ไม่ เป็นไปตามหลักการพัฒนาที่ยั่งยืน 
ที่ต้องใช้ทรัพยากรธรรมชาติที่มีอยู่อย่างจ ากัด อย่างรู้คุณค่าและเป็นประโยชน์ โดยไม่เบียดเบียนคน
รุ่นหลัง และในการเผาผลาญน้ ามันเชื้อเพลิงจากการจอดรถนิ่งอยู่กับที่เพราะรถติดนี้ ยังเป็นค่าใช้จ่าย
ทางเศรษฐกิจที่สูญเปล่าไป โดยไม่ได้ผลตอบแทนใดๆ กลับมา 
 ในส่วนของน้ ามันเชื้อเพลิงที่มีเหลืออยู่อย่างจ ากัด ไม่เพียงเป็นปัญหาที่เกิดขึ้นใน
ระดับประเทศ แต่เป็นปัญหาที่เกิดขึ้นในระดับนานาชาติ และก็เป็นไปตามหลักอุปสงค์อุปทาน เมื่อสิ่ง
ใดที่มีจ านวนจ ากัด แต่ความต้องการยังคงมีอยู่อย่างต่อเนื่องและเพ่ิมขึ้นเรื่อยๆ ย่อมท าให้ราคาของสิ่ง
นั้นเพ่ิมสูงขึ้น ด้วยเหตุนี้ หลายประเทศต่างให้ความสนใจกับปัญหานี้ และหาทางออกในปัญหา
ดังกล่าวในหลายทาง ทั้งพลังงานทางเลือก การคมนาคมระบบรางที่ครอบคลุมพ้ืนที่และการคมนาคม
ทางเลือกที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อมและไม่ต้องพ่ึงพาน้ ามันเชื้อเพลิง ซึ่งยานพาหนะที่ใช้ในการคมนาคม
ทางเลือกท่ีหลายประเทศรณรงค์ใช้ประชาชนหันมาใช้ก็คือจักรยาน 
 จักรยานเป็นยานพาหนะชนิดหนึ่งที่อยู่คู่กับมนุษย์มาอย่างยาวนาน ปี ค.ศ. 1817 ชาว
ฝรั่งเศสชื่อ เดอซิฟรัค (de Sivrac) ได้ประดิษฐ์จักรยานคันแรกขึ้น โดยจักรยานคันดังกล่าวยังไม่มีโซ่
และบันไดถีบ มีเพียงโครงจักรยาน เบาะนั่ง ล้อ และแฮนด์จักรยาน4 ต่อมาในปี 1839 ช่างเหล็กชาว
สกอตแลนด์ที่ชื่อ เคิร์กแพทริก แมคมิลลัน (Kirkpatrick Macmillan) ได้ประดิษฐ์จักรยานที่มีบันได
ถีบขึ้น5 จนกระทั่งในปี ค.ศ. 1885 ชาวอังกฤษชื่อจอห์น เคมป์ สตาร์ลีย์ (John Kemp Starley) ได้
ประดิษฐ์จักรยานที่มีโซ่ขึ้นมา6 ซึ่งเป็นจักรยานลักษณะเดียวกับที่ทุกคนคุ้นตาและใช้กันอย่าง
แพร่หลายจนถึงปัจจุบัน จึงกล่าวได้ว่า จักรยานเป็นยานพาหนะที่อยู่คู่โลกใบนี้มาเกือบ 200 ปี 
 ในประเทศไทยนั้น เมื่อสืบค้นจากเอกสารที่เป็นลายลักษณ์อักษรจะพบว่าจักรยานเข้า
มาในประเทศไทยในสมัย พระบาทสมเด็จพระจุลจอมเกล้าเจ้าอยู่หัว รัชกาลที่ 5 จากหลักฐานใน
หนังสือที่ชื่อว่า ปุญฺญกถา พระประวัติและจดหมายเหตุรายวันของสมเด็จพระเจ้าบรมวงศ์เธอ 

                                                           

 4 Richard Ballantine, Richard Grant, Ultimate Bicycle Book, (London : Dorling 
Kindersley,1998), p.8. 
 5 Ibid. 
 6 Ibid.,p.9. 
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กรมพระยาเทวะวงศ์วโรปการ วันที่ 23 มกราคม พ.ศ. 2425 หน้า 877 ซึ่งมีเนื้อหาดังนี้ “เวลาย่ าค่ า
แล้ว เสดจออกที่น่าพระที่นั่งทรงรถถีบรอบถนนที่ท าด้วยซีเมนต์ แลพระเจ้าลูกเธอก็ทรงหลาย
พระองค์ แลสมเดจพระเจ้าลูกเธอทูลกระหม่อมชายใหญ่ก็ทรงรถถีบที่พญาภาษถวายเมื่องานฉลองพระที่
พระต าหนักนั้นมาทรงที่ถนนนี้ดูทรงได้ถนัดดี ทูลกระหม่อมหญิงใหญ่ท่านไสกันเอง ๒ องค์ได้หลายรอบ 
สัก ๔-๕ รอบแล้ว เราเปนผู้พยุงไม่ให้ตก...” จากข้อความที่ยกมาดังกล่าว จะเห็นได้ว่าตั้งแต่ พ.ศ. 
2425 เมื่อนับถึงปัจจุบัน ก็เกินกว่า 130 ปีมาแล้วที่จักรยานได้เข้ามาเป็นส่วนหนึ่งในการสัญจรและ
สันทนาการในสังคมไทย 
 แม้คนไทยจะรู้จักกับจักรยานมากว่าร้อยปี แต่จักรยานก็ยังคงเป็นเพียงอุปกรณ์ชนิด
หนึ่งในการออกก าลังกาย หรือยานพาหนะที่ใช้ในการสัญจรของกลุ่มคนที่ไม่มีก าลังทรัพย์มากพอที่จะ
ซื้อรถจักรยานยนต์หรือรถยนต์มาใช้ในการสัญจรในชีวิตประจ าวัน แต่ในทางกลับกันหลายประเทศที่
พัฒนาแล้วกลับมองว่าจักรยานคือยานพาหนะทางเลือกที่จะช่วยแก้ปัญหาวิกฤตการณ์น้ ามันเชื้อเพลิง
และปัญหาการจราจรติดขัด อีกทั้งยังผลักดันให้จักรยานเป็นยานพาหนะที่เชื่อมต่อการขนส่งมวลชน
อ่ืนๆ รวมถึงเป็นยานพาหนะท่ีได้รับการสนับสนุนให้ใช้ในเขตชุมชนที่อยู่อาศัย เพราะเป็นยานพาหนะ
ที่ปราศจากการก่อมลพิษ 
 เมื่อน าเหตุผลของกลุ่มประเทศที่สนับสนุนให้มีการใช้จักรยานเพ่ือการสัญจรมาปรับเข้า
กับกรุงเทพมหานครจะเห็นได้ว่าหากได้รับการสนับสนุนอย่างจริงจังจากภาครัฐ จักรยานก็เป็น
ยานพาหนะทางเลือกในการสัญจรในเขตกรุงเทพมหานคร อาจช่วยบรรเทาปัญหาการจราจรติดขัด 
ลดการเผาผลาญน้ ามันเชื้อเพลิงไปโดยเปล่าประโยชน์ รวมถึงเป็นยานพาหนะที่ใช้ในการเชื่อมต่อกับ
ระบบขนส่งมวลชนชนิดอ่ืนๆ อาทิเช่น รถไฟ รถไฟฟ้า รถไฟใต้ดิน เรือข้ามฟาก เรือด่วนเจ้าพระยา 
แต่ในปัจจุบัน กลุ่มคนผู้ใช้จักรยานก็ยังไม่ได้รับการดูแลจากภาครัฐเท่าที่ควร จักรยานยังคงถูกมองว่า
เป็นสิ่งแปลกปลอมบนท้องถนน ผู้ใช้จักรยานยังคงมีความเสี่ยง ทั้งต่อชีวิต ร่างกายและทรัพย์สิน จาก
สภาพถนน ลักษณะการใช้ถนนของผู้ขับขี่รถยนต์ รถจักรยานยนต์ รถรับจ้างสาธารณะต่างๆ รวมถึง
ไม่ได้รับการอ านวยความสะดวกกรณีที่ต้องการน าจักรยานไปใช้บริการระบบขนส่งมวลชน ต่างๆ และ
สิ่งอ านวยความสะดวกหรือระบบสาธารณูปโภคต่างๆ อาทิ ที่จอดรถจักรยานที่ปลอดภัย ห้องอาบน้ า
ตามสถานที่ท างานหรือสถานที่ราชการ จึงท าให้กลุ่มคนที่สนใจที่จะหันมาใช้จักรยานเพ่ือการสัญจรยัง
มีความลังเลใจที่จะหันมาใช้จักรยานในชีวิตประจ าวันอย่างจริงจังซึ่งหากมองในมุมกลับแล้ว จักรยาน
เป็นยานพาหนะที่ควรได้รับการสนับสนุนให้ใช้มากกว่ายานพาหนะชนิดอ่ืนใด เพราะเป็นหนึ่งใน

                                                           

 7 สมเด็จพระเจ้าบรมวงศ์เธอ กรมพระยาเทวะวงศ์วโรปการ,ปุญฺญกถา พระประวัติและ
จดหมายเหตุรายวันของสมเด็จพระเจ้าบรมวงศ์เธอ กรมพระยาเทวะวงศ์วโรปการ,(พระนคร : โรง
พิมพ์พระจันทร์, 2508), น.87. 
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ทางออกของปัญหารถติดที่สะสมมาอย่างยาวนาน โดยที่ไม่ต้องใช้เงินลงทุนจ านวนมหาศาล และยัง
ช่วยบรรเทาปัญหาเรื่องขาดแคลนน้ ามันเชื้อเพลิงที่ก าลังก่อตัวขึ้นมาใหม่ได้อีกด้วย 

 
1.2 วัตถุประสงค์ของกำรศึกษำ 

 
1. เพ่ือศึกษาความเป็นไปได้ในการใช้แนวนโยบายและมาตรการทางกฎหมายเพ่ือสร้างวัฒนธรรม

การใช้จักรยานให้เกิดขึ้นในเขตกรุงเทพมหานคร 
2. เพ่ือศึกษาแนวนโยบายและมาตรการทางกฎหมายในประเทศไทยที่เก่ียวข้องกับการใช้จักรยาน 
3. เพ่ือศึกษาแนวนโยบายและมาตรการทางกฎหมายในต่างประเทศทีม่ีการส่งเสริมการใช้จักรยาน 
4. เพ่ือศึกษาถึงปัญหาการใช้บังคับกฎหมายของประเทศไทยในการส่งเสริมการใช้จักรยาน 
5. เพ่ือเสนอแนะแนวทางที่ เหมาะสมในการส่งเสริมการใช้จักรยานอย่างแพร่หลายในเขต

กรุงเทพมหานคร 
 
1.3 สมมติฐำนในกำรศึกษำ 

 
 นโยบายของภาครัฐและมาตรการทางกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับการใช้จักรยานที่มีอยู่ใน
ประเทศไทยในปัจจุบัน ไม่สนับสนุนต่อการก่อให้เกิดวัฒนธรรมการใช้จักรยานเพ่ือการสัญจร โดยมี
มาตรการที่มีลักษณะเป็นข้อจ ากัดการใช้งานจักรยาน มาตรการที่บังคับใช้ไม่ได้โดยสภาพ มาตรการที่
ไม่สอดคล้องกับสภาพการใช้งานตามความเป็นจริงจึงควรมีการแก้ไขปรับปรุงมาตรการเหล่านั้น เพ่ือ
สนับสนุนให้เกิดการก่อตัวของวัฒนธรรมการใช้งานจักรยานเพื่อการสัญจรในเขตกรุงเทพมหานคร 
 
1.4 ขอบเขตกำรศึกษำ 

 
 ศึกษานโยบายของภาครัฐและมาตรการทางกฎหมายที่อยู่ในบทบัญญัติของกฎหมายไทยที่มี

ส่วนเกี่ยวข้องกับจักรยาน ทั้งในแง่ที่เป็นคุณและเป็นโทษ และบทบัญญัติในกฎหมายไทยที่ไม่ได้
เกี่ยวข้องกับเรื่องจักรยานโดยตรง แต่สามารถน ามาปรับใช้เพ่ือสนับสนุนให้เกิดวัฒนธรรมการใช้
จักรยาน รวมไปถึงศึกษานโยบายของภาครัฐและมาตรการทางกฎหมายของต่างประเทศที่สนับสนุน
ให้มีการใช้จักรยานโดยวางกรอบการศึกษาจ ากัดไว้ในพ้ืนที่กรุงเทพมหานคร เนื่องจากเป็นพ้ืนที่ที่มี
ปัญหาการจราจรติดขัด ก่อให้เกิดปัญหามลพิษทางอากาศ ปัญหาการสิ้นเปลืองพลังงานเชื้อเพลิงโดย
เปล่าประโยชน์ และในพ้ืนที่กรุงเทพมหานครก็มีจ านวนผู้ขับขี่จักรยานในจ านวนพอสมควร จึงควร
ศึกษาเพ่ือหาทางเพ่ิมจ านวนผู้ใช้งานจักรยานให้มากข้ึนไปอีก 
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1.5 วิธีกำรศึกษำ 

 
 ค้นคว้าและศึกษาจากองค์ความรู้ที่เกี่ยวข้องกับจักรยาน การสนับสนุนการใช้จักรยาน ทั้งใน
ประเทศและต่างประเทศ ผ่านทางข้อมูลเอกสารทางอิเล็กทรอนิกส์ เว็บไซต์ ตัวบทกฎหมาย หนังสือ 
บทความ วารสาร เอกสารทางวิชาการ ทั้งภาษาไทยและภาษาต่างประเทศ เพ่ือรวบรวม วิเ คราะห์ 
สังเคราะห์ และน าเสนอแนวทางการปรับปรุงแก้ไขในแนวนโยบายและมาตรการทางกฎหมาย 

 
1.6 ประโยชน์ที่คำดว่ำจะได้รับ 

 
1. ทราบถึงแนวนโยบายและมาตรการทางกฎหมายที่จะใช้เพ่ือสร้างวัฒนธรรมการใช้จักรยานให้

เกิดข้ึนในเขตกรุงเทพมหานคร 
2. ทราบถึงแนวนโยบายและมาตรการทางกฎหมายในประเทศไทยที่เกี่ยวข้องกับการใช้จักรยาน 
3. ทราบถึงแนวนโยบายและมาตรการทางกฎหมายในต่างประเทศที่มีการส่งเสริมการใช้จักรยาน 
4. ทราบถึงปัญหาการใช้บังคับกฎหมายของประเทศไทยในการส่งเสริมการใช้จักรยาน 
5. ทราบถึงแนวทางที่ เหมาะสมในการส่ง เสริมการใช้จักรยานอย่างแพร่หลายใน เขต

กรุงเทพมหานคร 
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บทที่ 2 
จักรยานกับการสัญจรในเขตกรุงเทพมหานคร 

 
2.1 จักรยาน 
 
 จักรยานเป็นอุปกรณ์ชนิดหนึ่งที่คนไทยหลายคนรู้จักและเป็นเจ้าของ เป็นยานพาหนะ
ชนิดแรกของคนไทยหลายคน แต่จักรยานในสังคมไทยก็ยังเป็นเพียงของเล่นชนิดหนึ่งส าหรับเด็ก เป็น
อุปกรณ์ที่ใช้ในการออกก าลังกายหรือพักผ่อนหย่อนใจตามสวนสาธารณะ หรือเป็นยานพาหนะใน
พ้ืนที่ที่มีลักษณะปิด อาทิเช่น มหาวิทยาลัย โรงงานอุตสาหกรรมต่างๆ แต่จักรยานก็ไม่ได้รับความ
นิยมที่จะน ามาใช้ในลักษณะของยานพาหนะบนท้องถนนสาธารณะมากเท่าไหร่นัก เนื่องจากหลาย
ปัจจัยไม่เอ้ืออ านวยให้กับการใช้จักรยานเพื่อการสัญจรในชีวิตประจ าวัน อาทิเช่น สภาพถนน อุปนิสัย
การขับขี่ของผู้ใช้ยานพาหนะชนิดอ่ืน สิ่งอ านวยความสะดวกขั้นพ้ืนฐาน เช่น ที่จอดจักรยาน ห้อง
อาบน้ า การไม่ได้รับการต้อนรับเท่าที่ควรจากระบบขนส่งมวลชนประเภทอ่ืนๆ ในการใช้ จักรยาน
ร่วมกับระบบขนส่งมวลชนนั้นๆ 
 พจนานุกรมฉบับราชบัณฑิตยสถาน พ.ศ. 2554 ให้ความหมายของค าว่าจักรยานไว้ว่า 
รถถีบ ยานพาหนะประเภทที่มีล้อ 2 ล้อ ล้อหนึ่งอยู่ข้างหน้าและอีกล้อหนึ่งอยู่ข้างหลัง มีโครงเหล็ก
เชื่อมล้อหน้ากับล้อหลัง มีคันบังคับด้วยมือติดตั้งอยู่บนล้อหน้า ขับเคลื่อนด้วยก าลังคนผู้ซึ่งใช้เท้าถีบ
บันไดรถให้วิ่งเรียกว่า จักรยานสองล้อ, ถ้ามีสามล้อเรียกว่า จักรยานสามล้อ1 ขณะที่ พระราชบัญญัติ
จราจรทางบก พ.ศ. 2522 ให้ความหมายของค าว่าจักรยานไว้ในมาตรา 4 (18) ว่า “รถจักรยาน” 
หมายความว่า รถที่เดินด้วยก าลังของผู้ขับขี่ท่ีมิใช่เป็นการลากเข็น2 
 จะเห็นได้ว่าความหมายของค าว่าจักรยานตามพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 
นั้น กินความกว้างกว่าความหมายของค าว่าจักรยานตามพจนานุกรมฉบับราชบัณฑิตยสถาน พ.ศ.  
2554 โดยค าว่าจักรยานตามพระราชบัญญัติการจราจรทางบก พ.ศ. 2522 นั้น อาจรวมไปถึงจักรยาน
ล้อเดียวที่ไม่ต้องมีคันบังคับ และยังสามารถตีความรวมไปถึงรถขายไอศกรีมและรถซาเล้งที่ไม่ได้ติด
เครื่องยนต์อีกด้วย 
 จากความหมายของค าว่าจักรยานทั้งจากพจนานุกรมฉบับราชบัณฑิตยสถานและ
พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 นั้น มีค าจ ากัดความที่ตีความหมายไปได้ในทางเดียวกันคือ 

                                                           

 1 ราชบัณฑิตยสถาน, “พจนานุกรมฉบับราชบัณฑิตยสถาน พ.ศ. 2554,” สืบค้นเมื่อวันที่ 26 
ตุลาคม 2558, http://www.royin.go.th/dictionary/search.php 
 2 โปรดดู พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 
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ต้องเคลื่อนไปด้วยก าลังคน ด้วยเหตุนี้มีจักรยานหนึ่งประเภทที่หากพิจารณาจากสภาพการใช้งานใน
บางขณะ จะไม่ตรงกับค าจ ากัดความที่ว่าเคลื่อนไปด้วยก าลังคน นั่นก็คือ จักรยานไฟฟ้า เนื่องจากการ
ใช้งานของจักรยานไฟฟ้าในบางครั้ง ขับเคลื่อนด้วยก าลังไฟฟ้าที่มาจากแบตเตอรี่ที่ติดตั้งไว้กับตัว
จักรยาน ซึ่งจะอธิบายต่อไปในหัวข้อประเภทจักรยาน 
 2.1.1 ส่วนประกอบของจักรยาน 
  ตั้งแต่อดีตถึงปัจจุบันจักรยานมีวิวัฒนาการและพัฒนาการอย่างต่อเนื่อง แต่
ส่วนประกอบหลักในจักรยานทุกประเภทมีเหมือนกันคือ 

(1) เฟรมจักรยาน 
เฟรม เป็นชิ้นส่วนหลักที่จักรยานทุกคันต้องมี เปรียบเสมือนเป็นโครงของตัว

จักรยานที่จะเชื่อมต่อชิ้นส่วนอื่นๆ ไว้ด้วยกัน ซึ่งอาจมีรูปทรง น้ าหนักและราคา แตกต่างกันไป ขึ้นอยู่
กับวัสดุที่น ามาผลิต3 

(2) แฮนด์หรือคันบังคับ 
แฮนด์ มีไว้ส าหรับบังคับทิศทางของจักรยาน นอกจากนั้นยังเป็นส่วนที่ไว้ติดตั้ง

ตัวบังคับเบรกและอุปกรณ์สับเปลี่ยนเกียร์ โดยลักษณะของแฮนด์จะแตกต่างกันไปในจักรยานแต่ละ
ประเภท4 

(3) เบาะ 
เบาะมีไว้ส าหรับนั่งปั่นจักรยาน มีหลายขนาด น้ าหนักและราคา ตามประเภท

ของจักรยานและวัสดุที่น ามาผลิต5 
(4) ระบบขับเคลื่อน 

ระบบขับเคลื่อน เป็นชุดอุปกรณ์ที่ท าให้จักรยานเคลื่อนที่ไปได้ ประกอบไปด้วย
บันไดจักรยาน เมื่อเราถีบ จะส่งก าลังไปยังจานหน้า โดยมีโซ่เป็นตัวส่งก าลังไปยังจานหลัง ซึ่งจานหน้า
และจานหลัง อาจมีจานเดียวหรือหลายจานขึ้นอยู่กับว่าจักรยานคันดังกล่าวมีเกียร์หรือไม่6 

 

                                                           
3 จักรยานไทย, “เฟรมจักรยาน,” สืบค้นเมื่อวันที่ 5 มกราคม 2559, thbike.blogspot. 

com/2010/12/bike-frame.html 
4 จักรยานไทย, “เบาะและแฮนด์จักรยาน,” สืบค้นเมื่อวันที่ 5 มกราคม 2559, thbike. 

blogspot.com/2010/12/bicycle-handlebars-and-saddles.html 
5 เพ่ิงอ้าง. 
6 จักรยานไทย, “เกียร์จักรยานและระบบขับเคลื่อน,” สืบค้นเมื่อวันที่ 5 มกราคม 2559,  

thbike.blogspot.com/2010/12/bicycle-drivetrain-and-gearing.html 
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(5) เบรก 
เบรก มีหน้าที่ท าให้จักรยานที่ก าลังวิ่งอยู่ ชะลอความเร็วลงและหยุดจักรยาน 

เป็นอุปกรณ์ส าคัญที่ยานพาหนะทุกชนิดจ าเป็นต้องมีเพ่ือความปลอดภัยของผู้ขับขี่และบุคคลอ่ืนที่ร่วม
ทางสัญจร7 

(6) ยางและล้อ 
ล้อจักรยานมีขนาดหน้ากว้างแตกต่างกันไปในแต่ละประเภทของจักรยาน 

เช่นเดียวกับยางจักรยาน ที่มีลักษณะพ้ืนผิวยางแตกต่างกันไปตามวัตถุประสงค์ของการใช้งาน8 
  ส่วนประกอบพื้นฐานของจักรยานที่กล่าวมานี้จะมีอยู่ในจักรยานทุกคัน โดยลักษณะ
อาจแตกต่างกันไปตามประเภทของจักรยาน เนื่องจากวัตถุประสงค์ของการใช้งานของจักรยาน
ประเภทนั้นๆ 
 2.1.2 ประเภทของจักรยาน 
  จักรยานได้มีพัฒนาการด้านรูปทรงและวัตถุประสงค์ในการใช้งานมาอย่างต่อเนื่อง 
โดยจะยกตัวอย่างประเภทของจักรยานที่พบเห็นได้ในประเทศไทยในปัจจุบัน 

(1) จักรยานใช้งานทั่วไป (Utility Bike) 
หรือที่เราเรียกกันว่าจักรยานแม่บ้านถูกออกแบบมาให้ใช้งานได้ง่าย ไม่มี

ลักษณะหรืออุปกรณ์อ านวยความสะดวกมากมาย เพ่ือง่ายต่อการบ ารุงรักษา ราคาถูก สามารถซื้อใช้
ในชีวิตประจ าวันโดยส่วนมากจะไม่มีเกียร์ และบางคันจะมีตะกร้าติดด้านหน้าระหว่างแฮนด์ทั้งสอง
ข้างเพ่ือใส่ของ9 

(2) เสือภูเขา (Mountain Bike) 
ถูกออกแบบมาเพ่ือใช้งานแบบสมบุกสมบัน เช่น บนทางวิบาก ทางลูกรัง เสือ

ภูเขาจะมีความแข็งแรงกว่าจักรยานประเภทอ่ืนๆ โดยส่วนมากจะมีเกียร์ มีราคาแพง ตามวัสดุที่น ามา

                                                           
7 จักรยานไทย, “เบรคจักรยาน,” สืบค้นเมื่อวันที่ 5 มกราคม 2559, thbike.blogspot. 

com/2010/12/bicycle-bracke-systems.html 
8 จักรยานไทย, “ยางและล้อจักรยาน,” สืบค้นเมื่อวันที่ 5 มกราคม 2559, thbike. 

blogspot.com/2010/12/bicycle-bracke-systems.html 
9 จักรยานไทย, “จักรยานทั่วไป,” สืบค้นเมื่อวันที่ 5 มกราคม 2559, thbike.blogs 

pot.com/2010/11/utility-bike.html 
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ผลิตและอุปกรณ์ท่ีมากับตัวจักรยาน โดยมากวัสดุที่น ามาผลิตเฟรมจะเป็นคาร์บอน เนื่องจากน้ าหนัก
เบาและแข็งแรง10 

(3) เสือหมอบ (Road Bike) 
ถูกออกแบบมาเพ่ือขับขี่บนถนนที่มีลักษณะค่อนข้างเรียบ เช่น ถนนลาดยาง 

ถนนคอนกรีต เป็นจักรยานที่สามารถใช้ความเร็วได้มากกว่าจักรยานประเภทอ่ืนๆ มีหน้ายางขนาด
เล็กเพ่ือลดแรงเสียดทานกับพ้ืนถนน11 ลักษณะของแฮนด์จะโค้งงอเพ่ือให้ผู้ขับขี่โน้มตัวลงไปจับขณะ
ขับข่ีเพ่ือให้ลู่ลมตามหลักอากาศพลศาสตร์ เพ่ือเพ่ิมความเร็วในการขับขี่ 

(4) ฟิกซ์เกียร ์(Fixed Gear) 
เป็นจักรยานที่ได้รับความนิยมในกลุ่มวัยรุ่น ดัดแปลงและประยุกต์มาจาก

จักรยานที่ใช้แข่งขันประเภทลู่ โดยฟิกเกียร์จะไม่มีเกียร์และเบรก โดยการจะหยุดรถต้องใช้การฝืน
เท้า12 

(5) ทัวริง (Touring Bike) 
เป็นจักรยานที่ออกแบบมาเพ่ือการข่ีท่องเที่ยว ลักษณะทั่วไปจะคล้ายเสือหมอบ 

โดยจะมีจุดยึดอุปกรณ์เสริมต่างๆ เพ่ือใช้ขนสัมภาระในการเดินทาง ทั้งบริเวณล้อหน้า ล้อหลังและ
ตะแกรงท้ายรถ มีความแข็งแรงและน้ าหนักมากกว่าจักรยานประเภทอ่ืนๆ13 

(6) ไฮบริด (Hybrid Bike) 
เป็นจักรยานลูกผสมระหว่างเสือภูเขาและเสือหมอบ โดยดึงข้อดีของทั้งสอง

ชนิดออกมา ใช้ขับขี่ได้ทั้งบนถนนพ้ืนผิวเรียบและทางสมบุกสมบัน มีน้ าหนักเบาแต่เฟรมแข็งแรงผลิต
จากคาร์บอน ท าให้มีราคาสูง แฮนด์มีลักษณะตรงเหมือนเสือภูเขา14 

 
 

                                                           
10 จักรยานไทย, “จักรยานเสือภูเขา,” สืบค้นเมื่อวันที่ 5 มกราคม 2559, thbike.blog 

spot.com/2010/11/mountain-bike.html 
11 จักรยานไทย, “จักรยานส าหรับแข่งขัน,” สืบค้นเมื่อวันที่ 5 มกราคม 2559, thbike. 

blogspot.com/2010/11/racing-bike.html 
12 เพ่ิงอ้าง. 
13 จักรยานไทย, “จักรยานท่องเที่ยว,” สืบค้นเมื่อวันที่ 5 มกราคม 2559, thbike.blog 

spot.com/2010/11/touring-bike.html 
14 The Bicycle Club, “Hybrid Bicycles,” Accessed January 5, 2015, 

bicycle.org/hybrid-bicycles/ 
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(7) จักรยานไฟฟ้า (Electronic Bike) 
มีลักษณะเหมือนจักรยานใช้งานทั่วไป แต่มีการติดตั้งมอเตอร์ไฟฟ้า แบตเตอรี่ 

และปุ่มควบคุม เพ่ือช่วยส่งก าลังไฟฟ้าในขณะขับขี่  ซึ่งสามารถเลือกได้ว่าจะใช้พลังงานไฟฟ้าจาก
มอเตอร์หรือใช้ก าลังคนในการขับขี่15 

(8) จักรยานพับ 
เป็นจักรยานที่สามารถพับเก็บได้ มีขนาดเล็กกว่าจักรยานประเภทอื่น สะดวกใน

การพับและพกพาไปบนยานพาหนะอ่ืนๆ เช่น รถยนต์ รถประจ าทาง หรือรถไฟ ท าให้สามารถใช้
ร่วมกับการสัญจรในรูปแบบอื่นๆ ได้อย่างลงตัว16 
 2.1.3 ประโยชน์ที่จะได้รับจากการสนับสนุนการขับข่ีจักรยาน 
  จักรยานเป็นยานพาหนะที่ เคลื่อนที่โดยใช้ก าลังการถีบของผู้ขับขี่ถีบไปยังชุด
ขับเคลื่อนซึ่งประกอบด้วย บันได จานหน้าและจานหลัง จึงเป็นยานพาหนะสะอาดที่ไม่ต้องใช้น้ ามัน
เชื้อเพลิงแต่อย่างใด ดังนั้น หากมีการสนับสนุนจากภาครัฐให้ประชาชนที่ต้องสัญจรบนท้องถนน
เปลี่ยนมาใช้จักรยานในการสัญจรให้มากขึ้น ก็จะท าให้จ านวนผู้ใช้ยานพาหนะอ่ืนๆ อาทิ รถยนต์ 
รถจักรยานยนต์ ลดลงตามไปด้วย ซึ่งก็จะช่วยบรรเทาปัญหาสภาพการจราจรติดขัดบนท้องถนน 
โดยเฉพาะในเขตกรุงเทพมหานครให้ทุเลาลง นอกจากนั้นยังช่วยลดการใช้น้ ามันเชื้อเพลิง ซึ่งเป็น
พลังงานสิ้นเปลือง ทั้งในส่วนที่ใช้เป็นเชื้อเพลิงในการเคลื่อนที่ของรถยนต์และในส่วนที่ต้องสูญเปล่าไป
ในขณะที่มีสภาพการจราจรติดขัดและต้องจอดรถยนต์โดยติดเครื่องยนต์อยู่กับที่ และเมื่อมีการเผา
ผลาญของน้ ามันเชื้อเพลิงในเครื่องยนต์ของรถยนต์ลดน้อยลง มลภาวะทางอากาศที่เกิดจากท่อไอเสีย
ก็จะลดน้อยลงตามไปด้วย ซึ่งในเรื่องมลพิษจากไอเสียรถยนต์ที่เกิดจากการสันดาปภายในและปล่อย
ออกมาทางท่อไอเสียรถยนต์ซึ่งมีก๊าซหลักที่ปล่อยออกมาคือ ก๊าซคาร์บอนมอนอกไซด์ ที่หากสูดดม
เข้าไปในปริมาณมากจะท าให้เกิดอาการวิงเวียนศีรษะ และก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ที่เป็นหนึ่งในก๊าซ
เรือนกระจกที่มีผลท าให้อุณหภูมิของโลกสูงขึ้น17 โดยรถยนต์ทุกคันมีการปล่อยไอเสียที่เป็นมลพิษทาง
อากาศออกมาทั้งสิ้น ต่างกันไปตามขนาด เทคโนโลยีและราคา โดยในปัจจุบัน รถยนต์ที่มีการวาง
จ าหน่ายในประเทศไทย ที่ปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ในปริมาณน้อยที่สุด คือ บีเอ็มดับบลิว ไอ 8 

                                                           
15 The Bicycle Club, “Electric Bicycles,” Accessed January 5, 2015, 

bicycle.org/electric-bicycles/ 
16 British Cycling, “Wise Words – Folding Bikes,” Accessed January 5, 2015,  

www.britishcycling.org.uk/commuting/article/ww-Wise-Words-Folding-Bikes-0 
17 ECO Sticker, “เกี่ยวกับ ECO Sticker สมรรถนะรถยนต์,” สืบค้นเมื่อวันที่ 14 กรกฎาคม 

2559, www.car.go.th/new/ReadReport 
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มีอัตราการปล่อยคาร์บอนไดออกไซด์อยู่ที่ 49 กรัมต่อกิโลเมตร แต่ราคาขายของรถยนต์รุ่นนี้อยู่ที่ 
12,449,000 บาท18 ขณะที่รถยนต์ที่มีการใช้งานบนท้องถนนอย่างแพร่หลายที่ปล่อยก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์น้อยที่สุดคือ มิตซูบิชิ มิราจ มีอัตราการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์อยู่ที่  98 
กรัมต่อกิโลเมตร ราคาขายคันละ 473,000 บาท19 ส่วนรถยนต์รุ่นที่มีผู้ใช้งานมากที่สุด รวมไปถึงมี
การน ามาท ารถแท็กซี่ อย่างโตโยต้า โคโรลล่า อัลติส มีอัตราการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์อยู่ที่ 
143 กรัมต่อกิโลเมตร ราคาขายคันละ 844,000 บาท20 ซึ่งจะเห็นได้ว่าไม่ว่ารถยนต์ราคาถูกหรือแพง 
เทคโนโลยีในการผลิตจะพัฒนาไปมากเพียงใด แต่รถยนต์ก็ต้องใช้เชื้อเพลิงเพ่ือขับเคลื่อนเครื่องยนต์ 
และต้องมีการปล่อยไอเสียออกมาหลังผ่านการสันดาป แต่ส าหรับรถจักรยาน ซึ่งมีตั้งแต่ราคาหลักร้อย
ไปจนถึงหลักแสนบาทนั้น ในกระบวนการขับเคลื่อน ไม่มีการปล่อยมลพิษออกมาแต่อย่างใด จึงเป็น
ยานพาหนะท่ีใช้พลังงานสะอาดและเป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อมอย่างแท้จริง นอกจากประโยชน์ที่ได้รับใน
ทางอ้อมจากการขับขี่จักรยานแล้ว ประโยชน์ที่ได้รับโดยทางตรงก็คือ ผู้ขับขี่จักรยานเพ่ือการสัญจรจะ
มีสุขภาพร่างกายที่แข็งแรงขึ้น เป็นการออกก าลังกายพร้อมกับการเดินทางไปยังที่ต่างๆ ในเวลา
เดียวกัน ซึ่งปัจจุบันประชาชนที่อาศัยอยู่ในสังคมเมืองอย่างกรุงเทพมหานคร มีน้อยคนที่จะออกก าลัง
กายอย่างสม่ าเสมอ เนื่องจากไม่มีเวลา ซึ่งน ามาสู่โรคภัยไข้เจ็บต่างๆ มากมาย ซึ่งหากภาครัฐ
สนับสนุนให้ประชาชนหันมาขับข่ีจักรยานเพื่อการสัญจร ค ากล่าวอ้างว่าไม่มีเวลาในการออกก าลังกาย
ก็ไม่สามารถใช้ได้ เนื่องจากการขี่จักรยานเพื่อการสัญจร จะใช้เวลาในช่วงเดินทางไปยังที่สถานที่ต่างๆ 
เป็นการออกก าลังกายไปในเวลาเดียวกัน และเมื่อมีการออกก าลังกายสม่ าเสมอก็จะช่วยให้ห่างจาก
โรคภัยไข้เจ็บ ท าให้ประหยัดค่าใช้จ่ายในการรักษาพยาบาล ซึ่งส่งผลดีกับทั้งตัวผู้ขับขี่จักรยานเอง 
รวมไปถึงภาครัฐที่จัดสรรงบประมาณในการรักษาผู้ป่วยตามโรงพยาบาลของรัฐจ านวนมาก 
 
 
 
 
 

                                                           
18 Eco Sticker, “เปรียบเทียบรถยนต์,” สืบค้นเมื่อวันที่ 14 กรกฎาคม 2559,  

www.car.go.th/new/compareCar?TranId=c83aaf35bcec474883266d704d1ef9ff 
19

 Eco Sticker, “เปรียบเทียบรถยนต์,” สืบค้นเมื่อวันที่ 14 กรกฎาคม 2559,  
www.car.go.th/new/compareCar?TranId=8a825252a2b242ecabde86e240998b46 

20 Eco Sticker, “เปรียบเทียบรถยนต์,” สืบค้นเมื่อวันที่ 14 กรกฎาคม 2559,  
www.car.go.th/new/compareCar?TranId=848bb316cd0a4b4aa254fc70aa1a 
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2.2 สาธารณูปโภคส าหรับจักรยานในเขตกรุงเทพมหานคร 
 
 2.2.1 ทางจักรยาน 
  “ในปัจจุบันกรุงเทพมหานครได้มีการพัฒนาเส้นทางจักรยานทั่วกรุงเทพฯเพ่ือให้
ประชาชนสามารถใช้เดินทางสัญจรได้อย่างสะดวกมากยิ่งขึ้นโดยในปัจจุบันมีเส้นทางจักรยานทั้งสิ้น  
48 เส้นทาง รวมระยะทาง 229 กิโลเมตร รวมถึงการเพ่ิมเติมเส้นทางจักรยานบริเวณรอบเกาะ
รัตนโกสินทร์ด้วย”21 เป็นข้อมูลที่กล่าวอ้างโดยกรุงเทพมหานคร และจากเอกสารกลุ่มงานวางแผน
และออกแบบ ส านักงานวิศวกรรมจราจร ส านักการจราจรและขนส่ง กรุงเทพมหานคร ยังได้รวบรวม
ทางจักรยานทั้งหมดในเขตกรุงเทพมหานครไว้ ตามเอกสารที่ชื่อว่า ทางจักรยานทั้งหมดในเขต
กรุงเทพมหานคร พ.ศ. 2553 จัดเรียงตามเส้นทางที่มีระยะทางมากไปหาน้อย22 แต่เส้นทางจักรยาน
ดังกล่าวเป็นเส้นทางที่ไม่ได้มาตรฐาน ไม่เหมาะกับการใช้ในการสัญจร เกินกว่าครึ่งเป็นทางจักรยานที่
อยู่ร่วมบนทางเดินเท้าและมีสภาพไม่เหมาะสมกับการใช้งาน บางเส้นทางก็ไม่สามารถใช้งานได้จริง 
และเป็นทางจักรยานที่มีสถานะถูกต้องตามกฎหมายเพียงไม่กี่เส้นทาง ซึ่งจะขยายความในบทต่อไป 
 2.2.2 ที่จอดจักรยาน 
  อีกหนึ่งปัจจัยที่จะช่วยชักจูงผู้คนให้หันมาใช้จักรยานในการสัญจรให้มากขึ้นคือ การ
มีที่จอดจักรยานที่ปลอดภัย สามารถจอดจักรยานทิ้งไว้ได้โดยไม่ต้องกังวลว่าจะถูกขโมย ซึ่งปัจจุบันใน
เขตกรุงเทพมหานคร ที่จอดจักรยานส่วนใหญ่จะอยู่ตามใต้สะพานลอย หรือตามปากซอยต่างๆ โดย
ลักษณะที่จอดไม่ได้มาตรฐานและไม่ปลอดภัย อีกทั้งยังไม่เพียงพอ ด้วยเหตุนี้จึงควรมีการจัดสรรที่
จอดจักรยานที่ได้มาตรฐานและปลอดภัย ตั้งอยู่ตามจุดบริการขนส่งสาธารณะต่างๆ เช่น ป้ายรถเมล์
ขนาดใหญ่ สถานีรถไฟฟ้า สถานีรถไฟใต้ดิน และตามสถานที่ราชการต่างๆ เช่น ทุกส านักงานเขตของ
กรุงเทพมหานคร ซึ่งในปัจจุบัน มีบริษัทเอกชนหลายแห่ง ทั้งห้างสรรพสินค้า ศูนย์ประชุม โรงแรม
ต่างๆ ที่มีการให้บริการที่จอดจักรยาน ทั้งในรูปแบบให้บริการโดยไม่คิดค่าใช้จ่ายและคิดค่าใช้จ่ายแต่
ที่จอดรถจักรยานของหน่วยงานเอกชนนี้เอง ในบางที่ก็ยังไม่ได้มาตรฐานและยังไม่ปลอดภัยเท่าที่ควร 
 

                                                           

 21 โครงการส่งเสริมการเดินทางอย่างยั่งยืน, “ปั่นปลอดภัย ร่วมใจแก้ไขปัญหาจราจร,” 
สืบค้นเมื่อวันที่ 28 ตุลาคม 2558, http://www.bangkokcarfree.com/travel5.php 
 22 กลุ่มงานวางแผนและออกแบบ ส านักงานวิศวกรรมจราจร ส านักการจราจรและขนส่ง 
กรุงเทพมหานคร, “ทางจักรยานทั้งหมดในเขตกรุงเทพมหานคร ปี พ.ศ. 2553 จัดเรียงตามเส้นทางที่
มีระยะทางมากไปหาน้อย,” สืบค้นเมื่อวันที่ 17 มกราคม 2556, http://203.155.220.230/info/ 
stat_search/stat_54/landuse54_18.pdf 
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2.3 ระบบขนส่งมวลชนสาธารณะในเขตกรุงเทพมหานคร 
 
 การที่จะท าให้การใช้งานจักรยานเพ่ือการสัญจรในเขตกรุงเทพมหานครเกิดขึ้นจริงใน
ลักษณะที่เป็นรูปธรรมไม่ใช่เป็นเพียงลักษณะนามธรรมอีกหนึ่งวิธีคือ  ต้องสนับสนุนให้มีการใช้
จักรยานร่วมกับระบบขนส่งมวลชนสาธารณะประเภทต่างๆ ที่มีอยู่ในเขตกรุงเทพมหานคร ซึ่งระบบ
ขนส่งมวลชนที่มีอยู่ในปัจจุบันที่สามารถน าจักรยานมาใช้ร่วมได้ มีดังนี้ 
 2.3.1 รถโดยสารประจ าทาง 
  รถโดยสารประจ าทางท่ีให้บริการอยู่ในเขตกรุงเทพมหานครในปัจจุบัน แบ่งออกเป็น
สองประเภท คือ รถโดยสารประจ าทางขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ และรถเอกชนร่วมบริการ 
โดยองค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพเป็นรัฐวิสาหกิจสังกัดกระทรวงคมนาคมที่จัดตั้งขึ้นตามพระราช
กฤษฎีกาจัดตั้งองค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ พ.ศ. 251923 มีหน้าที่ควบคุมดูแลรถโดยสารทั้งของ
องค์การเองและของเอกชน ซึ่งการจะน ารถจักรยานมาใช้ร่วมกับรถโดยสารประจ าทาง อาจเป็นใน
ลักษณะของการจัดให้มีที่จอดจักรยานไว้ที่อู่รถโดยสารประจ าทางสายต่างๆ หรือยิ่งกว่านั้น อาจมีการ
ติดตั้งแร็คจักรยานไว้บริเวณด้านหน้าหรือด้านท้ายรถโดยสารและมีการจัดที่จอดจักรยานที่มีมาตรฐาน
ไว้ตามป้ายรอรถโดยสารประจ าทางท่ีมีขนาดใหญ่ในจุดส าคัญหรือย่านชุมชนต่างๆ 
 2.3.2 รถไฟฟ้าบีทีเอส 
  รถไฟฟ้าบีทีเอส เป็นรถไฟฟ้าสายแรกของประเทศไทยที่ด าเนินการโดย บริษัทระบบ
ขนส่งมวลชนกรุงเทพ จ ากัด (มหาชน) ซึ่งเป็นโครงการที่ลงทุนโดยเอกชนทั้ง 100% เปิดให้บริการครั้ง
แรกเมื่อวันที่ 5 ธันวาคม 2542 ใน 2 เส้นทางคือสายสุขุมวิท ระยะทาง 17 กิโลเมตร ได้รับชื่อ
พระราชทานว่า "รถไฟฟ้าเฉลิมพระเกียรติ 6 รอบพระชนมพรรษา สาย 1" และเมื่อวันที่ 12 สิงหาคม 
2554 ได้เปิดให้บริการส่วนต่อขยายสายสุขุมวิทอย่างเป็นทางการ ระยะทาง 5.25 กิโลเมตรจากสถานี
อ่อนนุชถึงสถานีแบริ่งและสายสีลม ระยะทาง 6.5 กิโลเมตรซึ่งได้รับชื่อพระราชทานว่า "รถไฟฟ้า
เฉลิมพระเกียรติ 6 รอบพระชนมพรรษา สาย 2" และเมื่อวันที่ 23 สิงหาคม 2552 ได้เปิดให้บริการ
ส่วนต่อขยายสายสีลมอย่างเป็นทางการ ระยะทาง 2.2 กิโลเมตรจากสถานีสะพานตากสินถึงสถานีวง
เวียนใหญ่ และเมื่อวันที่ 14 กุมภาพันธ์ 2556 ได้เปิดให้บริการส่วนต่อขยายสายสีลมเพ่ิมขึ้นอีก 2 
สถานี ระยะทาง 2.17 กิโลเมตรคือสถานีโพธิ์นิมิตรและสถานีตลาดพลู และในวันที่ 5 ธันวาคม 2556 
ได้เปิดเพ่ิมขึ้นอีก 2 สถานี คือสถานีวุฒากาศและสถานีบางหว้า ระยะทาง 3.8 กิโลเมตร ซึ่งท าให้มี

                                                           
23 โปรดดู พระราชกฤษฎีกาจัดตั้งองค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ พ.ศ. 2519 
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ระยะทางในการให้บริการรวม 36.9 กิโลเมตร ใน 34 สถานี24 ซึ่งการน ารถจักรยานมาใช้กับรถไฟฟ้าบี
ทีเอสนั้น สามารถท าได้ในหลายรูปแบบ ทั้งการจัดที่จอดรถจักรยานไว้ในบริเวณสถานีรถไฟฟ้า  จัดที่
จอดรถจักรยานในบริเวณอาคารที่มีจุดเชื่อมต่อกับสถานีรถไฟฟ้าการน ารถจักรยานร่วมโดยสารไปใน
ขบวนรถไฟฟ้าการสร้างสิ่งอ านวยความสะดวกในการน ารถจักรยานขึ้นสู่ตัวสถานีชานชาลาหรือใน
ขบวนรถ 
 2.3.3 รถไฟฟ้าเอ็มอาร์ที 
  รถไฟฟ้าเอ็มอาร์ที หรือ รถไฟฟ้ามหานคร สายเฉลิมรัชมงคลคือ โครงการรถไฟฟ้า
ใต้ดินสายแรกของประเทศไทยริเริ่มขึ้นเพ่ือบรรเทาปัญหาการจราจรในกรุงเทพฯ เกิดขึ้นโดยความ
ร่วมมือระหว่างภาครัฐและภาคเอกชน โดยมีการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทยเป็นเจ้าของ
โครงการและผู้ให้สัมปทาน มีหน้าที่จัดสร้างโครงสร้างพ้ืนฐานและมอบสัมปทานการเดินรถให้แก่
เอกชนคือ บริษัทรถไฟฟ้ากรุงเทพ จ ากัด (มหาชน) หรือ บีเอ็มซีแอล เป็นผู้ให้บริการการเดินรถ25 โดย
มีเส้นทางการเดินรถรวมระยะทาง 20 กิโลเมตรเป็นโครงการใต้ดินตลอดสาย มีสถานีทั้งหมด 18 
สถานี ระยะห่างระหว่างสถานี โดยเฉลี่ย 1 กิโลเมตร26 ซึ่งการน ารถจักรยานมาใช้ร่วมกับรถไฟฟ้า 
เอ็มอาร์ทีนั้น ก็จะเป็นลักษณะเดียวกันกับการใช้รถจักรยานร่วมกับรถไฟฟ้าบีทีเอส 
 2.3.4 รถไฟฟ้าแอร์พอร์ต เรล ลิงค์ 
  เป็นโครงการระบบขนส่งทางรถไฟเชื่อมท่าอากาศยานสุวรรณภูมิและสถานีขนส่ง
ผู้โดยสารอากาศยานในเมือง มีวัตถุประสงค์ให้บริการรับ-ส่งผู้โดยสารภายในเมืองที่จะเดินทางไปยัง
ท่าอากาศยานได้สะดวก รวดเร็ว คล่องตัวมีระยะทางประมาณ 28 กิโลเมตร ผ่าน 8 สถานี อยู่ภายใต้
การดูแลของการรถไฟแห่งประเทศไทย27 ซึ่งการน ารถจักรยานมาใช้ร่วมกับรถไฟฟ้าแอร์พอร์ต เรล 
ลิงค์นั้น ก็จะเป็นลักษณะเดียวกับการใช้จักรยานร่วมกับรถไฟฟ้าบีทีเอสและรถไฟฟ้าเอ็มอาร์ที 
 

                                                           
24 บริษัทระบบขนส่งมวลชนกรุงเทพ จ ากัด (มหาชน), “ประวัติความเป็นมา,” สืบค้นเมื่อ

วันที่ 30 ตุลาคม 2558, http://www.bts.co.th/corporate/th/01-about-history.aspx 
25 บริษัทรถไฟฟ้ากรุงเทพ จ ากัด (มหาชน), “รถไฟฟ้ามหานคร สายเฉลิมรัชมงคล (รถไฟฟ้า 

MRT),” สืบค้นเมื่อ 30 ตุลาคม 2558, http://www.bangkokmetro.co.th/metrosys.aspx? 
Menu=30&Lang=Th 

26 บริษัทรถไฟฟ้ากรุงเทพ จ ากัด (มหาชน), “แผนที่เส้นทาง,” สืบค้นเมื่อ 30 ตุลาคม 2558,  
http://www. bangkokmetro.co.th/map.aspx?Menu=8&Lang=Th 

27 Airport Rail Link, “เกี่ยวกับโครงการ,” สืบค้นเมื่อ 30 ตุลาคม 2558, http://www. 
srtet.co.th/th/10_ footer/03_about_us.html 
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 2.3.5 เรือด่วนเจ้าพระยา 
  ด าเนินการโดย บริษัทเรือด่วนเจ้าพระยา จ ากัด ด าเนินการภายใต้การก ากับดูแล
ของกรมเจ้าท่า กระทรวงคมนาคม ให้บริการเดินเรือโดยสารในแม่น้ า เจ้าพระยาในเขต
กรุงเทพมหานครโดยมีเส้นทางระหว่าง ปากเกร็ด (นนทบุรี) ถึง ราษฎร์บูรณะ รวมระยะทางประมาณ 
32 กิโลเมตร 38 ท่าเรือ28 ซึ่งการน ารถจักรยานมาใช้ร่วมกับเรือด่วนเจ้าพระยาท าได้โดยการอนุญาต
ให้น ารถจักรยานขึ้นไปบนเรือด่วนเจ้าพระยาได้ หรืออาจมีการติดตั้งแร็กจักรยานที่บริเวณท้ายเรือ 
 2.3.6 เรือข้ามฟาก 
  เรือข้ามฟากในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล เป็นบริการเรือยนต์ที่รับส่งคน
โดยสารระหว่างสองฝั่งแม่น้ าเจ้าพระยา ด าเนินการโดยเอกชนหลายราย อยู่ภายใต้การก ากับดูแลของ
กรมเจ้าท่า ปัจจุบันมีการให้บริการเรือยนต์ข้ามฝากในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล รวมทั้งสิ้น 
31 เส้นทาง โดยแบ่งเป็นเส้นทางที่เปิดใช้ตามปกติ 27 เส้นทาง และหยุดให้บริการชั่วคราว 4 
เส้นทาง29 ซึ่งการน ารถจักรยานมาใช้ร่วมกับเรือยนต์ข้ามฟากนั้น เป็นการใช้งานร่วมกันที่ เกิด
ประโยชน์ในการสัญจรเป็นอย่างมาก เนื่องจากท่าเรือยนต์ข้ามฟาก มักอยู่ในจุดที่เป็นแหล่งชุมชนหรือ
สถานที่ส าคัญหลายแห่ง และบางท่าเรือก็อยู่ใกล้กับสะพานข้ามแม่น้ าที่มีขนาดสูงและชัน ยากต่อการ
ขับขี่จักรยานข้าม ดังนั้น ถ้ามีการอนุญาตให้น ารถจักรยานขึ้นเรือข้ามฟากได้โดยไม่เสียค่าใช้จ่าย
เพ่ิมเติม ก็จะช่วยกระตุ้นให้คนหันมาใช้จักรยานร่วมกับใช้บริการเรือข้ามฟากมากยิ่งขึ้น ซึ่งจะเป็น
ประโยชน์ต่อท้ังผู้ใช้จักรยานและผู้ประกอบกิจการเรือยนต์ข้ามฟาก 
 
2.4 ผลกระทบจากการใช้งานจักรยานต่อผู้ร่วมทางสัญจร 
 
 จักรยานเป็นยานพาหนะที่มีข้อจ ากัดในเรื่องของความเร็ว ซึ่งเมื่อมีการใช้งานจักรยาน
บนถนนร่วมกับยานพาหนะประเภทอ่ืน ก็อาจจะท าให้ยานพาหนะที่มีเครื่องยนต์รู้สึกว่าเป็นส่วนเกิน
หรือเป็นสิ่งที่ไม่ควรอยู่บนถนน แต่ในทางกลับกัน เมื่อน าจักรยานไปขับขี่บนทางเดินเท้า จักรยานก็จะ
มีความเร็วมากกว่าคนเดินเท้า ซึ่งจะท าให้คนเดินเท้ารู้สึกว่าไม่ได้รับความปลอดภัยในการใช้ทางเดิน
เท้าร่วมกับรถจักรยาน ซึ่งหากผู้ขับขี่จักรยานทั้งบนถนนและทางเดินเท้า ขาดประสบการณ์ หรือมี

                                                           
28 Chao Phraya EXPRESS BOAT, “เกี่ยวกับบริษัท,” สืบค้นเมื่อ 30 ตุลาคม 2558,  

http://www.chao phrayaexpressboat.com/th/aboutus/ 
 29 กรมเจ้าท่า, “ข้อมูลความหนาแน่นผู้โดยสารเรือยนต์ข้ามฟาก ประจ าปีงบประมาณ 
2557,” สืบค้นเมื่อ 2 พฤศจิกายน 2558, http://www.md.go.th/md/index.php/2014-01-19-
05-02-28/2014-01-19-05-20-44/-2-1/--31/886---72/file 
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สภาพร่างกายไม่พร้อมที่จะขับข่ีจักรยาน เช่น มึนเมา ก็อาจก่อให้เกิดอุบัติเหตุได้ทั้งต่อตัวผู้ใช้จักรยาน
และผู้ร่วมทางสัญจร 
 นอกจากนั้น หากมีการใช้งานจักรยาน ร่วมกับระบบขนส่งสาธารณะอ่ืนๆ เช่น รถไฟฟ้า
ระบบต่างๆ เรือ รถโดยสารประจ าทาง ก็อาจก่อความไม่สะดวกให้กับผู้โดยสารรายอ่ืนๆ ที่ร่วม
เดินทาง 
 ซึ่งผลกระทบจากการใช้จักรยานเหล่านี้จะหมดไป หากมีการวางแผนและสนับสนุนให้มี
การใช้งานจักรยานในการสัญจรให้มากขึ้น ซึ่งจะกล่าวถึงนโยบาย มาตรการทางกฎหมายและวิธีการ
ต่างๆ ที่มีการใช้งานอยู่ในปัจจุบันทั้งในประเทศและต่างประเทศ ที่จะน ามาประยุกต์ใช้เพ่ือสนับสนุน
การใช้งานจักรยานเพ่ือการสัญจรในเขตกรุงเทพมหานคร และท าให้ผู้ใช้งานจักรยานสามารถขับขี่
จักรยานร่วมกับผู้ร่วมทางสัญจรอ่ืนๆ ได้อย่างมีประสิทธิภาพและไม่เกิดการกระทบกระทั่งกัน 
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บทที่ 3 
แนวนโยบายและมาตรการทางกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับการใช้จักรยานในต่างประเทศ 

 
 ในปัจจุบัน หลายประเทศได้หันมาสนใจกับการอนุรักษ์พลังงานในทุกๆ ด้าน รวมไปถึง
พลังงานที่ต้องสูญเสียไปในการคมนาคมสัญจรในชีวิตประจ าวัน ด้วยเหตุนี้ หลายประเทศจึงมีการ
รณรงค์ให้หันมาใช้ยานพาหนะที่ใช้พลังงานสะอาด รวมไปถึงการรณรงค์ให้ผู้คนใช้ระบบขนส่งมวลชน
สาธารณะ โดยเฉพาะในระบบราง นอกจากนี้ยังมีการรณรงค์ให้ผู้คนหันมาใช้การเดินและการขับขี่
จักรยาน ซึ่งเป็นการสัญจรโดยที่ไม่ต้องสิ้นเปลืองพลังงานใดๆ นอกจากพลังกาย ซึ่งในบทนี้จะศึกษา
ถึงแนวนโยบายและข้อกฎหมายในต่างประเทศที่มีการรณรงค์สนับสนุนให้ผู้คนภายในประเทศของ
ตนเอง หันมาใช้จักรยานเพื่อการเดินทางในชีวิตประจ าวัน 
 
 3.1 ประเทศสหรัฐอเมริกา 
 
  3.1.1 แนวนโยบายในระดับรัฐบาลกลาง 
  หน่วยงานภาครัฐที่เกี่ยวข้องกับการสนับสนุนให้มีการใช้จักรยานในสหรัฐอเมริกา 
ก็คือ U.S. Department of Transportation (DOT) หรือเทียบกับประเทศไทยก็คือกระทรวง
คมนาคม โดยหน่วยงานที่อยู่สังกัดของ DOT ที่ดูแลเรื่องเกี่ยวกับการใช้จักรยานโดยตรงก็คือ Federal 
Highway Administration (FHWA) หรือเทียบกับประเทศไทยก็คือกรมทางหลวงซึ่งหน้าที่หลักของ 
FHWA คือ ดูแลในเรื่องการก่อสร้าง ซ่อมแซมและบ ารุงรักษาทางหลวง สะพานและอุโมงค์ 
นอกจากนั้นยังท าการศึกษาวิจัยและให้การสนับสนุนทางด้านเทคนิคแก่หน่วยงานรัฐทั้งระดับรัฐบาล
กลางและระดับมลรัฐ เพื่อเป็นการพัฒนาในด้านความปลอดภัย การคมนาคมและการเป็นอยู่ที่ดี รวม
ไปถึงสนับสนุนนวัตกรรมต่างๆ1 โดยที่ผ่านมา FHWA ได้ท าการวิจัยและตีพิมพ์เอกสารที่เกี่ยวข้องกับ
การสนับสนุนให้มีการใช้จักรยานออกมาอย่างมากมาย และนอกจาก FHWA ก็ยังมีหน่วยงานภาครัฐ
อ่ืนที่ได้ท าการศึกษาและวิจัยเรื่องที่เชื่อมโยงมาถึงการใช้จักรยาน คือ Federal Transit 
Administration (FTA) หรือเทียบกับประเทศไทยก็คือ กรมการขนส่งมวลชน ซึ่งมีหน้าที่หลักในการ

                                                           
1 U.S. Department of Transportation, Federal Highway Administration, “What 

We Do,” Accessed December 7,  2014,  https://www.fhwa.dot.gov/  
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ให้การสนับสนุนในด้านการเงินและเทคนิคในเรื่องระบบขนส่งสาธารณะในท้องถิ่น 2 โดยบทนี้จะน า
บางส่วนที่มีประโยชน์และสามารถน ามาปรับใช้กับประเทศไทย มาอธิบายต่อไป 
   3.1.1.1 การพัฒนาการใช้จักรยานให้บรรลุผลในระดับท้องถิ่น 
   Implementing Bicycle Improvements at the Local Level หรือใน
ภาษาไทยคือ “การพัฒนาการใช้จักรยานให้บรรลุผลในระดับท้องถิ่น” เป็นเอกสารที่ FHWA ตีพิมพ์
ในปี 1998 โดยมีเป้าหมายที่จะชักจูงให้ผู้คนหันมาใช้จักรยานมากขึ้นและลดจ านวนอุบัติเหตุทาง
จักรยาน3 ซึ่งในเอกสารฉบับนี้มีการก าหนดรายการสิ่งที่ต้องปรับปรุงในเบื้องต้นไว้ 13 หัวข้อ4 ได้แก่ 

(1) บริเวณถนนสายหลักในเขตเมืองที่มีการจราจรหนาแน่นและ
ยานพาหนะขับขี่ด้วยความเร็ว ไม่มีพ้ืนที่ให้ผู้ขับขี่จักรยาน โครงการที่จะน ามาใช้คือ ขยายช่องถนน
ด้านที่ติดกับขอบทางหรือเพ่ิมช่องทางจักรยาน ด้วยการทาสีช่องจราจรใหม่ 

(2) บริเวณถนนสายรองในเขตเมืองที่มีปัญหาการขับขี่ยานพาหนะเร็ว
กว่าที่ควรในย่านชุมชน โครงการที่จะน ามาใช้คือ ติดตั้งอุปกรณ์ชะลอความเร็วในการขับขี่ในรูปแบบ
ต่างๆ ตามที่ผู้อยู่อาศัยในย่านชุมชนร้องขอ 

(3) บริเวณจุดตัด ทางแยกบนถนนทั้งสายหลักและสายรอง ที่ผู้ขับขี่
จักรยานยากที่จะขับขี่ผ่านจุดดังกล่าว โครงการที่จะน ามาใช้คือ สร้างเกาะกลางถนนในบริเวณจุดตัด
ถนนที่ส าคัญ ติดตั้งสัญญาณหรือป้ายให้ทางจักรยาน 

(4) จุดที่เป็นอุปสรรคในการใช้จักรยาน อาทิเช่น แม่น้ า คลอง ราง
รถไฟ ถนนที่ไม่จ ากัดความเร็ว โครงการที่จะน ามาใช้คือ สร้างทางส าหรับจักรยานและคนเดินถนน
โดยเฉพาะ ในจุดที่จ าเป็น หรือสร้างร่วมไปกับระบบคมนาคมอ่ืนๆ ที่มีอยู่แล้ว 

(5) โครงข่ายเส้นทางจักรยาน เป็นเส้นทางที่ได้รับความนิยมจากผู้ขับขี่
จักรยาน แต่มักจะหาได้ยากและไม่เชื่อมโยงต่อเนื่อง และบางทียังออกแบบมาไม่ได้มาตรฐาน ขาดการ
บ ารุงรักษา โครงการที่จะน ามาใช้คือ จัดให้มีเส้นทางจักรยานในจุดที่สามารถท าได้ในย่านชุมชน  ท า

                                                           
2 U.S. Department of Transportation, Federal Transit Administration, “About 

FTA and Our History,” Accessed December 10, 2014, http://www.fta.dot.gov/ 
about/14103.html 

3 U.S. Department of Transportation, Federal Highway Administration, 
“Implementing Bicycle Improvements at the Local Level, (U.S. Department of 
Transportation, Federal Highway Administration, 1998),p.v,” Accessed December 7, 
2014,  http://www.fhwa.dot.gov/publications/research/safety/98105/98105.pdf 

4 Ibid, p.vii-viii 
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การเชื่อมโยงเส้นทางจักรยานที่มีอยู่เดิม ปรับปรุงเส้นทางจักรยานที่มีอยู่เดิมโดยอ้างอิงจากมาตรฐาน
จากงานวิจัยในปัจจุบัน 

(6) การเชื่อมโยงกับระบบขนส่งมวลชนอ่ืนๆ โดยสาเหตุที่การใช้การ
คมนาคมเชื่อมโยงกันหลายรูปแบบไม่ประสบความส าเร็จก็เพราะผู้ขับขี่จักรยานไม่สามารถเข้าไปใน
สถานีขนส่งต่างๆ ได้ เนื่องจากไม่มีที่จอดจักรยานที่เหมาะสม และไม่สามารถน าจักรยานเข้าไปใน
ระบบขนส่งต่างๆ ได้ โครงการที่จะน ามาใช้คือ ปรับปรุงเส้นทางจากที่พักให้เชื่อมโยงไปถึงจุดต่อรถ
ต่างๆ สร้างจุดจอดจักรยานที่ปลอดภัยบริเวณจุดเชื่อมต่อระบบขนส่งมวลชน และอนุญาตให้มีการน า
จักรยานเข้าไปในระบบขนส่งต่างๆ ได้ 

(7) ปรับปรุงสะพานเดินรถ โดยสะพานเดินรถบางแห่งมีช่องทางที่ชิด
ขอบทางแคบ พ้ืนผิวจราจรเป็นอันตราย รอยต่อบนพ้ืนผิวเป็นอันตราย มีการจราจรที่หนาแน่นและ
ความเร็วสูง การขับขี่เข้าและออกจากสะพานใช้ความเร็วสูง โครงการที่จะน ามาใช้คือ ตีเส้นแบ่ง
ช่องทางจาจรใหม่ ปรับปรุงผิวทางจราจร ปรับปรุงทางเข้าออกจากสะพานให้ไม่สามารถใช้ความเร็วได้ 

(8) ทางข้ามรางรถไฟที่มีลักษณะทแยงมุมและขรุขระ โดยไม่ค านึงถึง
องศาในการข้าม อาจท าให้เกิดอุบัติเหตุได้ โครงการที่จะน ามาใช้คือ น ายางไปติดตั้งในจุดข้ามที่
อันตราย น ายางไปเสริมในช่องว่างระหว่างรางรถไฟกับพ้ืนถนน ติดตั้งเครื่องหมายหรือสัญญาณเตือน 

(9) สัญญาณไฟจราจร สัญญาณไฟจราจรที่ตรวจจับการเคลื่อนไหว 
(ของประเทศไทยยังไม่มี) โดยส่วนมากไม่สามารถตรวจจับการเคลื่อนไหวของจักรยานได้ นอกจากนั้น 
ระยะเวลาที่ตั้งไว้ก็ไม่เพียงพอที่จะให้ผู้ขับขี่จักรยานขี่ผ่านทางแยกไปได้ โครงการที่จะน ามาใช้คือ 
ติดตั้งตัวตรวจจับที่ละเอียดขึ้น ให้สามารถจับความเคลื่อนไหวของจักรยานได้ ปรับจ านวนเวลาที่ตั้งไว้
ในระบบ 

(10) ฝาท่อระบายน้ า การออกแบบฝาท่อระบายน้ าบางประเภทอาจท า
ให้ล้อจักรยานเข้าไปติดได้ โดยฝาท่อควรอยู่ในระดับความสูงที่เท้ากับพ้ืนถนน และถ้าเป็นไปได้การ
ติดตั้งฝาท่อควรหลีกเลี่ยงในบริเวณที่เป็นทางจักรยาน โครงการที่จะน ามาใช้คือ เปลี่ยนฝาท่อที่ไม่ได้
มาตรฐานให้เป็นแบบที่ปลอดภัยต่อการขับขี่จักรยาน และถ้ามีการจะติดตั้งเพ่ิมขึ้น ต้องค านึงถึงผู้ใช้
จักรยานด้วย 

(11) ไหล่ทางบนถนนเขตนอกเมือง ถนนในเขตนอกเมืองรองรับผู้ขับขี่
ยานพาหนะที่ใช้ความเร็วและในบางครั้งก็มีรถบรรทุกขนาดใหญ่เป็นจ านวนมาก ซึ่งรถบรรทุกขนาด
ใหญ่เป็นสิ่งที่ไม่เป็นมิตรและมีอันตราย โครงการที่จะน ามาใช้คือ จัดสร้างไหล่ทางที่ราบเรียบใน
เส้นทางก่อสร้างใหม่และเส้นทางที่มีการปรับปรุง เพ่ิมไหล่ทางไปในเส้นทางที่เป็นที่นิยมของผู้ใช้
จักรยาน หลีกเลี่ยงการใช้แถบชะลอความเร็วบนไหล่ทางที่ท าไว้เพ่ือการขับข่ีจักรยาน 
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(12) ที่จอดจักรยาน ในปัจจุบันยังไม่เพียงพอในจุดหมายปลายทางที่
เป็นที่นิยม อุปกรณ์ในการจอดจักรยานไม่ได้มาตรฐาน ไม่มีการจัดให้มีพ้ืนที่เพ่ือจอดจักรยาน
โดยเฉพาะ โครงการที่จะน ามาใช้คือ ในทุกๆ ปี ต้องมีการเพ่ิมที่จอดจักรยานอย่าง เป็นกิจวัตร ใช้
อุปกรณ์การจอดจักรยานที่ได้มาตรฐานและปลอดภัย หรือจัดให้มีพ้ืนที่เฉพาะส าหรับจอดจักรยาน 

(13) การซ่อมบ ารุง การขาดการซ่อมบ ารุงเส้นทางจักรยานและพ้ืนถนน 
โครงการที่จะน ามาใช้คือ จัดท าโครงการใหผู้้ใช้จักรยานแจ้งจุดที่ต้องการให้ซ่อมบ ารุง5 
    3.1.1.2 จักรยานกับระบบขนส่งมวลชน : พันธมิตรชั้นเลิศ 
   Bicycle & Transit : A Partnership that Works หรือในภาษาไทยคือ 
“จักรยานกับระบบขนส่งมวลชน : พันธมิตรชั้นเลิศ” เป็นเอกสารที่ FTA ตีพิมพ์ในปี 1999 โดย
เนื้อหาในเอกสารเป็นการสรุปรวมประโยชน์ของการใช้งานจักรยานร่วมกับระบบขนส่งมวลชนและ
อธิบายแผนการลงทุนทางการเงินว่าจะน าไปใช้ในเรื่องสิ่งอ านวยความสะดวกและอุปกรณ์ที่จะช่วยให้
การใช้จักรยานเข้าถึงระบบขนส่งมวลชนได้อย่างไร6 ซึ่งประโยชน์ในการลงทุนและใช้งานจักรยาน
รว่มกับระบบขนส่งมวลชนในเอกสารฉบับนี้สรุปออกมาเป็น 4 ข้อ7 ได้แก่ 

(1) ประโยชน์ต่อผู้ขับขี่จักรยาน การใช้งานจักรยานร่วมกับระบบ
ขนส่งมวลชน ช่วยขยายระยะทางในการเดินทางและในกรณีที่สภาพตามธรรมชาติเป็นอุปสรรคต่อ
การขับขี่จักรยาน ระบบขนส่งมวลชนก็จะเข้ามาเสริมให้สามารถไปถึงยังจุดหมายปลายทางที่ยากต่อ
การขับขี่จักรยานเข้าถึงได้ 

(2) ประโยชน์ต่อผู้ให้บริการระบบขนส่งมวลชน การปรับปรุงให้
จักรยานเข้าถึงระบบขนส่งมวลชนจะช่วยเพ่ิมจ านวนผู้ใช้บริการ ช่วยขยายพ้ืนที่ผู้ใช้บริการ เนื่องจาก
พ้ืนที่จากสถานีหรือป้ายหยุดรถประจ าทางอาจอยู่ไกลจากที่พักอาศัยเกินกว่าจะเดินถึง แต่ไม่ไกลหาก
เป็นการขับข่ีจักรยาน และการจัดพื้นที่บริการจอดจักรยานบริเวณสถานีหรือป้ายหยุดรถประจ าทางใช้
งบประมาณน้อยกว่าการจัดพื้นที่บริการจอดรถยนต์ 

(3) ประโยชน์ต่อชุมชนน่าอยู่ (Livable Communities) การใช้
จักรยานร่วมกับระบบขนส่งมวลชนช่วยเพ่ิมการเดินทางให้กับทุกคนโดยเฉพาะกับผู้สูงอายุ ผู้พิการ ผู้

                                                           
5 Ibid. 
6 U.S. Department of Transportation, Federal Transit Administration, “Bicycle 

& Transit : A Partnership that Works,” (U.S. Department of Transportation, Federal 
Transit Administration, 1999), p.1, Accessed December 10, 2014,  http://www.fta.dot. 
gov/documents/FTA_Bicycles_and_Transit_Booklet_1999.pdf 

7 Ibid, p.2. 
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มีรายได้น้อย หรือผู้ที่ไม่สามารถขับรถยนต์ได้ และการใช้รถยนต์ในย่านที่อยู่อาศัยยิ่งน้อยเท่าไหร่ ก็ยิ่ง
จะมีความปลอดภัย ความเงียบสงบและสภาพแวดล้อมท่ีน่าอยู่มากข้ึนเท่านั้น 

(4) ประโยชน์ต่ อทุกคน ระบบขนส่ งมวลชนที่ ปลอดภัยและ
สะดวกสบายและสิ่งอ านวยความสะดวกส าหรับจักรยาน จะช่วยดึงดูดผู้โดยสารและช่วยให้ระบบ
ขนส่งมวลชนด าเนินกิจการต่อไปได้ การใช้รถยนต์ให้น้อยที่สุดช่วยลดการปล่อยมลพิษสู่อากาศ และ
การใช้ระบบขนส่งมวลชนร่วมกับจักรยานก็ช่วยลดปัญหาการจราจรที่ติดขัด8 
   นอกจากนั้นในเอกสารฉบับนี้ก็ยังกล่าวถึงเงินลงทุนที่จะน ามาใช้ในการ
พัฒนาสิ่งอ านวยความสะดวกส าหรับจักรยานที่ต้องการใช้ระบบขนส่งมวลชน9 ว่ามีอยู่ในกฎหมายที่
ชื่อว่า The Transportation Equity Act for the 21St Century (TEA-21) หรือในภาษาไทยคือ 
พระราชบัญญัติความเท่าเทียมในการคมนาคมสัญจรส าหรับศตวรรษที่ 21 ซึ่งเป็นกฎหมายในระดับ
รัฐบาลกลาง ซึ่งจะมีการกล่าวถึงต่อไป 
   ในส่วนของการใช้จักรยานร่วมกับระบบขนส่งทางรางในสหรัฐอเมริกา ตาม
เอกสารระบุว่าเกือบทุกสายมีการให้บริการกับจักรยานแล้ว ในระดับที่มากน้อยต่างกันไป เช่น มีพ้ืนที่
บนขบวนรถส าหรับวางจักรยานโดยเฉพาะ (ซึ่งมีข้อจ ากัดเพียงเรื่องจ านวนจักรยานในขบวนรถและจุดที่
สามารถน าจักรยานเข้าสู่ขบวนรถ) ในขบวนรถที่ไม่ได้จัดพ้ืนที่ไว้ส าหรับจักรยานโดยเฉพาะ ก็มักจะมีการ
อนุญาตให้น าจักรยานเข้าสู่ขบวนรถ ยกเว้นให้ช่วงเวลาเร่งด่วน ช่วงเช้าและเย็นหรือในช่วงที่มีงาน
เทศกาลส าคัญต่างๆ10 และก็ยังมีบางที่ เช่นในเมืองพอร์ตแลนด์ รัฐโอเรกอน ที่ต้องขออนุญาตก่อนที่
จะน าจักรยานเข้าสู่ขบวนรถ โดยต้องเสียค่าขออนุญาต 5 เหรียญ และต้องรับชมวิดีโอเกี่ยวกับความ
ปลอดภัยและวิธีปฏิบัติบนขบวนรถ ความยาว 8 นาที โดยเรื่องการขออนุญาตนี้ ในหลายที่ รวมถึง 
วอชิงตัน ดีซี ได้ยกเลิกวิธีการดังกล่าวไปแล้ว11 
   ในเอกสารฉบับนี้ ยังมีตัวอย่างที่ประสบความส าเร็จในการใช้จักรยาน
ร่วมกับระบบขนส่งมวลชน เช่น ในปี 1991 ที่เมืองฟินิกซ์ ส านักการขนส่งแห่งเมืองฟินิกซ์ ได้ทดลอง
ติดตั้งที่วางจักรยาน (Bicycle Rack) ซึ่งสามารถวางจักรยานได้ 2 คันบริเวณหน้ารถประจ าทาง โดย
ติดตั้งบนรถประจ าทางจ านวน 40 คันและประสบความส าเร็จอย่างสูง โดยในระยะเวลา 6 เดือน มี
ผู้ใช้งานที่วางจักรยานจักรยานดังกล่าวมากกว่า 5,500 ครั้ง หลังจากนั้น เมืองฟินิกซ์จึงได้จัด

                                                           
8 Ibid. 
9 Ibid, p.4. 
10 Ibid, p.6. 
11 Ibid. 
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งบประมาณและติดตั้งที่วางจักรยานบริเวณหน้ารถประจ าทางทุกคันในเมือง เป็นจ านวน 350 คัน12 
เช่นเดียวกับในเมืองอีทากา (Ithaca) รัฐนิวยอร์ก ที่ผู้ประกอบการรถโดยสารเอกชนท าการติดตั้งที่วาง
จักรยานบริเวณหน้ารถโดยสารของเขาที่มีอยู่รวมทั้งสิ้น 42 คัน ตั้งแต่ปี 1996 โดยหนึ่งปีผ่านไปมีผู้ขับ
ขี่จักรยานใช้งานกว่าพันคันต่อเดือน และมีการประเมินว่าในผู้โดยสาร 100 คน จะมีผู้น าจักรยานมา
ด้วย 1.2 คน13 ขณะที่ในเมืองลอส แอนเจลิส บริเวณสถานีรถไฟในเขตแชตสวอร์ธ (Chatsworth) 
และสถานีรถไฟสายสีฟ้าในเขตลองบีช มีจุดบริการแบบครบวงจรส าหรับผู้ใช้จักรยานทั้งบริการตู้เก็บ
จักรยาน บริการซ่อม ให้เช่า จ าหน่ายอุปกรณ์ ให้ข้อมูลและให้ค าปรึกษา บริการห้องเปลี่ยนเสื้อผ้า 
และยงัมีบริการห้องประชุม ในกรณีของการมาใช้บริการในลักษณะชมรมจักรยานต่างๆ14 
   3.1.1.3 หลักสูตรการเรียนการสอนในมหาวิทยาลัยเรื่องการสัญจรโดย
จักรยานและการเดินเท้า 
   FHWA University Course on Bicycle and Pedestrian 
Transportation หรือในภาษาไทยคือ หลักสูตรการเรียนการสอนในมหาวิทยาลัยเรื่องการสัญจรโดย
จักรยานและการเดินเท้า เป็นเอกสารที่จัดท าขึ้นโดย FHWA เพ่ือให้น าไปปรับใช้ในการจัดการเรียน
การสอนในมหาวิทยาลัยทั้งในระดับปริญญาตรีและปริญญาโท เพ่ือสร้างคนรุ่นใหม่ให้เป็นผู้เชี่ยวชาญ
ทางด้านการสัญจรด้วยจักรยานและการเดินเท้าซึ่งยังเป็นเรื่องที่มีความท้าทาย15 โดยในเอกสารฉบับนี้
มี 24 บท มีหัวข้อต่างๆ มากมาย เช่น การขับขี่จักรยานและการเดินเบื้องต้น การวางแผนและ
ออกแบบสิ่งอ านวยความสะดวกให้แก่ผู้ขับขี่จักรยานและคนเดินเท้า ปัจจัยและโครงการที่สนับสนุน
การใช้จักรยาน รวมไปถึงศึกษาการใช้งานจักรยานและการเดินเท้าในต่างประเทศ16 โดยใจความ
ส าคัญในเอกสารฉบับนี้ที่น ามาปรับใช้กับประเทศไทยได้ มีดังนี้ 
   ในบทที่ 1 หัวข้อที่ 1.5 เรื่อง Government Commitment and 
Support หรือในภาษาไทยคือ “พันธสัญญาและการสนับสนุนจากรัฐบาล” โดยในระดับรัฐบาลกลาง 

                                                           
12 Ibid, p.10. 
13 Ibid. 
14 Ibid, p.12. 
15 U.S. Department of Transportation, Federal Highway Administration,  

“Federal Highway Administration University Course on Bicycle and Pedestrian 
Transportation,” (U.S. Department of Transportation, Federal highway Administration, 
2006), “Foreword,” Accessed December 10, 2014,  https://www.fhwa.dot.gov/ 
publications/research/safety/pedbike/05085/pdf/combinedlo.pdf 

16 Ibid, p.xxvi. 
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ตัวน าทางในการให้การสนับสนุนการใช้จักรยานและการเดินก็คือ Intermodal Surface 
Transportation Efficiency Act (ISTEA) (จะกล่าวถึงในรายละเอียดต่อไป) หรือในภาษาไทยคือ 
พระราชบัญญัติการคมนาคมร่วมอย่างมีประสิทธิภาพ ซึ่งในกฎหมายฉบับนี้ได้มีนโยบายส าคัญในการ
เปลี่ยนความส าคัญในเรื่องเงินลงทุนในสหรัฐอเมริกาให้หันมาให้ความส าคัญกับโครงการและสิ่ง
อ านวยความสะดวกส าหรับผู้ใช้จักรยานและคนเดินถนน17 ต่อจากนั้นกระทรวงคมนาคม ได้ตีพิมพ์ 
National Bicycling and Walking Study (จะกล่าวถึงในรายละเอียดต่อไป) หรือในภาษาไทยคือ 
รายงานการใช้จักรยานและการเดินแห่งชาติขึ้น โดยมีสองเป้าหมายส าคัญคือ เพ่ิมจ านวนคนเดินเท้า
และผู้ขับข่ีจักรยานเป็นสองเท่าและลดจ านวนอุบัติเหตุที่เกิดกับจักรยานและคนเดินเท้าลง 10% และ
มีการออกกฎหมายที่ชื่อว่า The Transportation Equity Act for the 21st Century (Tea-21) 
พระราชบัญญัติความเท่าเทียมในการคมนาคมสัญจรส าหรับศตวรรษที่ 21 (จะกล่าวถึงในรายละเอียด
ต่อไป) มาเพ่ือแก้ไขกฎหมายที่มีอยู่ในเรื่องการคมนาคม18 
   ในบทที่ 2 หัวข้อที่ 2.3 Factors Influencing the Decision to Bicycle 
or Walk หรือในภาษาไทยคือ ปัจจัยที่มีผลต่อการตัดสินใจที่จะใช้จักรยานหรือการเดินเท้า ซึ่ง
ทัศนคติส่วนตัวถือเป็นปัจจัยส าคัญท่ีเป็นตัวตัดสินใจว่าจะขับขี่จักรยานหรือไม่ โดยบางคนคิดว่าการขี่
จักรยานไม่เท่ เป็นกิจกรรมของเด็ก หรือไม่เหมาะสมกับสังคมของคนที่สามารถซื้อรถยนต์มาใช้ได้ แต่
คนบางกลุ่มก็คิดว่าการขี่จักรยานเป็นประโยชน์ต่อสิ่งแวดล้อม สุขภาพ เศรษฐกิจ และไม่ต้องประสบ
ปัญหารถติดหรือการหาที่จอดรถ19 และหนึ่งในปัจจัยส าคัญที่ท าให้ผู้คนไม่หันมาใช้จักรยานคือกลัว
อันตรายที่จะเกิดในการเดินทาง ซึ่งก็มาจากปัญหาในเรื่อง ช่องถนนแคบ รถยนต์ใช้ความเร็วสูง รวม
ไปถึงปัญหามลพิษในอากาศ 20 นอกจากนั้นเมื่ อไปถึ งจุดหมายปลายทาง อาทิ  ที่ท างาน 
ห้างสรรพสินค้า ก็จะพบปัญหาเรื่องไม่มีที่จอดจักรยานที่ปลอดภัย ไม่มีห้องอาบน้ าหรือห้องเปลี่ยน
เสื้อผ้า 
   ในบทที่ 4 Bicycle and Pedestrian Planning หรือในภาษาไทยคือ การ
วางแผนส าหรับการใช้จักรยานและการเดินเท้า โดยในบทนี้มีการอธิบายว่าต้องมีการจัดท าแผนการใช้
จักรยานและการเดินเท้าเพ่ือการสัญจร ตั้งแต่ในระดับรัฐบาลกลาง ซึ่งต้องมีการวางเป้าหมาย 

                                                           
17 Ibid, p.7. 
18 Ibid. 
19 Ibid, p.23. 
20 Ibid, p.24. 
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นโยบาย และแถลงรายละเอียดโครงการที่จะท า ต้องบอกแหล่งเงินลงทุนที่จะน ามาใช้21 เช่นเดียวกับ
การวางแผนในระดับมลรัฐและภูมิภาค22 รวมไปถึงการวางแผนในระดับท้องถิ่น23 
   ในบทที่ 13 Selecting Bicycle Facility Types and Evaluating 
Roadways หรือในภาษาไทยคือ การเลือกสิ่งอ านวยความสะดวกส าหรับจักรยานและการประเมิน
สภาพถนน มีการแบ่งสภาพทางจักรยานในเบื้องต้นไว้เป็นสี่ชนิด24 คือ 

(1) ใช้ร่วมกันบนช่องถนนขนาดปกติ ผู้ขับขี่จักรยานต้องใช้ถนนร่วมกับ
ยานพาหนะชนิดอ่ืนแนะน าให้ใช้กับถนนที่ใช้ความเร็วต่ า 

(2) ช่องถนนด้านชิดขอบทางมีขนาดใหญ่ ผู้ขับขี่จักรยานต้องใช้ช่องทาง
ดังกล่าวร่วมกับยานพาหนะอ่ืนแนะน าให้ใช้กับถนนที่ใช้ความเร็วปานกลาง 

(3) ช่องทางจักรยาน ผู้ขับขี่จักรยานมีช่องทางจราจรเป็นของตนเอง
โดยอยู่ติดกับช่องทางจราจรของยานพาหนะอ่ืนแนะน าให้ใช้กับถนนที่มีความเร็วสูง 

(4) ช่องทางเฉพาะส าหรับจักรยาน ผู้ขับขี่จักรยานมีช่องทางของ
ตนเองแยกต่างหากจากช่องทางจราจรของยานพาหนะชนิดอื่น 

ในบทที่ 14 Shared Roadways หรือในภาษาไทยคือ การใช้ถนนร่วมกับ
ยานพาหนะอ่ืน โดยยังสามารถแบ่งการใช้ถนนร่วมกันออกไปได้อีกหลายลักษณะ โดยการใช้จักรยาน
บนถนนทั่วๆ ไปร่วมกับยานพาหนะอ่ืนนั้น เหมาะที่จะเป็นการใช้ในย่านชุมชนเมืองที่ใช้ความเร็วได้ไม่
เกิน 40 กิโลเมตรต่อชั่วโมง25 ขณะที่ช่องถนนด้านชิดขอบทางมีขนาดใหญ่โดยทั่วไปต้องมีขนาดกว้าง 
4.2 เมตร และบนทางชันอาจกว้างถึง 4.5 เมตร เนื่องจากจักรยานต้องใช้แรงและพ้ืนที่ในการปั่น
มาก26 ขณะที่ไหล่ทางจะพบตามทางหลวงในชนบท โดยความกว้างของไหล่ทางที่เหมาะสมส าหรับขับ
ขี่จักรยานคือ 1.2 เมตร หรือ 1.5 เมตรบนทางที่มีแผงกั้นริมทาง27 นอกจากนี้ทางจักรยานที่ไม่ควรมี
คือทางจักรยานที่ใช้ร่วมกับทางเดินเท้า เนื่องจากอาจไปก่ออุบัติเหตุให้ผู้ใช้ทางเท้า และบนทางเท้ายัง
มีป้าย เสาและท่ีนั่งต่างๆ ที่อาจก่ออันตรายให้กับผู้ขับขี่จักรยาน28 

                                                           
21 Ibid, p.58. 
22 Ibid. 
23 Ibid, p.59. 
24 Ibid, p.221. 
25 Ibid, p.232. 
26 Ibid. 
27 Ibid, p.235. 
28 Ibid, p.247. 
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ในบทที่ 15 Bicycle Lanes หรือในภาษาไทยคือ ทางจักรยาน ได้มีการ
ก าหนดขนาดความกว้างของทางจักรยานเอาไว้ โดยทางจักรยานบนทางที่ไม่มีขอบทางหรือร่องน้ า
ต้องกว้างอย่างน้อย 1.2 เมตร ถ้าเป็นถนนที่สามารถจอดรถได้ ทางจักรยานต้องอยู่ตรงกลางระหว่าง
ช่องจอดรถและช่องทางจราจรปกติและมีความกว้างอย่างน้อย 1.5 เมตร บนถนนที่จอดรถได้ แต่ถ้า
ไม่มีการตีช่องจอดรถไว้เป็นการเฉพาะ พ้ืนที่จอดรถและช่องทางจักรยานรวมกันต้องมีความกว้าง
อย่างน้อย  3.3 เมตรในกรณีไม่มีขอบทาง และ 3.5 เมตรกรณีที่มีขอบทาง29 โดยที่ช่องทางจักรยาน
ต้องอยู่บนทั้งสองฝั่งถนนที่เป็นถนนลักษณะเดินรถสวนทางกัน โดยไม่แนะน าให้ทางจักรยานสอง
ช่องทางสวนกันอยู่บนฝั่งเดียวกันของถนนที่มีลักษณะเดินรถสวนทางกัน เนื่องจากจะท าให้เกิด
อันตรายแก่ผู้ขับขี่จักรยานได้30 นอกจากนั้นในบทนี้ยังมีค าแนะน าในการท าช่องทางจักรยานโดยการ
ปรับปรุงถนนที่มีอยู่แต่เดิม ซึ่งท าได้โดยการลดความกว้างของช่องทางจราจรลดจ านวนช่องทางจราจร 
ยกเลิกหรือลดความกว้างของพ้ืนที่จอดรถยนต์31 

ในบทที่ 17 Bicycle Parking and Storage หรือในภาษาไทยคือ “ที่จอด
จักรยานและที่เก็บจักรยาน” เป็นส่วนส าคัญที่จะช่วยส่งเสริมองค์ประกอบในโครงการเกี่ยวกับ
จักรยาน ซึ่งตามความเป็นจริงแล้วถือเป็นเรื่องที่ง่ายมาก เพราะผู้ขับขี่จักรยานต้องการแค่ที่ที่
ปลอดภัยและสะดวกสบายในการจอดหรือเก็บจักรยานในระหว่างเวลาหรือเมื่อจบการเดินทางแล้ว 32 
โดยการจัดหาที่จอดจักรยานที่ปลอดภัยถือเป็นปัจจัยส าคัญในการผลักดันให้เกิดการใช้จักรยานใน
ระดับท้องถิ่น ผู้ขับขี่จักรยานทุกคนต้องเคยมีประสบการณ์ที่ต้องหงุดหงิดที่ไม่สามารถหาที่ที่ปลอดภัย
ในการจอดจักรยานไว้ได้ และถึงแม้ว่าการจัดให้มีที่จอดจักรยานที่ปลอดภัยจะไม่ใช่ทางออกทั้งหมด
ของปัญหาเรื่องการขโมยจักรยาน แต่มันก็ช่วยได้ และยังช่วยสร้างความสบายใจให้ ผู้ขับขี่จักรยานที่
จะจอดจักรยานไว้โดยไม่ต้องเฝ้า33 โดยที่จอดจักรยานนั้นควรอยู่ในที่สาธารณะ มีอุปกรณ์ที่รักษา
ความปลอดภัย อยู่ในย่านธุรกิจ และควรมีการผลักดันให้เอกชนท าที่จอดจักรยานให้กับลูกค้า ติดตั้ง
อุปกรณ์การจอดจักรยานไว้ในจุดต่อรถขนส่งมวลชน กระตุ้นให้มีการติดตั้งอุปกรณ์การจอดจักรยานที่
มีความปลอดภัยสูงตามสถานที่ท างาน โรงเรียนหรือในแหล่งที่พักอาศัย  อาจมีการน าเรื่องที่จอด
จักรยานมาเป็นส่วนหนึ่งในเงื่อนไขการขออนุญาตก่อสร้างอาคาร34 โดยอุปกรณ์ในการจอดจักรยาน

                                                           
29 Ibid, p.249. 
30 Ibid, p.251. 
31 Ibid. 
32 Ibid, p.285. 
33 Ibid. 
34 Ibid, p.286. 
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นั้นแบ่งได้เป็น 3 ประเภท คือ แร็กจักรยาน หรือราวเหล็กส าหรับล็อกจักรยาน ตู้ล็อกเกอร์เก็บ
จักรยาน และท่ีจอดจักรยานที่อยู่ในพื้นท่ีปิด35 
   ในบทที่ 18 Bicycle and Pedestrian Connections to Transit หรือใน
ภาษาไทยคือ การใช้จักรยานและการเดินเท้าเชื่อมต่อระบบขนส่งมวลชน สาเหตุที่ต้องเชื่อมโยงผู้ใช้
จักรยานเข้ากับระบบขนส่งมวลชนก็เพราะการเชื่อมโยงกันจะช่วยขยายความสามารถให้กับทั้งคู่ โดย
ที่หากใช้เพียงสิ่งเดียวจะท าไม่ได้ กล่าวคือ การอนุญาตให้จักรยานเข้าไปในระบบขนส่งมวลชนได้จะ
ท าให้ผู้ใช้จักรยานสัญจรได้ในระยะทางที่ไกลขึ้นและสามารถขจัดเรื่องสภาพทางบางส่วนที่ยากต่อการ
ขับขี่จักรยานไปได้ การอนุญาตให้น าจักรยานเข้าไปในระบบขนส่งมวลชนเพ่ือจะมุ่งไปยังสถานที่
ท่องเที่ยวพักผ่อนในช่วงเวลาไม่เร่งด่วน ช่วยเพ่ิมจ านวนผู้โดยสารของระบบขนส่งได้ และหากมีสิ่ง
อ านวยความสะดวก เช่น ทางจักรยานไปยังสถานี ที่จอดจักรยานบริเวณสถานี ก็จะช่วยเพ่ิมจ านวน
ผู้ใช้บริการที่พักอาศัยอยู่ห่างจากระบบขนส่งในระยะทางไกลเกินกว่าจะเดินไปถึง36 
   ส่วนเรื่องการใช้รถจักรยานร่วมกับรถโดยสารประจ าทาง สามารถท าได้ 2 
วิธี คือวางไว้บนที่วางจักรยานที่ติดตั้งไว้บริเวณด้านหน้ารถ และน าจักรยานขึ้นไปในตัวรถ ส่วนการ
วางจักรยานไว้บนที่วางจักรยานที่ติดตั้งไว้บริเวณท้ายตัวรถนั้น ไม่แนะน าให้ปฏิบัติ เนื่องจากอาจมี
ปัญหาในเรื่องความปลอดภัยเกิดขึ้น37 
   ในเรื่องการใช้รถจักรยานร่วมกับรถไฟระบบต่างๆ ในสหรัฐอเมริกา รถไฟ
เกือบทุกเส้นทาง อนุญาตให้น ารถจักรยานเข้าไปในขบวนรถได้ ยกเว้นในช่วงเวลาเร่งด่วน ซึ่งช่วงเวลา
เร่งด่วนในสหรัฐอเมริกาก็คือ ช่วงเวลาก่อน 9.00 นาฬิกา (บางเส้นทางถึงช่วงเวลาก่อน 9.30 นาฬิกา 
และบางเส้นทางก็อนุญาตให้น ารถจักรยานเข้าสู่ขบวนรถก่อน 6.00 นาฬิกาได้) และในช่วงเย็นคือ
ระหว่างเวลา 15.00 หรือ 15.30 นาฬิกา จนถึง 18.30 นาฬิกา ซึ่งในเรื่องนี้ รถไฟที่อนุญาตให้น า
รถจักรยานเข้าสู่ขบวนรถได้ในยุโรป เช่น ออสโลประเทศนอร์เวย์ และอัมสเตอร์ดัม ประเทศ
เนเธอร์แลนด์ ไม่มีการก าหนดเวลาห้ามน าจักรยานเข้าสู่ขบวนรถ โดยเป็นหน้าที่ของผู้ใช้จักรยานที่
จะต้องไตร่ตรองเองว่าควรเลี่ยงที่จะเข้าสู่ขบวนรถในช่วงเวลาใดหรือไม่38 
 
 

                                                           
35 Ibid, p.287. 
36 Ibid, p.300. 
37 Ibid, p.301. 
38 Ibid. p.304. 
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   3.1.1.4 แถลงการณ์กระทรวงคมนาคม เรื่อง สิ่งอ านวยความสะดวก 
ข้อบังคับและข้อแนะน าในเรื่องการใช้จักรยานและการเดินเท้า 
   United State Department of Transportation Policy Statement 
on Bicycle and Pedestrian Accommodation Regulations and Recommendations หรือใน
ภาษาไทยคือ แถลงการณ์กระทรวงคมนาคม เรื่องสิ่งอ านวยความสะดวก ข้อบังคับและข้อแนะน าใน
เรื่องการใช้จักรยานและการเดินเท้า ซึ่งมีลักษณะเป็นการขอความร่วมมือจากมลรัฐหรือท้องถิ่น ไม่ได้
มีสถานะบังคับ โดยแถลงว่าทุกหน่วยงานรัฐมีหน้าที่รับผิดชอบที่ต้องพัฒนาสภาพแวดล้อมและโอกาส
ในการใช้จักรยานและการเดินเท้าให้เป็นหนึ่งในระบบการคมนาคมสัญจร เพราะการเดินและการใช้
จักรยานก่อประโยชน์ให้กับทั้งส่วนบุคคลและชุมชน ทั้งเรื่องสุขภาพ ความปลอดภัย สภาพแวดล้อม 
การคมนาคม และคุณภาพชีวิต โดยหน่วยงานที่มีส่วนเกี่ยวข้องควรปฏิบัติให้สูงไปกว่ามาตรฐานขั้น
ต่ าสุดเพื่อจะสร้างความสะดวกและปลอดภัยให้กับผู้ใช้จักรยานและคนเดินเท้า โดยมีข้อแนะน าให้ทุก
องค์กรในทุกระดับ ยอมรับค าแถลงการณ์ไว้เป็นเหมือนเข็มทิศน าทางในการอ านวยความสะดวกให้กับ
ผู้ใช้จักรยานและคนเดินเท้าให้เป็นส่วนหนึ่งในระบบการคมนาคมสัญจร39 
  3.1.2 มาตรการทางกฎหมายในระดับรัฐบาลกลาง 
   3.1.2.1 พระราชบัญญัติเสริมประสิทธิภาพการคมนาคมหลายรูปแบบ 
ค.ศ. 1991 
   Intermodal Surface Transportation Efficiency Act of 1991 
(ISTEA91) หรือในภาษาไทยคือ พระราชบัญญัติเสริมประสิทธิภาพการคมนาคมหลายรูปแบบ ค.ศ. 
1991 เป็นกฎหมายที่ออกมาเพ่ือพัฒนาระบบการคมนาคมหลายรูปแบบ อนุมัติเงินทุนเพ่ือก่อสร้าง
ทางหลวง จัดท าโครงการทางหลวงปลอดภัยและโครงการระบบขนส่งมวลชน และจุดประสงค์อ่ืนๆ 
โดยมีเงินทุนทั้งหมดประมาณ 155,000,000,000 เหรียญ ในช่วง 6 ปี ตั้งแต่ปี 1992 ถึง ปี 199740 
โดยมีส่วนที่เกี่ยวข้องกับจักรยาน คือ ให้รัฐบาลกลางให้ความช่วยเหลือในโครงการที่มีความเหมาะสม 

                                                           
39 U.S. Department of Transportation, Federal Transit Administration, “United 

State Department of Transportation Policy Statement on Bicycle and Pedestrian 
Accommodation Regulations and Recommendations,” Accessed December 10, 2014, 
http://www.fhwa.dot.gov/environment/bicycle_pedestrian/guidance/policy_accom.cfm 

40 U.S. Department of Transportation, Federal Transit Administration, 
“Intermodal Surface Transportation Efficiency Act of 1991 Information,” Accessed 
December 10, 2014,  https://www.fhwa.dot.gov/planning/public_involvement/ 
archive/legislation/istea.cfm 
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โดยหนึ่งในนั้น มีโครงการการก่อสร้างสิ่งอ านวยความสะดวกส าหรับผู้ขับขี่จักรยานและคนเดินเท้าไป
ตามทางหลวง สร้างจุดพัก ปรับปรุงไหล่ทางหลวง41 สนับสนุนเงินลงทุนในโครงการการก่อสร้าง
สะพานในเมืองยูจีน รัฐโอเรกอน ที่มีทางส าหรับจักรยาน เป็นจ านวน 23.7 ล้านเหรียญ สนับสนุน
เงินทุนในการศึกษาและก่อสร้างระบบทางจักรยานเพ่ือใช้เป็นยานพาหนะทางเลือก ลดมลพิษทาง
อากาศ ในเมืองเมอร์ฟรีโบโร รัฐเทนเนสซี เป็นจ านวน 4 แสนเหรียญ สนับสนุนเงินลงทุนในการ
วางแผนและก่อสร้างทางจักรยานและทางเดินเท้าเพ่ือเชื่อมโยงเมืองอาร์ลิงตัน เมืองแคมบริดจ์ และ
เมืองบอสตัน รัฐแมสสาชูเซตส์ เป็นจ านวน 1.2 ล้านเหรียญ จัดท าโครงการการสัญจรด้วยจักรยานใน
เมืองมิววอกกี้ และวอเคชา เคาน์ตี้ รัฐวิสคอนซิน เป็นจ านวน 1.5 ล้านเหรียญ และสนับสนุนเงิน
ก่อสร้างสิ่งอ านวยความสะดวกส าหรับผู้ใช้จักรยานและคนเดินเท้าจากกรีนเคาน์ตี้ ถึงเมืองเดย์ตัน รัฐ
ไอดาโฮ เป็นจ านวน 3 ล้านเหรียญ42 
   3.1.2.2 พระราชบัญญัติความเท่าเทียมในการคมนาคมสัญจรส าหรับ
ศตวรรษที่ 21 
   Transportation Equity Act for the 21st Century (TEA21) หรือใน
ภาษาไทยคือ พระราชบัญญัติความเท่าเทียมในการคมนาคมสัญจรส าหรับศตวรรษที่ 21 เป็น
กฎหมายที่ออกมาเพ่ือให้เงินทุนแก่โครงการทางหลวงของรัฐ โครงการความปลอดภัยบนทางหลวง 
โครงการระบบขนส่งร่วม และเพ่ือจุดประสงค์อ่ืนๆ โดยส่วนที่เกี่ยวข้องกับจักรยานส่วนมากจะเป็น
การแก้ไขกฎหมายที่อยู่ใน United States Code title 23 ซึ่งเป็นเรื่องทางหลวง และ title 49 ซึ่ง
เป็นเรื่องการคมนาคมสัญจร (ซึ่งจะกล่าวถึงต่อไป) 
   นอกจากนั้น ก็มีการอนุมัติเงินลงทุนในโครงการต่างๆ ในด้านการคมนาคม
สัญจร ทั้งที่เกี่ยวข้องและไม่เกี่ยวข้องกับจักรยานรวมทั้งสิ้น 1,850 โครงการ ในช่วงปี 1998 ถึงปี 
200343 โดยมีตัวอย่างโครงการที่เก่ียวข้องกับการใช้จักรยานดังต่อไปนี้ ซ่อมแซมถนนและก่อสร้างทาง
จักรยานที่เมืองเวสต์เลควิลเลจ รัฐแคลิฟอร์เนีย เป็นจ านวน 236,000 เหรียญ ซ่อมแซมถนนและ
ก่อสร้างทางจักรยานที่เมืองคาลาบาซาส รัฐแคลิฟอร์เนีย เป็นจ านวน 750,000 เหรียญ พัฒนา
ทางเดินเท้าและทางจักรยานให้เชื่อมโยงสถานียูเนียนและกลางเมืองนิวลอนดอน รัฐคอนเนกติกัต 
เป็นจ านวน 3.39 ล้านเหรียญ ก่อสร้างทางเดินเท้าและทางจักรยานระหว่างสวนดรูดฮิลและสถานี
เพนน์รัฐแมรีแลนด์ เป็นจ านวน 1.35 ล้านเหรียญ ก่อสร้างทางจักรยานและทางเดินเท้าขนานไปกับ
ทางรถไฟในเซนต์แคลร์เคาน์ตี้ รัฐอิลลินอยส์ เป็นจ านวน 5.5 ล้านเหรียญ เป็นต้น 

                                                           
41 ISTEA91 Sec. 1047 (f) (3) (C)  
42 ISTEA91 Sec.1104 (b) 
43 TEA21 Sec. 1602 
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   3.1.2.3 พระราชบัญญัติความเท่าเทียมในการคมนาคมที่มีประสิทธิภาพ 
ยืดหยุ่น ตรวจสอบได้และปลอดภัย ซึ่งจะเป็นมรดกสืบทอดของผู้ใช้งาน 
   Safe, Accountable, Flexible, Efficient Transportation Equity Act : 
A Legacy for Users (SAFETEA-LU) หรือในภาษาไทยคือพระราชบัญญัติความเท่าเทียมในการ
คมนาคมที่มีประสิทธิภาพ ยืดหยุ่น ตรวจสอบได้และปลอดภัย ซึ่งจะเป็นมรดกสืบทอดของผู้ใช้งาน เป็น
กฎหมายที่ออกมาเพ่ือให้เงินทุนแก่โครงการทางหลวงของรัฐ โครงการความปลอดภัยบนทางหลวง 
โครงการระบบขนส่งร่วม และเพ่ือจุดประสงค์อ่ืนๆ โดยมีส่วนที่เกี่ยวข้องกับจักรยานคือ สนับสนุนเงิน
ลงทุนในโครงการส าคัญในช่วงปี 2005 ถึงปี 2009 โดยมีตัวอย่างดังต่อไปนี้ ก่อสร้างทางเชื่อมสู่ถนน
ส าหรับจักรยานและคนเดินเท้าที่เมืองโควิน่า รัฐแคลิฟอร์เนีย เป็นจ านวน 4 แสนเหรียญ เปลี่ยน
โครงสร้างสะพานวินเทอร์ที่ช ารุด ให้ยานพาหนะ จักรยานและคนเดินเท้าได้ใช้งาน ช่วงเมืองโยโลและ
โซลาโนเคาน์ตี้ รัฐแคลิฟอร์เนีย เป็นจ านวน 1.6 ล้านเหรียญ สร้างทางอเนกประสงค์ส าหรับจักรยาน
และคนเดินเท้าบริเวณแม่น้ า ซานดิเอโก รัฐแคลิฟอร์เนีย เป็นจ านวน 4 แสนเหรียญ พัฒนาทางเดิน
เท้าและทางจักรยาน ไฟส่องสว่าง ทางลาด บนถนนเมน ถนนคานาล เมืองมิราม่า รัฐฟลอริดา เป็น
จ านวน 480,000 เหรียญ โครงการทางจักรยานและทางเดินเท้าบริเวณแม่น้ าเวดดิง รัฐนิวยอร์ก เป็น
จ านวน 960,000 เหรียญ ซื้อท่ีดินเพื่อก่อสร้างและพัฒนาทางจักรยานและทางเดินเท้าในเมืองออโรรา 
รัฐโอไฮโอ เป็นจ านวน 4 แสนเหรียญ สร้างทางจักรยานและทางเดินเท้าจากอันเคนีถึงวูดวอร์ด รั ฐ
ไอโอวา เป็นจ านวน 8 แสนเหรียญ ออกแบบและก่อสร้างทางจักรยานและทางเดินเท้าบริเวณทาง
รถไฟสายพุตนามที่ไม่ได้ใช้แล้ว รัฐนิวยอร์ก เป็นจ านวน 950,000 เหรียญ ก่อสร้างทางจักรยาน 
ทางเดินเท้า และทางส าหรับคนพิการบริเวณชายหาดพริสโม ในซานหลุย โอบิสโปเคาน์ตี้ รัฐ
แคลิฟอร์เนีย เป็นจ านวน 240,000 เหรียญ ก่อสร้างทางจักรยานและทางเดินเท้าสีเขียวเรียบแม่น้ า
ราห์เวย์เซาธ์ออร์เรนจ์ รัฐนิวเจอร์ซี เป็นจ านวน 1.2 ล้านเหรียญ ก่อสร้างทางจักรยานที่เมืองพีทัล รัฐ
มิสซิสซิปี เป็นจ านวน 160,000 เหรียญ44 ซึ่งที่กล่าวมาเป็นเพียงบางส่วนจากโครงการที่ได้รับการ
สนับสนุนเงินลงทุนทั้งที่เกี่ยวข้องกับจักรยานและไม่ได้เกี่ยวข้องรวมทั้งหมด 5,173 โครงการโดย
นอกจากโครงการที่ก่อสร้างใหม่แล้ว ก็ยังมีโครงการที่เป็นการปรับปรุงซ่อมแซม โดยอนุมัติให้น าเงิน
จากกองทุนทรัสต์ทางหลวง (Highway Trust Fund) โดยแบ่งจ่ายงบลงทุนออกเป็น 5 ปี ตั้งแต่ปี 
2005-2009 โดยจ่าย 10% 20% 25% 25% และ 20% ตามล าดับ โดยมีโครงการที่ได้รับการอนุมัติให้
ปรับปรุงซ่อมแซมทั้งที่เกี่ยวข้องกับจักรยานและไม่เกี่ยวข้องรวมทั้งสิ้น 466 โครงการ45 

                                                           
44 SAFETEA-LU Sec. 1702 
45 SAFETEA-LU Sec.1934 
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   อีกหนึ่งมาตรการส าคัญใน SAFETEA-LU ก็คือ มีการจัดท าโครงการน าร่อง
ในการสัญจรโดยปราศจากเครื่องยนต์ ใน 4 เมืองที่ก าหนดโดยรัฐมนตรี โดยมีการก่อสร้างโครงข่าย 
โครงสร้างพ้ืนฐาน สิ่งอ านวยความสะดวก รวมไปถึง ทางเท้า ทางจักรยาน ทางจักรยานและทางเดิน
เท้าท่ีเชื่อมต่อโดยตรงถึงสถานีต่างๆ โรงเรียน ที่พักอาศัย ที่ท างาน สถานที่พักผ่อน และศูนย์กิจกรรม
ต่างๆ โดย 4 เมือง ได้แก่  เมืองโคลัมเบีย รัฐมิสซูรี เมืองมาริน เคาน์ตี้ รัฐแคลิฟอร์เนีย เมืองมินนิ
อาโปลิศเซนต์พอล รัฐมินนิโซตา และเมืองชีบอยแกน เคาน์ตี้ รัฐวิสคอนซิน 46 วัตถุประสงค์ของ
โครงการคือ เป็นตัวอย่างของการใช้จักรยานและการเดินเท้าเป็นหลักส าคัญในการสัญจร และแสดง
ถึงการเป็นส่วนส าคัญในการแก้ปัญหาเรื่องการสัญจร ภายในชุมชนที่ก าหนด47 โดยรัฐมนตรีจะมอบ
เงินลงทุนให้ 6.25 ล้านเหรียญต่อปี เพ่ือปฏิบัติตามโครงการที่วางไว้48 และต้องมีการท าการเก็บสถิติ
การเปลี่ยนแปลงในการใช้รถยนต์ การสัญจรโดยปราศจากเครื่องยนต์ การใช้ระบบขนส่งสาธารณะ 
แล้วประเมินว่ามีการเปลี่ยนแปลงในเรื่องจราจรติดขัด เรื่องการใช้พลังงานเชื้อเพลิง เรื่องจ านวนการ
ใช้จักรยานและการเดินเท้า และเรื่องสุขภาพและสิ่งแวดล้อม49 โดยรัฐมนตรีต้องส่งรายงานความ
คืบหน้าและผลของโครงการให้รัฐสภาทราบ50 โดยเงินลงทุนจะน ามาจากกองทุนทรัสต์ทางหลวง 
(Highway Trust Fund) ปีละ 25 ล้านเหรียญ เป็นเวลา 4 ปี ตั้งแต่ปี 2006-200951 ซึ่งในปัจจุบัน
โครงการน าร่องในทั้ง 4 โครงการก็ส าเร็จลุล่วงไปด้วยดี โดยหลังจากที่เสร็จสิ้นโครงการ จ านวนผู้ใช้
ทางจักรยานและทางเดินเท้าก็ยังคงเพ่ิมขึ้นอย่างต่อเนื่องจนถึงปัจจุบัน ตามเอกสารเรื่อง 
Nonmotorized Transportation Pilot Program Continued Progress in Developing 
Walking and Bicycling Networks หรือในภาษาไทยคือโครงการน าร่องในการสัญจรโดยปราศจาก
เครื่องยนต์ ความก้าวหน้าอย่างต่อเนื่องในการพัฒนาโครงข่ายการเดินเท้าและการใช้จักรยาน ซึ่งเป็น
เอกสารที่ FHWA จัดพิมพ์ขึ้นในปี 2014 โดยได้ท าการส ารวจในปี 2009-2013 ซึ่งเป็นช่วงเวลาที่
ระยะเวลาของโครงการน าร่องเสร็จสิ้นไปแล้ว โดยใช้ปี 2007 เป็นปีฐานในการส ารวจ พบว่า จ านวน

                                                           
46 SAFETEA-LU Sec. 1807 (a) 
47 SAFETEA-LU Sec. 1807 (b) 
48 SAFETEA-LU Sec. 1807(c)  
49 SAFETEA-LU Sec. 1807(d) 
50 SAFETEA-LU Sec. 1807(e) 
51 SAFETEA-LU Sec. 1807(f) 



31 
 

ผู้ใช้จักรยานโดยรวมทั้งสี่เมืองเพ่ิมข้ึนอย่างต่อเนื่อง โดยในปี 2013 มีจ านวนผู้ใช้จักรยานเพ่ิมขึ้นจากปี 
2007 ถึง 62%52 
   นอกจากนั้น SAFETEA-LU ในหลายมาตรายังได้แก้ไขกฎหมายที่เกี่ยวข้อง
กับจักรยานที่อยู่ในกฎหมายฉบับอ่ืนๆ ซึ่งโดยหลักจะอยู่ใน United States Code หรือในภาษาไทย
คือประมวลกฎหมายสหรัฐ (ซึ่งจะกล่าวถึงต่อไป) 
   3.1.2.4 พระราชบัญญัติรักษาเสถียรภาพของเศรษฐกิจในภาวะฉุกเฉิน ค.ศ. 
2008 
   Emergency Economic Stabilization Act of 2008 หรือในภาษาไทยคือ
พระราชบัญญัติรักษาเสถียรภาพของเศรษฐกิจในภาวะฉุกเฉิน ค.ศ. 2008 เป็นกฎหมายที่ออกมาในช่วงที่
สหรัฐอเมริกาประสบกับวิกฤตเศรษฐกิจภายในประเทศ ซึ่งมีเรื่องที่เกี่ยวข้องกับจักรยานอยู่ด้วยกล่าวคือ 
มีการไปแก้ไข United State Code title 26 เรื่องรายได้ภายในประเทศ (จะกล่าวถึงต่อไป) โดยในส่วนที่
เกี่ยวข้องกับจักรยาน คือ มีการให้เงินสวัสดิการกับผู้ที่ใช้จักรยานในการสัญจร 
   3.1.2.5 ประมวลกฎหมายสหรัฐ 
    3.1.2.5.1 ส่วนที่ 26 รายได้ภายในประเทศ 
    United State Code หรือในภาษาไทยคือประมวลกฎหมายสหรัฐ 
ส่วนที่ 26 รายได้ภายในประเทศ โดยในส่วนที่เกี่ยวข้องกับจักรยาน คือ เรื่องที่เกี่ยวข้องกับเงิน
สวัสดิการด้านการคมนาคมที่นายจ้างต้องจัดไว้ให้ลูกจ้างที่ใช้จักรยานในการสัญจร 53  โดยลูกจ้างมี
สิทธิรับเงินสวัสดิการเดือนละ 20 เหรียญส าหรับค่าซื้อจักรยาน ค่าซ่อม ค่าจอดจักรยาน หากลูกจ้าง
ใช้จักรยานคันนั้นในการสัญจรระหว่างที่พักอาศัยและที่ท างานเป็นประจ า54 
    3.1.2.5.2 ส่วนที่ 49 เรื่องการคมนาคมขนส่ง 
    Title 49 Transportationหรือในภาษาไทยคือ ส่วนที่ 49 เรื่อง
การคมนาคมขนส่ง โดยในส่วนที่เกี่ยวข้องกับจักรยานคือ ในส่วนของค านิยาม ค าว่า Associated 
Transit Improvement หรือในภาษาไทยคือ การพัฒนาเชื่อมโยงระบบขนส่ง คือโครงการที่จะขยาย

                                                           
52 U.S. Department of Transportation, Federal Transit Administration, 

“Nonmotorized Transportation Pilot Program Continued Progress in Developing 
Walking and Bicycling Networks,” (U.S. Department of Transportation, Federal Transit 
Administration, 2014), p.18, Accessed December 10, 2014, http://www.fhwa.dot 
.gov/environment/bicycle_pedestrian/ntpp/2014_report/hep14035.pdf 

53 US Code title 26 section 132 (f) (1) (D) 
54 US Code title 26 section 132 (f) (5) (f) (i-iii) 
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การบริการและการใช้งานระบบขนส่งสาธารณะทั้งในทางกายภาพและทางการใช้งานให้เชื่อมโยงกับ
สิ่งอ านวยความสะดวกในระบบขนส่ง ซึ่งหนึ่งในโครงการที่จะได้รับการพัฒนาคือ การให้จักรยาน
เข้าถึงระบบขนส่ง สิ่งอ านวยความสะดวกในการจอดจักรยาน และติดตั้งอุปกรณ์ต่างๆ ส าหรับ
จักรยานในยานพาหนะของระบบขนส่งมวลชน55 ค าว่า Capital Project หรือในภาษาไทยคือ 
โครงการส าคัญ ซึ่งในส่วนที่เกี่ยวข้องกับจักรยานคือ โครงการพัฒนาร่วมที่อาจรวมไปถึงการท าทาง
จักรยานหรือทางเดินเท้าเชื่อมโยงไปสู่ระบบขนส่งสาธารณะ56 
    ในเรื่อง Metropolitan Transportation Planning หรือใน
ภาษาไทยคือ การวางแผนการคมนาคมในเขตเมือง มีการกล่าวว่า ในการวางแผนการคมนาคมในแต่
ละเมือง ต้องกล่าวถึงการพัฒนาและการบริหารงานและการปฏิบัติการร่วมกันของระบบการคมนาคม
และสิ่งอ านวยความสะดวก โดยในแผนต้องมีการกล่าวถึงสิ่งอ านวยความสะดวกของคนเดินเท้าและ
ผู้ใช้จักรยานให้เข้าถึงระบบคมนาคมด้วย57 ซึ่งรวมไปถึงการวางแผนการคมนาคมทั่วทั้งรัฐและนอก
เขตเมืองด้วย58 โดยในการวางแผนการคมนาคมทั่วทั้งรัฐนี้ ต้องให้โอกาสตัวแทนของผู้ใช้จักรยาน
แสดงความคิดเห็นด้วย59 
    ในเรื่อง Bicycle Facilities หรือในภาษาไทยคือ สิ่งอ านวยความ
สะดวกส าหรับจักรยาน คือโครงการส าคัญท่ีท าให้จักรยานเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ จัดหาที่จอดใน
ร่มและสิ่งอ านวยความสะดวกในการจอดภายในหรือโดยรอบจุดที่มีระบบขนส่งสาธารณะ หรือติดตั้งอุปกรณ์
ให้สามารถน าจักรยานเข้าไปในยานพาหนะของระบบขนส่งสาธารณะได้60 
    3.1.2.5.3 ส่วนที่ 23 ทางหลวง 
    Title 23 Highway หรือในภาษาไทยคือ ส่วนที่ 23 ทางหลวง ใน
ส่วนที่เกี่ยวข้องกับจักรยานคือ ในส่วนค านิยามค าว่า Transportation Alternatives หรือ การ
คมนาคมทางเลือก หมายความว่า กิจกรรมที่เป็นส่วนหนึ่งของโครงการที่ได้รับเงินลงทุนจากภาครัฐ
ภายใต้กฎหมายนี้หรือโครงการที่เกี่ยวข้องกับการคมนาคมบนพ้ืนดิน โดยที่กล่าวมารวมถึงการ
ก่อสร้าง วางแผน ออกแบบสิ่งอ านวยความสะดวกและทั้งในถนนและนอกถนนส าหรับจักรยาน คน
เดินเท้าและการเดินทางสัญจรโดยปราศจากเครื่องยนต์ในรูปแบบอ่ืนๆ และรวมถึงทางเท้า โครงสร้าง

                                                           
55 US Code title 49 section 5302 (1) (E) 
56 US Code title 49 section 5302 (3) (G) (v) (VII) 
57 US Code title 49 section 5303 (c) (2) 
58 US Code title 49 section 5304 (a) (2) 
59 US Code title 49 section 5304 (f) (3) (A) (ii) 
60 US Code title 49 section 5319 
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พ้ืนฐานส าหรับจักรยาน ป้าย สัญญาณส าหรับจักรยาน และสิ่งอ านวยความปลอดภัยอ่ืนๆ 61 การ
ปรับปรุงทางเลียบทางรถไฟที่ถูกทิ้งร้างให้เป็นทางเดินเท้า ทางจักรยาน หรือทางสัญจรโดยปราศจาก
เครื่องยนต์ในรูปแบบอื่นๆ62 
    เรื่อง National Highway Performance Program หรือใน
ภาษาไทยคือ โครงการสร้างเสริมสมรรถนะทางหลวง โดยรัฐบาลจะสนับสนุนและลงทุนในระบบทาง
หลวง ซึ่งหนึ่งในโครงการเหล่านั้นคือ การสร้างทางจักรยานและทางเดินเท้า63 
    เรื่อง Railway-Highway Crossings หรือในภาษาไทยคือ ทาง
ข้ามรางรถไฟและทางหลวง มีการระบุไว้ว่าการสร้างทางข้ามดังกล่าวต้องค านึงถึงความปลอดภัยของ
ผู้ใช้จักรยานด้วย64 
    เรื่อง Highway Safety Improvement Program หรือใน
ภาษาไทยคือ โครงการพัฒนาด้านความปลอดภัยของทางหลวง มีการระบุให้พัฒนาความปลอดภัย
ของคนเดินเท้า ผู้ใช้จักรยานและคนพิการ65 ให้ติดตั้งป้ายเตือนบริเวณทางข้ามส าหรับคนเดินเท้าและ
รถจักรยาน66 
    ในค านิยามของค าว่า Road Users หรือในภาษาไทยคือ ผู้ใช้ถนน 
หมายความว่า ผู้ขับขี่รถยนต์ ผู้โดยสาร ผู้ให้บริการระบบขนส่งสาธารณะและผู้ใช้บริการ คนขับ
รถบรรทุก ผู้ขับขี่จักรยาน ผู้ขับขี่จักรยานยนต์ หรือคนเดินเท้า รวมถึงคนพิการด้วย67 
    เรื่อง Hazard Elimination Program หรือในภาษาไทยคือ 
โครงการก าจัดจุดเสี่ยงอันตรายโดยทุกมลรัฐต้องส ารวจทางสาธารณะเพ่ือหาจุดเสี่ยงอันตรายที่อาจก่อ
อันตรายให้กับผู้ใช้รถยนต์ รถจักรยานและคนเดินเท้า และท าการปรับปรุงแก้ไขเป็นการด่วน68 
    เรื่อง National Scenic Byways Program หรือในภาษาไทยคือ
โครงการภูมิทัศน์ข้างทางระดับชาติ โดยจะท าการค้นหาถนนที่มีทิวทัศน์โดดเด่น มีประวัติศาสตร์ มี
วัฒนธรรม ธรรมชาติ แหล่งพักผ่อนหย่อนใจ หรือเป็นแหล่งโบราณคดี แล้วก าหนดให้เป็น ถนนที่มีภูมิ

                                                           
61 US Code title 23 section 101 (29) (A) 
62 US Code title 23 section 101 (29) (C) 
63 US Code title 23 section 119 (d) (2) (H) 
64 US Code title 23 section 130 (j)  
65 US Code title 23 section 148 (a) (4) (B) (v) 
66 US Code title 23 section 148 (a) (4) (B) (xviii) 
67 US Code title 23 section 148 (a) (8) 
68 US Code title 23 section 152 (a) (1) 
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ทัศน์สวยงามระดับชาติ ถนนส าหรับชาวอเมริกันทุกคน หรือ เส้นทางของอเมริกา69 และรัฐบาลกลาง
จะให้ความช่วยเหลือในการก่อสร้างสิ่งอ านวยความสะดวกส าหรับจักรยานและคนเดินเท้าตลอด
เส้นทาง รวมถึง จุดพัก ปรับปรุงไหล่ทาง70 
    เรื่อง Recreational Trails Program หรือในภาษาไทยคือ 
โครงการเส้นทางเพ่ือการสันทนาการ คือเส้นทางที่ตัดผ่านที่ดินมีวัตถุประสงค์เพ่ือใช้ในการสันทนา
การ รวมไปถึงการใช้จักรยานและยานพาหนะท่ีใช้ก าลังคนชนิดอ่ืนๆ71 
    เรื่อง Bicycle Transportation and pedestrian Walkways 
หรือในภาษาไทยคือ การสัญจรด้วยจักรยานและทางเดินส าหรับผู้เดินเท้า ซึ่งการก่อสร้างทางดังกล่าว
มีแหล่งเงินลงทุนจากหลายทาง คือจากโครงการการคมนาคมบนพ้ืนดินและโครงการการบรรเทา
ความแออัดบนถนน72 จากโครงการเสริมสมรรถภาพทางหลวง73 และโครงการทางหลวงบนผืนดินของ
รัฐบาลกลาง74 นอกจากนั้นในแต่ละมลรัฐยังต้องมีการแต่งตั้งผู้ประสานงานในเรื่องผู้ใช้จักรยานและ
คนเดินเท้าเพ่ือส่งเสริมและกระตุ้นการสัญจรโดยปราศจากเครื่องยนต์ รวมไปถึงพัฒนาสิ่งอ านวย
ความสะดวกในการเดินเท้าและการใช้จักรยาน75 ในการซ่อมแซมสะพานต่างๆ หากรัฐมนตรีเห็นว่า
สามารถใช้จักรยานบนสะพานเหล่านั้นได้ด้วยความปลอดภัยและมีค่าใช้จ่ายที่สมเหตุสมผลในการ
ปรับปรุง ก็ให้ท าการปรับปรุงซ่อมแซมโดยให้จักรยานมาสามารถใช้งานสะพานดังกล่าวอย่างปลอดภัย
ด้วย76 ห้ามรถที่เดินด้วยก าลังเครื่องจักรกลใช้ทางจักรยานหรือทางเดินเท้า ยกเว้นในบางมลรัฐหรือ
ท้องถิ่นที่อนุญาตให้จักรยานไฟฟ้าใช้ทางจักรยานได้77 โครงการเส้นทางจักรยานในมาตรานี้ต้องเป็น
เส้นทางท่ีมีจุดประสงค์เพ่ือการสัญจรเท่านั้น ไม่ใช่เพื่อการสันทนาการ78 
    ในส่วนของค านิยามในมาตรานี้ ค าว่าสิ่งอ านวยความสะดวก
ส าหรับการสัญจรด้วยจักรยานคือ  ทาง ไหล่ทาง สายใหม่หรือทางที่ได้รับการปรับปรุงส าหรับผู้ขับขี่

                                                           
69 US Code title 23 section 162 (a) (1) 
70 US Code title 23 section 162 (c) (4) 
71 US Code title 23 section 162 (a) (2) (E) 
72 US Code title 23 section 217 (a) 
73 US Code title 23 section 217 (b) 
74 US Code title 23 section 217 (c) 
75 US Code title 23 section 217 (d) 
76 US Code title 23 section 217 (e) 
77 US Code title 23 section 217 (h) (4) 
78 US Code title 23 section 217 (i) 
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จักรยาน อุปกรณ์ควบคุมการจราจร หลังคาหรืออุปกรณ์ส าหรับจอดจักรยาน79 ค าว่าจักรยานไฟฟ้า 
หมายถึง จักรยานสองล้อหรือสามล้อที่ติดตั้งเครื่องยนต์ก าลังไฟฟ้าแรงต่ าที่มีน้ าหนักไม่เกิน 100 
ปอนด์ (45 กิโลกรัม) และมีก าลังขับเคลื่อนความเร็วสูงสุดไม่เกิน 20 ไมล์ (32 กิโลเมตร) ต่อชั่วโมง80 
  3.1.3 แนวนโยบายในระดับมลรัฐโอเรกอน 
  ในการนี้จะศึกษาจากรัฐโอเรกอน ซึ่งเป็นมลรัฐหนึ่งในสหรัฐอเมริกาที่มีผู้ใช้จักรยาน
อยู่เป็นจ านวนมากและผู้บริหารภายในมลรัฐก็ให้การสนับสนุนการใช้จักรยานเป็นอย่างดี 
  แผนการส าหรับผู้ใช้จักรยานและคนเดินเท้าในโอเรกอน 
   Oregon Bicycle and Pedestrian Plan (ODOT) หรือในภาษาไทยคือ 
แผนการส าหรับผู้ใช้จักรยานและคนเดินเท้าในโอเรกอน จัดท าโดยกระทรวงคมนาคมแห่งโอเรกอนใน
ปี 1995 โดยจุดประสงค์ของแผนฉบับนี้คือ ทางการมองว่าการใช้จักรยานและการเดินเท้าเป็น
ส่วนประกอบส าคัญของการคมนาคมสัญจรแบบเชื่อมโยงกันของโอเรกอน แผนนี้เป็นเหมือนเครื่องมือ
ให้ชาวโอเรกอนมีทางเลือกในการเดินทางมากขึ้น โดยกระทรวงคมนาคมของโอเรกอนมีเขตอ านาจเหนือ
ทางหลวงกว่า 12,000 กิโลเมตร โดยแผนนี้ไม่ได้จะมุ่งเน้นไปที่ใดที่หนึ่งเป็นพิเศษ แต่จะเสนอหลักการ
และนโยบายพ้ืนฐานเพ่ือจัดให้มีทางจักรยานและทางเดินเท้าตลอดทางหลวงทั้งเส้นทาง และยังเป็น
การก าหนดกรอบการท างานเพ่ือความร่วมมือกันระหว่างกระทวงคมนาคมโอเรกอนกับผู้บริหาร
ท้องถิ่น และเสนอแนวทางปฏิบัติให้เมืองและเขตปกครองท้องถิ่นเพ่ือที่จะพัฒนาการใช้จักรยานและ
ทางเดินเท้าในระดับท้องถิ่น81 ซึ่งเนื้อหาสาระและใจความส าคัญที่สามารถน ามาปรับใช้กับประเทศ
ไทยมีดังนี ้
   การเพ่ิมจ านวนผู้ใช้จักรยานและคนเดินเท้าในขั้นพ้ืนฐานคือ จัดให้มีสิ่ง
อ านวยความสะดวกให้กับผู้ใช้จักรยานและคนเดินเท้า ถ้าไม่มีสิ่งอ านวยความสะดวกและความ
ปลอดภัย ก็ท าให้ผู้คนไม่เปลี่ยนมาใช้จักรยานและการเดินเท้าต้องท าการโฆษณาประชาสัมพันธ์
ภาพลักษณ์ด้านบวกของการใช้จักรยาน เน้นไปที่ประโยชน์ในการใช้จักรยาน 82 ต้องมีสิ่งจูงใจ 
เนื่องจากผู้ใช้จักรยานมักพบข้อเสียเปรียบเมื่อเทียบกับผู้ใช้รถยนต์ เช่นสภาพถนนที่ไม่เอ้ืออ านวย ที่

                                                           
79 US Code title 23 section 217 (j) (1) 
80 US Code title 23 section 217 (j) (2) 
81 Oregon Department of Transportation, Oregon Bicycle and Pedestrian Plan, 

(State of Oregon, Oregon Department of Transportation, 1995), “Preface,” Accessed 
December 10, 2014,  http://www.oregon.gov/ODOT/HWY/BIKEPED/docs/or_bicycle 
_ped_plan.pdf 

82 Ibid, p.8. 
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จอดรถจักรยานที่ไม่ปลอดภัย การเชื่อมต่อกับระบบขนส่งอื่นไม่สะดวก จึงควรมีสิ่งจูงใจหรือสิ่งชดเชย
ให้ อาทิเช่น การลดภาษีหรือคืนภาษีในการไม่ใช่รถยนต์หรือที่จอดรถยนต์ จัดท าที่จอดจักรยานที่
ปลอดภัย รวมไปถึงห้องอาบน้ าและห้องเปลี่ยนเสื้อผ้า ปรับเปลี่ยนเวลาการเข้า ออกจากงานส าหรับ
ผู้ใช้จักรยาน ไม่บังคับให้สวมใส่เสื้อผ้าที่เป็นทางการ มีการให้รางวัลต่างๆ เนื่องจากการใช้จักรยาน83 
   เป้าหมายในเรื่องสนับสนุนการใช้จักรยานและทางเดินเท้าของรัฐโอเรกอน 
คือ จัดท าสิ่งอ านวยความสะดวกส าหรับผู้ใช้จักรยานและคนเดินเท้า ที่ปลอดภัย ใช้ได้จริง สะดวกและ
สนับสนุนให้มีการใช้จักรยานและการเดินเท้าให้มากขึ้น โดยวิธีการที่ 1 คือ จัดท าระบบทางจักรยาน
และทางเดินที่เชื่อมโยงกับระบบขนส่งสาธารณะอ่ืนๆ และมีแผนการ 3 ข้อ คือ 

(1) บรรจุเรื่องสิ่งอ านวยความสะดวกส าหรับจักรยานและคนเดินเท้าลงไป
ในทุกแผนการ การออกแบบ การก่อสร้าง การซ่อมแซมที่อยู่ในการดูแลของกระทรวงคมนาคมโอ
เรกอน รัฐบาลท้องถ่ิน และผู้ให้บริการระบบขนส่งสาธารณะ 

(2) ปรับปรุงถนนที่มีอยู่เดิมโดยเพิ่มไหล่ทางหรือทางจักรยานเข้าไป 
(3) ให้ความช่วยเหลือทางด้านการเงินและเทคนิคแก่รัฐบาลท้องถิ่นใน

โครงการเกี่ยวกับทางจักรยาน 
ส่วนวิธีการที่ 2 คือ สร้างสภาพแวดล้อมในการใช้จักรยานและการเดินเท้า

ที่ปลอดภัย สะดวกสบายและดึงดูดให้ผู้คนหันมาใช้ โดยมีแผนการ 3 ข้อ คือ 
(1) น าการออกแบบที่ได้มาตรฐานในด้านความปลอดภัยและสะดวกสบาย

ของทางจักรยานมาปรับใช้  
(2) จัดให้มีการท าเครื่องหมายต่างๆ บนทางจักรยาน  
(3) น าวิธีการซ่อมแซม บ ารุงรักษามาปรับใช้ 
และวิธีการที่ 3 คือท าการศึกษาที่ช่วยพัฒนาการใช้จักรยานและการเดิน

เท้า โดยมีแผนการ 5 ข้อ คือ  
(1) ส ารวจและวิเคราะห์ข้อมูลอุบัติเหตุจากการใช้จักรยาน เพ่ือหาทาง

พัฒนาความปลอดภัยให้ผู้ใช้จักรยาน  
(2) จัดพิมพ์คู่มือและแผนที่เส้นทางจักรยาน เพ่ือแจ้งสาธารณชน 
(3) ให้ความรู้ในเรื่องการขับขี่จักรยานให้ปลอดภัยเพ่ือพัฒนาทักษะรวมถึง

ความรู้ทางด้านกฎหมายจราจร  
(4) ให้ความรู้เรื่องความปลอดภัยแก่ผู้ขับขี่รถยนต์เพ่ือให้รับรู้ถึ งการมีอยู่

ของผู้ขับขี่รถจักรยาน 

                                                           
83 Ibid, p.9. 
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(5) พัฒนาการประชาสัมพันธ์เพื่อเพ่ิมจ านวนผู้ใช้งานจักรยานให้มากขึ้น84 
   ในเรื่องการออกแบบสิ่งอ านวยความสะดวกส าหรับผู้ใช้จักรยานนั้น ถ้า
ได้รับการออกแบบมาอย่างดี ก็จะท าให้น่าใช้ ปลอดภัย และใช้การได้ง่าย ซึ่งทางจักรยานที่มีคนใช้
น้อยก็เนื่องมาจากการออกแบบที่ไม่ดี85 การออกแบบที่ดีไม่เพียงเป็นการอ านวยความสะดวกให้ผู้ที่ใช้
จักรยานอยู่แล้ว แต่ยังเป็นการช่วยจูงใจให้คนหันมาใช้จักรยานมากข้ึนด้วย86 
   ในเรื่องของชนิดของทางจักรยาน มีชนิดที่ใช้ร่วมกับยานพาหนะอ่ืน โดย
แบ่งเป็นสองประเภท คือ ช่องทางจราจรด้านที่ติดกับขอบทางมีขนาดกว้างกว่าปกติ และถนนส าหรับ
จักรยาน (Bicycle Boulevard) เป็นการพัฒนาถนนภายในเขตชุมชนเมืองให้เอ้ือต่อการใช้งาน
จักรยาน โดยมีอุปกรณ์ช่วยลดความเร็วของรถยนต์ เช่น วงเวียน เกาะกลางถนน มีลักษณะเป็นการให้
สิทธิส าหรับการใช้ถนนกับจักรยานมากกว่ารถยนต์87 และยังมีชนิดที่เป็นไหล่ทาง คือมีการตีเส้นแยก
ชัดเจนจากเส้นถนน มักปรากฏตามทางหลวง88 นอกจากนั้นยังมีทางเฉพาะส าหรับจักรยานที่เหมาะ
จะอยู่ในเส้นทางที่มีการเชื่อมต่อกันในเขตเมือง และสุดท้ายคือ ทางอเนกประสงค์ที่เป็นทางที่แยก
ออกจากช่องทางรถยนต์ แต่จักรยานต้องใช้ร่วมกับคนเดินเท้า นักวิ่ง หรือนักสเก็ต 89 ซึ่งในส่วน
มาตรฐานการออกแบบทางชนิดต่างๆ นั้น ส าหรับการใช้จักรยานร่วมกับรถยนต์บนทางรถยนต์
ธรรมดา ควรเป็นทางในเขตเมืองและรถยนต์วิ่งด้วยความเร็วไม่เกิน 40 กิโลเมตรต่อชั่วโมง90 ขณะที่
ทางที่ชิดขอบทางมีขนาดกว้าง อาจเกิดขึ้นจากการแก้ไขถนนเดิมโดยการตีเส้นถนนใหม่ โดยต้องมี
ความกว้าง 4.2 เมตร แต่ไม่เกิน 4.8 เมตร เพ่ือไม่ให้รถยนต์สองคันอยู่ในช่องถนนเดียวกัน ซึ่งถ้ามี
พ้ืนที่มากพอที่จะตีเส้นช่องถนนเกิน 4.8 เมตร ก็ให้ตีเส้นเป็นช่องทางจักรยานหรือไหล่ทางไปเลย91 
ส าหรับไหล่ทางที่เหมาะสมส าหรับการขับขี่จักรยานต้องมีความกว้าง 1.8 เมตร ซึ่งจะท าให้ขับขี่
จักรยานห่างจากขอบทางได้ เพ่ือเลี่ยงเศษหินกรวดต่างๆ แต่ถ้าพ้ืนที่มีจ ากัด อย่างน้อยไหล่ทางก็ควร
กว้าง 1.2 เมตร92 

                                                           
84 Ibid, p.21. 
85 Ibid, p.35. 
86 Ibid. 
87 Ibid, p.65. 
88 Ibid. 
89 Ibid. 
90 Ibid, p.66. 
91 Ibid. 
92 Ibid, p.67. 
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   ส่วนช่องทางจักรยานควรมีความกว้าง 1.8 เมตร และแคบที่สุดได้ที่ 1.2 
เมตรกรณีไม่มีขอบถนน และ1.5 เมตรกรณีมีขอบถนน ถ้าอยู่บนถนนที่สามารถจอดรถได้ ช่องทาง
จักรยานต้องอยู่ระหว่างช่องจราจรและช่องจอดรถ93 โดยสิ่งที่ควรเลี่ยงคือการท าช่องทางจักรยานบน
ทางเท้า โดยทางเท้าไม่เหมาะที่จะขับขี่จักรยานเนื่องจาก อาจเกิดการเฉี่ยวชนกับคนเดินเท้า อาจชน
กับเสา ป้ายต่างๆ ซึ่งการขับขี่จักรยานบนถนนจะปลอดภัยมากกว่าการขับขี่จักรยานร่วมทางกับคน
เดินเท้า94 และทางจักรยานที่ควรหลีกเลี่ยงอีกลักษณะคือทางจักรยานสองช่องทางสวนกันที่อยู่ในฝั่ง
เดียวกัน95 
   การออกแบบสิ่งอ่ืนๆ เช่น ฝาท่อระบายน้ า ซี่ของฝาท่อต้องไม่อยู่ในลักษณะ
ไปในทิศทางเดียวกับทางจักรยาน หรือถ้าเป็นลักษณะที่ไปในทิศทางเดียวกันก็ต้องมีซี่ท่อตีขวางให้
เป็นรูปสี่เหลี่ยมโดยแต่ละช่องต้องกว้างไม่เกิน 150 มิลลิเมตร เพ่ือป้องกันไม่ให้ล้อของจักรยานไป
ติด96 และนวัตกรรมอ่ืนๆ ในการออกแบบ เช่น ถนนที่เอ้ือส าหรับจักรยาน โดยมีการติดตั้งตัวชะลอ
ความเร็วต่างๆ ลงไป อาทิเช่น เกาะกลางถนน วงเวียน97และทางยกระดับจักรยาน คือการท าทาง
ส าหรับจักรยานให้สูงกว่าช่องจราจรปกติ โดยมีขอบทางในลักษณะเป็นทางลาดตลอดทางให้จักรยาน
ขับข่ีขึ้นลงได้98 
   ในกรณีถนนที่ไม่มีทางจักรยานอยู่แต่เดิม อาจแก้ไขให้มีทางจักรยานเกิดขึ้น
ได้โดย 

1. ลดขนาดของช่องทางจราจรเดิม เพ่ือตีเส้นช่องทางจักรยาน  
2. ลดจ านวนช่องทางจราจรลง เพื่อเพ่ิมช่องทางจักรยาน 
3. ลดขนาดช่องจอดรถให้แคบลงหรือยกเลิกที่จอดรถ เพ่ือจัดท าช่องทาง

จักรยาน99 
   ในเรื่องของที่จอดจักรยาน แร็กจักรยานหรือราวเหล็กส าหรับจอดจักรยาน 
ควรออกแบบมาดังนี้ คือ ไม่ท าให้ล้อจักรยานเบี้ยวหรือไปท าความเสียหายให้กับส่วนใดของจักรยาน 
รอบรับกับที่ล็อกจักรยานรูปทรงตัวยู รองรับการล็อกเฟรมจักรยานและล้อจักรยานทั้งหน้าและหลัง 

                                                           
93 Ibid, p.70. 
94 Ibid, p.71. 
95 Ibid, p.72. 
96 Ibid, p.73. 
97 Ibid, p.76. 
98 Ibid, p.77. 
99 Ibid, p.83. 
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ไม่ขวางทางคนเดินเท้า ได้รับการดูแลเมื่อผู้ใช้จักรยานต้องจอดจักรยานไว้เป็นเวลานาน และต้องอยู่
ใกล้กับถนนและปลอดภัยจากรถยนต์100 โดยสิ่งอ านวยความสะดวกในการจอดจักรยานนั้น อาจแบ่ง
ได้เป็นสองประเภทคือ การจอดระยะยาวและระยะสั้น โดยการจอดระยะยาวนั้น ควรมีความ
ปลอดภัยสูงและที่มีก าบัง เพราะจักรยานจะถูกจอดทิ้งไว้เป็นเวลางาน ซึ่งสถานที่เหล่านั้นได้แก่ 
อาคารชุด โรงเรียน ที่ท างาน จุดเชื่อมต่อระบบขนส่งมวลชนที่จอดจักรยานจึงควรมีลักษณะเป็นตู้ 
ล็อกเกอร์ ลูกกรงหรือห้องที่จักรยานในอาคาร ส่วนการจอดระยะสั้นนั้น ต้องมีราวให้ล็อกเฟรมและ
ล้อหน้า ล้อหลังจักรยาน ไม่จ าเป็นต้องมีลักษณะมิดชิด เนื่องจากจอดเป็นเวลาสั้นๆ ควรเป็นสถานที่ที่
มองเห็นได้ชัดเจน เข้าถึงได้อย่างสะดวกสบาย101 พ้ืนที่ในการจอดจักรยานหนึ่งคัน ควรมีความยาว 
1.8 เมตร กว้าง 0.6 เมตร หากมีหลังคาควรสูง 2.1 เมตรและห่างจากผนังหรือจากที่จอดจักรยานแถว
อ่ืน 1.5 เมตร 
   ในเรื่องของช่องทางเดินเอนกประสงค์ ที่ให้จักรยานและคนเดินเท้าใช้
ร่วมกันควรมีความกว้าง 3 เมตร และควรกว้างถึง 3.6 เมตรในพ้ืนที่ที่มีผู้ใช้งานจ านวนมาก102 ในพ้ืนที่
ที่มีลักษณะเป็นขั้นบันไดควรมีการจัดท าร่องทางลาดส าหรับเข็นจักรยานขึ้นและลงไว้ที่ขอบบันได103 
  3.1.4 มาตรการทางกฎหมายในระดับมลรัฐโอเรกอน 
   3.1.4.1 พระราชบัญญัติโอเรกอน ฉบับแก้ไข ค.ศ. 2013 
   Oregon Revised Statutes (ORS) 2013 Edition หรือในภาษาไทยคือ 
พระราชบัญญัติโอเรกอน ฉบับแก้ไข ค.ศ. 2013 มีสถานะเป็นประมวลกฎหมายของรัฐโอเรกอน โดย
จะตีพิมพ์ทุกสองปีซึ่งในแต่ละฉบับจะรวมกฎหมายทั้งหมดเอาไว้ รวมถึงกฎหมายที่ได้รับการแก้ไข104 
ซึ่งกฎหมายในส่วนที่เกี่ยวข้องกับการใช้จักรยานจะอยู่ใน เล่มที่10 ส่วนที่ 31 เรื่อง ทางหลวง ถนน 
สะพานและเรือเฟอร์รี่ และเล่มที่ 17 ส่วนที่ 59 เรื่อง พระราชบัญญัติยานพาหนะในโอเรกอน 
 
 
 

                                                           
100 Ibid, p.87. 
101 Ibid. 
102 Ibid, p.117. 
103 Ibid, p.124. 
104 Oregon State Legislature, “Oregon Revised Statutes (ORS) 2013 Edition,” 

Accessed December 10, 2014,  https://www.oregonlegislature.gov/bills_laws/Pages/ 
ORS.aspx 
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    3.1.4.1.1 ส่วนที่ 23 ทางหลวง ถนน สะพานและเรือเฟอร์รี่ 
    Title 23 Highways, Roads, Bridges and Ferries หรือใน
ภาษาไทยคือ ส่วนที่ 23 ทางหลวง ถนน สะพานและเรือเฟอร์รี่ โดยในส่วนที่เกี่ยวข้องกับจักรยานมี
ดังนี้ 
    กระทรวงคมนาคมอาจท าการก่อสร้างทางเดินเท้าหรือทาง
จักรยานในบริเวณทางหลวงของรัฐ โดยก่อนการก่อสร้าง  กระทรวงคมนาคมต้องท าการศึกษาและ
ประกาศก่อนว่าทางท่ีจะก่อสร้างนั้นเป็นประโยชน์ต่อสาธารณชน และต้องค านึงถึงความปลอดภัยของ
คนเดินเท้าและยานพาหนะท่ีใช้ทางหลวงด้วย105 
    งบประมาณที่ได้รับจากกระทรวงคมนาคมหรือกองทุนทางหลวง
แห่งรัฐ จะต้องน าส่วนหนึ่งมาจัดสร้างทางเท้า ทางจักรยาน รวมไปถึงทางลาด โดยจะต้องจัดสร้างบน
ทางหลวง ถนน ที่ก าลังก่อสร้าง ที่ปรับปรุงใหม่หรือย้ายที่ใหม่106 
    ให้มีการก่อตั้งคณะกรรมการที่ปรึกษาเรื่องการใช้จักรยานและการ
เดินเท้าแห่งโอเรกอน  เพ่ือดูแลเรื่องการใช้จักรยานและการเดินเท้าในการสัญจร  ทางจักรยานและ
ทางเดินเท้า โดยมีสมาชิกแปดคน  ประกอบด้วยเจ้าหน้าที่ในมลรัฐที่ดูแลการวางแผนการใช้ที่ดิน ตัวแทน
จากองค์กรสิ่งแวดล้อมที่มีชื่อเสียง บุคคลที่อยู่ในวงการธุรกิจจักรยาน สมาชิกที่ได้รับการแต่งตั้ งจาก
คณะกรรมการที่ปรึกษาแหล่งสันทนาการแห่งโอเรกอน ภาคประชาชน 3 คน และต้องมีสมาชิกอีกหนึ่งคน
ที่อายุต่ ากว่า 21 ปี ในขณะที่มีการประชุม โดยได้รับการแต่งตั้งจากผู้ว่าการรัฐ มีวาระสี่ปี ประชุมอย่าง
น้อย 4 ครั้งต่อปี107 
    3.1.4.1.2 ส่วนที่ 59 พระราชบัญญัติยานพาหนะในโอเรกอน 
    Title 59 Oregon Vehicle Code หรือในภาษาไทยคือ ส่วนที่ 59 
พระราชบัญญัติยานพาหนะในโอเรกอน โดยในส่วนที่เกี่ยวข้องกับจักรยานมีดังนี้ 
    จักรยาน คือ ยานพาหนะที่มีล้อออกแบบมาใช้งานบนพ้ืนดิน มี
เบาะนั่งส าหรับผู้ขับขี่ ออกแบบมาเพ่ือการเดินทางโดยมีล้อไม่เกินสามล้อที่สัมผัสพ้ืนดิน  เคลื่อนที่ไป
ด้วยก าลังมนุษย์ มีขนาดวงล้อกว้างกว่า 14 นิ้ว108 ซึ่งในเรื่องของขนาดวงล้อนี้ต่อมาได้มีการแก้ไข
เพ่ิมเติมไว้ในเรื่องของจักรยานที่สามารถใช้บนทางหลวงได้ กล่าวคือ เป็นจักรยานตามค านิยามของ
จักรยานในกฎหมายนี้ รวมถึงจักรยานที่มีวงล้อขนาดแคบกว่า 14 นิ้วด้วย โดยจักรยานที่ใช้บนทาง

                                                           
105 ORS Title 31 Section 366.460 
106 ORS Title 31 Section 366.514 
107 ORS Title 31 Section 366.112 
108 ORS Title 59 Section 801.150 
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หลวงได้ไม่รวมจักรยานสามล้อที่ออกแบบมาเพ่ือเด็ก109ส่วนจักรยานไฟฟ้า คือ ยานพาหนะที่มีล้อ
ออกแบบมาใช้งานบนพ้ืนดิน มีเบาะนั่งส าหรับผู้ขับขี่ ออกแบบมาเพ่ือการเดินทางโดยมีล้อไม่เกินสาม
ล้อที่สัมผัสพ้ืนดินขับเคลื่อนไปได้ทั้งจากก าลังของมนุษย์และเครื่องยนต์ไฟฟ้า มีการติดตั้งเครื่องยนต์
ไฟฟ้าที่มีก าลังไม่เกิน 1,000 วัตต์และสามารถขับเคลื่อนไปได้ด้วยความเร็วไม่เกิน 20 ไมล์ต่อ
ชั่วโมง110 
    ทางจักรยาน คือ ส่วนหนึ่งของทางหลวงที่ติดกับช่องทางจราจร 
ออกแบบโดยทางการ จุดประสงค์เพ่ือให้ผู้ขับขี่จักรยานได้ใช้ทาง111 ส่วนทางเฉพาะส าหรับจักรยาน 
คือ ทางสาธารณะที่ไม่ใช่ส่วนหนึ่งของทางหลวงออกแบบโดยทางการ จุดประสงค์เพ่ือให้ผู้ขับขี่
จักรยานได้ใช้ทาง112 
    กระทรวงคมนาคมแห่ง โอเรกอนโดยได้รับค าปรึกษาจาก
คณะกรรมการความปลอดภัยในการคมนาคม อาจจัดให้มีโครงการขับขี่จักรยานปลอดภัย โดยเนื้อหา
ของโครงการอาจประกอบด้วย การประชาสัมพันธ์การขับขี่จักรยานอย่างปลอดภัยและการให้ความรู้
แก่สาธารณชน การให้ค าแนะน าและให้ค าปรึกษาส าหรับโครงการขับขี่จักรยานปลอดภัยซึ่งจัดโดย
ภาครัฐหรือเอกชน ท าการสอนทั้งภาคทฤษฎีและภาคปฏิบัติในการขับขี่จักรยานให้ปลอดภัย ให้
ความรู้เชิงกฎหมายเกี่ยวกับกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับจักรยาน โครงการให้ความรู้ในด้านอ่ืนๆ ที่จะช่วย
ให้ขับข่ีจักรยานอย่างปลอดภัย ถูกกฎหมายและป้องกันการเกิดอุบัติเหตุ113 
    ท่อระบายต่างๆ ที่อยู่บนพ้ืนถนนที่ต้องมีการสัญจรผ่าน ไม่ว่าจะ
บนถนน ทางเท้าหรือทางจักรยาน ต้องออกแบบและติดตั้งโดยมีฝาท่อที่จักรยานสามารถขับขี่ผ่านไป
ได้อย่างปลอดภัยโดยไม่มีอะไรกีดขวางหรือรบกวน114 
    ในเรื่องหน้าที่ของผู้ขับขี่จักรยาน ต้องไม่ขับขี่จักรยานขณะมึน
เมา115 โดยผู้ขับขี่จักรยานบนทางสาธารณะทุกคนมีสิทธิและหน้าที่เหมือนกับผู้ขับขี่ยานพาหนะชนิด

                                                           
109 ORS Title 59 Section 814.484 
110 ORS Title 59 Section 801.258 
111 ORS Title 59 Section 801.155 
112 ORS Title 59 Section 810.160 
113 ORS Title 59 Section 802.325 
114 ORS Title 59 Section 810.150 
115 ORS Title 59 Section813.010 
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อ่ืน ยกเว้นโดยสภาพของกฎหมายนั้นไม่สามารถปรับใช้กับผู้ขับขี่จักรยานได้หรือมีกฎหมายระบุไว้
ส าหรับผู้ขับขี่จักรยานโดยเฉพาะ116 
    จักรยานไฟฟ้าให้ถือว่าเป็นจักรยานไม่ ใช่รถยนต์ ตามความใน
พระราชบัญญัตินี้117 
    หากถนนเส้นใดมีช่องทางจักรยานจัดไว้โดยเฉพาะ ห้ามผู้ขับขี่
จักรยานใช้ช่องทางอ่ืน นอกจากช่องทางจักรยานที่ก าหนดไว้ดังกล่าว ยกเว้น (1) จะมีการก าหนดจาก
ทางการว่าช่องทางจักรยานนั้นเหมาะกับส าหรับการขับขี่จักรยานอย่างปลอดภัยในความเร็วที่
เหมาะสม (2) ถ้าผู้ขับขี่จักรยาน ขับขี่ออกจากช่องทางจักรยานอย่างปลอดภัยเนื่องจาก ต้องการจะ
แซงจักรยานหรือคนเดินเท้าที่อยู่ในช่องทางจักรยาน เตรียมตัวที่จะเลี้ยวขวา หลบหลีกสิ่งกีดขวาง 
เพ่ือขับข่ีตรงไป ณ บริเวณสี่แยกในจุดที่ช่องทางจักรยานอยู่ทางซ้ายติดกับช่องทางจราจรที่บังคับเลี้ยว
ซ้าย118 
    ผู้ขับขี่จักรยานต้องขับขี่ในความเร็วปกติไม่ช้าเกินไป โดยค านึงถึง
สภาพแวดล้อมในขณะนั้น และต้องขับชิดขอบทางด้านซ้ายของถนน ยกเว้น เมื่อต้องการจะแซงจักรยานหรือ
ยานพาหนะคันอ่ืน เมื่อเตรียมตัวจะเลี้ยวขวา เมื่อต้องหลีกเลี่ยงสิ่งกีดขวาง119 ห้ามผู้ขับขี่จักรยานหยุด
หรือเลี้ยว โดยไม่ให้สัญญาณมือล่วงหน้าอย่างน้อยในระยะ 100 ฟุต ยกเว้นอยู่ในสถานการณ์ที่ต้องใช้
มือทั้งสองข้างเพ่ือบังคับจักรยาน120 ห้ามผู้ขับขี่จักรยานบรรทุกของเกินขนาด จนท าให้ไม่สามารถใช้
มืออย่างน้อยหนึ่งข้างบังคับรถไว้ตลอดเวลาได้121 ห้ามผู้ขับขี่จักรยานบรรทุกคนโดยสารมากเกินกว่าที่
จักรยานคันนั้นออกแบบมาหรือมีการติดตั้งอุปกรณ์เพ่ิมเติมมาอย่างปลอดภัย122 ในการขับขี่จักรยาน 
ผู้ขับขี่ต้องนั่งบริเวณเบาะในต าแหน่งปกติของจักรยานเท่านั้น123 ห้ามผู้ขับขี่จักรยานเกาะหรือยึด
ยานพาหนะชนิดอ่ืนบนถนน124 บุคคลที่อายุต่ ากว่า 16 ปีที่ขับขี่จักรยานบนทางหลวงหรือพ้ืนที่ที่เปิดสู่

                                                           
116 ORS Title 59 Section814.400 
117 ORS Title 59 Section814.405 
118 ORS Title 59 Section814.420 
119 ORS Title 59 Section 814.430 
120 ORS Title 59 Section814.440 
121 ORS Title 59 Section 814.450 
122 ORS Title 59 Section 814.460 
123 ORS Title 59 Section814.470 
124 ORS Title 59 Section814.480 
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ทางสาธารณะจะต้องสวมหมวกกันน็อก125 ผู้ที่ขับขี่จักรยานโดยมีผู้โดยสารเป็นบุคคลที่อายุต่ ากว่า 16 ปี 
หากบุคคลที่อายุต่ ากว่า 16 ปี ไม่ได้สวมหมวกกันน็อก ผู้ขับขี่มีความผิด รวมไปถึงผู้ปกครองของบุคคลที่
อายุต่ ากว่า 16 ปีที่ขับขี่จักรยานหรือโดยสารจักรยานโดยไม่สวมหมวกกันน็อก ก็มีความผิดด้วย126 
โดยมีข้อยกเว้นไม่ต้องใส่หมวกกันน็อก หากเป็นเรื่องความเชื่อทางศาสนา127 ซึ่งในเรื่องการไม่สวมหมวก
กันน็อก ไม่สามารถยกขึ้นมาเป็นข้ออ้างหรือข้อต่อสู้ หากเกิดอุบัติเหตุและมีผู้บาดเจ็บหรือเสียชีวิต128 
    รถจักรยานต้องติดตั้งเบรกที่จะสามารถห้ามล้อได้ในสภาพถนนที่
แห้ง เรียบ สะอาด ต้องไม่ติดตั้งหรือใช้ไฟฉุกเฉินหรืออุปกรณ์ส่งเสียงใดๆ ต้องติดตั้งไฟส่องสว่างใน
เวลาที่แสงไม่เพียงพอ โดยติดไฟสีขาวที่ด้านหน้ารถที่สามารถมองเห็นได้อย่างน้อยในระยะ 500 ฟุต 
และติดตั้งไฟสีแดง หรืออุปกรณ์สะท้อนแสงสีแดงที่เห็นได้ในระยะ 600 ฟุต เมื่อสะท้อนกับไฟหน้า
ของรถยนต์129 
    ผู้ขับขี่รถยนต์ต้องเคารพสิทธิของผู้ขับขี่จักรยานในช่องทาง
จักรยาน130 และบนทางเท้า131 ผู้ขับขี่รถยนต์มีความผิดฐานประทุษร้ายด้วยยานพาหนะต่อผู้ขับขี่
จักรยาน หากขับรถยนต์โดยประมาทท าให้เกิดการชนกันระหว่างรถยนต์ของตนกับรถจักรยานหรือผู้
ขับข่ีจักรยานและการชนกันนั้นก่อให้เกิดความเสียหายต่อร่างกายของผู้ขับขี่จักรยาน132 ผู้ขับขี่รถยนต์
ที่จะแซงรถจักรยาน ต้องแซงทางขวาของจักรยานในระยะปลอดภัย และกลับเข้าสู่ช่องเดินรถเดิมเมื่อ
ขับผ่านจักรยานไปแล้ว โดยค าว่าระยะปลอดภัย หมายถึง ระยะที่เพียงพอต่อการหลีกเลี่ยงไม่ให้เกิด
การปะทะกับผู้ขับขี่จักรยาน หากผู้ขับขี่จักรยานล้มลงในช่องทางจราจร  หากไม่ปฏิบัติตามจะมี
ความผิด โดยไม่บังคับใช้กับผู้ขับขี่รถยนต์ที่อยู่ในช่องทางจราจรที่ห่างจากช่องทางจราจรที่ติดกับ
ช่องทางจักรยาน ผู้ขับขี่รถยนต์ที่ความเร็วไม่เกิน 35 ไมล์ต่อชั่วโมง เมื่อผู้ขับรถยนต์แซงทางซ้าย ใน
กรณีท่ีผู้ขับรถจักรยานเลี้ยวขวา133 ผู้ขับขี่รถยนต์ต้องเปิดประตูรถยนต์อย่างระมัดระวัง ไม่ให้เกิดการ
รบกวนการจราจร หรือรบกวนคนเดินเท้า รถจักรยานบนทางเดินเท้าหรือไหล่ทาง ต้องไม่เปิดประตู

                                                           
125 ORS Title 59 Section 814.485 
126 ORS Title 59 Section 814.486 
127 ORS Title 59 Section 814.487 
128 ORS Title 59 Section814.489 
129 ORS Title 59 Section815.280 
130 ORS Title 59 Section811.050 
131 ORS Title 59 Section811.055 
132 ORS Title 59 Section 811.060 
133 ORS Title 59 Section 811.065 
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รถยนต์ทิ้งไว้นานเกินความจ าเป็นในการขึ้นหรือลงจากรถยนต์134 ผู้ขับขี่รถยนต์ห้ามจอดรถยนต์บน
ทางจักรยานหรือทางเฉพาะส าหรับจักรยาน135 
    ห้ามผู้ขับขี่จักรยานบนทางเท้าปฏิบัติดังต่อไปนี้ ลงจากขอบทาง
หรือพ้ืนที่ปลอดภัยสู่ช่องทางจราจรโดยเฉียบพลันซึ่งอาจก่อให้เกิดอันตราย ขับขี่จักรยานบนทางเดิน
เท้าโดยไม่ส่งเสียงเตือนคนเดินเท้าก่อนที่จะแซงและขับขี่ผ่านไป โดยไม่เคารพสิทธิของคนเดินเท้าบน
ทางเดินเท้า ขับขี่จักรยานบนทางเดินเท้าโดยประมาทและอาจก่ออันตรายให้แก่ผู้คนและทรัพย์สิน 
ขับข่ีจักรยานด้วยความเร็วเกินกว่าการเดินปกติในบริเวณทางข้าม จุดตัด หรือทางลาดลงสู่ถนน ขับขี่
รถจักรยานไฟฟ้าบนทางเดินเท้า136 
 
 3.2 ประเทศญี่ปุ่น 
 
  3.2.1 มาตรการทางกฎหมาย 
   3.2.1.1 พระราชกฤษฎีกาโครงสร้างของถนน137 
   Road Structure Ordinance หรือในภาษาไทยคือ พระราชกฤษฎีกา
โครงสร้างของถนน เป็นกฎหมายล าดับรองที่ออกตามอ านาจของพระราชบัญญัติถนน มาตรา 30.1.1 
มาตรา 30.1.3 และมาตรา 30.1.12 เพ่ือใช้เป็นข้อก าหนดมาตรฐานทางเทคนิคในการก่อสร้างถนน
ชนิดต่างๆ138 โดยมีเนื้อหาที่เกี่ยวข้องกับการใช้จักรยานดังต่อไปนี้ 
   ในส่วนของค านิยาม ค าว่าทางจักรยาน (Bicycle track) หมายความว่า 
ทางที่จัดไว้ส าหรับการสัญจรของจักรยานโดยเฉพาะ แบ่งแยกโดยใช้การตีเส้นขอบทาง รั้วหรือ
สิ่งก่อสร้างอ่ืนที่มีลักษณะคล้ายคลึงกัน139 

                                                           
134 ORS Title 59 Section811.490 
135 ORS Title 59 Section 811.550 
136 ORS Title 59 Section 814.410 
137 Ministry of Land, Infrastructure, Transport and Tourism, “Road Bureau, 

Technical Standard,” Accessed December 13, 2016,  http://www.mlit.go.jp/road 
/road_e/q4_standard.html 

138 Road Structure Ordinance Article 1 
139 Road Structure Ordinance Article 2 
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   ค าว่าทางร่วมส าหรับจักรยานและคนเดินเท้า (Bicycle/pedestrian track) 
หมายความว่า ทางที่จัดไว้ส าหรับการสัญจรของจักรยานและคนเดินเท้า แบ่งแยกโดยใช้การตีเส้นขอบ
ทาง รั้วหรือสิ่งก่อสร้างอ่ืนที่มีลักษณะคล้ายคลึงกัน140 
   ให้จัดให้มีทางจักรยานทั้งสองฝั่งถนนบน ถนนหลวง ถนนในเขตเมือง ถนน
ท้องถิ่น ที่มีการสัญจรโดยยานพาหนะอ่ืนและจักรยานเป็นจ านวนมาก เว้นแต่สภาพของภูมิประเทศไม่
เอ้ืออ านวยหรือมีเหตุผลพิเศษที่ไม่อาจจัดท าเช่นนั้นได้141 
   ถ้าจ าเป็นต้องมีทางเฉพาะส าหรับจักรยาน ให้จัดให้มีทางเฉพาะส าหรับ
จักรยานเพื่อความปลอดภัยและการต่อเนื่องในการขับขี่ท้ังสองฝั่งถนนบน ถนนหลวง ถนนในเขตเมือง 
ถนนท้องถิ่น ที่มีการใช้จักรยานเป็นจ านวนมากหรือมียานพาหนะอ่ืนและคนเดินเท้าเป็นจ านวนมาก 
เว้นแต่สภาพของภูมิประเทศไม่เอ้ืออ านวยหรือมีเหตุผลพิเศษที่ไม่อาจจัดท าเช่นนั้นได้142 
   ทางจักรยานต้องมีความกว้างไม่น้อยกว่า 2 เมตร เว้นแต่สภาพของภูมิ
ประเทศไม่เอ้ืออ านวยหรือมีเหตุผลพิเศษที่ไม่อาจจัดท าเช่นนั้นได้ ให้ลดความกว้างลงเหลือไม่น้อยกว่า 
1.5 เมตร โดยความกว้างของทางจักรยานนั้น ให้พิจารณาจากสภาพการสัญจรโดยจักรยานบนถนน
นั้นๆ143 
   ให้จัดให้มีทางร่วมส าหรับจักรยานและคนเดินเท้าทั้งสองฝั่งถนนบน ถนน
หลวง ถนนในเขตเมือง ถนนท้องถิ่น ที่มีการสัญจรโดยยานพาหนะอ่ืนเป็นจ านวนมาก (ยกเว้นบนถนน
ที่จัดให้มีทางจักรยานอยู่แล้ว) เว้นแต่สภาพของภูมิประเทศไม่เอ้ืออ านวยหรือมีเหตุผลพิเศษที่ไม่ อาจ
จัดท าเช่นนั้นได้144 
   ทางร่วมส าหรับจักรยานและคนเดินเท้าต้องกว้างกว่า 4 เมตร ส าหรับถนน
ที่มีคนเดินเท้าเป็นจ านวนมาก และกว้างกว่า 3 เมตรส าหรับถนนประเภทอ่ืน145 หากบนทางเดินเท้ามี
สะพานลอยคนข้าม อุโมงค์คนข้ามหรือสิ่งอ านวยความสะดวกอ่ืนๆ บนทางเท้าติดตั้งอยู่ ทางร่วม
ส าหรับจักรยานและคนเดินเท้าต้องขยายความกว้างออกไปอีก 3 เมตรในบริเวณที่มีสะพานลอยคน
ข้าม 2 เมตรในบริเวณที่มีม้านั่งพร้อมหลังคา 1.5 เมตร ในบริเวณที่มีการปลูกต้นไม้เป็นทิวแถว 1 
เมตร ในบริเวณท่ีมีม้านั่ง และ 0.5 เมตรในกรณีอ่ืนๆ เว้นแต่สภาพของภูมิประเทศไม่เอ้ืออ านวยหรือมี

                                                           
140 Ibid. 
141 Road Structure Ordinance Article10 
142 Ibid. 
143 Ibid. 
144 Road Structure Ordinance Article10-2 
145 Ibid. 
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เหตุผลพิเศษที่ไม่อาจจัดท าเช่นนั้นได้146 โดยความกว้างของทางร่วมส าหรับจักรยานและคนเดินเท้า
นั้น ให้พิจารณาจากสภาพการสัญจรโดยจักรยานและคนเดินเท้าบนถนนนั้นๆ147 
   3.2.1.2 พระราชบัญญัติการจราจรทางบก 
   Road Traffic Act หรือ พระราชบัญญัติจราจรทางบกของประเทศญี่ปุ่น 
เป็นกฎหมายแม่บทส าคัญที่บังคับใช้กับผู้สัญจรบนท้องถนน ทั้งทางยานพาหนะต่างๆ รวมไปถึงคน
เดินเท้า โดยมีเนื้อหาที่เกี่ยวข้องกับการใช้จักรยานดังต่อไปนี้ 
   นิยามของค าว่าจักรยาน คือ ยานพาหนะที่ใช้เท้าถีบหรือมือปั่น มีสองล้อ
หรือมากกว่านั้น เคลื่อนที่ด้วยก าลังคน (ไม่รวมถึงยานพาหนะที่วิ่งบนราง) และให้หมายความรวมถึง 
รถเข็นส าหรับคนพิการ  ยานพาหนะที่ช่วยในการเดิน (ซึ่งอาจมีการติดตั้งเครื่องยนต์ทุ่นก าลังคน ทั้งนี้
ตามแต่ท่ีรัฐมนตรีก าหนด)148 จะเห็นได้ว่านิยามของค าว่าจักรยานในประเทศญี่ปุ่น หมายความรวมไป
ถึงจักรยานไฟฟ้าด้วย 
   ทางจักรยานเฉพาะหรือทางจักรยานที่ใช้ร่วมกับยานพาหนะอ่ืนให้ถือเป็น
ส่วนหนึ่งของถนน149 จากมาตรานี้แสดงให้เห็นว่าประเทศญี่ปุ่นจัดให้จักรยานเป็นยานพาหนะชนิด
หนึ่งที่อยู่บนถนนมากกว่าที่จะอยู่บนทางเดินเท้า 
   ยานพาหนะชนิดอื่นๆ นอกไปจากจักรยานสองล้อและจักรยานสามล้อ ห้าม
ใช้ทางจักรยาน ยกเว้นเกิดสถานการณ์อันมิอาจหลีกเลี่ยงได้บนถนนเส้นหลัก150 
   ในกรณีที่ไม่มีทางเฉพาะส าหรับจักรยาน หรือทางร่วมส าหรับจักรยานและ
คนเดินเท้า ผู้ขับขี่จักรยานต้องขับขี่จักรยานบนถนนร่วมกับยานพาหนะชนิดอ่ืน โดยต้องขับขี่ชิดซ้าย
ของช่องทางจราจร151 ในกรณีขับขี่จักรยานบนทางร่วมส าหรับจักรยานและคนเดินเท้า ผู้ขับขี่ต้องให้
ทางแก่คนเดินเท้า ขับขี่โดยใช้ความเร็วต่ าและต้องหยุดทันทีหากการขับขี่อาจไปขวางทางคนเดิน
เท้า152 หากฝ่าฝืนมีโทษปรับไม่เกิน 20,000 เยน153 

                                                           
146 Ibid. 
147 Ibid. 
148 Road Traffic Act Article 2 (11-2) 
149 Road Traffic Act Article16 paragraph 4 
150 Road Traffic Act Article17 paragraph 3 
151 Road Traffic Act Article17-2 
152 Road Traffic Act Article17-2 paragraph 2 
153 Road Traffic Act Article121 (4) (5) 
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   ห้ามขับขี่จักรยานสองคันขนานกันในทาง154 ยกเว้นบริเวณที่มีป้ายจราจร
อนุญาตให้ท าเช่นนั้นได้ อย่างไรก็ตามห้ามขี่จักรยานในลักษณะขนานกันสามคันหรือมากกว่านั้น155 
หากฝ่าฝืนมีโทษปรับไม่เกิน 20,000 เยน156 
   การขับขี่จักรยานเลี้ยวขวา ให้ขับชิดขอบทางด้านซ้ายไปจนสุดถนนเส้นนั้น 
จากนั้นค่อยหยุดและเปลี่ยนทิศทางไปทางขวาที่ขอบทางด้านซ้ายของถนนอีกเส้นหนึ่ง157 หากฝ่าฝืนมี
โทษปรับไม่เกิน 20,000 เยน158 
   บนถนนที่มีทางจักรยานก าหนดไว้โดยเฉพาะ ให้ผู้ขับขี่จักรยานใช้เส้นทาง
จักรยานที่มีอยู่นั้น ยกเว้นเกิดสถานการณ์อันมิอาจหลีกเลี่ยงได้159 หากฝ่าฝืนมีโทษปรับไม่เกิน 
20,000 เยน160 
   ผู้ใช้จักรยานสามารถขับขี่จักรยานผ่านทางเดินเท้าได้ ยกเว้นกรณีที่
เจ้าหน้าที่ต ารวจมีค าสั่งห้ามผ่านทางเท้าเพ่ือความปลอดภัยของคนเดินเท้า161 สามารถใช้จักรยานบน
ทางเท้าได้หากมีป้ายจราจรอนุญาต162 อนุญาตให้เด็กขับขี่จักรยานบนทางเท้าได้163 นอกจากนั้นยัง
อนุญาตให้ขับขี่จักรยานบนทางเท้าได้เมื่อมีกรณีอันไม่อาจหลีกเลี่ยงได้เกี่ยวกับความปลอดภัยของขับ
ขี่จักรยานและสภาพการจราจร164 หากฝ่าฝืนมีโทษปรับไม่เกิน 20,000 เยน165 
   ในกรณีที่จะน าจักรยานข้ามถนน หากมีบริเวณที่ก าหนดว่าเป็นทางข้าม
ถนนของจักรยาน ให้น าจักรยานข้ามถนนในบริเวณนั้น166 ในบริเวณทางแยก ให้น าจักรยานข้ามทาง

                                                           
154 Road Traffic Act Article19 
155 Road Traffic Act Article63-5 
156 Road Traffic Act Article121 (5) 
157 Road Traffic Act Article 34-3 
158 Supra note 156.  
159 Road Traffic Act Article63-3 
160 Supra note 156. 
161 Road Traffic Act Article63-4 paragraph 1 
162 Road Traffic Act Article63-4 paragraph 1 (1) 
163 Road Traffic Act Article63-4 paragraph 1 (2) 
164 Road Traffic Act Article63-4 paragraph 1 (3) 
165 Supra note 156. 
166 Road Traffic Act Article63-6 
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แยกในบริเวณที่ก าหนดไว้167 ห้ามน าจักรยานผ่านทางแยกที่มีป้ายจราจรก าหนดห้าม168 หากฝ่าฝืนมี
โทษปรับไม่เกิน 20,000 เยน169 
   ห้ามขับขี่จักรยานที่ไม่มีระบบเบรกที่ได้มาตรฐาน170 หากฝ่าฝืนมีโทษปรับ
ไม่เกิน 50,000 เยน171 
   ผู้ขับขี่จักรยานต้องติดไฟส่องสว่างที่ด้านหน้าและติดไฟส่องสว่างหรือวัสดุ
สะท้อนแสงที่ด้านท้ายของตัวรถจักรยานในยามวิกาล172 หากฝ่าฝืนมีโทษปรับไม่เกิน 50,000 เยน173 
   เจ้าหน้าที่ต ารวจสามารถเรียกผู้ขับขี่จักรยานเพ่ือตรวจสอบระบบเบรก174 
ตรวจสอบสภาพจักรยานและหากเจ้าหน้าที่ต ารวจเห็นว่าสภาพจักรยานไม่พร้อมใช้งาน ไม่ได้รับการ
บ ารุงรักษาเพียงพอก็สามารถสั่งห้ามใช้งานจักรยานคันดังกล่าวได้ 175 หากฝ่าฝืนมีโทษปรับไม่เกิน 
50,000 เยน176 
   ผู้ปกครองต้องให้เด็กที่ขี่จักรยานหรือซ้อนจักรยานสวมหมวกกันน็อกเพ่ือ
ความปลอดภัย177 
   ห้ามขับขี่ยานพาหนะ (รวมถึงจักรยาน) ในขณะมึนเมาสุรา178 หากฝ่าฝืนมี
โทษจ าคุกไม่เกิน 5 ปีหรือปรับไม่เกิน 1,000,000 เยน179 
   นอกจากข้อห้ามและข้อบังคับที่มีผลทางกฎหมายที่ผู้ขับขี่ต้องปฏิบัติตาม
ดังที่กล่าวมาแล้วนั้น ยังมีการรณรงค์ไม่ให้ผู้ที่ขับขี่จักรยานใช้โทรศัพท์และกางร่มขณะขับขี่จักรยาน 

                                                           
167 Road Traffic Act Article63-7 
168 Road Traffic Act Article63-7 paragraph 2 
169 Road Traffic Act Article121 (4) 
170 Road Traffic Act Article63-9 
171 Road Traffic Act Article120 (8-2) 
172 Road Traffic Act Article63-9 paragraph 2 
173 Supra note 171.  
174 Road Traffic Act Article63-10 
175 Road Traffic Act Article63-10paragraph 2 
176 Road Traffic Act Article120 (8-3) 
177 Road Traffic Act Article63-11 
178 Road Traffic Act Article65 
179 Road Traffic Act Article117-2 (1) 
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และหากมีการให้เด็กซ้อนท้ายจักรยานก็ต้องมีการติดตั้งอุปกรณ์เพ่ือป้องกันความปลอดภัยของเด็ก
ด้วย180 ซึ่งเป็นพฤติกรรมที่ผู้ขับขี่จักรยานชาวญี่ปุ่นมักกระท าและมีความเสี่ยงที่จะเกิดอันตรายได้ 

                                                           
180 Japan International Training Cooperation Organization, “กฎข้อบังคับนี้ เป็น

เรื่องเกี่ยวกับว่า วิธีขับข่ีจักรยานต่างๆ บนทางสาธารณนั้น จะถูกแก้ไขให้เป็นอย่างไร,” Accessed 
April 13, 2559, http://www.jitco.or.jp/download/data/leaflet_Thai.pd 
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บทที่ 4 
แนวนโยบายและมาตรการทางกฎหมาย 

ที่เกี่ยวข้องกับการใช้จักรยานในเขตกรุงเทพมหานคร 
 
 จากที่ได้กล่าวถึงการใช้จักรยาน สิ่งอ านวยความสะดวกในการใช้งานจักรยานและ
ลักษณะการใช้งานของจักรยานร่วมกับระบบขนส่งมวลชนสาธารณะประเภทต่างๆ จะเห็นได้ว่าการใช้
งานจักรยานในเขตกรุงเทพมหานคร ต้องได้รับการส่งเสริมและสนับสนุนทั้งในด้านนโยบายของ
ภาครัฐและมาตรการทางกฎหมายต่างๆ ซึ่งแนวนโยบายของภาครัฐและมาตรการทางกฎหมายที่
เกี่ยวข้องกับการใช้จักรยาน ทั้งในลักษณะที่เป็นคุณ คือ ลักษณะส่งเสริมและสนับสนุน และลักษณะที่
เป็นข้อห้ามหรือข้อบังคับ ที่อาจท าให้วัฒนธรรมการใช้จักรยานในเขตกรุงเทพมหานครไม่สามารถ
เกิดข้ึนได้ มีดังต่อไปนี้ 
 
4.1 แนวนโยบาย 
 
 4.1.1 แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับท่ี 11 พ.ศ. 2555 –2559 
  แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ เป็นสิ่งที่ส านักงานคณะกรรมการพัฒนาการ
เศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ส านักนายกรัฐมนตรี จัดท าขึ้นเพ่ือใช้เป็นกรอบและแนวทางในการพัฒนา
ประเทศในช่วงระยะเวลา 5 ปี โดยจะเสนอแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติที่จัดท าเสร็จสิ้น
แล้วต่อคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ พิจารณา แล้วเสนอความเห็นต่อ
คณะรัฐมนตรีต่อไป1 จากนั้นคณะรัฐมนตรีก็จะส่งแผนให้สภาท่ีปรึกษาเศรษฐกิจและสังคมเห็นชาติให้
ความเห็นตามมาตรา 258 ของรัฐธรรมนูญแห่งราชอาณาจักรไทย พุทธศักราช 2550 ก่อนที่จะประกาศใช้2

ซึ่งแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับที่ 11 ซึ่งเป็นฉบับที่ใช้อยู่ในปัจจุบัน มียุทธศาสตร์การ
พัฒนาที่เชื่อมโยงกับเรื่องการใช้จักรยานอยู่ในส่วนที่ 3 ยุทธศาสตร์การพัฒนาในระยะแผนพัฒนา
                                                           

 1 ส านักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ, “ประวัติและบทบาท
หน้าที่ของ สคช.,” สืบค้นเมื่อวันที่ 2 พฤศจิกายน 2558, http://www.nesdb.go.th/Default. 
aspx?tabid=72 

2 มาตรา 258 สภาที่ปรึกษาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติมีหน้าที่ให้ค าปรึกษาและ
ข้อเสนอแนะต่อคณะรัฐมนตรีในปัญหาต่างๆ ที่เกี่ยวกับเศรษฐกิจและสังคม รวมถึงกฎหมายที่
เกี่ยวข้อง แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติและแผนอื่นตามที่กฎหมายบัญญัติต้องให้สภาที่
ปรึกษาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ให้ความเห็นก่อนพิจารณาประกาศใช้... 
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เศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับที่ 11 บทที่ 8 ยุทธศาสตร์การจัดการทรัพยากรธรรมชาติและ
สิ่งแวดล้อมอย่างยั่งยืน โดยในข้อ 1 สถานการณ์การเปลี่ยนแปลงทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม
หัวข้อย่อยที่ 1.5 ความต้องการใช้แร่และพลังงานมีเพ่ิมขึ้นอย่างต่อเนื่องก่อให้เกิดผลกระทบต่อ
สิ่งแวดล้อม มีสาระส าคัญว่า ความต้องการใช้พลังงานภายในประเทศเพ่ิมขึ้นอย่างต่อเนื่องทุกปี ต้องมี
การน าเข้าพลังงานจากต่างประเทศ โดยเฉพาะน้ ามันดิบ และแม้จะมีการวิจัยและพัฒนาด้านพลังงาน
หมุนเวียนและพลังงานทดแทนที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม แต่ในการพัฒนานั้นก็ส่งผลกระทบต่อ
ทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม เนื่องจากในการผลิตพลังงานมีการใช้ทรัพยากรธรรมชาติหลาย
ประเภท อีกทั้งการพัฒนาและการใช้พลังงานก็มีการปล่อยมลพิษทางอากาศซึ่งก่อให้เกิดผลกระทบ
ต่อสิ่งแวดล้อม เช่น การน าชีวมวลมาผลิตเป็นเชื้อเพลิง นอกจากนี้ ความต้องการและราคาพลังงานที่
เพ่ิมสูงขึ้น อาจน าไปสู่การบุกรุกพ้ืนที่ป่าไม้เพ่ือขยายพ้ืนที่เพาะปลูกพืชพลังงาน โดยในแผนพัฒนา
เศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติในข้อ 5 แนวทางการพัฒนา ได้วางแนวทางการแก้ปัญหาดังที่กล่าวมาไว้
ในข้อ 5.2 การปรับกระบวนทัศน์การพัฒนาและขับเคลื่อนประเทศเพ่ือเตรียมพร้อมไปสู่การเป็น
เศรษฐกิจและสังคมคาร์บอนต่ าและเป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม โดยในข้อ 5.2.2 เพ่ิมประสิทธิภาพการใช้
พลังงานในภาคการคมนาคมและขนส่ง เพ่ือลดปริมาณก๊าชเรือนกระจก มีสาระส าคัญว่า ควรส่งเสริม
ให้ประชาชนเปลี่ยนแปลงรูปแบบการเดินทางด้วยระบบคมนาคมต่อหน่วยต่ ากว่าทางถนน พัฒนา
โครงข่ายเชื่อมโยงระบบขนส่งสาธารณะเพ่ือลดสัดส่วนการใช้พลังงานในภาคคมนาคม ส่งเสริมการใช้
ยานพาหนะที่พลังงานสะอาด ลดการใช้น้ ามันเชื้อเพลิง สร้างวินัยและส่งเสริมพฤติกรรมการขับขี่ของ
ประชาชน เพ่ือลดการเผาผลาญน้ ามันเชื้อเพลิง ส่วนในข้อ 5.7 การควบคุมและลดมลพิษ มี
สาระส าคัญอยู่ในข้อ 5.7.1 ลดปริมาณมลพิษทางอากาศ โดยส่งเสริมให้ประชาชนลดใช้รถยนต์ส่วน
บุคคล พิจารณาเก็บค่าธรรมเนียมเข้าพ้ืนที่ที่มีการจราจรแออัด สนับสนุนมาตรการด้านผังเมือง เพ่ือ
ลดปัญหาจราจรและมลพิษทางอากาศและทางเสียง และในข้อ 5.8 การพัฒนาระบบการบริหาร
จัดการทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อมให้มีประสิทธิภาพ โปร่งใส และเป็นธรรมอย่างบูรณาการ มี
สาระส าคัญอยู่ในข้อ 5.8.5 ผลักดันให้มีการจัดเก็บภาษีสิ่งแวดล้อม รวมถึงการปฏิรูปการบริหารจัดการ
งบประมาณของประเทศ เพ่ือสร้างแรงจูงใจในการใช้ทรัพยากรธรรมชาติอย่างมีประสิทธิภาพและลดการก่อ
มลพิษว่า ควรพิจารณาจัดเก็บภาษีการปล่อยมลพิษ ภาษีหรือค่าธรรมเนียมในการใช้สินค้าที่ก่อให้เกิด
ผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม และน ารายได้จากภาษีและค่าธรรมเนียมดังกล่าวมาสนับสนุนการฟ้ืนฟู
สิ่งแวดล้อมและสุขภาพของประชาชนที่ได้รับผลกระทบจากมลพิษ 
  จะเห็นได้ว่า แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับที่ 11 พ.ศ.2555-2559 
ตระหนักถึงปัญหาเรื่องพลังงานและเชื้อเพลิง ซึ่งรวมไปถึงปัญหาเชื้อเพลิงที่มาจากชีวมวลและพืช
พลังงาน โดยเสนอการแก้ปัญหาในเรื่องดังกล่าวด้วยการเสนอให้มีการส่งเสริมการคมนาคมในรูปแบบ
อ่ืนนอกจากการใช้รถยนต์ และให้พัฒนาโครงข่ายเชื่อมโยงระบบขนส่งสาธารณะ ในประเด็นนี้ หากมี
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การสนับสนุนให้มีการใช้จักรยานในการสัญจรอย่างจริงจัง เพ่ิมสิ่งอ านวยความสะดวกต่างๆ ให้
เกื้อหนุนกับการใช้จักรยาน โดยให้จักรยานเป็นยานพาหนะชนิดหนึ่งที่ช่วยเชื่อมโยงระบบขนส่ง
สาธารณะ จัดสร้างที่จอดจักรยานที่ได้มาตรฐานและมีความปลอดภัย รณรงค์ให้ผู้ที่ขับขี่รถยนต์ 
รถจักรยานยนต์ หันมาใช้รถจักรยานหากมีการเดินทางในระยะสั้น ก็น่าจะช่วยแก้ปัญหาเรื่องการใช้
น้ ามันเชื้อเพลิงโดยไม่จ าเป็นได้ในระดับหนึ่ง  ส่วนประเด็นเรื่องการผลักดันให้มีการจัดเก็บภาษี
สิ่งแวดล้อม ภาษีการปล่อยมลพิษ ภาษีหรือค่าธรรมเนียมในการใช้สินค้าที่ก่อให้เกิดผลกระทบต่อ
สิ่งแวดล้อม และน ารายได้ดังกล่าวมาฟ้ืนฟูสิ่งแวดล้อมนั้น หากสามารถท าเรื่องดังกล่าวได้จริง ก็อาจ
น าเอารายได้ดังกล่าวมาใช้เป็นงบประมาณในการสนับสนุนการใช้จักรยาน 
 4.1.2 แผนพัฒนากรุงเทพ ระยะ 20 ปี ระยะที่ 1 (พ.ศ. 2556-2560) 
  จากประกาศกรุงเทพมหานคร เรื่อง แผนพัฒนากรุงเทพมหานคร ระยะ 20 ปี ระยะ
ที่ 1 (พ.ศ. 2556-2560) ลงวันที่ 31 มกราคม 2557 มีสาระส าคัญว่า กรุงเทพมหานครได้ประกาศใช้ 
แผนพัฒนากรุงเทพมหานคร ระยะ 20 ปี (2556-2575) เป็นแผนยุทธศาสตร์การพัฒนา
กรุงเทพมหานคร โดยแผนดังกล่าวจัดท าขึ้นตามประชามติของประชาชนชาวกรุงเทพมหานคร
มากกว่า 3,000 คน ร่วมกันก าหนดวิสัยทัศน์กรุงเทพมหานคร 2575 เป็นมหานครแห่งเอเชีย โดยแบ่ง
ออกเป็น 6 หัวข้อย่อย คือ มหานครปลอดภัย มหานครสีเขียว สะดวกสบาย มหานครส าหรับทุกคน 
มหานครกะทัดรัด มหานครประชาธิปไตย และมหานครแห่งเศรษฐกิจและการเรียนรู้ ในการนี้
กรุงเทพมหานครได้จัดท าแผนเพ่ือน าวิสัยทัศน์กรุงเทพฯ 2575 ระยะ 5 ปีแรกไปสู่การปฏิบัติ ซึ่งทุก
หน่วยงานในสังกัดกรุงเทพมหานครได้ร่วมกันก าหนด กลยุทธ์ ตัวชี้วัด ค่าเป้าหมาย และโครงการ
กิจกรรมต่างๆ เพ่ือขับเคลื่อนการพัฒนากรุงเทพมหานครสู่เป้าหมาย 3 โดยในแผนพัฒนากรุงเทพ 
ระยะ 20 ปี ระยะที่ 1 (พ.ศ. 2556-2560) ได้แบ่งภารกิจตามความรับผิดชอบของส านักต่างๆ ใน
สังกัดกรุงเทพมหานคร คือ ส านักการแพทย์ ส านักอนามัย ส านักการศึกษา ส านักการโยธา ส านักการ
ระบายน้ า ส านักสิ่งแวดล้อม ส านักวัฒนธรรม กีฬาและการท่องเที่ยว ส านักเทศกิจ ส านักพัฒนาสังคม 
ส านักการจราจรและขนส่ง ส านักผังเมือง ส านักป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย ส านักปลัด
กรุงเทพมหานคร ส านักการคลัง ส านักงบประมาณกรุงเทพมหานคร ส านักยุทธศาสตร์และ
ประเมินผลและส านักคณะกรรมการข้าราชการกรุงเทพมหานครโดยส่วนที่เกี่ยวข้องกับจักรยาน มีอยู่
หลายประการ ดังนี้ 
  การก าหนดประเด็นยุทธศาสตร์ย่อยในหัวข้อ มหานครสีเขียว สะดวกสบาย ใน
ประเด็นยุทธศาสตร์ย่อย เรื่อง ระบบขนส่งมวลชนทั่วถึง สะดวก ประหยัด การจราจรคล่องตัวและมี

                                                           

 3 โปรดดู ประกาศกรุงเทพมหานคร เรื่อง แผนพัฒนากรุงเทพมหานคร ระยะ 20 ปี ระยะที่ 
1 (พ.ศ. 2556-2560) 
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ทางเลือก มีการก าหนดตัวชี้วัด ร้อยละของชาวกรุงเทพฯที่ไม่พ่ึงพารถยนต์ส่วนบุคคลในการเดินทาง
ประจ าวันไว้ที่ ร้อยละ 504 และก าหนดร้อยละของผู้สัญจรด้วยจักรยานไว้ที่ ร้อยละ 25 
  งานที่อยู่ในความรับผิดชอบของส านักการโยธาที่เกี่ยวข้องกับการใช้จักรยาน คือ 
ภารกิจพ้ืนฐานของส านักการโยธาในเรื่องการก่อสร้างและบูรณะ โดยมีผลส าเร็จหลักอยู่ที่ มีโครงข่าย
ถนนให้อยู่ในสภาพที่ดี เกิดความปลอดภัยแก่ผู้ใช้รถใช้ถนน โดยลดความจ าเป็นในการบูรณะซ่อมแซม
ขนาดใหญ่ มีโครงข่ายบาทวิถีและสะพานคนเดินได้รับการบ ารุงรักษา ให้ประชาชนได้รับความสะดวก
ปลอดภัย6 โดยกรุงเทพมหานครต้องมีโครงสร้างพ้ืนฐานปลอดภัย ได้แก่ ถนน สะพาน และสะพานลอยคน
ข้าม7และภารกิจพ้ืนฐานในเรื่องการออกแบบและควบคุมการก่อสร้าง โดยมีผลส าเร็จหลักอยู่ที่ 
สามารถด าเนินการพัฒนาโครงข่ายคมนาคม (ถนน สะพาน อุโมงค์ ทางลอด) ตามแผนการลงทุน
ระยะยาวและงบประมาณที่ได้รับอนุมัติ8 
  งานที่อยู่ในความรับผิดชอบของส านักการระบายน้ าที่เกี่ยวข้องกับการใช้จักรยาน คือ 
ก่อสร้างทางเดินและทางจักรยานพร้อมปรับปรุงภูมิทัศน์ข้างเขื่อนกันดินคอนกรีตเสริมเหล็ก (ร้อยละ 30 
ของ 213 คลองสายหลัก)9 
  งานที่อยู่ในความรับผิดชอบของส านักสิ่งแวดล้อมไม่ได้มีส่วนที่เกี่ยวข้องกับการใช้
จักรยานโดยตรง แต่มีการกล่าวถึงการใช้จักรยานไว้ในหัวข้อ ปัจจัยท้าทาย/ปัจจัยเสี่ยงในด้านคุณภาพ
อากาศและเสียงว่า มีฝุ่นละอองขนาดเล็ก PM 10 PM 2.5 ก๊าซโอโซน และเบนซิน มีปริมาณสูงกว่า
มาตรฐาน โดยมีการอธิบายสาเหตุบางประการไว้ เพราะมีจ านวนรถยนต์เพ่ิมมากขึ้น มาตรฐานการ
ให้บริการการขนส่งมวลชนยังไม่มีประสิทธิภาพและคุณภาพเพียงพอที่จะดึงดูดให้ประชาชนหันมาใช้ 
และการรณรงค์การใช้พลังงานสะอาดและการใช้จักรยานยังไม่เป็นรูปธรรม เช่นการก าหนดช่องทาง
จักรยาน10 

                                                           

 4ส านักยุทธศาสตร์และประเมินผล กรุงเทพมหานคร ร่วมกับคณะรัฐศาสตร์ จุฬาลงกรณ์
มหาวิทยาลัย, แผนพัฒนากรุงเทพมหานครระยะ 20 ปี ระยะท่ี 1 (2556-2560), (กรุงเทพ : บริษัท 
กิตติพรการพิมพ์ จ ากัด, 2556), น. 13 
 5 เพ่ิงอ้าง. 
 6 เพ่ิงอ้าง, น.57. 
 7 เพ่ิงอ้าง, น. 59. 
 8 อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 6. 
 9 เพ่ิงอ้าง, น. 77. 
  10 เพ่ิงอ้าง, น. 83. 
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  งานที่อยู่ในความรับผิดชอบของส านักวัฒนธรรมกีฬาและการท่องเที่ยวที่เกี่ยวข้อง
กับการใช้จักรยาน คือ ภารกิจพ้ืนฐานทางด้านนันทนาการและการกีฬา โดยท าให้กรุงเทพมหานคร
ปลอดโรคคนเมือง มีสุขภาพดีทั้งกายและใจด้วยการออกก าลังกาย เล่นกีฬาและประกอบกิจกรรม
นันทนาการ11 และมีโครงการด้านการท่องเที่ยว คือ โครงการนั่งรถเมล์ เรือ รถราง จักรยาน และเดิน
ชมกรุงเทพฯ12 
  งานที่อยู่ในความรับผิดชอบของส านักการจราจรและขนส่งที่เกี่ยวข้องกับการใช้
จักรยานคือ ภารกิจพ้ืนฐานด้านการจัดการจราจรและขนส่งสาธารณะ โดยจัดระบบการจราจรและขนส่งได้
อย่างมีประสิทธิภาพ สามารถอ านวยความสะดวกให้ประชาชนสัญจรและขนถ่ายสินค้าได้อย่างคล่องตัว 
สะดวกและปลอดภัย13 โดยจัดระบบขนส่งมวลชนที่หลากหลาย ครอบคลุม สามารถเข้าถึงได้ง่าย ไม่
ไกลจากบ้านเรือน จัดท าช่องทางจักรยานและทางเดินเท้า มีความกว้างเพียงพอให้ผู้คนสัญจรได้อย่าง
สะดวกสบาย14 โดยมีกลยุทธ์ที่จะปรับปรุงทางเท้าและเส้นทางจักรยานเพ่ือเชื่อมต่อมายังสถานีใน
เมือง ระบบรถรับส่งมายังสถานี ส าหรับสถานีชานเมืองและจุดจอดรถ ส าหรับสถานีนอกเมือง15 เพ่ิม
เส้นทางจักรยานให้เข้าสู่ชุมชน โดยเน้นให้เชื่อมต่อมายังสถานีระบบขนส่งมวลชน จุดหมายปลายทาง
หลัก เช่น โรงเรียน ศูนย์การค้า และก าหนดให้อาคารสาธารณะทุกแห่งต้องมีที่จอดจักรยาน
โดยเฉพาะ16 ภารกิจพ้ืนฐานด้านการออกแบบและควบคุมการก่อสร้าง โดยด าเนินโครงการลงทุน
ก่อสร้าง/ติดตั้งสัญญาณไฟ ระบบควบคุมการจราจร ปรับปรุงช่องทางการเดินรถและจุดกลับรถ ตาม
แผนการลงทุนระยะยาวและงบประมาณที่ได้รับอนุมัติ17 โดยมีปัจจัยท้าทาย/ปัจจัยเสี่ยง คือ ปัญหา
จ านวนรถที่เพ่ิมขึ้น ซึ่งบางส่วนเป็นผลมาจากนโยบายรถคันแรกของรัฐบาล การมีจ านวนรถเพ่ิมมาก
ขึ้นจะท าให้ยากต่อการควบคุมดูแล การจัดองค์กรที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งมวลชน การขนส่ง
สาธารณะยังไม่เป็นระบบ ท าให้ขาดประสิทธิภาพและยากต่อการปรับปรุงคุณภาพ โดยมีปัญหาว่า
หน่วยงานส่วนใหญ่ที่ดูแลด้านการขนส่งในกรุงเทพฯ อยู่นอกขอบเขตอ านาจของกรุงเทพมหานคร18 

                                                           

 11 เพ่ิงอ้าง, น.93. 
 12 เพ่ิงอ้าง, น. 102. 
 13 เพ่ิงอ้าง, น. 127. 
 14 เพ่ิงอ้าง, น. 128. 
 15 เพ่ิงอ้าง, น. 130. 
 16 เพ่ิงอ้าง, น. 131. 
 17 อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 13. 
 18 อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 14. 
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  จะเห็นได้ว่าแผนพัฒนากรุงเทพ ระยะ 20 ปี ระยะที่ 1 (พ.ศ. 2556-2560) ซึ่ง
กรุงเทพมหานครจัดท าขึ้นเพ่ือใช้เป็นแผนยุทธศาสตร์ในการพัฒนากรุงเทพมหานครนั้น มีการกล่าวถึง
เรื่องท่ีเกี่ยวข้องกับจักรยานทั้งทางตรงและทางอ้อมไว้ในระดับหนึ่ง แม้จะเป็นเพียงแผนการแต่ก็แสดง
ให้เห็นว่ากรุงเทพมหานคร มีความใส่ใจกับปัญหาที่เกิดขึ้น ทั้งปัญหาการจราจรที่ติดขัด ปัญหา
มลภาวะทางอากาศและทางเสียง และกรุงเทพมหานครมีความพยายามที่จะหาทางแก้ไข โดยมีเรื่อง
การใช้จักรยานในการสัญจร เป็นหนึ่งในหลายกลยุทธ์ที่กรุงเทพมหานครรณรงค์ให้ผู้คนหันมาสนใจ
และใช้งาน ซึ่งถือว่าเป็นการเริ่มต้นที่ถูกทาง เพียงแต่ต้องดูว่าจะน ามาใช้ในทางปฏิบัติได้หรือไม่ 
 4.1.3 แผนปฏิบัติราชการกรุงเทพมหานคร ประจ าปี พ.ศ. 2558 
  แผนปฏิบัติราชการกรุงเทพมหานคร ประจ าปี พ.ศ. 2558 เกิดจากการน าวิสัยทัศน์
กรุงเทพฯ 2575 ประกอบด้วย 6 มิติ ในแผนพัฒนากรุงเทพมหานคร ระยะ 20 ปี (พ.ศ. 2556-2575) 
และแผนพัฒนากรุงเทพมหานคร ระยะ 20 ปี ระยะท่ี 1 (พ.ศ. 2556-2560) มาพัฒนาวัตถุประสงค์ให้
มีความชัดเจน เป็นรูปธรรมโดยแยกประเด็นความรับผิดชอบรายหน่วยงาน (ส านัก) และจัดแบ่งหมวด
งบประมาณเป็นรายปี โดยนักวิเคราะห์นโยบายและแผน และผู้รับผิดชอบด้านการวางแผนของหน่วยงานใน
สังกัด/ก ากับของกรุงเทพมหานคร ตลอดจนตัวแทนภาคประชาชนได้ทบทวนตรวจสอบและร่วมกัน
จัดท าขึ้น19 โดยในหัวข้อนี้จะขยายความในส่วนของแผนปฏิบัติราชการกรุงเทพมหานคร ประจ าปี 
พ.ศ. 2558 ที่เป็นส่วนรายละเอียดขยายเพ่ิมเติมจาก แผนพัฒนากรุงเทพระยะ 20 ปี ระยะที่ 1 
(2556-2560) 
  นโยบายของผู้ว่าราชการกรุงเทพมหานคร (ม.ร.ว.สุขุมพันธุ์ บริพัตร) ในส่วนที่
เกี่ยวข้องกับการใช้จักรยาน คือ ท าให้กรุงเทพมหานครเป็นมหานครแห่งความสุขมากขึ้น โดยท าให้
การเดินทางสะดวก การจราจรคล่องตัวยิ่งขึ้นด้วยการเพ่ิมเส้นทางรถไฟฟ้า 5 เส้นทาง (Light 
Rail/Monorail) เชื่อมต่อระบบขนส่งมวลชนทุกประเภท สร้างอุโมงค์ลอดใต้ทางรถไฟและปรับปรุง
ถนนจุดตัดทางแยก ตรอก ซอย ทางลัด 100 สาย เพ่ิมทางเลือกการเดินทางด้วยเรือโดยสาร เริ่มที่
คลองภาษีเจริญ เพ่ิม 30 เส้นทางจักรยาน เพ่ิมจักรยานให้เช่า 10,000 คัน เพ่ิมจุดจอดและจร 4 มุม
เมือง20 ซึ่งสามารถแบ่งแยกภารกิจที่มีส่วนเกี่ยวข้องกับหน่วยงานในสังกัดกรุงเทพมหานครได้ดังนี้ 

                                                           

 19 ส านักยุทธศาสตร์และประเมินผล กรุงเทพมหานคร ร่วมกับคณะรัฐศาสตร์ จุฬาลงกรณ์
มหาวิทยาลัย, แผนปฏิบัติราชการกรุงเทพมหานคร ประจ าปี 2558, (กรุงเทพ : บริษัท กิตติพรการ
พิมพ์ จ ากัด, 2557), น. ค าน า. 
 20 เพ่ิงอ้าง, น. 28.  
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  งานตามแผนยุทธศาสตร์ตามนโยบายผู้ว่าราชการกรุงเทพมหานครของส านักการ
ระบายน้ าที่เกี่ยวข้องการใช้จักรยานคือ ด าเนินการแก้ไขฝาท่อระบายน้ าที่เป็นอุปสรรคแก่การขับขี่
จักรยานจ านวน 1,203 ฝา (ตามตัวชี้วัด)21 
  งานที่อยู่ในความรับผิดชอบของส านักการจราจรและขนส่งที่เกี่ยวข้องกับการใช้
จักรยานคือในภารกิจพ้ืนฐานด้านจัดการจราจรและระบบขนส่งสาธารณะ มีการก าหนดไว้ว่า 
กรุงเทพมหานครต้องมีระบบขนส่งมวลชนที่หลากหลาย คอรบคลุม สามารถเข้าถึงได้ง่าย ไม่ไกลจาก
บ้านเรือน มีช่องจักรยานและทางเดินเท้าที่มีความกว้างอย่างเพียงพอ ให้ผู้คนสัญจรได้อย่าง
สะดวกสบาย การสัญจรทั้งทางถนนและทางน้ ามีความคล่องตัว ไม่แออัด 22 ซึ่งเป้าประสงค์ของ
กรุงเทพมหานครในเรื่องการเพ่ิมและสนับสนุนระบบขนส่งมวลชน นั้น มีกลยุทธ์ที่จะปรับปรุงทาง
เท้า/เส้นทางจักรยาน เพ่ือที่จะเชื่อมต่อมายังสถานีในเมือง ระบบรถรับส่งมายังสถานี ส าหรับสถานี
ชานเมือง และจุดจอดรถ ส าหรับสถานีนอกเมือง ใช้นโยบายภาษี/ราคา เพ่ือเก็บภาษี/ค่าธรรมเนียม
พิเศษ ส าหรับรถที่จอดในตัวเมืองชั้นใน โดยเฉพาะถนนสาธารณะ ที่จอดรถในพ้ืนที่ราชการ เก็บภาษี
ท้องที่เพ่ิมเติม ส าหรับที่จอดรถสาธารณะของเอกชน23 เป้าประสงค์ในเรื่องการเพ่ิมทางเลือกในการ
เดินทาง มีการตั้งตัวชี้วัด ร้อยละของผู้สัญจรด้วยจักรยานไว้ที่ ร้อยละ 224 โดยมีกลยุทธ์ในการเพ่ิม
เส้นทางจักรยานให้เข้าสู่ชุมชน โดยเน้นให้เชื่อมต่อมายังสถานีระบบขนส่งมวลชน จุดหมายปลายทาง
หลัก เช่น โรงเรียน ศูนย์การค้า และก าหนดให้อาคารสาธารณะทุกแห่งต้องมีที่จอดจักรยาน
โดยเฉพาะ โดยมีการตั้งตัวชี้วัดไว้ว่าต้องเพ่ิมความยาวช่องทางจักรยานที่ใช้งานได้จริง และเชื่อมต่อ
โครงข่ายระบบขนส่งมวลชน โดยเพิ่มปีละ 10 กิโลเมตร25 โดยในส่วนของการสร้างเส้นทางจักรยานให้
เชื่อมโยงกับสถานีรถไฟฟ้าที่เปิดให้บริการและก าลังก่อสร้างนั้น มีการวางงบประมาณในปี พ.ศ. 2558 
ไว้ที่ 46.2 ล้านบาท26 และในส่วนของการเพิ่มเส้นทางจักรยานโดยเน้นให้เกิดการเชื่อมโยงไปยังระบบ
ขนส่งหรือปลายทาง มีการวางงบประมาณไว้ที่ 3 ล้านบาท27 และในแผนยุทธศาสตร์ตามนโยบายผู้ว่า
ราชการกรุงเทพมหานคร ในด้านนโยบายมหานครแห่งความสุข ที่มีจุดมุ่งหมายให้ชาวกรุงเทพฯ และ

                                                           
21 เพ่ิงอ้าง, น. 81. 
22 เพ่ิงอ้าง, น. 135. 
23 เพ่ิงอ้าง, น. 137. 
24 เพ่ิงอ้าง, น. 138. 
25 เพ่ิงอ้าง. 
26 เพ่ิงอ้าง, น. 139. 
27 เพ่ิงอ้าง, น. 140. 
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นักท่องเที่ยวในกรุงเทพฯ มีความสุขและสะดวกสบาย28 มีกลยุทธ์ในเรื่อง เพ่ิมเส้นทางจักรยานและ
สนับสนุนการใช้จักรยาน โดยวางเป้าหมายไว้ว่า เส้นทางจักรยานจะได้รับการก่อสร้าง /พัฒนา 30 
เส้นทาง โดยในปี 2558 ก าหนดเป้าหมายไว้ 4 เส้นทาง เป็นโครงการส่งเสริมการใช้จักรยานในเขต
พ้ืนที่กรุงเทพมหานคร โดยวางงบประมาณไว้ที่ 30 ล้านบาท หน่วยงานรับผิดชอบหลัก คือ ส านัก
การจราจรและขนส่ง29 และยังมีโครงการส่งเสริมเอกชนจัดให้บริการเช่าจักรยาน โดยวางเป้าหมายไว้
ว่าจะมีจักรยานให้เช่า 10,000 คัน30 
  จะเห็นได้ว่าจากแผนปฏิบัติราชการกรุงเทพมหานคร ประจ าปี พ.ศ. 2558 เรื่องที่
เกี่ยวข้องกับการใช้จักรยานโดยตรงคือ การเพ่ิมเส้นทางจักรยาน 30 เส้นทาง และเพ่ิมจักรยานให้เช่า
จ านวน 10,000 คัน ซึ่งเป็นโครงการที่ส่งเสริมให้ประชาชนหันมาใช้สนใจการใช้จักรยานเพ่ือการ
สัญจรโดยตรง แต่แผนการดังกล่าวก็ยังไม่ชัดเจน ไม่ได้มีการก าหนดว่าจะเพ่ิมจุดให้เช่ายืมจักรยาน ณ 
บริเวณใด ครอบคลุมพ้ืนที่ใดของกรุงเทพมหานครบ้าง ซึ่งในโครงการจักรยานให้เช่านี้ หากได้รับการ
สนับสนุนอย่างจริงจังและวางแผนตั้งสถานีบริการให้ครอบคลุมพ้ืนที่ทั่วกรุงเทพมหานคร ก็น่าจะท าให้
ประชาชนที่เดินทางในระยะสั้นที่ต้องการหลีกเลี่ยงสภาพจราจรที่ติดขัดหันมาใช้บริการจักรยานให้เช่า
ยืมมากขึ้น 
 4.1.4 แผนปฏิบัติราชการกรุงเทพมหานคร ประจ าปี พ.ศ. 2559 
  แผนปฏิบัติราชการกรุงเทพมหานคร ประจ าปี 2559 เป็นคู่มือในการปฏิบัติราชการ
ของทุกหน่วยงานในสังกัดกรุงเทพมหานครเพ่ือบูรณาการการปฏิบัติงานของกรุงเทพมหานครทุกภาค
ส่วนที่จะด าเนินการระหว่างวันที่ 1 ตุลาคม พ.ศ. 2558 – 30 กันยายน พ.ศ. 2559 ภายใต้นโยบาย
ของผู้ว่าราชการกรุงเทพมหานครและแผนการพัฒนาเมืองกรุงเทพมหานครมุ่งให้หน่วยงานในสังกัด
กรุงเทพมหานครด าเนินโครงการกิจกรรมเพ่ือให้บรรลุเป้าหมายตามวิสัยทัศน์ของแผนพัฒนา
กรุงเทพมหานคร 12 ปี ระยะที่ 2 (พ.ศ. 2556-2559) คือท าให้กรุงเทพมหานครเป็นศูนย์กลางใน
ภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ (อาเซียน) ในขณะที่การด าเนินการดังกล่าวยังคงมุ่งพัฒนา
กรุงเทพมหานครให้เป็นมหานครน่าอยู่อย่างยั่งยืนและสู่การเป็นมหานครแห่งเอเชียตามแผนพัฒนา
กรุงเทพมหานครระยะที่ 20 ปี (พ.ศ. 2556-2575)31 
                                                           

28 เพ่ิงอ้าง, น. 142. 
29 เพ่ิงอ้าง, น. 144. 
30 เพ่ิงอ้าง. 
31 กองยุทธศาสตร์บริหารจัดการ ส านักยุทธศาสตร์และประเมินผล กรุงเทพมหานคร, 

“แผนปฏิบัติราชการกรุงเทพมหานคร ประจ าปี 2559” น. ค าน า, สืบค้นเมื่อวันที่ 1 พฤษภาคม 
2559, http://www.bangkok.go.th/upload/user/00000130/Logo/Document/3Opera 
tionPlanBangkokYear2559.rar 
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  นโยบายของผู้ว่าราชการกรุงเทพมหานคร (ม.ร.ว. สุขุมพันธุ์ บริพัตร) ในส่วนที่
เกี่ยวข้องกับการใช้จักรยาน อยู่ในนโยบายร่วมสร้างกรุงเทพ 6 นโยบายในข้อ มหานครแห่งความสุข 
โดยมีแผนที่จะเพ่ิมเส้นทางจักรยาน 30 เส้นทาง เพ่ิมจักรยานให้เช่า 10,000 คัน32 
  ในบทที่ 3 เรื่องแผนงานการพัฒนากรุงเทพมหานครประจ าปีงบประมาณ 2559 ใน
ส่วนนโยบายมหานครแห่งความสุข ได้แถลงผลการด าเนินงานที่ผ่านมา (ในปีงบประมาณ 2556-
2557) ว่ามีการเพ่ิมเส้นทางจักรยาน 30 เส้นทางส ารวจเส้นทางจักรยานเพ่ิมเติม 39 เส้นทาง เพ่ือ
เชื่อมต่อเส้นทางจักรยานเดิม 31 เส้นทางโดยคณะอนุกรรมการด้านกายภาพเส้นทางจักรยานและ
รณรงค์ส่งเสริมการใช้จักรยานได้คัดเลือกเส้นทางจักรยาน 10 เส้นทางจาก 31 เส้นทางเดิม เพ่ือ
พัฒนาและปรับปรุงเส้นทางให้สามารถใช้งานได้จริงและตรงตามความต้องการของผู้ใช้จักรยาน
นอกจากนั้น ยังได้ด าเนินการเพ่ือเพ่ิมจักรยานเช่า 10,000 คัน อยู่ระหว่างนัดประชุมคณะกรรมการ
ก าหนดแนวทางจัดหาจักรยานสาธารณะ 10,000 คัน เพ่ือหาข้อสรุปในแนวทางการด าเนินการ33และ
มีการเปลี่ยนฝาท่อระบายน้ าจากตะแกรงเหล็กเป็นฝาท่อแบบเรียบโดยส ารวจพบว่าฝาท่อตะแกรง
เหล็กตามแนวยาวมีจ านวน 57 ถนน 1,203 ฝา ได้แก้ไขแบบถาวร 833 ฝา แก้ไขแบบชั่วคราว 370 
ฝาและด าเนินการเปลี่ยนฝาบ่อพัก จ านวน 600 แผ่น ส่วนการด าเนินงานเปลี่ยนฝาบ่อพักจ านวน 
1,500 แผ่น อยู่ระหว่างด าเนินการ34 
  จะเห็นได้ว่าแผนปฏิบัติราชการกรุงเทพมหานคร ประจ าปี 2559 เมื่อเปรียบเทียบ
กับแผนปฏิบัติราชการกรุงเทพมหานคร ประจ าปี 2558 ในส่วนที่เกี่ยวข้องกับการใช้จักรยานนั้น สิ่งที่
ได้มีการแก้ไขไปแล้วคือการเปลี่ยนฝาท่อระบายน้ า แต่ในส่วนของการเพ่ิมทางจักรยาน 30 เส้นทาง
และเพ่ิมจักรยานให้เช่า 10,000 คัน ก็ยังไม่ได้มีการด าเนินการตามแผนที่วางไว้ตั้งแต่ปี 2558 แต่
อย่างใด 
 
 4.1.5 โครงการกรุงเทพฯ สู่เมืองคาร์บอนต่ า 
  โครงการกรุงเทพฯ สู่เมืองคาร์บอนต่ า เป็นโครงการของกรุงเทพมหานครภายใต้การ
ดูแลของกองจัดการคุณภาพอากาศและเสียง ส านักสิ่งแวดล้อม เกิดขึ้นเนื่องจากกรุงเทพฯ เป็น
ศูนย์กลางความเจริญของประเทศที่มีอัตราการใช้ทรัพยากรสูงที่สุดในประเทศ ซึ่งน ามาสู่ปริมาณก๊าซ
เรือนกระจกจ านวนมหาศาล โดยกรุงเทพมหานครมีการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์สูงถึง 42 ล้าน
ตันต่อปี ในขณะที่มีพ้ืนที่สีเขียวกลางเมือง 11,859 ไร่ สามารถดูดซับก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ได้เพียง 

                                                           
32 เพ่ิงอ้าง, น. 29. 
33 เพ่ิงอ้าง, น. 46. 
34 เพ่ิงอ้าง, น. 47. 
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100,000 ตันต่อปี หรือเพียงร้อยละ 0.2 ของปริมาณก๊าซที่ปล่อยต่อปี ด้วยเหตุนี้ กรุงเทพมหานครจึง
น าหลักปฏิบัติ 4 ประการมาปรับใช้อย่างจริงจัง35 เพ่ือขับเคลื่อนกรุงเทพมหานครสู่สังคมคาร์บอนต่ า 
ซึ่งหลักทั้งสี่ประการได้แก ่

(1) ปลูก (เพ่ิมพ้ืนที่สีเขียว) เพ่ือสร้างแหล่งดูดซับคาร์บอนและเป็นแหล่ง
ธรรมชาติที่ช่วยลดมลพิษทางอากาศ โดยกรุงเทพมหานครได้ด าเนินการเพ่ิมพ้ืนที่สีเขียวและ
สวนสาธารณะอย่างต่อเนื่องโดยมีพ้ืนที่สีเขียว 6,929 แห่ง จ านวนกว่า 19,456 ไร่และยังด าเนิน
นโยบายเปลี่ยนที่รกร้างว่างเปล่าเป็นสวนสาธารณะ สวนหย่อม และสวนชุมชนเพ่ือให้เป็นเมืองสีเขียว
ที่มีสิ่งแวดล้อมที่ด ีส าหรับให้ประชาชนได้เข้าไปใช้พักผ่อนหย่อนใจ36 

(2) ปล่อย (เพิ่มประสิทธิภาพในการจัดการของเสีย) โดยเน้นการจัดการขยะให้
เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม เริ่มตั้งแต่กระบวนการจัดเก็บ ขนถ่ายและเปลี่ยนขยะให้เป็นพลังงานด้วย
เทคโนโลยีสะอาด นอกจากนั้นยังมีเป้าหมายที่จะลดปริมาณขยะมูลฝอยจากบ้านเรือนให้ลดลงน้อย
กว่าร้อยละ 7 เพ่ิมปริมาณการจัดเก็บขยะมูลฝอยอันตรายจากบ้านเรือนมากขึ้นร้อยละ 20 ในปี 2562 
น าขยะมูลฝอยที่ถูกก าจัดด้วยเทคโนโลยีไปใช้ประโยชน์เพ่ิมข้ึนไม่น้อยกว่าร้อยละ 30 ของปริมาณขยะ
มูลฝอยที่จัดเก็บได้ในปี 2556 เพ่ิมระบบจัดการขยะเป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อมตั้งแต่จัดเก็บ ขนถ่าย 
จนถึงเปลี่ยนขยะให้เป็นพลังงาน รวมไปถึงเพ่ิมประสิทธิภาพของการบ าบัดน้ าเสียโดยวางแผนขยาย
การบ าบัดน้ าเสียให้ครอบคลุมทั่วพื้นที่กรุงเทพฯ และสร้างโรงบ าบัดน้ าเสียเพิ่ม 5 แห่ง37 

(3) ปิด (ส่งเสริมการใช้พลังงานอย่างชาญฉลาด) โดยกรุงเทพมหานครเป็นเมือง
ที่ใช้พลังงาน 80% ของประเทศ และมีอัตราเพ่ิมสูงขึ้นในทุกปี เนื่องจากเป็นศูนย์รวมความเจริญทาง
เศรษฐกิจและสังคม ดังนั้นจึงเกิดความพยายามในหลายด้านที่จะเพ่ิมประสิทธิภาพการใช้พลังงาน
ดังกล่าว เช่น การศึกษาและวิเคราะห์การใช้พลังงานและความคุ้มค่าในการปรับปรุงอาคารเก่าสังกัด
กรุงเทพมหานคร ให้เป็นอาคารประหยัดพลังงาน การสร้างจิตส านึกการใช้พลังงานในโรงเรียนสังกัด
กรุงเทพมหานคร และกิจกรรมปิดไฟลดโลกร้อน รวมถึงกิจกรรมต่อเนื่องขยายผลโครงการโรงเรียน
ใหญ่รอยเท้าเล็ก การด าเนินมาตรการประหยัดพลังงานของกรุงเทพมหานคร โดยถือปฏิบัติตามมติ
รัฐมนตรี เรื่อง มาตรการลดพลังงานภาครัฐเป็นต้น38 

                                                           
35 กองจัดการคุณภาพอากาศและเสียง ส านักสิ่งแวดล้อม กรุงเทพมหานคร, “ปลูก ปล่อย 

ปิด ปรับ กรุงเทพฯ สู่เมืองคาร์บอนต่ า,” สืบค้นเมื่อวันที่ 13 เมษายน 2559, http://www. 
bangkoklowcarbon.com/content/4752/ปลูก-ปล่อย-ปิด-ปรับ-กรุงเทพฯ-สู่เมืองคาร์บอนต่ า 

36 เพ่ิงอ้าง. 
37 เพ่ิงอ้าง. 
38 เพ่ิงอ้าง. 
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(4) ปรับ (เพ่ือเปลี่ยนพฤติกรรมการใช้ชีวิตประจ าวัน)เนื่องจากกิจกรรมการใช้
ชีวิตประจ าวันของมนุษย์มีผลกระทบต่อระบบนิเวศทั้งทางตรงและทางอ้อมอย่างต่อเนื่องโดยรอยเท้า
คาร์บอน (Carbon Footprint) นั้นเป็นการวัดผลกระทบดังกล่าวที่แสดงปริมาณคาร์บอนเทียบเท่าที่
ปล่อยออกสู่สิ่งแวดล้อม ด้วยเหตุนี้เครือข่ายกรุงเทพฯ สู่เมืองคาร์บอนต่ า อันประกอบด้วย หน่วยงาน
ในสังกัดกรุงเทพมหานคร หน่วยงานรัฐและภาคเอกชนอย่างน้อย 60 องค์กร จะร่วมกันปฏิบัติภารกิจ
ลดรอยเท้าคาร์บอนครั้งส าคัญนี้ โดยกรุงเทพมหานครมุ่งเป้าว่าจะสามารถน ากรุงเทพฯ สู่ความเป็น
เมืองคาร์บอนต่ า พร้อมกับอีกหลายประเทศทั่วโลกภายในปี พ.ศ.2563 โดยอาศัยการประยุกต์ใช้
เทคโนโลยีควบคู่กับการสร้างความตระหนักรู้  และสร้างการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมผ่านเครือข่าย
ความร่วมมือในการด าเนินโครงการ เพ่ือให้เกิดการถ่ายทอดความรู้และเผยแพร่ตัวอย่างที่ดีต่อไปใน
อนาคต39 
  จะเห็นได้ว่า โครงการกรุงเทพฯ สู่เมืองคาร์บอนต่ านี้ เป็นโครงการที่มุ่งเน้นเรื่องการ
ลดปริมาณก๊าซเรือนกระจกซึ่งเกิดจากก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์โดยตรง อย่างไรก็ตาม ในโครงการนี้
ไม่ได้มีการกล่าวถึงการรณรงค์ให้มีการลดการใช้งานรถยนต์ซึ่งเป็นแหล่งก าเนิดก๊าซเรือนกระจกที่
ส าคัญแต่อย่างใด โดยหากมีการเพ่ิมหลักปฏิบัติข้อที่ 5 คือ ปั่น (เพ่ือลดการใช้รถยนต์) โดยรณรงค์ให้
ผู้คนหันมาใช้งานจักรยานเพ่ือการสัญจรให้มากขึ้น พร้อมทั้งพัฒนาสิ่งอ านวยความสะดวกส าหรับ
ผู้ใช้งานจักรยานควบคู่ไปด้วย ก็น่าจะเป็นส่วนช่วยในการลดปริมาณก๊าซเรือนกระจกไปได้อีกทางหนึ่ง 
 
4.2 มาตรการทางกฎหมาย 
 
 4.2.1พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 252240 
  4.2.1.1 มาตรการทางกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับจักรยานและอุปกรณ์จักรยาน 
   ตามพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 นิยามของค าว่า รถ คือ 
ยานพาหนะทางบกทุกชนิด เว้นแต่รถไฟและรถราง41 รถจักรยาน คือ รถที่เดินด้วยก าลังของผู้ขับขี่ที่
มิใช่เป็นการลากเข็น42 ส่วนรถจักรยานยนต์ คือ รถที่เดินด้วยก าลังเครื่องยนต์ ก าลังไฟฟ้า หรือ
พลังงานอ่ืน และมีล้อไม่เกินสองล้อ ถ้ามีพ่วงข้างมีล้อเพ่ิมอีกไม่เกินหนึ่งล้อ43 จากค านิยามข้างต้นจะ

                                                           
39 เพ่ิงอ้าง. 

 40 ราชกิจจานุเบกษา เล่ม 96/ตอนที่ 8/ฉบับพิเศษ หน้า 1/29 มกราคม 2522.  
 41 พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 มาตรา 4 (15) 
 42 พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 มาตรา 4 (18) 
 43 พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 มาตรา 4 (17) 
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เห็นได้ว่า รถจักรยานเป็นรถชนิดหนึ่งที่เดินด้วยก าลังผู้ขับขี่ โดยไม่ได้มีก าหนดจ านวนล้อว่าต้องมีกี่ล้อ 
ดังนั้น ไม่ว่าจะมีหนึ่งล้อ สองล้อ สามล้อหรือสี่ล้อ ถ้าเดินด้วยก าลังของผู้ขับขี่ก็ถือว่าเป็นรถจักรยาน 
ซึ่งเมื่อเป็นเช่นนี้ รถที่เราเห็นในท้องถนนที่เดินด้วยก าลังของผู้ขับขี่หลายประเภทก็ถือเป็นรถจักรยาน 
เช่น รถขายไอศกรีม รถซาเล้งส่งของหรือเก็บขยะที่ไม่ได้ติดเครื่องยนต์ แต่รถจักรยานไฟฟ้า ถ้าตีความ
ตามพระราชบัญญัตินี้ จะไม่อยู่ในค าจ ากัดความของจักรยาน แต่อยู่ในค าจ ากัดความของจักรยานยนต์ 
เนื่องจากเป็นรถที่เดินด้วยก าลังไฟฟ้าซึ่งจะท าให้ผู้ขับขี่รถจักรยานไฟฟ้าต้องตกอยู่ในข้อสันนิษฐาน
ความรับผิดอย่างเคร่งครัดทางละเมิดตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 43744 ซึ่งเป็น
การผลักภาระการพิสูจน์มายังฝ่ายที่ก่อความเสียหายทางละเมิดที่ครอบครองหรือควบคุมยานพาหนะ
อันเดินด้วยก าลังเครื่องจักรกลที่จะต้องพิสูจน์ให้ตนเองพ้นจากความรับผิดในสองกรณีคือ ความ
เสียหายเกิดแต่เหตุสุดวิสัยและความเสียหายเกิดเพราะความผิดของผู้ต้องเสียหายเอง ซึ่งภาระการ
พิสูจน์ในกรณีมีข้อพิพาทโดยทั่วไปนั้นจะตกอยู่กับฝ่ายที่กล่าวอ้างข้อเท็จจริงเพื่อสนับสนุนค ากล่าว 
อ้างของตน ตามประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความแพ่ง มาตรา 84/145 
   รถจักรยานที่ ใช้ ในทางเดินรถ ไหล่ทาง หรือทางที่จัดท าไว้ส าหรับ
รถจักรยาน ต้องมีกระดิ่งให้เสียงสัญญาณในระยะไม่น้อยกว่าสามสิบเมตร46 โดยกฎหมายระบุไว้
ชัดเจนว่าต้องรถจักรยานต้องเป็นกระดิ่ง47 ส่วนรถยนต์เป็นแตร48 และรถม้าเป็นระฆัง49 ต้องมีเครื่อง
ห้ามล้อที่ใช้การได้ดี เมื่อใช้สามารถท าให้จักรยานหยุดได้ทันที50 ซึ่งในส่วนของเครื่องห้ามล้อ กฎหมาย
ไม่ได้ระบุรายละเอียดชัดว่าต้องมีลักษณะแบบไหน อย่างไร ซึ่งปัจจุบันมีรถจักรยานชนิดหนึ่งที่เรียกว่า 
ฟิกซ์เกียร ์ซึ่งจักรยานชนิดนี้มีทั้งลักษณะที่มีเครื่องห้ามล้อแบบจักรยานทั่วไปที่มีลักษณะเป็นเบรกมือ 

                                                           
44 บุคคลใดครอบครองหรือควบคุมดูแลยานพาหนะอย่างใดๆ อันเดินด้วยก าลังจักรกล 

บุคคลนั้นจะต้องรับผิดชอบเพ่ือการเสียหายอันเกิดแต่ยานพาหนะนั้น เว้นแต่จะพิสูจน์ได้ว่าการ
เสียหายนั้นเกิดแต่เหตุสุดวิสัย หรือเพราะความผิดของผู้เสียหายนั้นเอง 

45 คู่ความฝ่ายใดกล่าวอ้างข้อเท็จจริงเพื่อสนับสนุนค าคู่ความของตน ให้คู่ความฝ่ายนั้นมี
ภาระการพิสูจน์ข้อเท็จจริงนั้น แต่ถ้ามีข้อสันนิษฐานไว้ในกฎหมายหรือมีข้อสันนิษฐานที่ควรจะเป็นซึ่ง
ปรากฏสภาพปกติธรรมดาของเหตุการณ์เป็นคุณแก่คู่ความฝ่ายใด คู่ความฝ่ายนั้นต้องพิสูจน์เพียงว่า
ตนได้ปฏิบัติตามเงื่อนไขแห่งการที่ตนจะได้รับผลประโยชน์ข้อสันนิษฐานนั้นครบถ้วนแล้ว 
 46 พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 มาตรา 80 (1) 
 47 พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 มาตรา 12 (3) 
 48 พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 มาตรา 12 (1) 
 49 พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 มาตรา 12 (2) 
 50 พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 มาตรา 80 (2) 
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และแบบที่ไม่มีเครื่องห้ามล้อที่เป็นเบรกมือ โดยวิธีการหยุดรถจะใช้การขืนเท้าไม่ถีบบันได จึงต้อง
ตีความว่ารถฟิกซ์เกียร์ที่ใช้การหยุดรถในลักษณะดังกล่าว ถือได้ว่า มีเครื่องห้ามล้อหรือไม่นอกจากนั้น
ต้องมีไฟสีขาวติดหน้ารถจักรยาน ส่องเห็นพ้ืนทางได้ชัดเจนในระยะไม่น้อยกว่าสิบห้าเมตร  โดยต้อง
เปิดไฟในเวลาที่แสงสว่างไม่เพียงพอที่จะมองเห็น คน รถ หรือสิ่งกีดขวางในทาง51 หรือผู้ขับขี่ที่จอดรถ
ในทางเดินรถหรือไหล่ทาง ในเวลาที่แสงสว่างไม่เพียงพอ52 เพ่ือให้ผู้ขับขี่หรือคนเดินเท้าซึ่งขับรถหรือ
เดินสวนมาสามารถมองเห็นได้53 และอยู่ในระดับต่ ากว่าสายตาของผู้ขับขี่ซึ่งขับรถสวนมา54 และมีไฟสี
แดงหรือติดวัตถุสะท้อนแสงสีแดงติดท่ีบริเวณท้ายรถจักรยาน55 
   ทั้งหมดที่กล่าวมาคืออุปกรณ์พ้ืนฐานตามกฎหมายที่ผู้ขับขี่รถจักรยานพึงมี 
ซึ่งในส่วนของหมวกนิรภัยนั้น พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 บังคับแต่เพียงผู้ขับขี่
รถจักรยานยนต์และคนโดยสารให้สวมหมวกนิรภัย56 แต่ไม่ได้มีการบังคับผู้ขับขี่จักรยานแต่อย่างใด 
 

4.2.1.2 มาตรการทางกฎหมายที่เป็นข้อปฏิบัติของผู้ขับขี่จักรยาน 
   การใช้จักรยาน หากมทีางท่ีจัดไว้ส าหรับจักรยานโดยเฉพาะ ผู้ขับขี่จักรยาน
ต้องขับในทางนั้น57 ซึ่งค าว่าทางที่จัดไว้ส าหรับจักรยานโดยเฉพาะนั้น ไม่ได้มีค านิยามอยู่ใน
พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 แต่อย่างใด แต่มีการก าหนดไว้ว่า ในทางสายใดหรือตอนใด
ที่เจ้าพนักงานจราจรเห็นว่าถ้าได้ออกประกาศข้อบังคับ หรือระเบียบเกี่ยวกับการจราจรแล้วจะเป็น
การปลอดภัย ซึ่งหนึ่งในนั้นคือเรื่องก าหนดระเบียบการใช้ทางหรือช่องเดินรถส าหรับบางประเภท58 ก็
ให้ก าหนดดังนั้นได้ ซึ่งเจ้าพนักงานจราจรในเขตกรุงเทพมหานครนั้น ได้แก่ ผู้บัญชาการต ารวจนคร
บาล ผู้บังคับการต ารวจจราจร รวมถึงผู้รักษาราชการแทน หรือผู้ได้รับมอบหมายให้ปฏิบัติราชการแทน
ในต าแหน่งดังกล่าวแล้วทุกต าแหน่งด้วย ตามค าสั่งกระทรวงมหาดไทย ที่ 529/2555 เรื่อง แต่งตั้งเจ้า
พนักงานจราจรตามพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 252259 ซึ่งมีการอาศัยอ านาจดังกล่าวมา

                                                           

 51 พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 มาตรา 11 
 52 พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 มาตรา 61 
 53 พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 มาตรา 81 
 54 พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 มาตรา 80 (3) 
 55 พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 มาตรา 80 (4) 
 56 พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 มาตรา 122 
 57 พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 มาตรา 79 
 58 พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 มาตรา 139(10) 
 59 ราชกิจจานุเบกษา เล่ม 129/ตอนที่ 124 ง/หน้า 226/8 พฤศจิกายน 2555 
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ก าหนดระเบียบการใช้ทางหรือช่องทางเดินรถให้กับรถจักรยาน ตาม ข้อบังคับเจ้าพนักงานจราจรใน
เขตกรุงเทพมหานคร ว่าด้วยการห้ามหยุดหรือจอด ตลอดเวลา และก าหนดระเบียบการใช้ทางหรือ
ช่องเดินรถส าหรับรถจักรยานสองล้อบริเวณรอบเกาะรัตนโกสินทร์ พ.ศ. 255760 และข้อบังคับเจ้า
พนักงานจราจรในเขตกรุงเทพมหานคร ว่าด้วยการห้ามหยุดหรือจอดตลอดเวลา และก าหนดระเบียบ
การใช้ทางหรือช่องเดินรถส าหรับรถจักรยานสองล้อบริเวณรอบเกาะรัตนโกสินทร์ (ฉบับที่ 2) พ.ศ. 
255761โดยได้มีก าหนดการให้ระยะหนึ่งเมตรยี่สิบเซนติเมตร จากขอบทางหรือไหล่ทางเข้ามาใน
ช่องทางเดินรถเป็นทางที่จัดไว้ส าหรับรถจักรยานสองล้อ เป็นทางที่รถจักรยานสองล้อเดินได้ทางเดียว 
และยังก าหนดให้เป็นบริเวณท่ีห้ามหยุดรถหรือจอดรถทุกชนิดตลอดเวลา ในถนนดังต่อไปนี้ 

(1) ถนนมหาไชย ตั้งแต่แยกส าราญราษฎร์ ไปจนถึงแยกมหากาฬ 
(2) ถนนกัลยาณไมตรี ตั้งแต่แยกกัลยาณไมตรีถึงแยกสะพานช้าง

โรงสี 
(3) ถนนท้ายวังตลอดสาย 
(4) ถนนมหาราช ตั้งแต่แยกท้ายวัง ถึงถนนมหาราชตัดถนนหน้า

พระลาน 
(5) ถนนหน้าพระลาน ฝั่งด้านทิศเหนือตั้งแต่หน้าพระลานตัดถนน

มหาราช ถึงแยกหน้าพระธาตุตัดถนนหน้าพระลาน 
(6) ถนนหน้าพระธาตุ ฝั่งด้านทิศตะวันตกตั้งแต่ถนนหน้าพระธาตุ

ตัดถนนหน้าพระลาน ถึงถนนหน้าพระธาตุตัดถนนราชินี 
(7) ถนนราชินี ฝั่งทิศใต้ ตั้งแต่ถนนหน้าพระธาตุตัดถนนราชินีถึง

ถนนราชินีตัดถนนพระอาทิตย์ 
(8) ถนนพระสุเมรุ ฝั่งด้านทิศเหนือ ตั้งแต่ถนนพระอาทิตย์ถึงถนน

บวรนิเวศตัดถนนพระสุเมรุ 
(9) ถนนบวรนิเวศ ฝั่งด้านทิศตะวันออก ตั้งแต่ถนนบวรนิเวศตัด

ถนนพระสุเมรุถึงถนนตะนาว 
(10) ถนนสนามไชย ตั้งแต่ป้อมเผด็จถึงวงเวียนรักษาดินแดน 
(11) ถนนตะนาว ฝั่งด้านทิศตะวันออก ตั้งแต่ถนนบวรนิเวศ ถึง

แยกสี่กั๊กเสาชิงช้า 

                                                           

 60 ราชกิจจานุเบกษา เล่ม 131/ตอนพิเศษ 262 ง/หน้า 18/23 ธันวาคม 2557 
 61 ราชกิจจานุเบกษา เล่ม 132/ตอนพิเศษ 17 ง/หน้า 47/20 มกราคม 2558 
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(12) ถนนพระอาทิตย์ ฝั่งทิศตะวันตก ตั้งแต่ถนนราชินีตัดถนนพระ
อาทิตย์ต่อเนื่องถึงถนนพระสุเมรุ 

(13) ถนนบ ารุงเมือง ตั้งแต่แยกสี่กั๊กเสาชิงช้าถึงแยกสะพานข้าง
โรงสี (ตามราชกิจจานุเบกษาเขียนไว้ว่าสะพานข้างโรงสี แต่ที่
ถูกต้องน่าจะเป็น สะพานช้างโรงสี) 

   นอกจากทางท่ีจัดไว้ส าหรับรถจักรยานสองล้อ บนถนนที่กล่าวมาข้างต้น ยัง
มีอีกหนึ่งเส้นทางที่มีสถานะถูกต้องตามกฎหมาย แต่เป็นช่องทางเดินรถเฉพาะส าหรับเดินรถจักรยาน
ที่อยู่บนทางเท้า กว้างหนึ่งเมตรยี่สิบเซนติเมตร บนทางเท้าถนนราชด าเนินกลาง ตั้งแต่ลานพลับพลาม
หาเจษฎาบดินทร์ ถึงแยกคอกวัวทั้งสองฝั่ง ตามข้อบังคับเจ้าพนักงานจราจรในเขตกรุงเทพมหานคร 
ว่าด้วยการก าหนดช่องทางเดินรถส าหรับรถจักรยาน พ.ศ. 255362 ซึ่งเส้นทางสายดังกล่าว ไม่ได้ถูก
ยกเลิกไป เนื่องจากไม่ใช่ ข้อบังคับที่ ไปขัดหรือแย้งกับข้อบังคับเจ้าพนักงานจราจรในเขต
กรุงเทพมหานคร ว่าด้วยการห้ามหยุดหรือจอดตลอดเวลา และก าหนดระเบียบการใช้ทางหรือช่อง
เดินรถส าหรับรถจักรยานสองล้อบริเวณรอบเกาะรัตนโกสินทร์ พ.ศ.2557 ข้อ 563 และข้อบังคับเจ้า
พนักงานจราจรในเขตกรุงเทพมหานคร ว่าด้วยการห้ามหยุดหรือจอดตลอดเวลาและก าหนดระเบียบการ
ใช้ทางหรือช่องเดินรถส าหรับรถจักรยานสองล้อบริเวณรอบเกาะรัตนโกสินทร์ (ฉบับที่ 2) พ.ศ. 2557 
ข้อ 764 
   จะเห็นได้ว่าช่องทางเฉพาะส าหรับรถจักรยานที่มีสถานะถูกต้องตาม
กฎหมายดังที่กล่าวมา ก าหนดให้รถจักรยานที่ใช้ในเส้นทางดังกล่าว ต้องเป็นจักรยานสองล้อเท่านั้น 
จักรยานที่มีล้อเดียวหรือสามล้อขึ้นไป ไม่มีสิทธิที่จะใช้ทางเฉพาะส าหรับจักรยานดังกล่าว ซึ่งขัดกับ
นิยามของค าว่าจักรยานในพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 ที่ไม่ได้ระบุว่าจักรยานต้องมีกี่ล้อ 
นอกจากนั้น ในทุกเส้นทางเฉพาะส าหรับรถจักรยาน ยกเว้นเส้นทางบนทางเท้าถนนราชด าเนินกลาง 
ก็เป็นเส้นทางที่มีลักษณะเดินรถทางเดียว คือมีทางเฉพาะส าหรับจักรยานแค่ฝั่งเดียว ไม่ใช่สองฝั่งคือ
ในลักษณะไปและกลับ โดยในกรณีที่จะใช้เส้นทางเฉพาะส าหรับจักรยานดังกล่าวในการสัญจรจาก
บ้านสู่ที่ท างานหรือที่ท างานสู่บ้าน ก็จะมีเที่ยวไปหรือเที่ยวกลับหนึ่งเที่ยว ที่ต้องขับขี่จักรยานบนถนน
ปกติร่วมกับรถประเภทอ่ืน 

                                                           

 62 ราชกิจจานุเบกษา เล่ม 127/ตอนพิเศษ 138 ง/หน้า 105/30 พฤศจิกายน 2553 
 63 ข้อ 5 นับตั้งแต่วัน เวลา ที่ข้อบังคับนี้ใช้บังคับ ให้ยกเลิกระเบียบ ค าสั่ง หรือข้อบังคับใดที่
ขัดหรือแย้งกับข้อบังคับนี้ 
 64 ข้อ 7 นับตั้งแต่วัน เวลา ที่ข้อบังคับนี้ใช้บังคับ ให้ยกเลิกระเบียบ ค าสั่ง หรือข้อบังคับใดที่
ขัดหรือแย้งกับข้อบังคับนี้ 
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   ในกรณีที่ไม่ได้มีช่องทางเฉพาะส าหรับรถจักรยาน ผู้ขับขี่รถจักรยานก็ต้อง
ใช้ทางเดินรถร่วมกับรถประเภทอ่ืน โดยต้องขับขี่ให้ชิดขอบทางด้านซ้ายของทางเดินรถ ไหล่ทาง ให้
มากที่สุดเท่าที่จะท าได้ แต่ในกรณีที่มีช่องทางเดินรถประจ าทางด้านซ้ายสุดของทางเดินรถ ต้องขับขี่
รถจักรยานให้ชิดช่องทางเดินรถนั้น65 โดยผู้ขับขีร่ถจักรยานต้องระมัดระวังไม่ให้ชนรถหรือโดนคนเดิน
เท้าและต้องให้สัญญาณเตือนคนเดินเท้าให้รู้ตัว เมื่อจ าเป็น66 
   ต้องขับขี่จักรยานในทางเดินรถด้านซ้าย ไม่ล้ ากึ่งกลางทางเดินรถ เว้นกรณี
มีสิ่งกีดขวางหรือถูกปิดการจราจร หรือทางเดินรถนั้นเป็นทางเดินรถทางเดียว หรือทางเดินรถนั้น
กว้างไม่ถึงหกเมตร ถ้าเป็นเช่นดังที่กล่าวมา ก็ให้เดินรถทางขวาหรือล้ ากึ่งกลางของทางเดินรถได้67 
   กรณีแบ่งช่องทางเดินรถทิศทางเดียวกันไว้ ตั้งแต่สองช่องขึ้นไป ผู้ขับขี่
จักรยานต้องขับข่ีในช่องเดินรถซ้ายสุด เว้นมีสิ่งกีดขวางหรือถูกปิดการจราจร หรือเป็นทางเดินรถทาง
เดียว หรือจะเข้าช่องทางท่ีถูกต้องเมื่อใกล้บริเวณทางร่วมทางแยก หรือเมื่อจะแซงรถคันอื่น68 
   กรณขีับข่ีรถจักรยานสวนกับรถจักรยานหรือรถประเภทอ่ืน ต้องชิดซ้าย ลด
ความเร็ว ถ้าเป็นทางแคบที่ไม่อาจสวนกันได้โดยปลอดภัย ผู้ขับขี่รถคันที่ใหญ่กว่าต้องหยุดรถชิดขอบ
ทางด้านซ้ายเพ่ือให้ผู้ขับขี่รถที่เล็กกว่าผ่านไปได้ในทางเดินรถที่มีสิ่งกีดขวางอยู่ข้างหน้า ผู้ขับขี่
จักรยานต้องลดความเร็วหรือหยุดรถเพ่ือให้รถคันที่สวนมาผ่านไปได้69 
   ผู้ขับขี่รถจักรยานต้องขับขี่ให้ห่างคันหน้าพอสมควรในระยะที่จะหยุดโดย
ปลอดภัย กรณีขึ้นสะพานลาดชัน ต้องระวังไม่ให้ถอยไปโดนรถคันอื่น70 
   ในกรณีที่ผู้ขับขี่รถจักรยานต้องการจะเลี้ยวซ้าย ให้ขับขี่ในช่องเดินรถ
ส าหรับรถท่ีจะเลี้ยวซ้ายก่อนถึงทางเลี้ยวไม่น้อยกว่าสามสิบเมตร แต่ถ้ามีช่องเดินรถประจ าทางอยู่ช่อง
ซ้ายสุด ให้ขับข่ีชิดช่องเดินรถประจ าทางก่อนถึงทางเลี้ยวไม่น้อยกว่าสามสิบเมตร และจะเลี้ยวผ่านเข้า
ไปบนช่องเดินรถประจ าทางได้เฉพาะบริเวณที่มีเครื่องหมายจราจรให้เลี้ยวผ่านได้เท่านั้น กรณี
ต้องการจะเลี้ยวขวา ให้ขับขี่ชิดด้านขวาสุดของทางเดินรถหรือในช่องที่มีเครื่องหมายจราจรให้เลี้ยว
ขวาได้ก่อนถึงทางเลี้ยวไม่น้อยกว่าสามสิบเมตร ถ้ามีช่องเดินรถประจ าทางอยู่ด้านขวาสุด ให้ขับขี่ชิด

                                                           

 65 พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 มาตรา 82 
 66 พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 มาตรา 32 
 67 พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 มาตรา 33 
 68 พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 มาตรา 34 
 69 พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 มาตรา 39 
 70 พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 มาตรา 40 
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ช่องเดินรถประจ าทาง ก่อนถึงทางเลี้ยวไม่น้อยกว่าสามสิบเมตร และจะเลี้ยวผ่านเข้าไปในช่องเดินรถ
ประจ าทางได้เฉพาะบริเวณท่ีมีเครื่องหมายจราจรให้เลี้ยวผ่านได้เท่านั้น71 
   ถ้ามีเจ้าพนักงานจราจรแสดงสัญญาณจราจรด้วยมือและแขนอยู่ ให้ผู้ขับขี่
เลี้ยวขวาไปโดยไม่ต้องอ้อมตัวเจ้าพนักงานจราจรถ้าขับขี่อยู่ในทางร่วมทางแยก ต้องให้รถที่สวนมาใน
ทางเดินรถทางเดียวกันผ่านทางร่วมทางแยกไปก่อน เมื่อเห็นว่าปลอดภัยแล้วจึงเลี้ยวขวา โดยทั้งกรณี
เลี้ยวซ้ายและเลี้ยวขวา ผู้ขับขี่ต้องระมัดระวังและหยุดให้ทางแก่ผู้ที่ข้ามทางและรถที่แล่นผ่านจากทาง
ร่วมทางแยกอ่ืนก่อน เว้นเป็นกรณีที่รถเลี้ยวซ้ายและเลี้ยวขวาพร้อมกัน ให้รถที่เลี้ยวซ้ายให้ทางแก่รถ
ที่เลี้ยวขวาก่อน กรณีจะเลี้ยวอ้อมวงเวียนหรือเกาะที่สร้างไว้ ให้ขับขี่อ้อมไปทางซ้ายของวงเวียนหรือ
เกาะนั้น72 
   ในเรื่องการจอดรถไม่มีการก าหนดมาตรการทางกฎหมายเรื่องการจอด
รถจักรยานไว้โดยเฉพาะ โดยให้น ามาตรการเรื่องการจอดรถประเภทอ่ืนมาใช้กับการจอดรถจักรยาน
ด้วย ดังนั้น การจอดรถจักรยาน ผู้ขับขี่ต้องจอดรถชิดด้านซ้ายของทางเดินรถ และจอดรถให้ด้านซ้าย
ของรถขนานชิดกับขอบทางหรือไหล่ทางในระยะห่างไม่เกินยี่สิบห้าเซนติเมตรหรือจอดรถตามทิศทาง
หรือด้านหนึ่งด้านใดของทางเดินรถที่เจ้าพนักงานจราจรก าหนดไว้ แต่ถ้ามีช่องเดินรถประจ าทางอยู่
ด้านซ้ายสุดของทางเดินรถก็ห้ามจอดในช่องเดินรถประจ าทางนั้น73 
   ในกรณีที่เครื่องอุปกรณ์ของรถจักรยานขัดข้องจนต้องจอดในทางเดินรถ ผู้
ขับข่ีต้องน ารถจักรยานไปให้พ้นทางเดินรถให้เร็วที่สุด ถ้าจ าเป็นต้องจอดอยู่ในทางเดินรถ ต้องจอดใน
ลักษณะที่ไม่กีดขวางการจราจร74 
   ในทางเดินรถท่ีมีทางรถไฟผ่าน ถ้ามีเครื่องหมาย มีสิ่งปิดกั้นหรือมีเจ้าหน้าที่
แสดงสัญญาณว่ารถไฟก าลังจะผ่าน หรือมีเสียงรถไฟหรือรถไฟก าลังแล่นผ่านเข้ามาใกล้อาจ เกิด
อันตรายในเมื่อจะขับขี่รถผ่านไป ผู้ขับขี่รถจักรยานต้องหยุดรถให้ห่างจากทางรถไฟไม่น้อยกว่าห้า
เมตร เมื่อรถไฟผ่านไปแล้วจึงขับข่ีผ่านไปได้75 
   ในกรณีที่มีรถโรงเรียนหยุดรถในทางเดินรถเพ่ือรับส่งนักเรียนขึ้นหรือลงรถ 
ผู้ขับขี่รถจักรยานต้องระมัดระวังและลดความเร็วลง เมื่อเห็นว่าปลอดภัยแล้ว จึงขับผ่านไป76 

                                                           
71 พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 มาตรา 51 

 72 เพ่ิงอ้าง. 
 73 พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 มาตรา 54 
 74 พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 มาตรา 56 
 75 พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 มาตรา 62 
 76 พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 มาตรา 64 
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   ผู้ขับขี่รถจักรยานในทางเดินรถบนเนินเขา สะพาน ที่เชิงสะพาน ที่แคบ 
ทางโค้ง ทางลาด ที่คับขัน หรือที่มีหมอก ฝุ่น ควัน จนท าให้ไม่อาจมองเห็นทางข้างหน้าได้ในระยะหก
สิบเมตร ต้องลดความเร็วของรถในลักษณะที่จะท าให้เกิดความปลอดภัย77 เช่นเดียวกับผู้ขับขี่
จักรยานเข้าใกล้ทางร่วมทางแยก ทางข้ามเส้นให้รถหยุด หรือวงเวียน ก็ต้องลดความเร็วของรถ78 โดย
การใช้ทางร่วมทางแยกนั้น ถ้ามีรถอ่ืนอยู่ในทางร่วมทางแยก ต้องให้รถอ่ืนนั้นผ่านไปก่อน ถ้าไม่มีรถ
อ่ืนในทางร่วมทางแยก ผู้ขับขี่ต้องให้รถที่อยู่ทางซ้ายไปก่อน เว้นแต่เป็นทางร่วมทางแยกที่มีทางเดิน
รถทางเอกตัดผ่านทางเดินรถทางโท ต้องให้ผู้ขับขี่ในทางเดินรถทางเอกผ่านไปก่อน79 
   โดยทางเดินรถทางเอกหมายถึง 
   (1) ทางเดินรถท่ีมีเครื่องจราจรบอกว่าเป็นทางเดินรถทางเอก 
   (2) ทางเดินรถท่ีขวางหน้าทางเดินรถที่มีป้ายหยุดหรือป้ายค าว่าให้ทางหรือ
ที่มีค าว่าหยุดหรือเส้นหยุดเป็นสีขาวทึบหรือเส้นให้ทางสีขาวประบนผิวทาง ซึ่งทางที่มีเครื่องหมาย
หรือป้ายเช่นว่านั้น ถือเป็นทางโท  
   (3) กรณีที่ไม่มีป้ายหรือเครื่องหมายดังที่กล่าวมา ทางเดินรถที่มีช่องเดินรถ
มากกว่าถือเป็นทางเอก  
   (4) ทางเดินรถท่ีเป็นถนนที่ตัดกับซอย ถนนถือเป็นทางเอก80 

ถ้ามีสัญญาณไฟเขียว แต่ในทางร่วมทางแยกมีรถอ่ืนหยุดขวางอยู่จนไม่อาจ
ผ่านไปได้ ผู้ขับขี่จักรยานต้องหยุดรอหลังเส้นให้รถหยุดจนกว่าจะเคลื่อนรถผ่านทางร่วมทางแยกไป
ได้81 
   กรณีขับขี่จักรยานบริเวณวงเวียนให้ปฏิบัติตามสัญญาณหรือเครื่องหมาย
จราจร หากไม่มี ต้องให้ผู้ขับขี่ซึ่งขับรถอยู่ในวงเวียนทางด้านขวาขับผ่านไปก่อน แต่หากเจ้าพนักงาน
จราจรให้สัญญาณจราจรเป็นอย่างอ่ืนก็ให้ปฏิบัติตามนั้น82 
   กรณีขับขี่รถจักรยานออกจากทางส่วนบุคคลหรือทางเดินรถในบริเวณ
อาคาร เมื่อจะขับขี่ผ่านหรือเลี้ยวเข้าสู่ทางเดินรถท่ีตัดผ่าน ต้องหยุดรถให้รถที่ก าลังแล่นอยู่ในทางเดิน
รถผ่านไปก่อน83 

                                                           

 77 พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 มาตรา 69 
 78 พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 มาตรา 70 
 79 พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 มาตรา 71 

80 พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 มาตรา 72 
81 อ้างแล้ว, เชิงอรรถที่ 77. 
82 พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 มาตรา 73 
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   กรณีขับขี่รถจักรยานผ่านทางแคบระหว่างภูเขาหรือระหว่างเนิน ต้องขับขี่
ให้ชิดขอบทางด้านซ้าย เมื่อถึงทางโค้งต้องใช้เสียงสัญญาณเพ่ือเตือนรถอ่ืนที่อาจสวนมา84 
   กรณีผู้ขับขี่รถจักรยานก่อให้เกิดความเสียหายแก่บุคคลหรือทรัพย์สินของ
ผู้อ่ืน ไม่ว่าจะเป็นความผิดของผู้ขับขี่หรือไม่ก็ตาม ต้องหยุดรถและให้ความช่วยเหลือตามสมควร 
พร้อมทั้งแสดงตัวและแจ้งเหตุต่อพนักงานเจ้าหน้าที่ที่อยู่ใกล้เคียงในทันที และแจ้งชื่อ ที่อยู่แก่ผู้ได้รับ
ความเสียหายด้วย ซึ่งในกรณีผู้ขับขี่จักรยานหลบหนีไป ไม่แสดงตัวต่อพนักงานเจ้าหน้าที่ ให้
สันนิษฐานว่าเป็นผู้กระท าความผิด85 
   รถจักรยานที่เข้าขบวนแห่ต่างๆ หรือใช้เพ่ือการโฆษณาที่แห่ไปตามทาง 
ต้องได้รับอนุญาตจากเจ้าพนักงานจราจร ยกเว้นขบวนแห่ของทางราชการ แต่ถ้าเป็นการเข้าร่วม
ขบวนแห่ที่ได้รับอนุญาตและมีการระบุรถจักรยานนั้นไว้ด้วยแล้ว รถนั้นก็ไม่จ าต้องได้รับอนุญาตอีก86 
   การใช้รถจักรยานบรรทุกคนหรือบรรทุกของนั้น แม้ในทุกวันนี้เราอาจเห็น
เป็นภาพชินตาว่ารถจักรยานสามารถมีคนนั่งซ้อนท้ายได้ แต่ตามกฎหมายแล้ว รถจักรยานไม่สามารถ
ใช้ในการบรรทุกคนได้ โดยในพระราชบัญญัติจราจรทางบก มาตรา 18 ระบุว่า รถที่ใช้บรรทุกคน สัตว์ 
หรือสิ่งของ จะใช้บรรทุกในลักษณะใด โดยรถชนิดหรือประเภทใด ให้ เป็นไปตามหลักเกณฑ์หรือ
วิธีการที่ก าหนดในกฎกระทรวง ซึ่งก็ได้มีกฎกระทรวง ฉบับที่ 4 (พ.ศ. 2522)87 ซึ่งส่วนที่เกี่ยวข้องกับ
รถจักรยานมีดังนี้ 
   ข้อ 3 (3) ระบุว่า จักรยานสองล้อ ให้บรรทุกของอย่างเดียวไม่เกิน 30 
กิโลกรัม 
   ข้อ 3 (4) ระบุว่า รถจักรยานตั้งแต่สามล้อขึ้นไป ส าหรับบรรทุกของ ให้
บรรทุกของอย่างเดียว ไม่เกิน 150 กิโลกรัม 
   ข้อ 3 (5) จักรยานตั้งแต่สามล้อขึ้นไปส าหรับบรรทุกคน ให้บรรทุกคนไม่
เกินสองคน กับเด็กอายุไม่เกินสิบขวบอีกไม่เกินสองคน หรือของไม่เกิน 150 กิโลกรัม 
   จะเห็นได้ว่า รถจักรยานสองล้อท่ีใช้กันอยู่โดยทั่วไปนั้น กฎหมายไม่อนุญาต
ให้มีคนซ้อนท้าย ท าได้เพียงบรรทุกของโดยจ ากัดน้ าหนักไว้ที่ 30 กิโลกรัม จะมีแต่เพียงจักรยานสาม
ล้อ ซึ่งในท่ีนี้หมายถึงสามล้อถีบ ที่กฎหมายอนุญาตให้บรรทุกคนได้ 

                                                                                                                                                                      
83 พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 มาตรา 74 
84 พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 มาตรา 125 
85 พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 มาตรา 78 
86 พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 มาตรา 133 

 87 ราชกิจจานุเบกษา เล่ม 96/ตอนพิเศษ 95ก/หน้า 14/14 มิถุนายน 2522 
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   ผู้ขับข่ีจักรยานต้องปฏิบัติตามสัญญาณจราจรและเครื่องหมายจราจร88 ทั้ง
สัญญาณไฟจราจร89 สัญญาณมือของพนักงานเจ้าหน้าที่90 สัญญาณนกหวีดของพนักงานเจ้าหน้าที่91 
   ผู้ขับขี่รถจักรยานต้องให้สัญญาณด้วยมือและแขนก่อนที่จะเลี้ยวรถ เปลี่ยน
ช่องเดินรถ จอดรถหรือหยุดรถเป็นระยะทางไม่น้อยกว่าสามสิบเมตร โดยต้องให้สัญญาณให้ผู้ขับขี่ซึ่ง
ขับรถอ่ืนเห็นในระยะไม่น้อยกว่าหกสิบเมตร92 รวมไปถึงการขับขี่ออกจากที่จอดรถในกรณีที่มีรถอ่ืน
จอดอยู่หรือมีสิ่งกีดขวางอยู่ข้างหน้า93 
   โดยสัญญาณมือในการขับขี่ต้องปฏิบัติดังต่อไปนี้คือ การลดความเร็ว ผู้ขับขี่
ต้องยื่นแขนขวาออกไปเสมอระดับไหล่ และโบกมือขึ้นลงหลายครั้ง การหยุดรถ ผู้ขับขี่ต้องยื่น
แขนขวาตรงออกไปเสมอระดับไหล่ ยกแขนขวาท่อนล่างตั้งฉากกับแขนท่อนบนและตั้งฝ่ามือขึ้น การ
จะให้รถคันอ่ืนผ่านหรือแซงขึ้นหน้า ผู้ขับขี่ต้องยื่นแขนขวาตรงออกไปเสมอระดับไหล่ และโบกมือไป
ข้างหน้าหลายครั้ง การจะเลี้ยวขวาหรือเปลี่ยนช่องทางเดินรถไปทางขวา ผู้ขับขี่ต้องยื่นแขนขวาตรง
ออกไปเสมอระดับไหล่ เมื่อจะเลี้ยวซ้ายหรือเปลี่ยนช่องทางเดินรถไปทางซ้าย ผู้ขับขี่ต้องยื่นแขนขวา
ตรงออกไปเสมอระดับไหล่ และงอข้อมือขึ้นโบกไปทางซ้ายหลายครั้ง94 
   ในทางเดินรถที่มีเครื่องหมายจราจรว่าเป็นทางเดินรถทางเดียว ให้ผู้ขับขี่
รถจักรยานขับไปตามทางที่ก าหนดไว้95 
   หากผู้ขับขี่ได้รับสัญญาณขอแซงขึ้นหน้าจากรถคันที่อยู่ข้างหลัง ผู้ขับขี่
รถจักรยานที่มีความเร็วช้ากว่ารถอ่ืนที่ขับไปในทิศทางเดียวกันต้องยอมให้รถที่มีความเร็วสูงกว่าผ่าน
ขึ้นหน้า โดยผู้ขับข่ีรถจักรยานต้องให้สัญญาณตอบโดยยื่นแขนขวาตรงออกไปเสมอระดับไหล่และโบก
มือไปข้างหน้าหลายครั้ง และต้องลดความเร็วลง ขับรถชิดด้านซ้ายของทางเดินรถ96 
 
 

                                                           

 88 พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 มาตรา 21 
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  4.2.1.3 มาตรการทางกฎหมายที่เป็นข้อห้ามผู้ขับขี่รถจักรยาน 
   ห้ามผู้ขับขี่รถจักรยานแซงรถคันอื่นทางด้านซ้าย ยกเว้น 
   (1) รถที่ถูกแซงก าลังจะเลี้ยวขวาหรือให้สัญญาณว่าจะเลี้ยวขวา 
   (2) ทางเดินรถนั้นได้จัดแบ่งช่องทางเดินรถไว้ตั้งแต่สองช่องขึ้นไป โดยการ
แซงซ้ายนั้นจะท าได้ต่อเมื่อไม่มีรถอ่ืนตามมาในระยะกระชั้นชิดและมีความปลอดภัยพอ97 
   ห้ามผู้ขับขี่รถจกัรยานแซงรถคันอื่น ในกรณีดังนี้ 
   (1) รถก าลังขึ้นทางชัน ขึ้นสะพาน ในทางโค้ง เว้นแต่มีเครื่องหมายจราจร
ให้แซงได้  
   (2) แซงในระยะสามสิบเมตรก่อนถึงทางข้าม ทางร่วมทางแยก วงเวียนหรือ
เกาะที่สร้างไว้ หรือทางเดินรถที่ตัดข้ามทางรถไฟ  
   (3) เมื่อมีฝุ่น หมอกหรือควัน จนท าให้มองไม่เห็นทางข้างหน้าในระยะหก
สิบเมตร  
   (4) เมื่อเข้าที่คับขันหรือเขตปลอดภัย98 โดยค าว่า ที่คับขัน หมายความว่า 
ทางที่มีการจราจรพลุกพล่านหรือมีสิ่งกีดขวางหรือในที่ซึ่งมองเห็นหรือทราบได้ล่วงหน้าว่าอาจเกิด
อันตรายหรือความเสียหายแก่รถหรือคนได้ง่าย99 ส่วนเขตปลอดภัย หมายความว่า พ้ืนที่ในทางเดินรถ
ที่มีเครื่องหมายแสดงไว้ให้เห็นได้ชัดทุกเวลา ส าหรับให้คนเดินเท้าที่ข้ามทางหยุดรอหรือให้คนที่ขึ้นลง
รถหยุดรอก่อนจะข้ามทางต่อไป100 
   ห้ามผู้ขับขี่รถจักรยานแซงหรือผ่านขึ้นหน้ารถอ่ืน ล้ าเขาไปในเส้นกึ่งกลาง
ของทางเดินรถที่ก าหนดไว้ หรือที่มีเครื่องหมายจราจรแสดงเขตอันตราย หรือเขตให้ใช้ความ
ระมัดระวังบนทางเดินรถ ถ้าในกรณีทางเดินรถด้านซ้ายมีสิ่งกีดขวางการจราจรและทางเดินรถ
ด้านขวามีความกว้างเพียงพอ ผู้ขับขี่จะหลีกสิ่งกีดขวางล้ าเข้าไปในเส้นกึ่งกลางของทางเดินรถที่
ก าหนดไว้ก็ได้ เมื่อไม่กีดขวางการจราจรของรถที่สวนทางมา101 
   ห้ามผู้ขับขี่รถจักรยานแซงหรือผ่านหน้ารถคันอ่ืนล้ าเข้าไปในช่องเดินรถ
ประจ าทาง เว้นมีสิ่งกีดขวางทางจราจร หรือปฏิบัติตามค าสั่งเจ้าพนักงานจราจร102 

                                                           
97 พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 มาตรา 45 
98 พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 มาตรา 46 
99 พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 มาตรา 4 (14) 
100 พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 มาตรา 4 (13) 
101 พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 มาตรา 47 
102 พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 มาตรา 48 
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   ในทางเดินรถที่สวนกันได้ ห้ามผู้ขับขี่รถจักรยานกลับรถหรือเลี้ยวรถ
ทางขวาในขณะมีรถอ่ืนสวนหรือตามมา ในระยะน้อยกว่าหนึ่งร้อยเมตรเว้นแต่เห็นว่าปลอดภัยและไม่
กีดขวางการจราจร103 
   ผู้ขับขี่รถจักรยาน 
   (1) ห้ามเลี้ยวรถหรือกลับรถในทางเดินรถที่มีเครื่องหมายห้ามเลี้ยวขวา 
ห้ามเลี้ยวซ้ายหรือห้ามกลับรถ 
   (2) ห้ามกลับรถที่เขตปลอดภัย ที่คับขัน บนสะพาน หรือในระยะหนึ่งร้อย
เมตรจากทางราบของเชิงสะพาน  
   (3) ห้ามกลับรถที่ทางร่วมทางแยก เว้นแต่มีเครื่องหมายให้กลับรถใน
บริเวณดังกล่าว104 
   ห้ามผู้ขับขี่จักรยาน หยุดรถในช่องทางเดินรถ เว้นแต่หยุดชิดขอบทาง
ด้านซ้ายของทางเดินรถในกรณีไม่มีช่องเดินรถประจ าทาง ห้ามหยุดรถบนทางเท้า บนสะพานหรือใน
อุโมงค์ ในทางร่วมทางแยก ในเขตที่มีเครื่องหมายจราจรห้ามหยุดรถ บริเวณปากทางเข้าออกของ
อาคารหรือทางเดินรถ ในเขตปลอดภัยและในลักษณะกีดขวางการจราจร ยกเว้นกรณีเป็นการหยุดรถ
เพราะมีสิ่งกีดขวางในทางเดินรถหรืออุปกรณ์ขัดข้องหรือปฏิบัติตามสัญญาณหรือเครื่องหมาย
จราจร105 
   ห้ามผู้ขับขี่รถจักรยาน จอดรถบนทางเท้า บนสะพานหรือในอุโมงค์ ในทาง
ร่วมทางแยก หรือในระยะสิบเมตรจากทางร่วมทางแยก ในทางข้าม หรือในระยะสามเมตรจากทาง
ข้าม ในเขตที่มีเครื่องหมายห้ามจอดรถ ในระยะสามเมตรจากท่อน้ าดับเพลิง ในระยะสิบเมตรจากที่
ติดตั้งสัญญาณจราจร ในระยะสิบห้าเมตรจากทางรถไฟผ่าน จอดซ้อนกันกับรถอ่ืนที่จอดอยู่ก่อนแล้ว 
บริเวณปากทางเข้าออกของอาคารหรือทางเดินรถ หรือในระยะห้าเมตรจากปากทางเดินรถ ระหว่าง
เขตปลอดภัยกับขอบทาง หรือในระยะสิบเมตรนับจากปลายสุดของเขตปลอดภัยทั้งสองข้าง ในที่คับ
ขัน ในระยะสิบห้าเมตรก่อนถึงเครื่องหมายหยุดรถประจ าทาง และเลยเครื่องหมายไปอีกสามเมตร ใน
ระยะสามเมตรจากตู้ไปรษณีย์และในลักษณะกีดขวางการจราจร106 ซึ่งในเรื่องการหยุดรถและการ
จอดรถนั้น เจ้าพนักงานจราจรหรือพนักงานเจ้าหน้าที่ มีอ านาจสั่งให้ผู้ขับขี่เคลื่อนย้ายรถที่หยุดหรือ
จอดอยู่โดยฝ่าฝืนกฎหมาย ได้และมีอ านาจเคลื่อนย้ายหรือใช้เครื่องมือบังคับไม่ให้เคลื่อนย้ายรถ

                                                           
103 พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 มาตรา 52 
104 พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 มาตรา 53 
105 พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 มาตรา 55 
106 พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 มาตรา 57 
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ดังกล่าวได้107 ซึ่งในเรื่องการห้ามหยุดหรือจอดรถจักรยานบนทางเท้านั้น เป็นเรื่องที่ขัดต่อสภาพ
บังคับใช้ตามความเป็นจริง เนื่องจากการจอดรถหรือหยุดรถจักรยานในกรณีเกิดความขัดข้องกับตัวรถ
นั้น หากมีอุปกรณ์อ านวยความสะดวกส าหรับการจอดรถจักรยานบนทางเท้า หรือหากยกรถจักรยาน
ที่ขัดข้องมาด าเนินการแก้ไขบนทางเท้าในลักษณะที่ไม่กีดขวางคนเดินเท้า ย่อมเป็นการสะดวกและ
ปลอดภัยส าหรับผู้ขับขี่จักรยาน รวมถึงผู้ใช้ทางเดินรถรายอ่ืนๆ ด้วย 
   ห้ามผู้ขับขี่รถจักรยาน ขับข่ีในช่องเดินรถประจ าทาง108 
   ห้ามผู้ขับขี่รถจักรยาน ขับขี่โดยประมาทหรือน่าหวาดเสียว อันอาจเกิด
อันตรายแก่บุคคลหรือทรัพย์สิน ขับขี่โดยไม่จับคันบังคับ ขับขนานกันเกินสองคัน เว้นแต่ขับในทางที่
จัดไว้ส าหรับรถจักรยาน ห้ามขับโดยนั่งบนที่อ่ืนที่มิใช่อานที่จัดไว้เป็นที่นั่งปกติ ขับโดยบรรทุกบุคคล
อ่ืน เว้นแต่รถจักรยานสามล้อส าหรับบรรทุกคน บรรทุกหรือถือสิ่งของ หีบห่อ ในลักษณะที่เป็นการ
กีดขวางการจับคันบังคับรถ หรืออาจจะเกิดอันตรายต่อบุคคลหรือทรัพย์สิน เกาะหรือพ่วงรถอ่ืนที่
ก าลังแล่นอยู่109 
   ห้ามขับขี่รถจักรยานตามหลังรถฉุกเฉินที่ก าลังปฏิบัติหน้าที่ในระยะต่ ากว่า
ห้าสิบเมตร ห้ามผ่านเข้าไปหรือจอดในบริเวณเขตปฏิบัติการดับเพลิง110 
  4.2.1.4 โทษของการฝ่าฝืนพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 ที่เกี่ยวข้อง
กับการใช้จักรยาน 
   บทลงโทษผู้ขับขี่รถจักรยานที่ฝ่าฝืนข้อปฏิบัติและข้อห้ามโดยหลักจะเป็น
โทษปรับที่ไม่สูงนัก เช่น ระวางโทษปรับไม่เกิน 200 บาท111 กรณีไม่มีกระดิ่ง112 ไม่ขับขี่ชิดขอบทาง
ด้านซ้าย113 ระวางโทษปรับไม่เกิน 500 บาท114 กรณีไม่ติดไฟหน้ารถ115 บรรทุกคนหรือบรรทุกของ 
 

                                                           
107 พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 มาตรา 59 
108 พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 มาตรา 66 
109 พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 มาตรา 83 
110 พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 มาตรา 127 
111 พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 มาตรา 147 
112 อ้างแล้ว, เชิงอรรถที่ 47. 
113 อ้างแล้ว, เชิงอรรถที่ 65. 
114 พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 มาตรา 148 และมาตรา 150 
115 อ้างแล้ว, เชิงอรรถที่ 51. 
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น้ าหนักเกิน 30 กิโลกรัม116 ระวางโทษปรับตั้งแต่ 200 ถึง 500 บาท117 กรณีไม่ขับขี่รถในช่องทางซ้าย
สุด118 ระวางโทษปรับไม่เกิน 1,000 บาท119 กรณีไม่ปฏิบัติตามสัญญาณมือของเจ้าหน้าที่120 ไม่ปฏิบัติ
ตามสัญญาณนกหวีดเจ้าหน้าที่121 ระวางโทษปรับตั้งแต่ 400 ถึง 1,000 บาท122 กรณีขับขี่รถแซง
ทางซ้าย123 เป็นต้นแต่ก็มีบทลงโทษที่มีโทษถึงขั้นจ าคุก คือระวางโทษจ าคุกไม่เกิน 3 เดือน ปรับไม่
เกิน 5,000 บาท หรือทั้งจ าทั้งปรับ124 จากกรณีที่ผู้ขับขี่ไม่ปฏิบัติตามค าสั่งเจ้าพนักงานจราจรหรือ
พนักงานเจ้าหน้าที่ในการสั่งให้เคลื่อนย้ายรถหรือไม่ยอมให้ใช้เครื่องมือบังคับรถไม่ให้เคลื่อนย้าย125 
ก็คือการไม่ยอมให้ล็อกล้อ ซึ่งถ้าดูจากสภาพความเป็นจริงในการปรับใช้กฎหมายนั้น การน ามาตรานี้
มาปรับใช้กับรถจักรยานดูจะไม่บรรลุวัตถุประสงค์ของการบังคับใช้กฎหมาย เนื่องจากการใช้เครื่องมือ
บังคับรถไม่ให้เคลื่อนย้ายหรือการล็อกล้อนั้น หากกระท ากับรถยนต์ ก็จะท าให้ผู้ขับขี่รถยนต์คัน
ดังกล่าวไม่สามารถน ารถยนต์คันดังกล่าวเคลื่อนที่ออกจากจุดที่ถูกล็อกล้อไว้ได้ แต่ถ้าเป็นการล็อกล้อ
รถจักรยานนั้น ผู้ขับขี่รถจักรยานก็สามารถยกรถจักรยานของตนออกจากบริเวณนั้นได้อยู่ แม้จะถูก 
ล็อกล้อไว้ก็ตาม 

อีกกรณีคือระวางโทษจ าคุกไม่เกิน 3 เดือน หรือปรับตั้งแต่ 2,000 บาท ถึง 
10,000 บาท หรือทั้งจ าทั้งปรับ126 จากกรณีที่ผู้ขับขี่เกิดอุบัติเหตุ ก่อความเสียหายให้แก่บุคคลอ่ืน 
แล้วไม่ยอมให้ความช่วยเหลือตามสมควร ไม่แสดงตัวต่อพนักงานเจ้าหน้าที่ที่อยู่ใกล้เคียง127 ซึ่งถ้าดูจาก
สภาพความเป็นจริง หากมีการเกิดอุบัติเหตุขึ้นกับรถจักรยานบนทางเดินรถ ฝ่ายผู้เสียหายน่าจะเป็นผู้ขับขี่
รถจักรยานโดยมาก การน ามาตรานี้มาปรับใช้กับผู้ขับขี่รถจักรยานจึงดูไม่บรรลุวัตถุประสงค์ของการ
บังคับใช้กฎหมาย 

                                                           
116 อ้างแล้ว, เชิงอรรถที่ 87.  
117 พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 มาตรา 151 
118 อ้างแล้ว, เชิงอรรถที่ 67. 
119 พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 มาตรา 152 
120 อ้างแล้ว, เชิงอรรถที่ 90. 
121 อ้างแล้ว, เชิงอรรถที่ 91. 
122 พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 มาตรา 157 
123 อ้างแล้ว, เชิงอรรถที่ 96. 
124 พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 มาตรา 159 
125 อ้างแล้ว, เชิงอรรถที่ 107. 
126 พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 มาตรา 160 
127 อ้างแล้ว, เชิงอรรถที่ 85. 
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  4.2.1.5 ข้อสังเกตเกี่ยวกับบางมาตราที่ไม่ได้บังคับใช้กับรถจักรยาน 
   ในพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 นั้น นอกจากค านิยามของ
รถจักรยาน128 และเรื่องกระดิ่งรถจักรยาน129 แล้ว บทบัญญัติที่เกี่ยวข้องกับรถจักรยานจะอยู่ในลักษณะ 
10 ตั้งแต่มาตรา 79 ถึงมาตรา 84 โดยในมาตรา 84 นั้น ระบุให้น าบทบัญญัติที่บังคับใช้กับรถ
ประเภทอ่ืนที่ก าหนดไว้ในมาตรานี้มาบังคับใช้กับรถจักรยานด้วยโดยอนุโลม ซึ่งหลายมาตราก็น ามา
ปรับใช้ร่วมกับรถจักรยานได้ แต่ก็มีบางมาตราเมื่อน ามาปรับใช้ก็จะมีลักษณะไม่ค่อยลงตัวอยู่บ้างแต่
ขณะเดียวกันก็มีบางมาตราที่ควรน ามาบังคับใช้กับรถจักรยานด้วย อาทิเช่น เรื่องห้ามผู้ขับขี่ขับรถ (1) 
ในขณะหย่อนความสามารถในอันที่จะขับ (2) ในขณะเมาสุราหรือของเมาอย่างอ่ืน (3) ในลักษณะกีด
ขวางการจราจร (4) โดยประมาทหรือน่าหวาดเสียว อันอาจเกิดอันตรายแก่บุคคลและทรัพย์สิน (5) 
ในลักษณะที่ผิดวิสัยของการขับรถธรรมดา หรือไม่อาจแลเห็นทางด้านหน้าหรือด้านหลัง ด้านใดด้าน
หนึ่งหรือทั้งสองด้านพอแก่ความปลอดภัย (6) คร่อมหรือทับเส้นหรือแนวแบ่งช่องเดินรถ เว้นแต่เมื่อ
เปลี่ยนช่องเดินรถ เลี้ยวรถหรือกลับรถ (7) บนทางเท้าโดยไม่มีเหตุอันสมควร เว้นแต่รถลากเข็น
ส าหรับทารก คนป่วยหรือคนพิการ (8) โดยไม่ค านึงถึงความปลอดภัยหรือความเดือดร้อนของผู้อ่ืน (9) 
ในขณะใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ เว้นแต่การใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่โดยใช้อุปกรณ์เสริมส าหรับการสนทนา
โดยผู้ขับขี่ไม่ต้องถือหรือจับโทรศัพท์เคลื่อนที่นั้น130 และห้ามผู้ขับขี่เสพยาเสพติดหรือวัตถุที่ออกฤทธิ์
ต่อจิตประสาท131 ซึ่งข้อห้ามที่กล่าวมานี้ ไม่ได้น ามาบังคับใช้กับผู้ขับข่ีรถจักรยาน ซึ่งเมื่อพิจารณาจาก
สภาพการขับขี่รถจักรยานแล้ว แม้รถจักรยานจะไม่ได้เดินด้วยก าลังเครื่องจักรกล จึงไม่สามารถใช้
ความเร็วได้สูงมาก แต่การขับขี่รถจักรยานบนทางเดินรถ หากขับขี่ในลักษณะที่สภาพร่างกาย จิตใจ 
ไม่สมบูรณ์พร้อม เนื่องจากการเสพของมึนเมาหรือสารเสพติด ก็อาจก่อความเสียหายให้กับตนเองและ
ผู้อื่น ทั้งต่อชีวิต ร่างกายและทรัพย์สิน จึงควรน าข้อห้ามดังกล่าวมาบังคับใช้กับผู้ขับข่ีรถจักรยานด้วย 
 4.2.2 พระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ. 2535 
 ค าว่าทางหลวงตามพระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ. 2535 นั้น ได้ให้นิยามไว้ค่อนข้าง
กว้าง โดยหมายถึง ทางหรือถนนซึ่งจัดไว้เพ่ือประโยชน์ในการจราจรสาธารณะทางบกไม่ว่าในระดับ
พ้ืนดิน ใต้ดิน เหนือพ้ืนดิน หรือใต้หรือเหนืออสังหาริมทรัพย์อย่างอ่ืน นอกจากทางรถไฟและ
หมายความรวมถึงที่ดิน พืช พันธุ์ไม้ทุกชนิด สะพาน ท่อ หรือรางระบายน้ า อุโมงค์ ร่องน้ า ก าแพงกัน
ดิน เขื่อน รั้ว หลักส ารวจ หลักเขต หลักระยะป้ายจราจร เครื่องหมายจราจร เครื่องหมายสัญญาณ 

                                                           
128 อ้างแล้ว, เชิงอรรถที่ 42. 
129 อ้างแล้ว, เชิงอรรถที่ 47. 
130 พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 มาตรา 43 
131 พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 มาตรา 43 ทวิ 
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เครื่องสัญญาณไฟฟ้า เครื่องสัญญาณที่จอดรถ ที่พักคนโดยสาร ที่พักริมทาง เรือหรือยานพาหนะ
ส าหรับขนส่งข้ามฟาก ท่าเรือส าหรับขึ้นหรือลงรถ และอาคารหรือสิ่งอ่ืนอันเป็นอุปกรณ์งานทาง
บรรดาที่มีอยู่หรือที่ได้จัดไว้ในเขตทางหลวงเพ่ือประโยชน์แก่งานทางหรือผู้ใช้ทางหลวงนั้นด้วย132 ซึ่ง
ทางหรือถนนเป็นพ้ืนที่ที่จักรยานใช้ในการสัญจรได้ตามพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522133

และยังมีนิยามค าอ่ืนๆ ที่เกี่ยวข้องกับรถจักรยาน คือ งานทาง หมายความว่า กิจการใดที่ท าเพ่ือหรือ
เนื่องในการส ารวจการก่อสร้าง การขยาย การบูรณะ หรือการบ ารุงรักษาทางหลวง หรือการจราจร
บนทางหลวง134 ทางจราจร หมายความว่า ส่วนหนึ่งของการหลวงที่ท าหรือจัดไว้เพ่ือการจราจรของ
ยานพาหนะ135 ไหล่ทาง หมายความว่า ส่วนหนึ่งของทางหลวงที่อยู่ติดกับทางจราจรทั้งสองข้าง136 ซึ่ง
ไหล่ทางก็เป็นหนึ่งในพ้ืนที่ที่จักรยานใช้ในการสัญจรตามพระราชบัญญัติจราจรทางบกเช่นกัน137 และ
ยานพาหนะ หมายความว่า รถตามกฎหมายว่าด้วยการขนส่งทางบก 138 ซึ่งก็หมายความรวมถึง
จักรยานด้วย 
 ทางหลวง มีห้าประเภท คือ ทางหลวงพิเศษ ทางหลวงแผ่นดิน ทางหลวงชนบท ทาง
หลวงท้องถิ่น และทางหลวงสัมปทาน139 โดยทางหลวงพิเศษ ทางหลวงแผ่นดิน และทางหลวง
สัมปทาน อธิบดีกรมทางหลวงมีอ านาจก าหนดมาตรฐานและลักษณะของทางหลวงและงานทาง 
รวมทั้งก าหนดเขตทางหลวง ที่จอดรถ ระยะแนวต้นไม้ และเสาพาดสาย140 ส่วนทางหลวงชนบทและ
ทางหลวงท้องถิ่น เป็นอ านาจของอธิบดีกรมทางหลวงชนบท141 ซึ่งได้มีการออก ประกาศกรมทาง
หลวงชนบท เรื่อง มาตรฐานและลักษณะของทางหลวง รวมทั้งก าหนดเขตทางหลวง ที่จอดรถ ระยะ
แนวต้นไม้ และเสาพาดสายเกี่ยวกับทางหลวงท้องถิ่น พ.ศ. 2550142 โดยในประกาศฉบับนี้ก าหนดให้
องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นใช้มาตรฐานและลักษณะของทางหลวงรวมทั้งก าหนดเขตทางหลวงตาม

                                                           

 132 พระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ. 2535 มาตรา 4 
133 อ้างแล้ว, เชิงอรรถที่ 65. 

 134 อ้างแล้ว, เชิงอรรถที่ 132. 
 135 เพ่ิงอ้าง. 
 136 เพ่ิงอ้าง. 

137 พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 มาตรา 80 
 138 อ้างแล้ว, เชิงอรรถที่ 132. 
 139 พระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ. 2535 มาตรา 6 
 140 พระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ. 2535 มาตรา 25 
 141 พระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ. 2535 มาตรา 26 
 142 ราชกิจจานุเบกษา เล่ม 124/ตอนพิเศษ 158ง/หน้า 1/18 ตุลาคม 2550 
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ประกาศนี้143 ซึ่งในประกาศมีการแบ่งชั้นทางหลวงท้องถิ่นออกเป็นสองประเภทใหญ่ คือ ทางหลวง
ท้องถิ่นในเขตเมืองและในเขตชุมชน และทางหลวงท้องถิ่นนอกเขตเมืองและนอกเขตชุมชน โดยทาง
หลวงท้องถิ่นในเขตเมืองและในเขตชุมชนก็แบ่งออกเป็น 5 ชั้น คือ ทางหลวงท้องถิ่นชั้นพิเศษ และ
ทางหลวงท้องถิ่นชั้นที่ 1-4144 เช่นเดียวกับทางหลวงท้องถิ่นนอกเขตเมืองและนอกเขตชุมชนที่แบ่ง
ออกเป็น 7 ชั้น คือ ทางหลวงท้องถิ่นชั้นพิเศษ และทางหลวงท้องถิ่นชั้นที่ 1-6145 โดยทางหลวงท้องถิ่นทุก
ประเภทจะมีรายละเอียดปลีกย่อยที่แตกต่างกัน แต่ที่มีส่วนส าคัญและเกี่ยวข้องกับการใช้รถจักรยาน คือ 
สภาพผิวจราจร ซึ่งสภาพผิวจราจรที่เหมาะกับการใช้จักรยานเพ่ือการสัญจรต้องเรียบ ไม่ลื่นเมื่อมีฝน
ตก โดยเกือบทุกประเภทแนะน าว่าควรเป็นคอนกรีตหรือแอสฟัลต์ มีเพียงทางหลวงท้องถิ่นนอกเขต
เมืองและนอกเขตชุมชน ประเภททางหลวงท้องถิ่นชั้นที่ 5 และชั้นที่ 6 ที่มีผิวจราจรแนะน าว่าเป็นลูกรัง ซึ่ง
สภาพถนนลูกรังนั้นไม่เหมาะกับการใช้จักรยานเพ่ือการสัญจร นอกจากนั้นก็มีเรื่องความกว้างของช่องจราจร
ที่มีการก าหนดไว้สองขนาดคือ กว้างไม่น้อยกว่า 3.25 เมตรและไม่น้อยกว่า 3 เมตรส่วนในเรื่องทางเท้าหรือ
ไหล่ทาง ในทางหลวงท้องถิ่นในเขตเมืองและในเขตชุมชน ชั้นพิเศษ ชั้นที่ 1 ชั้นที่ 2 และชั้นที่ 3 มีการ
ก าหนดให้มีทางเท้าหรือไหล่ทางท้ังสองข้าง โดยกว้างข้างละไม่น้อยกว่า 2.50 เมตร 2 เมตร 1.5 เมตร 
และ 1 เมตร ตามล าดับ ส่วนทางหลวงท้องถิ่นในเขตเมืองและในเขตชุมชน ชั้นที่ 4 ไม่ได้ก าหนดว่า
ต้องมีทางเท้าหรือไหล่ทางแต่อย่างใด ขณะที่ทางหลวงท้องถิ่นนอกเขตเมืองและนอกเขตชุมชน มีการ
ก าหนดว่าต้องมีไหล่ทางทั้งสองข้าง แต่ไม่ได้ก าหนดว่าต้องมีทางเท้า โดยในชั้นพิเศษ ชั้นที่ 1 ชั้นที่ 2 
ชั้นที่ 3 และชั้นที่ 4 ต้องมีไหล่ทางกว้างข้างละไม่น้อยกว่า 2.5 เมตร 2 เมตร 2 เมตร 1.5 เมตร และ 
1 เมตร ตามล าดับ ส่วนทางหลวงท้องถิ่นนอกเขตเมืองและนอกเขตชุมชน ชั้นที่ 5 และชั้นที่ 6 ไม่ได้
ก าหนดว่าต้องมีไหล่ทางแต่อย่างใดซึ่งในเรื่องไหล่ทางนั้น เป็นบริเวณที่จักรยานสามารถใช้ในการ
สัญจรโดยไหล่ทางที่มีสภาพเหมาะกับการใช้งานจักรยานต้องมีความกว้างไม่น้อยกว่า 1.8 เมตร แต่ถ้า
ในบริเวณที่มีพ้ืนที่จ ากัดก็ต้องมีพ้ืนที่ในการจัดท าไหล่ทางให้เป็นทางสัญจรส าหรับจักรยานตาม
มาตรฐานขั้นต่ าไม่น้อยกว่า 1.2 เมตร 
 

                                                           

 143 ประกาศกรมทางหลวงชนบท เรื่อง มาตรฐานและลักษณะของทางหลวง รวมทั้งก าหนด
เขตทางหลวง ที่จอดรถ ระยะแนวต้นไม้ และเสาพาดสายเกี่ยวกับทางหลวงท้องถิ่น พ.ศ. 2550 ข้อ 5 
 144 ประกาศกรมทางหลวงชนบท เรื่อง มาตรฐานและลักษณะของทางหลวง รวมทั้งก าหนด
เขตทางหลวง ที่จอดรถ ระยะแนวต้นไม้ และเสาพาดสายเกี่ยวกับทางหลวงท้องถิ่น พ.ศ. 2550 ข้อ 6 
 145 ประกาศกรมทางหลวงชนบท เรื่อง มาตรฐานและลักษณะของทางหลวง รวมทั้งก าหนด
เขตทางหลวง ที่จอดรถ ระยะแนวต้นไม้ และเสาพาดสายเกี่ยวกับทางหลวงท้องถิ่น พ.ศ. 2550 ข้อ 7 
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 4.2.3 พระราชบัญญัติ การรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย พ.ศ. 2543146 
 พระราชบัญญัตินี้ ตราขึ้นเพ่ือก าหนดอ านาจหน้าที่ วิธีการด าเนินการกิจการรถไฟฟ้า
เพ่ือให้ เป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพ ซึ่ งปัจจุบันรถไฟฟ้าที่ เปิดให้บริการแล้วและอยู่ภายใต้
พระราชบัญญัตินี้ คือ รถไฟฟ้ามหานครสายเฉลิมรัชมงคล หรือที่เรียกกันโดยทั่วไปว่ารถไฟฟ้าใต้ดิน 
หรือรถไฟฟ้าเอ็มอาร์ที 
 การรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย มีอ านาจก าหนดมาตรการเพ่ือความ
ปลอดภัยในการเดินรถไฟฟ้า และความปลอดภัยและความสงบเรียบร้อยในการโดยสารรถไฟฟ้า 
ตลอดจนการใช้และรักษารถไฟฟ้า ทรัพย์สิน และการให้บริการและความสะดวกแก่การเดินรถไฟฟ้า
และการโดยสารรถไฟฟ้า147 รวมไปถึงการพัฒนาอสังหาริมทรัพย์ของการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่ง
ประเทศไทยตามความจ าเป็น เพ่ือประโยชน์แก่การให้บริการกิจการรถไฟฟ้า148 โดยพระราชบัญญัติ
ฉบับนี้ก าหนดให้รัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคมรักษาการและมีอ านาจออกกฎกระทรวงเพ่ือ
ปฏิบัติการตามพระราชบัญญัตินี้149 และให้มีคณะกรรมการการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย
ท าหน้าที่วางนโยบายและควบคุมดูแลโดยทั่วไป รวมถึงการออกข้อบังคับในเรื่องต่างๆ ที่เกี่ยวข้องกับ
การรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย150 ซึ่งรวมถึงข้อบังคับในเรื่องการรักษาความปลอดภัยใน
การใช้และรักษาทรัพย์สิน151 และการรักษาความสะอาดและความเป็นระเบียบเรียบร้อยภายในระบบ
รถไฟฟ้า152 โดยมีผู้ว่าการ ท าหน้าที่บริหารกิจการให้เป็นไปตามกฎหมาย ข้อบังคับและนโยบายที่
คณะกรรมการก าหนด153 ขณะที่คนโดยสารที่อยู่ในระบบเขตรถไฟฟ้าต้องปฏิบัติตามหลักเกณฑ์ว่า
ด้วยความปลอดภัยในชีวิต ร่างกายและทรัพย์สิน การรักษาความสงบเรียบร้อย ความสะอาดและ
ความเป็นระเบียบเรียบร้อย ภายในเขตระบบรถไฟฟ้าตามท่ีก าหนดในกฎกระทรวง154 ซึ่งได้มีการออก
กฎกระทรวง ก าหนดหลักเกณฑ์ว่าด้วยความปลอดภัยในชีวิต ร่างกายและทรัพย์สิน การรักษาความ

                                                           

 146 ราชกิจจานุเบกษา เล่ม 117/ตอนที่ 114 ก/หนา้1/1 ธันวาคม 2543 
 147 พระราชบัญญัติ การรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย พ.ศ. 2543 มาตรา 9 (4) 

148 พระราชบัญญัติ การรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย พ.ศ. 2543 มาตรา 9 (11) 
149 พระราชบัญญัติ การรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย พ.ศ. 2543 มาตรา 5 
150 พระราชบัญญัติ การรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย พ.ศ. 2543 มาตรา 18 
151 พระราชบัญญัติ การรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย พ.ศ. 2543 มาตรา 18 (11) 
152 พระราชบัญญัติ การรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย พ.ศ. 2543 มาตรา 18 (12) 
153 พระราชบัญญัติ การรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย พ.ศ. 2543 มาตรา 24 
154 พระราชบัญญัติ การรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย พ.ศ. 2543 มาตรา 62 
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สงบเรียบร้อย ความสะอาดและความเป็นระเบียบเรียบร้อยภายในเขตระบบรถไฟฟ้า พ.ศ. 2547155

ซึ่งหากมีการฝ่าฝืนหรือไม่ปฏิบัติตามกฎกระทรวงฉบับนี้ ต้องระวางโทษจ าคุกไม่เกินหนึ่งเดือน ปรับไม่
เกินหนึ่งพันบาท หรือทั้งจ าทั้งปรับ156 โดยมีข้อก าหนดหนึ่งที่ระบุให้คนโดยสารที่ต้องการน า
รถจักรยานหรือรถสองล้อชนิดอ่ืนขึ้นไปบนระบบรถไฟฟ้าต้องได้รับอนุญาตจากพนักงานเจ้าหน้าที่
หรือเจ้าหน้าที่ก่อน157 โดยหลักเกณฑ์วิธีการอนุญาตให้เป็นไปตามข้อบังคับที่คณะกรรมการประกาศ
ก าหนด158 ซึ่งได้มีการออกข้อก าหนดการใช้ระบบรถไฟฟ้า สายเฉลิมรัชมงคลขึ้นมา 159 โดยในข้อ 4 
ข้อห้ามในการเข้าใช้บริการระบบรถไฟฟ้า หัวข้อย่อยที่ 4.6 มีการห้ามน าจักรยานเข้ามาในระบบ
รถไฟฟ้า เว้นแต่ว่าเป็นจักรยานชนิดที่พับเก็บได้ โดยเมื่อพับแล้วมีขนาดกะทัดรัด ไม่กีดขวางการใช้
ระบบรถไฟฟ้าของผู้อ่ืน160 ซึ่งการก าหนดข้อห้ามในลักษณะดังกล่าวไม่ได้มีลักษณะที่เป็นการส่งเสริม
การใช้รถจักรยานร่วมกับระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทยเลยแม้แต่น้อยและการรถไฟฟ้า
ขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย ก็ไม่ได้มีการเตรียมบริการเพ่ือรองรับผู้ขับขี่จักรยานชนิดอ่ืนที่ไม่ใช่
จักรยานพับ โดยในข้อบังคับการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย ว่าด้วยอัตราค่าบริการจอด
รถยนต์และวิธีการจัดเก็บค่าบริการจอดรถยนต์ พ.ศ. 2547161 โดยเป็นข้อบังคับที่จัดท าขึ้นเพ่ือ
ก าหนดอัตราค่าบริการในการจอดรถยนต์ในอาคารที่จอดรถยนต์ซึ่งการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่ง
ประเทศไทยได้จัดให้มี แต่ในข้อบังคับฉบับดังกล่าวมีการกล่าวถึงเพียงรถยนต์และรถจักรยานยนต์
เท่านั้น โดยอัตราค่าบริการจอดรถจักรยานยนต์ซึ่งเป็นยานพาหนะที่มีลักษณะและขนาดใกล้เคียงกับ
รถจักรยานนั้น ได้มีการก าหนดอัตราค่าบริการไว้ในตารางอัตราค่าบริการจอดรถจักรยานยนต์162 โดย

                                                           
155 ราชกิจจานุเบกษา เล่ม 121/ตอนพิเศษ 27ก/หน้า4/29 มิถุนายน 2547 
156 พระราชบัญญัติ การรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย พ.ศ. 2543 มาตรา 77 
157 กฎกระทรวง ก าหนดหลักเกณฑ์ว่าด้วยความปลอดภัยในชีวิต ร่างกายและทรัพย์สิน การ

รักษาความสงบเรียบร้อย ความสะอาดและความเป็นระเบียบเรียบร้อยภายในเขตระบบรถไฟฟ้า พ.ศ. 
2547 ข้อ 6 

158 เพ่ิงอ้าง. 
159 บริษัท รถไฟฟ้ากรุงเทพ จ ากัด (มหาชน), “ข้อก าหนดการใช้ระบบรถไฟฟ้า MRT,” 

สืบค้นเมื่อวันที่ 20 พฤศจิกายน 2558, http://www.bangkokmetro.co.th/web/imgcontent/ 
File/By-law.pdf 

160 เพ่ิงอ้าง. 
161 ราชกิจจานุเบกษา เล่ม 121/ตอนพิเศษ 73ง/หน้า27/2 กรกฎาคม 2547 
162 ข้อบังคับการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย ว่าด้วยอัตราค่าบริการจอดรถยนต์

และวิธีการจัดเก็บค่าบริการจอดรถยนต์ พ.ศ. 2547 ข้อ 8 (4) 
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คิดอัตราค่าบริการที่ ทุกๆ 4 ชั่วโมง คิดค่าบริการ 5 บาท ซึ่งเป็นอัตราที่ไม่สูง หากจะน ามาปรับใช้กับ
การจอดรถจักรยานก็น่าจะมีผู้ที่ต้องการใช้บริการเป็นจ านวนไม่น้อย 
 4.2.4 พระราชบัญญัติระเบียบบริหารราชการกรุงเทพมหานคร พ.ศ. 2528163 
 เหตุผลในการประกาศใช้พระราชบัญญัตินี้  มี การระบุ ไว้ ในหมายเหตุท้ าย
พระราชบัญญัติว่า เพ่ือให้การบริหารราชการกรุงเทพมหานครมีความเหมาะสมและคล่องตัวสามารถ
ตอบสนองความต้องการของประชาชนได้โดยสะดวกรวดเร็วและมีประสิทธิภาพ และเพ่ือให้เป็นไป
ตามหลักการปกครองส่วนท้องถิ่นท่ีก าหนดไว้ในรัฐธรรมนูญแห่งราชอาณาจักรไทย 
 ผู้ว่าราชการกรุงเทพมหานครมีอ านาจหน้าที่ในการก าหนดนโยบายและบริหารราชการ
กรุงเทพมหานครให้เป็นไปตามกฎหมาย สั่งอนุญาต อนุมัติเกี่ยวกับราชการของกรุงเทพมหานคร วาง
ระเบียบเพ่ือในงานของกรุงเทพมหานครเป็นไปโดยเรียบร้อย164 เป็นผู้บังคับบัญชาข้าราชการและ
ลูกจ้างกรุงเทพมหานคร และรับผิดชอบในการปฏิบัติราชการของกรุงเทพมหานคร 165 โดย
กรุงเทพมหานครมีอ านาจหน้าที่ด าเนินกิจการในเขตกรุงเทพมหานครในเรื่องที่มีส่วนเกี่ยวข้องกับการ
ใช้จักรยานดังนี้ คือ การจัดให้มีและบ ารุงรักษาทางบก ทางน้ า และทางระบายน้ า การวิศวกรรม
จราจร การขนส่ง การจัดให้มีการควบคุมตลาด ท่าเทียบเรือ ท่าข้ามและที่จอดรถ การพัฒนาและ
อนุรักษ์สิ่งแวดล้อม166 โดยกรุงเทพมหานครอาจให้บริการแก่เอกชน ส่วนราชการ หน่วยงานของรัฐ 
รัฐวิสาหกิจ หรือราชการท้องถิ่นโดยเรียกค่าบริการได้ โดยตราเป็นข้อบัญญัติกรุงเทพมหานคร167 และ
กรุงเทพมหานครอาจท ากิจการร่วมกับบุคคลอ่ืน โดยก่อตั้งบริษัทหรือถือหุ้นในบริษัทได้ เมื่อ บริษัท
นั้นมีวัตถุประสงค์เฉพาะกิจการเป็นสาธารณูปโภค แต่ทั้งนี้  ไม่กระทบกระเทือนถึงกิจกา รที่
กรุงเทพมหานครได้กระท าอยู่แล้วก่อนวันที่พระราชบัญญัตินี้ใช้บังคับ และกรุงเทพมหานครต้องถือ
หุ้นเป็นมูลค่าเกินร้อยละห้าสิบของทุนที่บริษัทนั้นจดทะเบียนไว้168 ซึ่งทางกรุงเทพมหานครได้มีการ
จัดตั้ง บริษัท กรุงเทพธนาคม จ ากัด ขึ้น ซึ่งเดิมมีชื่อว่าบริษัทสหสามัคคีค้าสัตว์ ก่อตั้งเมื่อวันที่ 24 
กันยายน 2498 โดยมีการขอจดทะเบียนเปลี่ยนแปลงชื่อเป็น บริษัท กรุงเทพธนาคม จ ากัด และมีการ
เพ่ิมวัตถุประสงค์เป็น 41 ข้อจากเดิมที่มีเพียง 6 ข้อ เมื่อวันที่ 15 กันยายน 2537 โดยการที่
กรุงเทพมหานครถือหุ้นในบริษัท กรุงเทพธนาคม จ ากัด เกินกว่าร้อยละ 50 จึงท าให้บริษัท กรุงเทพ

                                                           
163 ราชกิจจานุเบกษา เล่ม 102/ตอนพิเศษ 115ก/หน้า1/31 สิงหาคม 2528 
164 พระราชบัญญัติระเบียบบริหารราชการกรุงเทพมหานคร พ.ศ. 2528 มาตรา 49 
165 พระราชบัญญัติระเบียบบริหารราชการกรุงเทพมหานคร พ.ศ. 2528 มาตรา 50 
166 พระราชบัญญัติระเบียบบริหารราชการกรุงเทพมหานคร พ.ศ. 2528 มาตรา 89 
167 พระราชบัญญัติระเบียบบริหารราชการกรุงเทพมหานคร พ.ศ. 2528 มาตรา 92 
168 พระราชบัญญัติระเบียบบริหารราชการกรุงเทพมหานคร พ.ศ. 2528 มาตรา 94 
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ธนาคม จ ากัด มีสถานะเสมือนเป็นวิสาหกิจของกรุงเทพมหานคร 169 ซึ่งในปัจจุบันมีโครงการที่
เกี่ยวข้องกับการใช้รถจักรยานที่อยู่ในความดูแลของบริษัท กรุงเทพธนาคมจ ากัด คือ โครงการ
จักรยานสาธารณะกรุงเทพมหานคร โดยกรุงเทพมหานครมีนโยบายเพ่ิมทางเลือกในการเดินทาง
รูปแบบใหม่ให้แก่ประชาชน เพ่ือเป็นการส่งเสริมการใช้จักรยานในการสัญจรระยะสั้นในพ้ืนที่
กรุงเทพมหานคร และเป็นการเชื่อมการเดินทางระบบขนส่งมวลชนต่างๆ โดยมีพ้ืนที่น าร่องในย่าน
ธุรกิจ เช่น สีลม สาทร สยามสแควร์ โดยในปัจจุบันมีสถานีบริการ 50 สถานี จ านวนจักรยาน 363 
คัน โดยอัตราค่าใช้บริการ 15 นาทีแรก ไม่คิดค่าบริการ หลังจาก 15 นาทีแรก จนถึง 1 ชั่วโมง คิด
ค่าบริการ 10 บาท  ชั่วโมงท่ี 1-3 คิดค่าบริการ 20 บาท ชั่วโมงท่ี 3-5 คิดค่าบริการ 40 บาท ชั่วโมงที่ 
5-6 คิดค่าบริการ 60 บาท ชั่วโมงที่ 6-8 คิดค่าบริการ 80 บาทเกิน 8 ชั่วโมง คิดค่าบริการ 100 
บาท170 โดยโครงการนี้มีชื่อว่า ปันปั่น ซึ่งการใช้บริการ ผู้ใช้บริการต้องสมัครสมาชิกเพ่ือรับบัตร
จักรยานปันปั่น ค่าใช้จ่ายในการสมัครสมาชิกครั้งแรก 320 บาท แบ่งเป็นค่าธรรมเนียมการออกบัตร 
120 บาท ค่าสมาชิกรายปี 100 บาท (มีอายุ 1 ปี) และมูลค่าบัตรที่เติมไว้ล่วงหน้าส าหรับใช้บริการ 
100 บาท โดยสิทธิประโยชน์ คือ ใช้เช่า ยืม รถจักรยานสาธารณะ ปันปั่น และมีสิทธิความคุ้มครอง
ประกันอุบัติเหตุเนื่องจากการใช้จักรยานของโครงการ ในวงเงิน 50,000 บาท และค่ารักษาพยาบาล
ในกรณีเกิดอุบัติเหตุเนื่องจากการใช้จักรยานของโครงการตามจริง หรือครั้งละไม่เกิน 5,000 บาท/
ครั้ง171 
 ซึ่งในส่วนของโครงการจักรยานสาธารณะ ปันปั่น ที่บริษัทกรุงเทพธนาคมได้จัดท าขึ้นนี้ 
ถือเป็นโครงการที่มีประโยชน์และช่วยอ านวยความสะดวกให้กับผู้ที่ต้องการใช้จักรยานเพ่ือหลีกเลี่ยง
การจราจรที่ติดขัดในระยะสั้น ซึ่งหากได้รับการสนับสนุนและพัฒนาอย่างต่อเนื่อง ก็น่าจะท าให้
ประชาชนหันมาใช้บริการจักรยานในโครงการดังกล่าวมากขึ้น โดยสิ่งที่ควรท าการปรับปรุงและพัฒนา
คือ เพ่ิมจ านวนสถานีบริการให้ครอบคลุมพ้ืนที่ทั่วกรุงเทพมหานคร เพราะในปัจจุบันสถานีให้บริการ
จ านวน 50 สถานีนั้น กระจุกตัวกันอยู่ในย่านใจกลางเมือง และควรเปิดโอกาสให้ประชาชนเข้าถึงการ
ใช้บริการได้สะดวกกว่าในปัจจุบันที่ต้องเป็นสมาชิกเท่านั้นถึงจะใช้บริการได้ โดยอาจให้ทุกคนสามารถ

                                                           

 169 บริษัท กรุงเทพธนาคม จ ากัด วิสาหกิจกรุงเทพมหานคร, “ประวัติบริษัท,” สืบค้นเมื่อ
วันที่ 24 พฤศจิกายน 2558, http://www.thanakom.co.th/thanakom/about_us.html 
 170 บริษัท กรุงเทพธนาคม จ ากัด วิสาหกิจกรุงเทพมหานคร, “โครงการจักรยานสาธารณะ
กรุงเทพมหานคร,” สืบค้นเมื่อวันที่ 24 พฤศจิกายน 2558, http://www.thanakom.co.th/ 
thanakom/bike.html 
 171 ปัน ปั่น โครงการจักรยานสาธารณะโดยกรุงเทพมหานคร, “บัตรจักรยานปัน ปั่น,” 
สืบค้นเมื่อวันที่ 24 พฤศจิกายน 2558, http://www.punpunbikeshare.com/?page_id=4 
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เข้าถึงการใช้บริการได้โดยใช้บัตรเอทีเอ็ม บัตรเครดิต หรือบัตรเติมเงินรถไฟฟ้า รถไฟใต้ดิน หรือ
แม้แต่เงินสด โดยไม่จ ากัดว่าต้องเป็นสมาชิกเท่านั้นถึงจะสามารถใช้การได้ นอกจากนั้นควรขยาย
ระยะเวลาบริการฟรีจาก 15 นาทีเป็น 30 นาที โดยก าหนดสถานีให้บริการให้ห่างกันในระยะทางที่
ผู้ใช้จักรยานจะปั่นจักรยานจากสถานีหนึ่งไปยังอีกสถานีหนึ่งในเวลาไม่เกิน 30 นาที เพ่ือให้
ผู้ใช้บริการสามารถคืนจักรยานที่สถานีถัดไปและน าจักรยานคันใหม่มาใช้งานได้โดยไม่เสียค่าบริการ 
 นอกจากนั้นบริษัท กรุงเทพธนาคม จ ากัด ยังบริหารจัดการระบบขนส่งมวลชนกรุงเทพ 
หรือรถไฟฟ้า ในส่วนต่อขยายเพ่ิมเติมจากเส้นสัมปทาน ทั้งส่วนต่อขยายสายสีลมและส่วนต่อขยาย
สายสุขุมวิท ระยะทางรวมทั้งสิ้น 12.75 กิโลเมตร 11 สถานี และเมื่อสัมปทานรถไฟฟ้าสายหลัก ทั้ง
สายสุขุมวิทและสายสีลม สิ้นสุดลงในปี 2572 บริษัท กรุงเทพธนาคม จ ากัด ก็จะมีหน้าที่บริหาร
จัดการรถไฟฟ้าคลอบคลุมทุกเส้นทาง172 ซึ่งในส่วนของรถไฟฟ้าสายหลัก ทั้งสายสุขุมวิท ระยะทาง 
17 กิโลเมตร และสายสีลมระยะทาง 6.5 กิโลเมตร อยู่ภายใต้การด าเนินการและบริหารจัดการของ
บริษัท ระบบขนส่งมวลชนกรุงเทพจ ากัด (มหาชน)173 เนื่องจากเป็นโครงการสัมปทานที่เอกชนลงทุน
ทั้งหมด 100% โดยมีอายุสัมปทาน 30 ปี นับตั้งแต่ปี 2542 โดยจะครบอายุสัมปทานในปี 2572 โดย
ในส่วนของรถไฟฟ้าบีทีเอสนั้น ไม่ได้มีข้อห้ามที่ระบุเกี่ยวกับจักรยานไว้โดยชัดเจนเหมือนกับรถไฟฟ้า
ใต้ดินหรือรถไฟฟ้าเอ็มอาร์ทีที่บริหารจัดการโดยการรถไฟฟ้า ขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทยที่เป็น
หน่วยงานของรัฐ โดยมีข้อห้ามที่เกี่ยวข้องกับจักรยานเพียงข้อเดียวคือ เมื่ออยู่บนสถานี ห้ามขี่
จักรยานในระบบรถไฟฟ้าบีทีเอส174 ซึ่งหากตีความจากข้อห้ามดังกล่าวก็สามารถตีความได้ว่า 
สามารถน ารถจักรยานเข้ามาในระบบรถไฟฟ้าบีทีเอสได้ แต่ว่าห้ามขี่  ต้องใช้การเข็นพาไป 
นอกจากนั้น ในเว็บบอร์ดของเว็บไซต์บริษัทระบบขนส่งมวลชนกรุงเทพ จ ากัด (มหาชน) มีผู้ตั้งกระทู้
สอบถามเรื่องการน าจักรยานขึ้นรถไฟฟ้าบีทีเอส ซึ่งก็ได้รับค าตอบจากทางบริษัท ระบบขนส่งมวลชน
กรุงเทพ (จ ากัด) มหาชน ว่า ผู้โดยสารที่น ารถจักรยานมาด้วยสามารถน ารถจักรยานขึ้นรถไฟฟ้าได้ 

                                                           

 172 บริษัท กรุงเทพธนาคม จ ากัด วิสาหกิจกรุงเทพมหานคร, “โครงการบริหารจัดการระบบ
ขนส่งมวลชนกรุงเทพมหานคร ระยะยาว 30 ปี,” สืบค้นเมื่อวันที่ 24 พฤศจิกายน 2558, http:// 
www.thanakom.co.th/thanakom /bts.html 
 173 บริษัท ระบบขนส่งมวลชนกรุงเทพ จ ากัด (มหาชน), “เกี่ยวกับเรา ประวัติความเป็นมา,” 
สืบค้นเมื่อวันที่ 26 พฤศจิกายน 2558, http://www.bts.co.th/corporate/th/01-about-history. 
aspx 
 174 บริษัท ระบบขนส่งมวลชนกรุงเทพ จ ากัด (มหาชน), “ระบบรถไฟฟ้า บีทีเอส ระบบความ
ปลอดภัย,” สืบค้นเมื่อวันที่ 26 พฤศจิกายน 2558, http://www.bts.co.th/corporate/th/02-
system-safety02-4.aspx 
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โดยช าระค่าโดยสารตามปกติและสอดตั๋วหรือแตะบัตรเข้าระบบ จากนั้นให้น าจักรยานเข้าประตู
ด้านข้าง ซึ่งข้อปฏิบัติในการใช้รถจักรยานโดยสารรถไฟฟ้าบีทีเอสคือ ต้องโดยสารที่หัวขบวนหรือท้าย
ขบวนให้อยู่ในต าแหน่งที่ระนาบกับห้องคนขับรถไฟฟ้า และไม่กีดขวางบริเวณประตูทางเข้า -ออก
รถไฟฟ้า175 จึงเป็นข้อยืนยันได้ว่ารถไฟฟ้าบีทีเอสสายหลักที่ปัจจุบันด าเนินการและบริหารจัดการโดย
เอกชน มีการอนุญาตให้น ารถจักรยานเข้ามาในขบวนรถได้โดยไม่มีข้อแม้ว่าต้องเป็นจักรยานที่พับ
แล้วแต่อย่างใด 
 ในส่วนที่จอดรถจักรยาน ปัจจุบันกรุงเทพมหานครมีการติดตั้งที่จอดจักรยานไว้บนทาง
เท้าใต้สถานีรถไฟฟ้าบีทีเอสต่างๆ และตามใต้สะพานลอยคนข้าม แต่ก็ไม่ใช่ที่จอดรถจักรยานที่ได้
มาตรฐานและไม่มีความปลอดภัย ซึ่งในเรื่องที่จอดรถ มีข้อบัญญัติกรุงเทพมหานคร เรื่องอาคารจอดรถยนต์ 
พ.ศ. 2521176 ซึ่งมีการก าหนดมาตรฐานในการสร้างอาคารจอดรถยนต์เอาไว้ทั้งในด้านความปลอดภัย 
มาตรฐานทางวิศวกรรมและสาธารณสุข แต่ในข้อบัญญัตินี้มีข้อจ ากัดในเรื่องรถจักรยานคือ มีการนิยามค า
ว่ารถยนต์ไว้ว่าเป็นรถที่เดินด้วยก าลังเครื่องจักร เครื่องกล เว้นแต่ที่เดินบนราง177 และค าว่าอาคารจอด
รถยนต์ หมายความว่าอาคารหรือส่วนของอาคารที่ใช้ส าหรับจอดรถยนต์ ซึ่งการบัญญัติไว้เช่นนี้  
สามารถตีความได้ว่าอาคารดังกล่าวมีไว้ส าหรับจอดรถยนต์ รถจักรยานยนต์ ไม่รวมถึงรถจักรยานแต่ก็
ไม่ได้หมายความว่าเป็นการห้ามไม่ให้น ารถจักรยานเข้าไปจอดแต่อย่างใด และเมื่อข้อบัญญัตินี้มุ่งเน้น
ไปที่การจอดรถยนต์ จึงท าให้ไม่มีข้อก าหนดในด้านอุปกรณ์อ านวยความสะดวกในส่วนของรถจักรยาน 
ทั้งในเรื่องอุปกรณ์ส าหรับจอดจักรยาน ห้องอาบน้ าและเปลี่ยนเครื่องแต่งตัว โดยในส่วนของห้องน้ า
นั้ น  มี ก า ห น ด ไ ว้ ว่ า  อ า ค า ร จ อ ด ร ถ ย น ต์ ที่ จ อ ด ร ถ ย น ต์ ไ ด้ เ กิ น ห้ า สิ บ คั น แ ต่ ไ ม่ เ กิ น 
สองร้อยคัน ต้องมีห้องส้วมชายหนึ่งที่ โถปัสสาวะชายหนึ่งที่ อ่างล้างมือชายหนึ่งที่ และมีห้องส้วม
หญิงหนึ่งที่ อ่างล้างมือหนึ่งที่ ส่วนอาคารจอดรถยนต์ที่จอดรถยนต์ได้เกินสองร้อยคัน ต้องมีห้องส้วม 
โถปัสสาวะในอัตราดังที่กล่าวมา ในทุกสองร้อยคันที่เพ่ิมขึ้น โดยเศษสองร้อยคันให้นับเป็นสองร้อย
คัน178 ซึ่งเมื่อมีข้อกฎหมายบัญญัติไว้เช่นนี้ ผู้ประกอบการ เจ้าของอาคารต่างๆ ก็มักจะปฏิบัติให้ได้
มาตรฐานขั้นต่ าตามที่กฎหมายก าหนด โดยมีไม่มากที่จะปฏิบัติให้มีมาตรฐานสูงกว่าที่กฎหมาย

                                                           

 175 บริษัท ระบบขนส่งมวลชนกรุงเทพ จ ากัด (มหาชน), “เว็บบอร์ด กระทู้ล่าสุด,” สืบค้น
เมื่อวันที่ 26 พฤศจิกายน 2558, http://www.bts.co.th/corporate/th/07-webboard-detail 
.aspx?id=504269 
 176 ราชกิจจานุเบกษา เล่ม 95/ตอน 61ก/หน้า290/6 มิถุนายน 2521 
 177 ข้อบัญญัติกรุงเทพมหานคร เรื่องอาคารจอดรถยนต์ พ.ศ. 2521 ข้อ 4 
 178 ข้อบัญญัติกรุงเทพมหานคร เรื่องอาคารจอดรถยนต์ พ.ศ. 2521 ข้อ 16 
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ก าหนด ด้วยเหตุนี้ในอาคารจอดรถยนต์โดยส่วนมากในกรุงเทพมหานคร จึงไม่ได้มีอุปกรณ์จอด
จักรยาน หรือห้องอาบน้ า ห้องแต่งตัว เพ่ืออ านวยความสะดวกแก่ผู้ใช้จักรยานแต่อย่างใด 
 ในส่วนของอาคารจอดรถยนต์ที่อยู่ ในความดูแลของกรุงเทพมหานครนั้นมีประกาศ
กรุงเทพมหานคร เรื่อง ก าหนดขนาดและชนิดยานยนต์ อัตราค่าธรรมเนียม หลักเกณฑ์ วิธีการ และเงื่อนไขใน
การจัดเก็บค่าธรรมเนียมการจอดยานยนต์ในอาคารที่จอดยานยนต์ของกรุงเทพมหานคร บริเวณ ตลาดยอด 
บางล าพู ถนนไกรสีห์ เขตพระนคร179 มีการก าหนดอัตราค่าจอดยานยนต์แบ่งเป็นการจอดประจ าและการ
จอดชั่วคราว โดยแบ่งประเภทยานยนต์ที่จอดเป็น รถจักรยานยนต์และรถยนต์ไม่เกินสี่ล้อ โดยไม่มีการ
กล่าวถึงรถจักรยานยนต์แต่อย่างใด โดยอัตราค่าจอดรถจักรยานยนต์ไว้ที่ ชั่วโมงแรก 5 บาท ชั่วโมงต่อไป
ชั่วโมงละ 7 บาท เศษของชั่วโมงถ้าไม่เกิน 30 นาที คิด 3 บาท ถ้าเกิน 30 นาที คิดเป็นหนึ่งชั่วโมง 
และในกรณีที่จอดในช่วงเวลา 21.00 น.ถึง 02.30 น. จะคิดค่าธรรมเนียมการจอดในลักษณะเหมาจ่ายที่
คันละ 20 บาท180 ซึ่งหากเทียบเคียงอัตราค่าจอดรถจักรยานยนต์ดังกล่าวมาปรับใช้กับรถจักรยานจะเห็นได้
ว่าไม่ใช่อัตราค่าจอดที่สูงแต่อย่างใดส าหรับผู้ใช้จักรยานที่ต้องการสถานที่จอดรถจักรยานที่มีความปลอดภัย 
โดยเฉพาะในเขตพระนครดังกล่าวเป็นพ้ืนที่ที่มีเส้นทางจักรยานที่มีสถานะถูกต้องตามกฎหมายตาม
ข้อบังคับเจ้าพนักงานจราจรในเขตกรุงเทพมหานคร ว่าด้วยการห้ามหยุดหรือจอดตลอดเวลาและ
ก าหนดระเบียบการใช้ทางหรือช่องเดินรถส าหรับรถจักรยานสองล้อบริเวณรอบเกาะรัตนโกสินทร์ (ฉบับที่2) 
พ.ศ.2557181 จึงควรมีการจัดที่จอดจักรยานที่ปลอดภัยและได้มาตรฐานไว้รองรับกับเส้นทางดังกล่าวด้วยซึ่ง
ในเรื่องการจัดหาที่จอดจักรยานที่ปลอดภัยและได้มาตรฐาน 
 ยังมีกฎหมายของกรุงเทพมหานครอีกฉบับหนึ่งที่หากมีการปรับปรุงแก้ไข ก็อาจเพ่ิม
จ านวนที่จอดจักรยานได้มากขึ้นจากความร่วมมือของภาคเอกชน นั่นคือ ประกาศกรุงเทพมหานคร 
เรื่อง หลักเกณฑ์การอนุญาตและค่าตอบแทนการสร้างทางเชื่อมระหว่างระบบขนส่งมวลชน
กรุงเทพมหานครส่วนต่อขยาย กับอาคารบุคคลภายนอก 182 โดยในประกาศฉบับนี้ได้ก าหนด
หลักเกณฑ์การอนุญาตและค่าตอบแทนในการสร้างทางเชื่อมไว้ เพ่ืออ านวยความสะดวกให้แก่
ผู้ใช้บริการระบบรถไฟฟ้าส่วนต่อขยายเพ่ิมขีดความสามารถให้ผู้โดยสารผ่านเข้า-ออกระบบได้มากขึ้น 
โดยได้มีการก าหนดวิธีการยื่นค าขอว่าต้องยื่นค าขออนุญาต รูปแบบ รายการค านวณ รายการ

                                                           

 179 ราชกิจจานุเบกษา เล่ม 128/ตอนพิเศษ 61ง/หน้า 58/1 มิถุนายน 2554 
 180 ประกาศกรุงเทพมหานคร เรื่อง ก าหนดขนาดและชนิดยานยนต์ อัตราค่าธรรมเนียม 
หลักเกณฑ์ วิธีการ และเงื่อนไขในการจัดเก็บค่าธรรมเนียมการจอดยานยนต์ในอาคารที่จอดยานยนต์
ของกรุงเทพมหานคร บริเวณ ตลาดยอด บางล าพู ถนนไกรสีห์ เขตพระนครข้อ 6 
 181 อ้างแล้ว, เชิงอรรถที่ 61. 

182 ราชกิจจานุเบกษา เล่ม 129/ตอนพิเศษ 187ง/หน้า 71/13 ธันวาคม 2555 
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ประมาณราคา หลักฐานการแสดงกรรมสิทธิ์ของอาคารและที่ดินที่ตั้งอาคาร หนังสือยินยอมให้เปิดใช้
ทางเชื่อมตามก าหนดเวลา พร้อมช าระค่าตรวจแบบการสร้างทางเชื่อมให้กรุงเทพมหานคร จ านวน 
50,000 บาท183 นอกจากนั้นผู้ขออนุญาตต้องช าระค่าตอบแทนในการเชื่อมระบบตามระยะความยาว
ของทางเชื่อมที่ก่อสร้าง ตั้งแต่ร้อยละ 5 ถึงร้อยละ 25 ของมูลค่าก่อสร้างทางเชื่อมในวันลงนามสัญญา 
และต้องช าระค่าตอบแทนรายปีในการใช้พ้ืนที่ในเขตสาธารณะในอัตราร้อยละ 4 ของราคาประเมิน
ที่ดินบริเวณทางเชื่อมท่ีก่อสร้างและต้องวางหลักประกันในวงเงินสองล้านบาทตลอดระยะเวลาที่ได้รับ
อนุญาต184 โดยในเงื่อนไขการอนุญาตนั้น ผู้ได้รับอนุญาตให้ก่อสร้างทางเชื่อมเป็นผู้รับผิ ดชอบ
ค่าใช้จ่ายทั้งหมดในการด าเนินการ ทั้งค่าก่อสร้าง ค่ารื้อย้ายสาธารณูปโภค ค่าภาษี ค่าธรรมเนียม ค่า
ด าเนินการและค่าใช้จ่ายอ่ืนๆ ในการก่อสร้างและการงานตลอดไปจนกว่าจะสิ้นสุดการอนุญาต ต้อง
รับผิดชอบจัดการรักษาความปลอดภัย บ ารุงดูแลรักษา ดูแลความเป็นระเบียบเรียบร้ อย โดยทาง
เชื่อมในส่วนที่อยู่เหนือที่สาธารณะเมื่อสร้างเสร็จแล้วตกเป็นกรรมสิทธิ์ของกรุงเทพมหานคร 185 ใน
ส่วนทางเชื่อมระหว่างรถไฟฟ้าสายหลักกับอาคารของบุคคลภายนอกนั้น ไม่ได้มีประกาศที่ระบุ
หลักเกณฑ์ไว้โดยชัดเจน เนื่องจากระบบรถไฟฟ้าสายหลักยังอยู่ในการบริหารจัดการของเอกชนคือ 
บริษัท ระบบขนส่งมวลชนกรุงเทพมหานคร จ ากัด (มหาชน) แต่จากการสืบค้นก็พบว่าใช้หลักเกณฑ์
และวิธีการเดียวกัน คือ ผู้เป็นเจ้าของอาคารจะเป็นผู้รับผิดชอบในเรื่องค่าใช้จ่ายในการก่อสร้าง โดย
จะประสานผ่านทางบริษัท ระบบขนส่งมวลชนกรุงเทพมหานคร จ ากัด (มหาชน) และต้องขออนุญาต
ก่อสร้างจากกรุงเทพมหานคร186 จะเห็นได้ว่าอาคารเอกชนที่ประสงค์จะสร้างทางเชื่อมกับระบบขนส่ง
มวลชนกรุงเทพมหานครเพ่ืออ านวยความสะดวกให้กับผู้ที่อยู่อาศัยหรือใช้บริการอาคารของตน ต้อง
เสียค่า ใช้จ่ ายและต้องปฏิบัติตามหลักเกณฑ์ที่ กรุ ง เทพมหานครวางไว้  ซึ่ ง ในส่ วนนี้หาก
กรุงเทพมหานครมีการบัญญัติเพิ่มเติมในส่วนของอาคารที่เป็นมิตรกับผู้ใช้จักรยาน เช่น มีสถานที่และ
อุปกรณ์ในการจอดจักรยานที่ได้มาตรฐานให้บริการ โดยอาจมีการลดหย่อนค่าใช้จ่ายต่างๆ เช่น

                                                           
183 ประกาศกรุงเทพมหานคร เรื่อง หลักเกณฑ์การอนุญาตและค่าตอบแทนการสร้างทาง

เชื่อมระหว่างระบบขนส่งมวลชนกรุงเทพมหานครส่วนต่อขยาย กับอาคารบุคคลภายนอก  ข้อ 1 
184 ประกาศกรุงเทพมหานคร เรื่อง หลักเกณฑ์การอนุญาตและค่าตอบแทนการสร้างทาง

เชื่อมระหว่างระบบขนส่งมวลชนกรุงเทพมหานครส่วนต่อขยาย กับอาคารบุคคลภายนอก  ข้อ 3 
185 ประกาศกรุงเทพมหานคร เรื่อง หลักเกณฑ์การอนุญาตและค่าตอบแทนการสร้างทาง

เชื่อมระหว่างระบบขนส่งมวลชนกรุงเทพมหานครส่วนต่อขยาย กับอาคารบุคคลภายนอก  ข้อ 4 
186 บริษัท ระบบขนส่งมวลชนกรุงเทพ จ ากัด (มหาชน), “เว็บบอร์ด กระทู้ย้อนหลัง,” สืบค้น

เมื่อวันที่ 28 พฤศจิกายน 2558,  http://www.bts.co.th/customer/th/07-webboard-detail 
.aspx?id=91868 
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ค่าตอบแทนรายปี ก็อาจเพิ่มจ านวนที่จอดจักรยานในบริเวณอาคารของเอกชนได้มากขึ้น และเจ้าของ
อาคารที่เอกชนก็สามารถน าเรื่องดังกล่าว ไปใช้ในการประชาสัมพันธ์ได้อีกทอดหนึ่งว่าเป็นอาคารที่
เป็นมิตรกับผู้ใช้จักรยาน 
 4.2.5 พระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน  าไทย พ.ศ. 2456187 
 โดยหลักแล้วการสัญจรทางน้ าไม่ได้มีส่วนที่เกี่ยวข้องกับการใช้จักรยานแต่อย่างใด แต่
หากมกีารส่งเสริมให้มีการน าจักรยานมาใช้ร่วมกับการสัญจรทางเรือ เช่น ให้น ารถจักรยานขึ้นเรือข้าม
ฟากหรือเรือด่วนเจ้าพระยาได้โดยไม่เสียค่าใช้จ่าย ก็จะเป็นการชักจูงให้คนหันมาสนใจใช้รถจักรยาน
มากขึ้นในระดับหนึ่ง ซึ่งข้อกฎหมายในพระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย พ.ศ. 2456 ที่
เกี่ยวข้องกับเรื่องนี้ คือ การขอรับใบอนุญาตรับจ้างบรรทุกคนโดยสารที่ผู้ประกอบการจะต้องยื่นให้กับ
กรมเจ้าท่าเป็นผู้พิจารณา188 ซ่ึงหน้าที่ในการพิจารณาอนุญาตนั้น อยู่ในความรับผิดชอบของส านัก
มาตรฐานทะเบียนเรือ ซึ่งเป็นหนึ่งในส่วนราชการของกรมเจ้าท่าตามกฎกระทรวงแบ่งส่วนราชการ
กรมเจ้าท่า กระทรวงคมนาคม พ.ศ. 2558189 โดยส านักมาตรฐานทะเบียนเรือมีอ านาจหน้าที่
ด าเนินการเกี่ยวกับทะเบียนเรือ ใบอนุญาตใช้เรือ ตรวจสภาพเรือ ออกและต่อใบอนุญาตใช้เรือ190 ซึ่ง
ในปัจจุบันในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล มีผู้ประกอบการเอกชนที่ประกอบกิจการเดินเรือใน
แม่น้ าเจ้าพระยาอยู่เป็นจ านวนมาก ทั้งการประกอบกิจการเรือข้ามฟากและการประกอบกิจการเรือ
ด่วนเจ้าพระยา โดยกรมเจ้าท่าได้ท าการส ารวจจ านวนผู้โดยสารเรือยนต์ข้ามฟาก จ าแนกตามเส้นทาง
เดินเรือ ปี 2558 ช่วงเวลาส ารวจวันที่ 17-21 (ท่าที่ 1-18) และ 24-28 กรกฎาคม 2558 (ท่าที่ 19-
31)191 ใจความโดยสรุปคือ ในเขตกรุงเทพและปริมณฑลมีการให้บริการเรือข้ามฟากรวม 31 เส้นทาง 
โดยมีการหยุดให้บริการชั่วคราว 6 เส้นทาง งดท าการส ารวจ 3 เส้นทาง เหลือที่ท าการส ารวจทั้งสิ้น 
22 เส้นทาง โดยในทุกเส้นทางท่ีท าการส ารวจนั้น จะมีการก าหนดค่าน ารถจักรยานข้ามเรือข้ามฟากไว้
ในทุกเส้นทาง เริ่มตั้งแต่ 1 บาท ไปจนถึง 7 บาท โดยจ านวนการน าจักรยานขึ้นเรือข้ามฟากในทุก
เส้นทางมียอดรวมไม่ถึงร้อยละ 1 ของจ านวนผู้ใช้บริการเรือข้ามฟากในแต่ละเส้นทาง หากค านวณ

                                                           
187 ราชกิจจานุเบกษา เล่ม 30/หน้า 74/5 สิงหาคม 2456 
188 พระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย พ.ศ. 2456 มาตรา 137 
189 ราชกิจจานุเบกษา เล่ม 132/ตอน 5ก/หน้า 29/27 มกราคม 2558 
190 กฎกระทรวงแบ่งส่วนราชการกรมเจ้าท่า กระทรวงคมนาคม พ.ศ. 2558 ข้อ 20 
191 กรมเจ้าท่า, “ค้นหา,” สืบค้นเมื่อวันที่ 5 ธันวาคม 2558, http://www.md.go.th 

/md/index.php/component/search/?searchword=%E0%B9%80%E0%B8%A3%E0%B8
%B7%E0%B8%AD%E0%B8%82%E0%B9%89%E0%B8%B2%E0%B8%A1%E0%B8%9F%
E0%B8%B2%E0%B8%81&ordering=newest&searchphrase=all&limit=25 
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เป็นจ านวนรายได้ก็ไม่ได้มากมายแต่อย่างใด ในจุดนี้เองหากภาครัฐต้องการสนับสนุนให้มีการใช้
จักรยานร่วมกับเรือข้ามฟากให้มากข้ึน ก็ควรให้กรมเจ้าท่าซึ่งเป็นผู้ดูแลเข้าไปเจรจากับผู้ประกอบการ
ให้ยกเว้นการเก็บค่าบริการการน าจักรยานขึ้นเรือข้ามฟาก ซึ่งไม่ถือเป็นการเพ่ิมภาระให้แก่
ผู้ประกอบการแต่อย่างใด เนื่องจากไม่ได้มีค่าใช้จ่ายใดเพ่ิมเติม และหากมีการยกเว้นค่าน ารถจักรยาน
ขึ้นเรือข้ามฟาก แม้จะสูญเสียรายได้จากค่าจักรยาน แต่อาจได้รับรายได้ทดแทนจากจ านวนผู้ใช้
จักรยานที่หันมาใช้งานจักรยานสัญจรร่วมกับเรือข้ามฟากที่เพ่ิมมากขึ้นโดยที่เสียอัตราค่าโดยสาร
ตามปกติ ในส่วนของเรือด่วนเจ้าพระยานั้น จากสภาพทางกายภาพของตัวเรือและจ านวนคนโดยสาร
ที่แออัดนั้น หากจะน าจักรยานโดยสารไปด้วยก็จะเป็นการไม่สะดวกในการขึ้นและลงเรือ นอกเสียจาก
เป็นจักรยานพับ หรือทางออกอีกทาง หากภาครัฐต้องการจะสนับสนุนให้มีการจักรยานก็คือต้องมีการ
ติดแร็กหรือราวแขวนจักรยานไว้ท้ายเรือในลักษณะที่ไม่กีดขวางผู้โดยสารรายอ่ืนๆ โดยผู้ที่ต้องเจรจา
กับผู้ประกอบการเรือด่วนเจ้าพระยาก็คือกรมเจ้าท่าในฐานะหน่วยงานรัฐผู้ดูแล โดยการเสนอให้มีการ
ติดแร็กจักรยานนี้ อาจใช้งบประมาณจากทางภาครัฐ ซึ่งก็คือกระทรวงคมนาคมซึ่งเป็นต้นสังกัด
โดยตรงของกรมเจ้าท่าซึ่งไม่ได้เป็นงบประมาณที่มากมายแต่อย่างใด เนื่องจากเรือด่วนเจ้าพระยาที่
ให้บริการในปัจจุบันมีจ านวนเพียง 65 ล า192 
 จากแนวนโยบายและมาตรการทางกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับการใช้จักรยานในเขต
กรุงเทพมหานครที่ได้กล่าวมา จะเห็นได้ว่า แม้ประเทศไทยโดยเฉพาะในเขตกรุงเทพมหานครจะเริ่ม
หันมาให้ความสนใจกับการใช้จักรยานเพื่อการสัญจรมากขึ้น แต่นโยบาย กฎหมาย รวมไปถึงระเบียบ
ปฏิบัติต่างๆ ก็ไม่ได้มีลักษณะที่เป็นไปในทางให้การสนับสนุนการใช้จักรยานมากนัก โดยมากยังมี
ลักษณะเป็นข้อห้าม ข้อบังคับ และในส่วนนโยบายและข้อกฎหมายที่เป็นไปในเชิงส่งเสริมการใช้
จักรยาน อาทิเช่น ทางจักรยาน ก็ยังมีลักษณะที่ไม่เอ้ือต่อการใช้งาน โดยไม่ได้มีลักษณะที่เป็นขาไป
และขากลับในสองฝั่งถนน ขณะที่เรื่องของที่จอดจักรยานซึ่งเป็นเรื่องส าคัญส าหรับผู้ขับขี่จักรยาน ก็
ไม่มีมาตรการทางกฎหมายหรือระเบียบข้อบังคับใดๆ กล่าวถึงไว้เลย โดยที่จอดจักรยานที่ทาง
กรุงเทพมหานครจัดไว้ให้ก็ไม่ได้มาตรฐานและไม่ปลอดภัย เสี่ยงต่อการสูญหาย ในส่วนของโครงการ
จักรยานสาธารณะ ปันปั่น ถือเป็นโครงการที่มีความคิดริเริ่มที่ดี แต่จ านวนสถานีการให้บริการที่ใน
ปัจจุบันมีอยู่ 50 สถานีนั้น โดยมากจะกระจุกตัวอยู่ในย่านใจกลางเมือง ซึ่งบางสถานีห่างกันแค่ฝั่ง
ถนน เช่นสถานีหน้าห้างสรรพสินค้าสยามเซ็นเตอร์และสถานีฝั่งสยามสแควร์ จึงควรมีการขยายจุด
บริการให้กว้างขึ้นและครอบคลุมพื้นที่กรุงเทพมหานครให้มากขึ้น โดยอาจตั้งสถานีให้บริการขนานไป
ตามเส้นทางรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนทุกระบบและทุกสาย นอกจากนั้นควรขยายเวลาการใช้บริการฟรี

                                                           
192 Chao Phraya Express Boat, “เกี่ยวกับบริษัท การด าเนินการในปัจจุบัน,” สืบค้นเมื่อ

วันที่ 7 มกราคม 2559, www.chaophrayaexpressboat.com/th/aboutus/ 



87 
 

จาก 15 นาที เป็น 30 นาที เพื่อให้ผู้ใช้บริการสามารถขับข่ีจักรยานจากจุดบริการหนึ่ง ไปเปลี่ยนที่อีก
จุดบริการหนึ่งได้ ควรจัดท าระบบการเข้าถึงการใช้งานให้สะดวกกว่าในปัจจุบันที่ต้องเป็นสมาชิก
เท่านั้นถึงจะใช้บริการได้ และในเรื่องของการใช้จักรยานร่วมกับระบบขนส่งสาธารณะอ่ืน ก็มีเพียง
รถไฟฟ้าบีทีเอสที่เป็นรถไฟฟ้าที่บริหารและด าเนินการโดยเอกชนเป็นหลัก ที่ให้ความส าคัญกับผู้ขับขี่
จักรยาน ส่วนระบบขนส่งมวลชนอ่ืน ที่สามารถน าจักรยานไปใช้ร่วมกันได้ อาทิเช่น รถไฟฟ้า 
แอร์พอร์ตลิงก์ รถไฟฟ้าใต้ดินเอ็มอาร์ที ก็ไม่ได้ให้ความส าคัญกับผู้ขับขี่จักรยานแต่อย่างใด ส่วนเรือ
ข้ามฟากท่ีเอกชนเป็นผู้ด าเนินการภายใต้การดูแลของหน่วยงานรัฐคือกรมเจ้าท่า แม้จะมีการอนุญาต
ให้น ารถจักรยานใช้บริการเรือข้ามฟากได้ แต่โดยส่วนมากก็จะมีการคิดค่าบริการเพ่ิมเติมส าหรับการ
น าจักรยานขึ้นไปบนเรือ ซึ่งไม่ได้เป็นการส่งเสริมการใช้จักรยานแต่อย่างใด 
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บทที่ 5 
บทวิเคราะห์และเปรียบเทียบ 

แนวนโยบายและมาตรการทางกฎหมายเพื่อส่งเสริมวัฒนธรรมการใช้จักรยาน 
 

 จากการศึกษาแนวนโยบายและมาตรการทางกฎหมายเพ่ือส่งเสริมวัฒนธรรมการใช้
จักรยานของประเทศไทย ประเทศสหรัฐอเมริกา และประเทศญี่ปุ่น ท าให้พบข้อแตกต่างทั้งใน
แนวนโยบายและมาตรการทางกฎหมาย ทั้งในระดับประเทศและระดับท้องถิ่นมากมาย ซึ่งในบทนี้ ผู้
ศึกษาจะน าแนวนโยบายและมาตรการทางกฎหมายของทั้งสามประเทศ มาวิเคราะห์เปรียบเทียบกัน 
ดังต่อไปนี้ 
 
 5.1 แนวนโยบายระดับประเทศที่เกี่ยวข้องกับการส่งเสริมการใช้จักรยาน 
 
  จากการศึกษาพบว่า แนวนโยบายในระดับประเทศ หรือนโยบายของรัฐบาล ไม่ได้มี
การกล่าวถึงการส่งเสริมการใช้จักรยานโดยตรง ที่พอจะน ามาเชื่อมโยงกันได้ก็คือ มีนโยบายที่จะ
ส่งเสริมให้ประชาชนเปลี่ยนแปลงรูปแบบการเดินทางด้วยระบบคมนาคมต่อหน่วยต่ ากว่าทางถนน 
พัฒนาโครงข่ายเชื่อมโยงระบบขนส่งสาธารณะ เพ่ือลดสัดส่วนการใช้พลังงานในภาคคมนาคม ส่งเสริม
การใช้ยานพาหนะท่ีพลังงานสะอาด ลดการใช้น้ ามันเชื้อเพลิง สร้างวินัยและส่งเสริมพฤติกรรมการขับ
ขี่ของประชาชน เพ่ือลดการเผาผลาญน้ ามันเชื้อเพลิง ส่งเสริมให้ประชาชนลดใช้รถยนต์ส่วนบุคคล 
พิจารณาเก็บค่าธรรมเนียมเข้าพ้ืนที่ที่มีการจราจรแออัด ซึ่งก็ไม่มีส่วนไหนที่พูดถึงการใช้จักรยานเพ่ือ
การสัญจรหรือเพ่ือการเชื่อมโยงการสัญจรกับระบบขนส่งมวลชนอ่ืนแต่อย่างใด ทั้งที่สิ่งที่รัฐบาลกล่าว
มาในแนวนโยบายทั้งหมด การส่งเสริมการใช้จักรยานเป็นตัวเลือกที่สามารถตอบโจทย์ที่รัฐบาลตั้งไว้
ได้ 
  เมื่อดูแนวนโยบายในระดับรัฐบาลกลางของประเทศสหรัฐอเมริกาจะพบว่า 
สหรัฐอเมริกาให้ความสนใจ และผลักดันให้ประชนชนของตนเองหันมาใช้จักรยานและการเดินเท้ามา
อย่างยาวนานและต่อเนื่อง โดยกระทรวงคมนาคมของสหรัฐอเมริกา ซึ่งเป็นผู้รับผิดชอบโดยตรง 
เกี่ยวกับการคมนาคมสัญจร ได้ท าการศึกษาวิจัยและตีพิมพ์คู่มือเกี่ยวกับการณรงค์ให้ผู้คนหันมาใช้
จักรยาน รวมไปถึงคู่มือในการออกแบบและก่อสร้างทางจักรยานและสิ่งอ านวยความสะดวกส าหรับผู้
ขับขี่จักรยานออกมามากมาย เพ่ือให้ผู้บริหารในระดับท้องถิ่นหรือผู้บริหารในแต่ละมลรัฐ น าไปเป็น
แนวทางในการปรับใช้กับพ้ืนที่ของตนเอง นอกจากนั้นยังมีการสนับสนุนให้มีการใช้จักรยานร่วมกับ
ระบบขนส่งมวลชนสาธารณะอย่างจริงจัง ทั้งกับรถโดยสารประจ าทางและระบบขนส่งระบบราง รวม
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ไปถึงมีการจัดท าหลักสูตรการศึกษาเกี่ยวกับการสัญจรด้วยจักรยานอย่างครบรูปแบบออกมา เพ่ือเป็น
แนวทางให้มีการจัดการเรียนการสอนในระดับมหาวิทยาลัย เพ่ือกระจายความรู้และการรับรู้เกี่ยวกับ
การใช้จักรยานในการสัญจร และสร้างผู้รู้เกี่ยวกับเรื่องระบบการสัญจรด้วยจักรยานออกสู่สังคม เพ่ือ
จะได้เผยแพร่ความรู้ของตนให้กับบุคคลอ่ืนๆ ต่อไป โดยในเอกสารที่ผ่านการวิจัยศึกษาที่ได้รับการ
ตีพิมพ์ออกมาในแต่ละฉบับ มีรายละเอียดปลีกย่อยมากมาย ตั้งแต่หลักเกณฑ์การออกแบบทาง
จักรยานเบื้องต้น ไปจนถึงมาตรฐานทางวิศวกรรม ไม่ใช่เป็นเพียงเอกสารในลักษณะที่มีแต่หลักการแต่
น ามาปฏิบัติไม่ได้จริง และนอกจากนั้น กระทรวงคมนาคมสหรัฐอเมริกา ยังได้มีการแถลงการณ์อย่าง
เป็นทางการ เพ่ือขอความร่วมมือจากทุกมลรัฐ ทุกท้องถิ่นให้มีการสนับสนุนการใช้งานจักรยานและ
การเดินเท้า โดยในถ้อยแถลงมีการกล่าวไว้ด้วยว่า อยากให้หน่วยงานที่เกี่ยวข้องปฏิบัติให้มากกว่า
มาตรฐานขั้นต่ าที่วางไว้ ในเรื่องการใช้จักรยานและการเดินเท้า ซึ่งเป็นการแสดงออกให้เห็นถึงความ
จริงจังในการผลักดันและสนับสนุนให้การใช้จักรยานและการเดินเท้า เป็นเรื่องส าคัญของประเทศ 
  เมื่อวิเคราะห์แนวนโยบายของประเทศไทยและประเทศสหรัฐอเมริกา ก็สามารถเห็น
ความแตกต่างได้อย่างชัดเจนในเรื่องการส่งเสริมให้มีการใช้จักรยานเป็นการคมนาคมทางเลือกที่
ส าคัญ ซึ่งแนวนโยบายของประเทศไทยไม่มีการกล่าวถึงจักรยานเลย ไม่ได้ให้ความส าคัญในการ
แก้ปัญหาเรื่องการขาดแคลนน้ ามัน สภาพมลภาวะทางอากาศ หรือการจราจรที่แออัด ซึ่งเป็นปัญหาที่
เรื้อรังในประเทศไทย โดยเฉพาะในเขตกรุงเทพมหานครมาเป็นเวลานาน แต่ในประเทศสหรัฐอเมริกา 
ซึ่งเป็นประเทศที่มีแหล่งน้ ามันเชื้อเพลิงเป็นของตนเอง กลับตระหนักถึงปัญหาต่างๆ ที่ก าลังเกิดขึ้น 
ทั้งในด้านสุขภาพ สิ่งแวดล้อม และภาวะขาดแคลนทรัพยากรธรรมชาติ และมีการผลักดันเรื่องที่ง่าย
และไม่ซับซ้อนอย่างการใช้จักรยานและการเดินเท้า ขึ้นมาเป็นวาระส าคัญของประเทศอย่างจริงจัง 
  ดังนั้น ประเทศไทย ควรมีนโยบายในการส่งเสริมการใช้จักรยานเพ่ือการสัญจร
ออกมาอย่างเป็นรูปธรรม และรณรงค์ให้ประชาชนเห็นประโยชน์ในการหันมาใช้จักรยานในการสัญจร 
โดยแบ่งความรับผิดชอบไปยังกระทรวงต่างๆ ดังต่อไปนี้ 

(1) กระทรวงคมนาคม รับผิดชอบในเรื่องสิ่งอ านวยความสะดวกส าหรับผู้ขับขี่
จักรยาน ออกแบบและก าหนดทางจักรยานและที่จอดจักรยานที่ได้มาตรฐาน เพ่ือเป็นมาตรฐานขั้นต่ า
ให้ท้องถิ่นท่ัวประเทศน าไปปฏิบัติ ปรับปรุงพัฒนาและจัดสร้าง ประสานงานกับหน่วยงานรัฐบาลและ
เอกชนผู้ให้บริการระบบขนส่งสาธารณะต่างๆ ให้อ านวยความสะดวกให้กับผู้ขับขี่จักรยานที่ใช้บริการ
ระบบขนส่งมวลชนนั้นๆ รณรงค์ให้ความรู้กับประชาชน ในเรื่องการขับขี่จักรยานอย่างปลอดภัย รวม
ไปถึงการให้ความรู้กับผู้ใช้ยานพาหนะประเภทอ่ืน รวมถึงคนเดินเท้าในการใช้ทางสัญจรร่วมกัน 

(2) กระทรวงสาธารณสุข รับผิดชอบในเรื่องการรณรงค์ให้ความรู้ถึงประโยชน์ที่
จะได้รับจากการขับขี่จักรยาน ทั้งทางร่างกายและจิตใจ สร้างความสนใจให้ประชาชนหันมาขับขี่
จักรยานให้มากข้ึน เพ่ือการมีร่างกายและจิตใจที่แข็งแรง ปราศจากโรคภัยต่างๆ 
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(3) กระทรวงพลังงาน รับผิดชอบในเรื่องการรณรงค์ให้ความรู้ถึงการใช้น้ ามัน
เชื้อเพลิงในภาคการคมนาคมสัญจร จ านวนน้ ามันเชื้อเพลิงที่ต้องเสียไปโดยเปล่าประโยชน์จากปัญหา
รถติด รณรงค์ให้ประชาชนใช้น้ ามันเชื้อเพลิงอย่างพอเพียงและยั่งยืน รณรงค์ให้ประชาชนหันมาใช้
จักรยานในการสัญจรเพื่อลดการใช้น้ ามันเชื้อเพลิง 

(4) กระทรวงศึกษาธิการ รับผิดชอบในเรื่องการจัดท าหลักสูตรการศึกษาให้
ความรู้ในเรื่องการขับขี่จักรยานอย่างปลอดภัยร่วมกับยานพาหนะชนิดอ่ืนๆ รวมไปถึงการใช้ทาง
ร่วมกับคนเดินเท้า แสดงให้เห็นถึงประโยชน์ของการขับขี่จักรยานทั้งทางตรงและทางอ้อม 

(5) กระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม รับผิดชอบในเรื่องการ
รณรงค์ให้ความรู้ถึงมลพิษทางอากาศที่ เกิดจากไอเสียของรถยนต์ที่เกิดจากการเผาผลาญน้ ามัน
เชื้อเพลิงของเครื่องยนต์ว่าเป็นผลร้ายต่อร่างกายอย่างไร รณรงค์ให้ความรู้ว่าการขับขี่จักรยานเป็น
ยานพาหนะท่ีไม่ก่อให้เกิดมลพิษและช่วยสร้างเสริมสุขภาพให้แข็งแรง 
 
 5.2 แนวนโยบายในระดับท้องถิ่นที่เกี่ยวข้องกับการส่งเสริมการใช้จักรยาน 
 
  จากการศึกษาแนวนโยบายในระดับท้องถิ่นของประเทศไทย คือกรุงเทพมหานคร มี
แนวนโยบายที่กล่าวถึงจักรยานโดยตรงอยู่บ้างในเรื่องการก่อสร้างทางจักรยาน โดยหน่วยงานที่มี
หน้าที่รับผิดชอบโดยตรงคือส านักการโยธาและส านักการจราจรและขนส่ง โดยในแผนปฏิบัติราชการ
กรุงเทพมหานครประจ าปี พ.ศ. 2558 และแผนปฏิบัติราชการกรุงเทพมหานครประจ าปี 2559 มีการ
ระบุไว้ว่าจะก่อสร้างทางจักรยานเพิ่มอีก 30 เส้นทาง และเพ่ิมจักรยานให้เช่าจ านวน 10,000 คัน และ
แก้ไขฝาท่อระบายน้ าที่เป็นอุปสรรคต่อผู้ใช้จักรยานจ านวน 1,203 ฝาท่อ (ซึ่งในแผนปฏิบัติราชการ
กรุงเทพมหานครประจ าปี 2559 มีการระบุว่าได้ท าการแก้ไขเรื่องฝาท่อระบายน้ าดังกล่าวแล้ว) มีกล
ยุทธ์ที่จะปรับปรุงทางจักรยานเพ่ือเชื่อมต่อไปยังสถานีระบบขนส่งมวลชน นอกจากนั้นยังมี
แนวนโยบายของกรุงเทพมหานคร ที่ไม่ได้มีการกล่าวถึงเรื่องจักรยานโดยตรง แต่หากมีการปรับปรุง
แก้ไขก็สามารถน าเรื่องจักรยานเข้าไปรวมอยู่ในนโยบายได้อย่างไม่แปลกแยก นั้นคือ โครงการ
กรุงเทพฯ สู่เมืองคาร์บอนต่ า ที่มุ่งหวังจะลดปริมาณคาร์บอนในกรุงเทพมหานคร โดยใช้หลัก 4 ป. 
กล่าวคือ ปลูก ปล่อย ปิด ปรับ โดยกรุงเทพมหานครสามารถเพ่ิมหลัก ป. ได้อีกหนึ่งประการ คือ ปั่น 
ซึ่งการรณรงค์ให้ประชาชนหันมาปั่นจักรยานก็จะช่วยลดปริมาณคาร์บอนลงได้ เนื่องจากจักรยานเป็น
ยานพาหนะท่ีไม่ก่อมลพิษแต่อย่างใด 
  ในส่วนของนโยบายระดับท้องถิ่นของประเทศสหรัฐอเมริกาคือ รัฐโอเรกอน มีการ
จัดท าแผนการส าหรับผู้ใช้จักรยานและการเดินเท้ามาตั้งแต่ปี 1995 โดยมุ่งหวังที่จะชักจูงให้ผู้คนหัน
มาใช้จักรยานและการเดินเท้าให้มากขึ้น โดยมีเป้าหมายที่จะจัดท าสิ่งอ านวยความสะดวกเพ่ือผู้ใช้



91 
 

จักรยานที่สะดวก ปลอดภัยและใช้ได้จริง โดยในคู่มือได้มีการก าหนดมาตรฐานต่างๆ ไว้อย่างชัดเจน 
อาทิเช่น ความกว้างของช่องทางจักรยานรูปแบบต่างๆ ลักษณะของที่จอดจักรยานที่ดีและปลอดภัย 
วิธีการปรับปรุงถนนที่ไม่ได้มีทางจักรยานอยู่แต่เดิม 
  เมื่อวิเคราะห์แนวนโยบายในระดับท้องถิ่น จะเห็นได้ว่ากรุงเทพมหานครให้ความ
สนใจกับนโยบายที่เกี่ยวกับการใช้จักรยานในระดับหนึ่ง เนื่องจากกระแสของผู้คนในกรุงเทพมหานคร
ที่หันมาขับขี่จักรยานมากขึ้น แต่สิ่งที่กรุงเทพมหานครไม่ได้ค านึงถึงก็คือ เรื่องที่จอดจักรยานที่
ปลอดภัย โดยในแผนบริหารราชการกรุงเทพมหานคร กล่าวถึงเพียงว่าจะก่อสร้างทางจักรยาน เพ่ิม
จักรยานให้เช่า แก้ไขฝาท่อ แต่ไม่ได้ค านึงถึงสภาพความเป็นจริงที่ เกิดขึ้นในปั จจุบันที่ว่า ใน
กรุงเทพมหานครไม่มีที่จอดจักรยานที่ปลอดภัยและได้มาตรฐาน ซึ่งเป็นปัจจัยส าคัญปัจจัยหนึ่ง ที่ท า
ให้ผู้คนไม่ใช้จักรยาน เนื่องจากไม่มีที่จอดที่ปลอดภัย โดยที่จอดที่มีอยู่ก็เป็นที่จอดที่ไม่ได้มาตรฐาน
และเสี่ยงต่อการสูญหาย กลุ่มคนที่ขี่จักรยานอยู่ในกรุงเทพมหานครในปัจจุบัน จึงยังเป็นกลุ่มที่ขี่เพ่ือ
สันทนาการเป็นส่วนมาก เนื่องจากไม่ต้องจอดจักรยานทิ้งไว้ที่ใด เป็นการขี่ลักษณะไปและกลับที่พัก
อาศัยโดยตรง โดยไม่มีจุดที่ต้องจอดจักรยานทิ้งไว้เหมือนในกรณีที่ขับขี่จักรยานเพ่ือการสัญจรที่ต้อง
จอดจักรยานทิ้งไว้ในช่วงเวลาท างาน เวลาเรียน ในเรื่องของเส้นทางจักรยานนั้น ในปัจจุบัน เส้นทาง
จักรยานที่มีอยู่ในกรุงเทพมหานครเกือบทั้งหมด ไม่ได้มีลักษณะที่เป็นเส้นทางจักรยานเพ่ือการสัญจร 
กล่าวคือ มีเส้นทางจักรยานอยู่บนถนนเพียงฝั่งเดียว ไม่ได้มีเส้นทางจักรยานทั้งสองฝั่งถนน ซึ่งเป็นไป
ตามหลักเส้นทางจักรยานเพ่ือการสัญจร ดังนั้น หากจะมีการก่อสร้างเส้นทางจักรยานเพ่ิมเติม ก็ควร
จะก่อสร้างบนทั้งสองฝั่งถนน เพ่ือให้ผู้ขับขี่จักรยานใช้เส้นทางจักรยานได้ทั้งไปและกลับ ส่วนในเรื่อง
การเพ่ิมจักรยานให้เช่านั้น ปัจจุบันจุดให้เช่าจักรยานของกรุงเทพมหานครยังคงกระจุกตัวอยู่ในย่านใจ
กลางเมือง ไม่ได้กระจายทั่วถึง โดยบางจุดห่างกันแค่สองฝั่งถนน กลุ่มคนที่ใช้งานจึงมีจ ากัด รวมไปถึง
การเข้าถึงการใช้งานที่เป็นระบบการบอกรับสมาชิก โดยที่จุดรับสมัครสมาชิกก็มีไม่ทั่วถึงและไม่ได้เป็น
จุดประจ า ท าให้ยากต่อการเข้าถึงการใช้งานของประชาชนในชั่วโมงเร่งด่วนหรือในสภาวะการจราจร
ติดขัด และในเรื่องของการใช้จักรยานร่วมกับระบบขนส่งมวลชนอ่ืน แม้กรุงเทพมหานครจะมีการ
กล่าวถึงอยู่บ้าง แต่ก็ไม่ได้มีรายละเอียดที่ชัดเจนว่าจะท าอย่างไร  ซึ่งแม้นโยบายเรื่องจักรยานของ
กรุงเทพมหานครจะยังไม่ใช่ประเด็นหลักที่ถูกหยิบยกขึ้นมาเป็นประเด็นส าคัญ ในระดับที่ผลักดันให้
ผู้คนหันมาใช้งานจักรยานอย่างจริงจัง แตก่็ถือได้ว่ากรุงเทพมหานครมีความพยายามและมีเจตนาดีใน
การส่งเสริมให้ผู้คนหันมาใช้งานจักรยานในระดับหนึ่ง  
  เมื่อวิเคราะห์ในภาพรวมของนโยบายที่เกี่ยวข้องกับการใช้จักรยานในประเทศ
สหรัฐอเมริกาจะเห็นได้ชัดว่า มีการสนับสนุนให้ประชาชนใช้งานจักรยานในลักษณะที่เป็นยานพาหนะ
ทางเลือกในการสัญจร รวมไปถึงการใช้จักรยานเป็นยานพาหนะที่ใช้งานร่วมกับระบบขนส่งมวลชน
ต่างๆ โดยมองว่าการใช้งานจักรยานเพื่อการสัญจรนั้น ก่อประโยชน์ให้กับตัวบุคคลและชุมชน ในด้าน
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สุขภาพ ความปลอดภัย สภาพแวดล้อม การคมนาคมและคุณภาพชีวิต ขณะที่นโยบายของประเทศ
ไทย ในส่วนของนโยบายระดับประเทศนั้น ไม่ได้มีการกล่าวถึงการใช้จักรยานไว้แต่อย่างใด แต่ก็มีการ
กล่าวถึงไว้ในระดับท้องถิ่นคือ กรุงเทพมหานคร โดยตั้งเป้าหมายให้มีผู้ใช้งานจักรยานเพ่ือการสัญจร
ไว้ที่ร้อยละ 2 ของจ านวนผู้สัญจรบนท้องถนนในกรุงเทพมหานคร โดยไม่ได้ลงรายละเอียดเพ่ิมเติมว่า 
การใช้จักรยานจะก่อประโยชน์ในด้านใด อย่างไร โดยสาเหตุที่ประเทศไทยไม่ส่งเสริมให้มีการใช้งาน
จักรยานเพ่ือการสัญจรอย่างจริงจัง อาจมองว่าจักรยานไม่ใช้ยานพาหนะที่จะน ามาใช้งานเพ่ือการ
สัญจร ซึ่งแตกต่างจากประเทศสหรัฐอเมริกาโดยสิ้นเชิง ดังนั้น ประเทศไทย ทั้งในระดับประเทศและ
ระดับท้องถิ่น ควรให้การสนับสนุนการใช้จักรยานเพ่ือการสัญจรให้แพร่หลาย มุ่งเน้นการสนับสนุนใช้
งานจักรยานเพ่ือการสัญจร โดยเริ่มต้นจากการใช้งานเพ่ือการสัญจรในระยะสั้น และใช้งานเชื่อมต่อ
กับระบบขนส่งมวลชนต่างๆ อย่างจริงจัง 
  ดังนั้น กรุงเทพมหานครควรมีนโยบายในระดับท้องถิ่น ในการส่งเสริมการใช้
จักรยานเพื่อการสัญจรออกมาอย่างเป็นรูปธรรม และรณรงค์ให้ประชาชนเห็นประโยชน์ในการหันมา
ใช้จักรยานในการสัญจร โดยแบ่งความรับผิดชอบไปยังหน่วยงานในสังกัด ดังต่อไปนี้ 

(1) ส านักการโยธาและส านักการจราจรและขนส่ง รับผิดชอบในเรื่องการ
จัดสร้างทางจักรยานใหม่ ซ่อมแซมและปรับปรุงทางจักรยานที่มีอยู่แต่เดิม โดยต้องก่อสร้างเส้นทาง
จักรยานสายใหม่ในลักษณะเพ่ือการสัญจร กล่าวคือ มีเส้นทางจักรยานทั้งสองฝั่งถนน เพ่ือให้ผู้ขับขี่
จักรยานใช้ในการสัญจรได้ทั้งไปและกลับ ในส่วนของเส้นทางจักรยานที่มีอยู่แต่เดิมที่มีอยู่บนถนน
เพียงฝั่งเดียว ก็ควรซ่อมแซมและปรับปรุงให้เป็นเส้นทางที่ใช้งานเพ่ือการสัญจรโดยมีเส้นทางจักรยาน
ทั้งสองฝั่งถนนเช่นกัน และควรท าการจัดสร้างที่จอดจักรยานที่ได้มาตรฐานควบคู่ไปกับทางจักรยาน
ทุกเส้นทาง รวมไปถึงบริเวณจุดเชื่อมต่อกับระบบขนส่งสาธารณะต่างๆ เช่น ป้ายรถประจ าทางท่าเรือ 
สถานีรถไฟฟ้า 

(2) ส านักการศึกษา รับผิดชอบในเรื่องการจัดท าหลักสูตรการศึกษาให้ความรู้
ในเรื่องการขับขี่จักรยานอย่างปลอดภัยร่วมกับยานพาหนะชนิดอ่ืนๆ รวมไปถึงการใช้ทางร่วมกับคน
เดินเท้า ภายในโรงเรียนสังกัดกรุงเทพมหานคร จัดให้มีการทัศนศึกษาภาคสนาม โดยใช้จักรยานใน
การสัญจร ไปยังสถานที่ส าคัญในชุมชนโดยรอบโรงเรียน แสดงให้เห็นถึงประโยชน์ของการขับขี่
จักรยานทั้งทางตรงและทางอ้อม 

(3) ส านักเทศกิจ รับผิดชอบในเรื่องการเข้มงวดกวดขันกับผู้ค้าหาบเร่ แผงลอย
ที่ท าการค้าขายบนทางจักรยานที่อยู่ในความรับผิดชอบของกรุงเทพมหานคร 

(4) ส านักสิ่งแวดล้อม รับผิดชอบในเรื่องการรณรงค์ให้ประชาชนหันมาใช้
จักรยานเพ่ือการสัญจรให้มากขึ้น เพ่ือลดปัญหามลพิษทางอากาศจากไอเสียรถยนต์ ออกแบบและ
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ดูแลรักษาสวนสาธารณะในกรุงเทพมหานครให้เหมาะสมกับการใช้งานร่วมกันระหว่างคนเดินเท้าและ
ผู้ขับขี่จักรยาน 

(5) ส านักวัฒนธรรม กีฬาและการท่องเที่ยว รับผิดชอบในเรื่องการรณรงค์ให้
ประชาชนหันมาท่องเที่ยวเชิงวัฒนธรรมในแหล่งชุมชนต่างๆ ในกรุงเทพมหานคร โดยใช้จักรยานเป็น
ยานพาหนะในการสัญจร ซึ่งเป็นกิจกรรมเชิงบูรณาการ ทั้งในด้านการเรียนรู้วัฒนธรรม การท่องเที่ยว
และการกีฬา 
  นอกจากนั้น กรุงเทพมหานครควรน านโยบายที่ใช้อยู่ในปัจจุบัน ผสานเรื่องของ
จักรยานเข้าไปร่วมด้วย เช่น โครงการกรุงเทพฯ สู่เมืองคาร์บอนต่ า ที่ใช้หลัก ปลูก ปล่อย ปิด ปรับ 
ควรเพ่ิมเรื่องการ ปั่น เข้าไป ซึ่งเป็นวิธีการที่ช่วยรณรงค์ให้ประชาชนหันมาใช้จักรยานมากขึ้นได้อีก
ทางหนึ่ง 
 
 5.3 มาตรการทางกฎหมาย 
 
  ในส่วนของการวิเคราะห์เปรียบเทียบมาตรการทางกฎหมาย จะเปรียบเทียบ
กฎหมายในประเทศไทยทั้งในระดับพระราชบัญญัติต่างๆ และกฎหมายล าดับรองกับกฎหมายใน
ประเทศสหรัฐอเมริกาในระดับรัฐบาลกลางและมลรัฐ รวมไปถึงมาตรการทางกฎหมายของประเทศ
ญี่ปุ่น ในคราวเดียวกัน 
  5.3.1 งบประมาณ 
   ในเรื่องของงบประมาณลงทุนในโครงการที่เกี่ยวข้องกับสิ่งอ านวยความ
สะดวกส าหรับการใช้จักรยาน ในประเทศไทยไม่ได้มีก าหนดไว้อย่างชัดเจนแต่อย่างใด ที่จะเห็นอยู่บ้าง
ก็อยู่ในแผนปฏิบัติราชการกรุงเทพมหานคร ประจ าปี พ.ศ. 2558 โดยเป็นงบประมาณที่อยู่ในการดูแล
ของส านักการจราจรและขนส่ง ไม่ใช่งบประมาณของโครงการโดยตรง 
   ขณะที่ในประเทศสหรัฐอเมริกา มีการออกกฎหมายในระดับรัฐบาลกลาง
ออกมา เพ่ืออนุมัติงบประมาณและโครงการก่อสร้างโดยตรง โดยมีกรอบระยะเวลาของโครงการและ
การใช้งบประมาณที่ชัดเจนแน่นอน เช่นใน พระราชบัญญัติเสริมประสิทธิภาพการคมนาคมหลาย
รูปแบบ ค.ศ. 1991 (ISTEA91) มีการอนุมัติเงินลงทุนเพ่ือก่อสร้างทางหลวง จัดท าโครงการทางหลวง
ปลอดภัยและโครงการระบบขนส่งมวลชน ทั้งที่เกี่ยวข้องและไม่เกี่ยวข้องกับการใช้จักรยาน รวม
ทั้งสิ้น หนึ่งแสนห้าหมื่นห้าพันล้านเหรียญสหรัฐ ในช่วงเวลา 6 ปี นับตั้งแต่ปี 1992 ถึง 1997 
เช่นเดียวกับใน พระราชบัญญัติความเท่าเทียมในการคมนาคมสัญจรส าหรับศตวรรษที่ 21 (TEA21) ที่
มีการอนุมัติเงินลงทุนในโครงการต่างๆ ทั้งที่เกี่ยวข้องและไม่เกี่ยวข้องกับการใช้จักรยาน รวมทั้งสิ้น 
1,850 โครงการ ในช่วงปี 1998 ถึงปี 2003 และพระราชบัญญัติความเท่าเทียมในการคมนาคมที่มี
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ประสิทธิภาพ ยืดหยุ่น ตรวจสอบได้และปลอดภัย ซึ่งจะเป็นมรดกสืบทอดของผู้ใช้งาน (SAFETEA-LU) 
โดยมีโครงการที่ได้รับการสนับสนุนเงินลงทุนทั้งที่เกี่ยวข้องกับจักรยานและไม่ได้เกี่ยวข้องรวมทั้งหมด 
5,173 โครงการ รวมไปถึงโครงการที่ใช้เงินทุนกองทุนทรัสต์ทางหลวงที่อนุมัติงบประมาณแบบแบ่ง
จ่ายอีก 466 โครงการ ในช่วงปี 2005 ถึง 2009 นอกจากนั้นยังมีการจัดท าโครงการน าร่องการสัญจร
โดยปราศจากเครื่องยนต์ใน 4 เมือง โดยให้งบประมาณเมืองละ 6.25 ล้านเหรียญต่อปี เป็นเวลา 4 ปี 
โดยมีการท าการศึกษาและเก็บข้อมูลอย่างต่อเนื่อง ซึ่งโครงการดังกล่าวก็ประสบผลส าเร็จอย่างดี 
   เมื่อวิเคราะห์เปรียบเทียบเรื่องงบประมาณการลงทุนในโครงการที่เกี่ยวข้อง
กับจักรยานระหว่างทั้งสองประเทศจะเห็นได้ว่า ประเทศไทยยังไม่ได้มีการสนับสนุนการลงทุนใน
โครงการที่เกี่ยวข้องกับจักรยานอย่างจริงจัง ไม่ได้มีการจัดสรรงบประมาณไว้ส าหรับเรื่องการใช้
จักรยานเป็นการเฉพาะ ไม่ได้มีการให้เสนอโครงการที่เกี่ยวกับจักรยานเข้ามายังรัฐบาลเพ่ือที่จะอนุมัติ
งบประมาณให้เป็นพิเศษแต่อย่างใด ขณะที่ประเทศสหรัฐอเมริกามีการสนับสนุนการลงทุนในเรื่อง
โครงสร้างสิ่งอ านวยความสะดวกส าหรับผู้ใช้จักรยานอย่างจริงจังและต่อเนื่องมาเป็นเวลาหลายปี 
นับตั้งแต่ปี 1992 จนถึงปัจจุบัน จึงบ่งชี้ได้ว่ารัฐบาลสหรัฐอเมริกาให้ความส าคัญกับการใช้จักรยาน
เพ่ือการสัญจรอย่างจริงจัง ไม่ได้เป็นไปกระแสสังคมแต่อย่างใด เนื่องจากมีการรณรงค์มาอย่าง
ต่อเนื่องตั้งแต่ 20 กว่าปีที่แล้ว 
   ดังนั้น ประเทศไทย ควรมีการจัดสรรงบประมาณส าหรับโครงการที่
เกี่ยวข้องกับการสนับสนุนการใช้จักรยานเพ่ือการสัญจรโดยเฉพาะ โดยในส่วนของระดับประเทศ ให้
จัดสรรงบประมาณส าหรับการก่อสร้างและปรับปรุงทางจักรยานและที่จอดจักรยานบนถนนสายต่างๆ 
ส่วนในระดับท้องถิ่นคือกรุงเทพมหานคร ให้จัดสรรงบประมาณให้กับส านักการโยธา ในการก่อสร้าง
และปรับปรุงทางจักรยานและที่จอดจักรยาน ซึ่งเป็นสิ่งอ านวยความสะดวกขั้นพ้ืนฐานที่ส าคัญ ในการ
ชักจูงให้ประชาชนหันมาให้ความสนใจกับการขับขี่จักรยานเพ่ือการสัญจรให้มากข้ึน 
  5.3.2 มาตรการเกี่ยวกับจักรยานและอุปกรณ์จักรยาน 
   เมื่อวิเคราะห์มาตรการทางกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับตัวจักรยานและอุปกรณ์
จักรยานของทั้งสามประเทศแล้ว พบว่ามีทั้งข้อเหมือนและข้อแตกต่างกัน ในเรื่องอุปกรณ์พ้ืนฐานที่
ต้องมีเหมือนกันคือ เบรก ไฟหน้าและไฟท้าย ซึ่งในเรื่องไฟหน้ากับไฟท้ายนั้น ถือเป็นอุปกรณ์ที่ส าคัญ 
เมื่อต้องขับขี่ในยามวิกาล ส่วนในเรื่องของเบรกจักรยาน อย่างที่ได้กล่าวไปว่ามีจักรยานประเภทหนึ่ง
คือ ฟิกซ์เกียร์ ที่ไม่ได้มีชุดระบบเบรกติดตั้งมากับตัวรถ แต่การเบรกรถต้องใช้เทคนิคในการขับขี่ จึงมี
ปัญหาที่ต้องตีความว่าจักรยานฟิกซ์เกียร์ที่เป็นที่นิยมในกลุ่มวัยรุ่นถือว่ามีเบรกหรือไม่ ซึ่งทั้งกฎหมาย
ของไทยและสหรัฐอเมริกาก็ไม่ได้มีการกล่าวถึงเรื่องนี้ไว้แต่อย่างใด แต่ในกฎหมายประเทศญี่ปุ่นได้
บัญญัติไว้อย่างชัดเจนว่า จักรยานจะต้องมีการติดตั้งเบรกถึงจะน ามาใช้งานบนท้องถนนได้  ซึ่งใน
ความคิดเห็นของผู้ศึกษาเห็นว่า หากผู้ขับขี่จักรยานฟิกซ์เกียร์ประสงค์จะใช้จักรยานประเภทดังกล่าว
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เพ่ือการสัญจร ก็ควรมีการติดตั้งระบบเบรกให้เรียบร้อย เพ่ือสร้างความปลอดภัยให้แก่ผู้ขับขี่เอง รวม
ไปถึงผู้ร่วมใช้ทางสัญจรประเภทอ่ืน 
   ในส่วนของอุปกรณ์ท่ีต่างกัน มีดังนี ้

(1) หมวกกันน็อก ในเรื่องของหมวกกันน็อกนั้น ในกฎหมายไทยไม่ได้
มีการก าหนดว่าผู้ขับขี่จักรยานต้องท าการสวมหมวกกันน็อก ในประเทศญี่ปุ่นก าหนดให้ผู้ปกครองของ
เด็กที่ขับขี่จักรยานหรือซ้อนท้ายจักรยานต้องจัดหาหมวกกันน็อกให้เด็ก โดยไม่ได้มีการก าหนดอายุ
ของเด็ก ขณะที่สหรัฐอเมริกามีการก าหนดให้เด็กอายุต่ ากว่า 16 ปี ต้องสวมหมวกกันน็อกไม่ว่าจะเป็น
กรณีเป็นผู้ขับขี่หรือผู้โดยสาร หากฝ่าฝืนนอกจากตัวผู้กระท าจะมีโทษแล้ว ผู้ปกครองก็ยังต้องรับโทษ
ด้วย จะเห็นได้ว่าในเรื่องนี้ สหรัฐอเมริกาและญี่ปุ่นมุ่งเน้นที่จะคุ้มครองผู้เยาว์ที่อาจยังไม่มีความ
ระมัดระวังในการขับขี่มากพอ ในความเห็นของผู้ศึกษาในเรื่องหมวกกันน็อกนั้นเห็นว่าควรปฏิบัติไปใน
แนวทางเดียวกันกับประเทศญี่ปุ่นและสหรัฐอเมริกาคือ ให้ผู้ปกครองจัดหาหมวกกันน็อกให้กับเด็กที่
ขับขี่จักรยาน เพ่ือเป็นการป้องกันภัยที่อาจเกิดขึ้นจากเด็กที่ยังไม่มีการระมัดระวังในการขับขี่มากพอ 
ขณะที่ผู้ขับขี่จักรยานในช่วงอายุอ่ืน ให้ใช้การรณรงค์ประชาสัมพันธ์ในการสวมหมวกกันน็อกเพ่ือ
ป้องกันความปลอดภัยของตนเอง ทั้งบุคคลในวัยท างานและผู้สูงอายุ ซึ่งในส่วนของผู้สูงอายุนั้น 
หมายถึงบุคคลที่มีอายุเกิน 60 ปีบริบูรณ์ขึ้นไป ตามพระราชบัญญัติผู้สูงอายุ พ.ศ. 2546 ซึ่งผู้สูงอายุ
แม้จะเป็นวัยที่ต้องได้รับการป้องกันเช่นเดียวกับผู้เยาว์  เนื่องจากผู้สูงอายุบางรายอาจมีการตัดสินใจ
และปฏิกิริยาตอบสนองต่างๆ ที่ช้าลง แต่ก็ไม่ใช่ผู้สูงอายุทุกรายที่จะมีอาการเช่นนั้น ซึ่งหากจะมี
มาตรการบังคับให้ผู้สูงอายุต้องใส่หมวกกันน็อก ก็อาจเป็นการจ ากัดสิทธิเสรีภาพและความเสมอภาค
ของผู้สูงอายุ ตามมาตรา 4 ของรัฐธรรมนูญ (ฉบับชั่วคราว) พ.ศ. 2557 รวมไปถึง ตามมาตรา 26 ของ
ร่างรัฐธรรมนูญที่จะมีการลงประชามติในวันที่ 7 สิงหาคม 2559 ที่มีสาระส าคัญว่าการตรากฎหมาย
ลักษณะจ ากัดสิทธิเสรีภาพ ต้องไม่ขัดต่อหลักนิติธรรม ไม่จ ากัดสิทธิหรือเสรีภาพของบุคคลเกินสมควร
แก่เหตุ รวมทั้งต้องระบุเหตุผลความจ าเป็นในการจ ากัดสิทธิและเสรีภาพไว้ด้วย  ซึ่งในเรื่องนี้ อาจ
เทียบเคียงได้กับกฎหมายหลายฉบับที่มีการจ ากัดสิทธิของผู้เยาว์ แต่ก็ไม่ได้มีการจ ากัดสิทธิของ
ผู้สูงอายุแต่อย่างใด เช่น พระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ. 2522 มาตรา 46 ที่มีการจ ากัดอายุขั้นต่ าของผู้
ที่จะท าใบอนุญาตขับรถไว้ โดยใบอนุญาตขับรถยนต์ต้องมีอายุไม่ต่ ากว่า 18 ปีบริบูรณ์ ขณะที่
ใบอนุญาตขับรถจักรยานยนต์ต้องมีอายุไม่ต่ ากว่า 15 ปีบริบูรณ์ แต่ไม่มีการก าหนดเพดานอายุไว้ว่า
อายุเกินเท่าไหร่จึงไม่มีสิทธิท าใบอนุญาตขับรถ โดยการขับรถยนต์นั้นก็ต้องใช้การตัดสินใจและ
ปฏิกิริยาตอบสนองที่ดี เช่นเดียวกับการขี่จักรยาน หรือในพระราชบัญญัติการเลือกตั้งสมาชิกสภา
ท้องถิ่นหรือผู้บริหารท้องถิ่น พ.ศ. 2545 มาตรา 33 ที่มีการก าหนดให้ผู้มีสิทธิเลือกตั้งต้องมีอายุไม่ต่ า
กว่า 18 ปีบริบูรณ์ แต่ก็ไม่ได้มีการก าหนดว่าอายุเกินเท่าไหร่จึงไม่มีสิทธิเลือกตั้ง โดยผู้ร่างกฎหมาย
มองว่าผู้เยาว์ ยังไม่มีวุฒิภาวะในการตัดสินใจในการเลือกผู้แทนที่ดีพอ แต่ก็ไม่ได้มองว่าผู้สูงอายุก็อาจ
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มีการตัดสินใจที่หย่อนสมรรถภาพลงได้เช่นกัน ดังนั้น ผู้ศึกษามีความคิดเห็นว่า ไม่ควรมีกฎหมาย
บังคับให้ผู้สูงอายุต้องสวมหมวกกันน็อกแต่อย่างใด 

(2) กระดิ่งจักรยาน อุปกรณ์อีกชนิดที่กฎหมายไทยและกฎหมาย
สหรัฐอเมริกาและกฎหมายญี่ปุ่นก าหนดไว้ต่างกันโดยสิ้นเชิงคือ กระดิ่งจักรยาน โดยกฎหมายไทย
ก าหนดให้จักรยานทุกคันต้องมีกระดิ่งจักรยาน ขณะที่สหรัฐอเมริกา ห้ามจักรยานใช้เสียงหรือ
สัญญาณใดๆ ส่วนประเทศญี่ปุ่นไม่มีการบังคับว่าจักรยานต้องมีกระดิ่งแต่อย่างใด ในเรื่องนี้ผู้ศึกษา
เห็นว่าหากมีการแบ่งแยกผู้ขับขี่จักรยานออกจากคนเดินเท้าได้อย่างชัดเจน คือไม่อนุญาตให้ผู้ขั บขี่
จักรยานขับขี่บนทางเดินเท้า โดยให้ใช้งานบนถนนหรือทางจราจรร่วมกับยานพาหนะชนิดอ่ืน กระดิ่ง
จักรยานก็จะเป็นอุปกรณ์ที่ไม่มีความจ าเป็นแต่อย่างใด แต่หากยังไม่สามารถแบ่งแยกผู้ขับขี่จักรยาน
ออกจากคนเดินเท้าได้ ยังมีการอนุญาตให้ใช้ทางร่วมกันระหว่างผู้ขับขี่จักรยานและคนเดินเท้า ก็ควร
จะต้องมีกระดิ่งจักรยานอยู่ เพ่ือเป็นการแจ้งเตือนให้คนเดินเท้าได้รับทราบและระมัดระวัง 

(3) ตัวรถจักรยาน เรื่องการบรรทุกคนโดยสาร กฎหมายไทยมี
ข้อก าหนดไม่ให้บรรทุกคนโดยสาร แม้จะไม่ได้มีการกล่าวถึงโดยตรง แต่จากการตีความกฎหมายที่
เขียนไว้เพียงว่าสามารถบรรทุกสัมภาระได้น้ าหนักไม่เกิน 30 กิโลกรัม โดยไม่ได้พูดถึงเรื่องการบรรทุก
คนโดยสารไว้ แต่ในเรื่องจักรยานสามล้อกลับมีการเขียนเอาไว้อย่างชัดเจนทั้งในเรื่องบรรทุกคนและ
บรรทุกของ นั่นก็ตีความได้ว่า ในประเทศไทยไม่อนุญาตให้มีการซ้อนท้ายรถจักรยาน ส่วนในเรื่องการ
บรรทุกสัมภาระนั้น การระบุเป็นปริมาณรวมของน้ าหนักไว้ที่ไม่เกิน 30 กิโลกรัม ไม่มีหลักเกณฑ์ใดมา
ยึดโยงว่าท าไมต้องเป็น 30 กิโลกรัม ซึ่งจักรยานในปัจจุบันมีการออกแบบมาให้สามารถบรรทุก
สัมภาระได้ เช่น มีการติดตั้งตะกร้าหน้ารถ ตระแกรงหลังรถมาให้ นอกจากนั้น ยังอุปกรณ์เสริมที่
สามารถติดตั้งเพ่ือใช้ในงานบรรทุกสัมภาระได้ โดยติดตั้งที่บริเวณล้อหน้าและล้อหลังทั้งสองข้าง ซึ่งท า
ให้สามารถบรรทุกของได้จ านวนมากและอาจมีน้ าหนักเกิน 30 กิโลกรัม ซึ่งในเรื่องบรรทุกคนโดยสาร
และบรรทุกของนี้ ในกฎหมายสหรัฐอเมริกามีการก าหนดให้สามารถบรรทุกคนโดยสารได้ หาก
จักรยานคันดังกล่าวออกแบบมาให้สามารถบรรทุกคนโดยสารได้ ส่วนในเรื่องบรรทุกของนั้น ไม่ได้มี
การก าหนดน้ าหนักหรือขนาดไว้ เพียงแต่ระบุว่า ขณะบรรทุกของ มืออย่างน้อยหนึ่งข้างต้องจับแฮนด์
หรือคันบังคับรถไว้ตลอดเวลา ส่วนในประเทศญี่ปุ่นอนุญาตให้บรรทุกคนโดยสารได้ หากคนโดยสาร
นั้นเป็นเด็กและมีการติดตั้งอุปกรณ์ป้องกันความปลอดภัย ในเรื่องของการบรรทุกของ กฎหมายญี่ปุ่น
ไม่ได้มีการกล่าวถึงแต่อย่างใด ซึ่งในทั้งสองเรื่องนี้ ผู้ศึกษามีความเห็นว่า ในเรื่องการบรรทุกของ ไม่
ควรมีการก าหนดปริมาณน้ าหนักขั้นสูงในการบรรทุกของไว้ แต่ก็ไม่จ าเป็นต้องอนุญาตให้ขับขี่
จักรยานมือเดียวตามกฎหมายอเมริกา เพราะจะเป็นอันตรายแก่ผู้ขับขี่เอง รวมถึงผู้ร่วมใช้ถนนรายอ่ืน
ด้วย โดยควรก าหนดว่าให้อนุญาตให้บรรทุกของได้หากจักรยานคันดังกล่าวถูกออกแบบมาเพ่ือการ
บรรทุกของ รวมไปถึงหากจักรยานคันดังกล่าวได้มีการติดตั้งอุปกรณ์เสริมเพ่ือการบรรทุกของ
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โดยเฉพาะ ส่วนในเรื่องของการบรรทุกคนโดยสาร ควรปรับเปลี่ยนให้เหมือนของสหรัฐอเมริกา 
เนื่องจากจักรยานในประเทศไทยจ านวนมากที่ออกแบบมาให้สามารถมีคนซ้อนท้ายได้ ซึ่งในปัจจุบันก็
มีคนซ้อนท้ายจักรยานอยู่โดยทั่วไป โดยไม่รู้ว่าที่กระท าอยู่เป็นการผิดกฎหมาย โดยเฉพาะบิดา มารดา
ที่ปั่นจักรยานไปส่งบุตรที่โรงเรียน ซึ่งเป็นภาพที่เห็นได้ท่ัวไปในย่านชุมชน แม้แต่ในกรุงเทพมหานคร 

(4) จักรยานไฟฟ้า กฎหมายไทยไม่ได้มีการกล่าวถึงไว้โดยตรง แต่หาก
ดูจากค านิยามตามพระราชบัญญัติการจราจรทางบก มาตรา 4 จักรยานไฟฟ้า ไม่ถือว่าเป็น
รถจักรยาน แต่ถือว่าเป็นรถจักรยานยนต์ ซึ่งจากสภาพการใช้งานจักรยานไฟฟ้านั้น ก าลังจากมอเตอร์
ในจักรยานไฟฟ้า มีไว้เพ่ือช่วยในการทุ่นแรงในการถีบจักรยานเท่านั้น ไม่ได้ใช้เป็นก าลังหลักในการ
ขับเคลื่อนยานพาหนะ เหมือนกับเครื่องยนต์ในรถจักรยานยนต์ ซึ่งในเรื่องจักรยานไฟฟ้านี้ 
สหรัฐอเมริกามีการก าหนดนิยามส าหรับจักรยานไฟฟ้าไว้เป็นการเฉพาะทั้งในกฎหมายระดับรัฐบาล
กลางและระดับมลรัฐ และให้ถือว่าจักรยานไฟฟ้าไม่ใช่รถยนต์ตามพระราชบัญญัติยานพาหนะใน 
โอเรกอน มาตรา 814.405 ซึ่งในเรื่องการก าหนดค านิยามของจักรยานไฟฟ้าให้ชัดเจนนั้น จะช่วยใน
การตีความในกรณีท่ีเกิดการกระท าละเมิดตามมาตรา 437 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ ซึ่งเป็น
ข้อสันนิษฐานความรับผิดอย่างเคร่งครัด เป็นการผลักภาระการพิสูจน์มายังฝ่ายที่ก่อความเสียหายทาง
ละเมิด ที่ครอบครองหรือควบคุมยานพาหนะอันเดินด้วยก าลังเครื่องจักรกล ที่จะต้องพิสูจน์ให้ตนเอง
พ้นจากความรับผิดในสองกรณีคือ ความเสียหายเกิดแต่เหตุสุดวิสัยและความเสียหายเกิดเพราะ
ความผิดของผู้ต้องเสียหายเอง ซึ่งภาระการพิสูจน์ในกรณีมีข้อพิพาทโดยทั่วไปนั้น จะตกอยู่กับฝ่ายที่
กล่าวอ้างข้อเท็จจริงเพ่ือสนับสนุนค ากล่าวอ้างของตน ตามประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความแพ่ง 
มาตรา 84/1 ที่บัญญัติว่า คู่ความฝ่ายใดกล่าวอ้างข้อเท็จจริงเพ่ือสนับสนุนค าคู่ความของตน ให้
คู่ความฝ่ายนั้นมีภาระการพิสูจน์ข้อเท็จจริงนั้น แต่ถ้ามีข้อสันนิษฐานไว้ในกฎหมายหรือมีข้อ
สันนิษฐานที่ควรจะเป็น ซึ่งปรากฏจากสภาพปกติธรรมดาของเหตุการณ์เป็นคุณแก่คู่ความฝ่ายใด 
คู่ความฝ่ายนั้นต้องพิสูจน์เพียงว่าตนได้ปฏิบัติตามเงื่อนไขแห่งการที่ตนจะได้รับผลประโยชน์จากข้อ
สันนิษฐานนั้นครบถ้วนแล้ว 

(5) การประกันภัยรถจักรยาน ปัจจุบันมีบริษัทที่รับท าประกันภัย
รถจักรยานแล้ว ซึ่งเป็นการท าประกันภัยภาคสมัครใจ ซึ่งก็จะเป็นประโยชน์ส าหรับกลุ่มคนที่มีก าลัง
ทรัพย์และขับขี่จักรยานราคาแพงที่กังวลว่าจักรยานของตนจะเสียหายหรือสูญหาย ขณะที่การท า
ประกันภัยภาคบังคับ ตามพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535 นั้น ไม่ได้มีการ
บังคับให้รถจักรยานต้องท าประกันภัยภาคบังคับแต่อย่างใด โดยในเรื่องนี้ผู้ศึกษามีความเห็นว่า ผู้ขับขี่
รถจักรยาน ไม่ควรต้องถูกบังคับให้ท าประกันภัยภาคบังคับ เนื่องจากเป็นการเพ่ิมภาระให้กับผู้ขับขี่
จักรยาน ซึ่งบางส่วนอาจเป็นผู้มีรายได้น้อย นอกจากนั้น ยังไม่เป็นการชักจูงให้กลุ่มผู้ขับขี่รถยนต์และ
รถจักรยานยนต์ เปลี่ยนมาใช้รถจักรยานในการสัญจร เนื่องจากต้องมีภาระผูกพันรายปีเพ่ิมขึ้น  และ
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อาจท าให้ผู้ที่ขับขี่จักรยานอยู่ในปัจจุบัน เลิกขับขี่จักรยานและหันไปใช้ยานพาหนะอ่ืนๆ แทน อีกทั้ง
รถจักรยานโดยสภาพการใช้งานเพ่ือการสัญจรในชีวิตประจ าวัน ไม่ใช่ยานพาหนะที่ท าความเร็วใน
ระดับท่ีจะก่อความเสียหายให้กับยานพาหนะประเภทอ่ืนหรือคนเดินถนน หากจะมีการก่ออุบัติเหตุ ก็
จะเป็นในลักษณะของอุบัติเหตุที่ไม่ร้ายแรง ไม่มีความอันตรายถึงชีวิต ในทางกลับกัน ผู้ขับขี่จักรยาน
มักตกอยู่ในฐานะผู้ประสบภัย ไม่ใช่อยู่ในฐานะของผู้ก่อภัยแต่อย่างใด 
   ดังนั้น ประเทศไทย ควรมีมาตรการทางกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับจักรยาน
และอุปกรณ์จักรยานดังต่อไปนี้ 

(1) จักรยานทุกคันต้องมี เบรก ไฟหน้า ไฟท้ายและกระดิ่งจักรยาน ซึ่ง
มาตรการทางกฎหมายของประเทศไทยในปัจจุบันมีข้อบังคับให้ต้องมีอุปกรณ์ดังกล่าวครบถ้วนแล้ว 

(2) บุคคลที่อายุไม่เกิน 16 ปี ที่ขับขี่จักรยานหรือซ้อนท้ายจักรยาน 
ต้องสวมหมวกกันน็อก ซึ่งมาตรการทางกฎหมายของประเทศไทยไม่ได้มีข้อบังคับให้บุคคลที่ขับขี่
จักรยานต้องสวมหมวกกันน็อกแต่อย่างใด ส่วนบุคคลในช่วงอายุอ่ืน ให้ใช้การรณรงค์ประชาสัมพันธ์
ให้สวมหมวกกันน็อกในการขับขี่จักรยาน 

(3) อนุญาตให้จักรยานบรรทุกคนโดยสารได้ ในกรณีที่จักรยานคัน
ดังกล่าว ออกแบบมาให้สามารถบรรทุกคนโดยสารได้ ซึ่งมาตรการทางกฎหมายของประเทศไทย ไม่
อนุญาตให้ผู้ขับข่ีจักรยานบรรทุกคนโดยสาร 

(4) อนุญาตให้จักรยานบรรทุกสัมภาระได้ โดยไม่ต้องมีการก าหนด
น้ าหนักขั้นสูงในการบรรทุก หากจักรยานมีการออกแบบมาเพ่ือการบรรทุกสัมภาระ หรือมีการติดตั้ง
อุปกรณ์เสริมส าหรับการบรรทุกสัมภาระโดยเฉพาะ ซึ่งมาตรการทางกฎหมายของประเทศไทยใน
ปัจจุบัน อนุญาตให้บรรทุกสัมภาระได้ แต่มีการก าหนดน้ าหนักขั้นสูงไว้ที่ 30 กิโลกรัม 

(5) ก าหนดค านิยามของจักรยานไฟฟ้าให้ชัดแจ้ง และก าหนด
ข้อยกเว้นว่า จักรยานไฟฟ้าไม่ใช่ยานพาหนะที่เดินด้วยก าลังเครื่องจักรกล เพ่ือไม่ให้จักรยานไฟฟ้า
ต้องตกอยู่ในบทสันนิษฐานความรับผิดในทางละเมิดตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 
437 
  5.3.3 มาตรการที่เกี่ยวกับสิ่งอ านวยความสะดวกส าหรับจักรยาน 
   ในกฎหมายไทยมีทางเฉพาะจักรยานที่มีสถานะตามกฎหมาย แต่ทาง
จักรยานดังกล่าว เป็นทางจักรยานที่ไม่ได้มาตรฐาน เนื่องจากมีทางอยู่บนถนนฝั่งเดียว ไม่ได้มีลักษณะ
ให้สามารถสัญจรไปและกลับได้ นอกจากนั้น ยังไม่มีทางจักรยานที่ใช้ร่วมกับยานพาหนะอ่ืนบนท้อง
ถนน ในรูปแบบช่องทางจราจรด้านที่ชิดขอบถนนมีขนาดกว้างและตีเส้นและสัญลักษณ์ส าหรับ
จักรยาน ขณะที่ไหล่ทางก็ไม่มีลักษณะที่สามารถใช้งานจักรยานได้ อาจมีรถยนต์จอดทับ หรือมีการตั้ง
แผงสินค้าขายของ ส่วนการใช้งานจักรยานร่วมบนทางเท้าก็ท าได้อยากล าบาก เนื่องจากพ้ืนทางเท้าที่
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ไม่เรียบและมีหาบเร่แผงลอย นอกจากนั้นยังไม่มีการก าหนดแบ่งสัดส่วนระหว่างคนเดินเท้ากับ
จักรยานให้ชัดเจน ซึ่งอาจก่อให้เกิดการกระทบกระทั่งกันระหว่างผู้ใช้จักรยานและคนเดินเท้า 
นอกจากนั้นยังไม่มีสิ่งอ านวยความสะดวกอ่ืนใดให้กับผู้ใช้จักรยาน โดยไม่มีการกล่าวถึงที่จอดจักรยาน
ไว้ในกฎหมายหรือแผนการฉบับใดเลย ขณะที่ในสหรัฐอเมริกามีแผนการและกฎหมายที่ก าหนด
มาตรฐานของทางจักรยานชนิดต่างๆ ไว้อย่างละเอียด รวมไปถึงเรื่องสิ่งอ านวยความสะดวกส าหรับ
จักรยาน โดยเฉพาะที่จอดรถจักรยาน นอกจากนั้น ยังมีการน ามาตรการจูงใจ โดยการให้นายจ้าง
จ่ายเงินสนับสนุนให้กับลูกจ้างที่ใช้จักรยานสัญจรไปมา ระหว่างบ้านพักและที่ท างาน ขณะที่ใน
กฎหมายญี่ปุ่นก็มีการก าหนดมาตรฐานของทางจักรยานไว้อย่างละเอียด แต่ไม่ได้มีการกล่าวถึงที่จอด
จักรยาน แต่อย่างไรก็ตาม รัฐบาลญี่ปุ่นก็มีการจัดสร้างที่จอดจักรยานที่ทันสมัยและปลอดภัยมากมาย 
ตามสถานีรถไฟและแหล่งชุมชนต่างๆ ซึ่งเมื่อเปรียบเทียบกันทั้งสามประเทศ จะเห็นว่าประเทศไทย 
โดยเฉพาะกรุงเทพมหานครที่มีความตั้งใจที่จะสร้างวัฒนธรรมการใช้จักรยานขึ้นมานั้น ยังขาด
การศึกษาและวางแผนการในการท าทางจักรยานและสิ่งอ านวยความสะดวกส าหรับจักรยานที่ใช้งาน
ได้จริง โดยในปัจจุบัน แม้จะมีทางจักรยานอยู่หลายเส้นทาง แต่ก็ไม่ใช่ทางจักรยานที่ได้มาตรฐาน และ
ไม่มีที่จอดจักรยานที่ปลอดภัย รองรับการใช้ทางจักรยานดังกล่าว 
   ดังนั้น ประเทศไทย โดยกระทรวงคมนาคม ต้องท าการศึกษาและออกแบบ
ทางจักรยานและที่จอดจักรยาน เพ่ือใช้เป็นมาตรฐานขั้นต่ าส าหรับท้องถิ่นต่างๆ ที่จะน าแบบ
มาตรฐานดังกล่าวไปใช้ในพ้ืนที่ของตนเอง เพ่ือให้มีทางจักรยานและที่จอดจักรยานที่เป็นมาตรฐาน
เดียวกันทั้งประเทศ 
   ในส่วนของราชการส่วนท้องถิ่น ซึ่งก็คือกรุงเทพมหานคร กรณีที่มีการสร้าง
ทางจักรยานเพ่ิมเติม ต้องมีการศึกษาและสร้างทางจักรยานเพ่ือการสัญจรให้ได้มาตรฐานและใช้งาน
ได้จริงโดยต้องมีทางจักรยานบนทั้งสองฝั่งถนน รวมไปถึงจัดให้มีที่จอดจักรยานควบคู่ไปกับทาง
จักรยานดังกล่าว ส่วนทางจักรยานที่มีอยู่แล้ว ควรปรับปรุงและสร้างที่จอดจักรยานเข้าไปใหม่ โดย
ในทางจักรยานที่มีอยู่เดิม ควรได้รับการปรับปรุงให้เป็นทางจักรยานเพ่ือการสัญจรที่ใช้งานได้จริง คือ
มีทางจักรยานในลักษณะไปและกลับทั้งสองฝั่งถนน 
  5.3.4 มาตรการในการใช้งานร่วมกับระบบขนส่งสาธารณะอื่นๆ 
   ในประเทศไทย ระบบขนส่งมวลชนที่เป็นมิตรกับจักรยานที่สุดคือ รถไฟฟ้า
บีทีเอส ที่อนุญาตให้น ารถจักรยานเข้าสู่ขบวนรถได้ ทั้งที่รถไฟฟ้าบีทีเอส ได้รับการบริหารงานโดย
เอกชน ภายใต้สัญญาสัมปทานจากกรุงเทพมหานคร ขณะที่รถไฟฟ้าใต้ดินหรือเอ็มอาร์ที ซึ่งบริหาร
โดยภาครัฐ กลับมีการออกกฎมาเป็นลายลักษณ์อักษร ไม่อนุญาตให้น าจักรยานเข้าสู่ขบวนรถ ยกเว้น
จักรยานที่พับแล้ว เช่นเดียวกับรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตเรลลิงก์ ทั้งที่ในความเป็นจริงที่สนามบินสุวรรณภูมิ
มีทางเฉพาะส าหรับจักรยานที่ใหญ่และมีชื่อเสียง แต่กลับไม่สามารถน ารถจักรยานขึ้นขบวนรถไฟฟ้า
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เพ่ือไปใช้งานทางจักรยานดังกล่าวได้ ขณะที่ระบบขนส่งทางน้ าอย่าง เรือด่วนเจ้าพระยา ไม่ได้มีข้อ
ห้ามในการน าจักรยานขึ้นแต่อย่างใด แต่จากสภาพการใช้งานและความแออัด หากจะน าจักรยานขึ้น
ไปบนตัวเรือก็ไม่น่าจะเหมาะสม เว้นแต่จักรยานพับ แต่ก็มีทางออกคือติดแร็กหรือที่แขวนจักรยานที่
บริเวณท้ายเรือ ในส่วนของเรือข้ามฟากนั้น โดยส่วนใหญ่อนุญาตให้น าจักรยานขึ้นบนเรือได้ แต่ก็เก็บ
ค่าใช้จ่ายเพ่ิมเติม ซึ่งไม่ได้ส่งเสริมหรือกระตุ้นให้เกิดการอยากใช้งานแต่อย่างใด เพราะจักรยาน
กลายเป็นภาระที่เพ่ิมค่าใช้จ่าย ส่วนรถโดยสารประจ าทางนั้น ก็สามารถติดตั้งแร็กหรือที่แขวน
จักรยานบริเวณหน้ารถได้ ขณะที่ในประเทศสหรัฐอเมริกา มีการอนุญาตให้จักรยานเข้าสู่ระบบรางได้ 
โดยยกเว้นเฉพาะชั่วโมงเร่งด่วน และมีการติดตั้งแร็กจักรยานบริเวณหน้ารถโดยสารประจ าทางทุกคัน 
ส่วนในประเทศญี่ปุ่น ไม่อนุญาตให้น ารถจักรยานเข้าสู่ขบวนรถไฟ ยกเว้นจักรยานที่พับเรียบร้อยแล้ว 
แต่ประเทศญี่ปุ่นก็ได้จัดให้มีที่จอดรถจักรยานตามสถานีรถไฟต่างๆ อย่างมากมาย ซึ่งในเรื่องนี้ 
ประเทศไทยโดยภาครัฐ ควรสนับสนุนให้มีการใช้งานจักรยานร่วมกับระบบขนส่งสาธารณะ
แบบจริงจัง เนื่องจากยานพาหนะทั้งสองชนิดจะช่วยเกื้อหนุนและส่งเสริมกัน ขยายอ านาจการ
เดินทางของผู้ใช้งานระบบให้ไกลมากขึ้น โดยในระบบขนส่งมวลชนที่ภาครัฐเป็นผู้ดูแล ก็ไม่ควรกีดกัน
จักรยาน หรืออาจมีการจัดสิ่งอ านวยความสะดวกให้ผู้ใช้จักรยาน เช่น  ที่จอดจักรยานบริเวณสถานี 
โดยเฉพาะสถานีรถไฟฟ้าใต้ดินที่เนื้อที่กว้างขวาง อาจกันส่วนหนึ่งมาเป็นที่จอดจักรยานส าหรับ
ผู้ใช้บริการระบบ และหากต้องการเก็บค่าบริการก็ควรเก็บในอัตราที่ไม่สูงเกินไป หรือหากกลัวว่าการ
น าจักรยานเข้าสู่ระบบรถไฟแล้วจะเป็นการรบกวนผู้โดยสารรายอ่ืน ก็มีวิธีแก้ไขโดยก าหนดตู้รถไฟตู้ใด
ตู้หนึ่งให้สามารถน าจักรยานขึ้นได้ โดยติดสัญลักษณ์บ่งบอกให้ชัดเจน ซึ่งจักรยานก็ต้องขึ้นเฉพาะตู้
โดยสารนั้น และหากมีผู้โดยสารอ่ืนในตู้นั้น ก็ต้องเป็นที่รู้กันว่าตู้ดังกล่าวเป็นตู้ส าหรับจักรยาน ส่วน
ระบบขนส่งทางน้ า อย่างเรือข้ามฟาก ก็ควรอนุญาตให้น าจักรยานขึ้นโดยไม่เสียค่าใช้จ่าย เพ่ือไม่สร้าง
ภาระให้ผู้ใช้จักรยาน และน่าจะเป็นการส่งเสริมให้มีผู้สนใจใช้บริการเรือข้ามฟากเพ่ิมขึ้นอีกด้วย 
นอกจากมาตรการในการใช้งานร่วมกับขนส่งสาธารณะโดยทางตรง ก็อาจมีการใช้มาตรการใช้งาน
ร่วมกับขนส่งสาธารณะโดยทางอ้อม กล่าวคือ การให้บริการจักรยานสาธารณะตามสถานีขนส่ง
สาธารณะต่างๆ 
   ดังนั้น ประเทศไทย โดยกระทรวงคมนาคม ต้องประสานงานกับระบบ
ขนส่งมวลชนที่อยู่ภายใต้ความรับผิดชอบ รวมไปถึงขอความร่วมมือและท าความเข้าใจกับ เอกชนที่
ให้บริการระบบขนส่งมวลชน ให้จัดการบริการที่เป็นมิตรกับผู้ขับขี่จักรยานในลักษณะการใช้งาน
ร่วมกันระหว่างผู้ขับขี่จักรยานกับระบบขนส่งมวลชนนั้นๆ ไม่ว่าจะเป็นรถโดยสารสาธารณะ เรือ รถไฟ
ต่างๆ ทั้งในเรื่องการน าจักรยานเข้าสู่ระบบขนส่งมวลชนต่างๆ รวมไปถึงจัดหาสถานที่จอดรถจักรยาน
ในบริเวณสถานี 
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บทที่ 6 
บทสรุปและข้อเสนอแนะ 

 
6.1 บทสรุป 
 
 จักรยานคือยานพาหนะที่อยู่คู่สังคมไทยโดยเฉพาะเยาวชนไทยมาเป็นเวลานานใน
รูปแบบของอุปกรณ์เพ่ือการพักผ่อนหย่อนใจและการสันทนาการ แต่โดยมากเมื่อเติบโตขึ้นหลายคนก็
ไม่ได้กลับไปขับขี่จักรยานอีกเลย ซึ่งสถานะของจักรยานในสังคมไทย ยังคงเป็นเพียงอุปกรณ์ในการ
ออกก าลังกาย หรือยานพาหนะส าหรับเยาวชน แต่ในสังคมโลก โดยเฉพาะในกลุ่มประเทศพัฒนาแล้ว
จักรยานถือเป็นยานพาหนะส าคัญที่ผู้คนจ านวนมากใช้งานในการเดินทาง และยังเป็นยานพาหนะที่
ช่วยแก้ไขปัญหาการขาดแคลนพลังงานเชื้อเพลิง ปัญหาเรื่องมลพิษทางอากาศจากไอเสียรถยนต์ และ
ปัญหาการจราจรติดขัด ซึ่งหลายประเทศใช้จักรยานเป็นยานพาหนะในการเชื่อมต่อกับระบบขนส่ง
มวลชน โดยมีสิ่งอ านวยความสะดวกรองรับการใช้งานจักรยานอย่างครบถ้วนและมีมาตรฐาน แต่
ประเทศไทย โดยเฉพาะในเขตกรุงเทพมหานคร ที่เผชิญปัญหาจราจรติดขัด มลพิษทางอากาศ ปัญหา
พลังงานเชื้อเพลิง กลับไม่สนใจที่จะผลักดันให้มีการใช้งานจักรยานอย่างจริงจัง แม้ในปัจจุบันจะมี
กระแสการขับข่ีจักรยานเพิ่มมากข้ึนเรื่อยๆ ซ่ึงหากมีการผลักดันและเอาจริงเอาจังกับมาตรการในการ
ผลักดันการใช้งานจักรยานเพ่ือการสัญจร กระแสการใช้งานจักรยานเพ่ือการสัญจรก็น่าจะเป็นจริงได้ 
ซึ่งหากเกิดขึ้นจริง ปัญหาการจราจรที่ไม่เคยมีใครแก้ไขได้ ก็อาจจะเบาบางลง จากการที่ผู้คนหันมาใช้
งานจักรยานร่วมกับระบบขนส่งมวลชน 
 จากการศึกษานโยบายและข้อกฎหมายที่บังคับใช้กับผู้ขับขี่จักรยานในปัจจุบันพบว่า ใน
ส่วนของนโยบายของรัฐบาลในระดับประเทศนั้น ไม่ได้มีการกล่าวถึงหรือสนับสนุนการใช้จักรยานแต่
อย่างใด ขณะที่นโยบายของกรุงเทพมหานครมีการกล่าวถึงการใช้จักรยานโดยมุ่งเน้นไปที่การเพ่ิม
เส้นทางจักรยานและการเพิ่มจักรยานให้เช่า ซึ่งเป็นส่วนหนึ่งของสิ่งอ านวยความสะดวกส าหรับผู้ขับขี่
จักรยาน อย่างไรก็ตาม การจะโน้มน้าวให้ผู้คนหันมาใช้จักรยานเพ่ือการสัญจรให้มากขึ้น ต้องมีการ
วางแผนและมีสิ่งอ านวยความสะดวกอย่างครบถ้วน เช่น เส้นทางจักรยานควรมีลักษณะเป็นโครงข่าย
เชื่อมโยงกันและใช้งานได้จริง และสิ่งอ านวยความสะดวกส าหรับผู้ขับขี่จักรยานที่ส าคัญอีกประการ
หนึ่ งคือ ที่จอดรถจักรยานที่ ได้มาตรฐาน ปลอดภัยและใช้งานได้จริ ง  ซึ่ ง ในนโยบายของ
กรุงเทพมหานครไม่ได้มีการกล่าวถึงเรื่องดังกล่าวแต่อย่างใด นอกจากนั้นกรุงเทพมหานครก็ไม่ ได้มี
แนวนโยบายในทางสนับสนุนให้มีการใช้จักรยานร่วมกับระบบขนส่งมวลชนที่ใช้งานอยู่ในเขต
กรุงเทพมหานครประเภทอ่ืนๆ อย่างชัดเจน ดังนั้น กรุงเทพมหานครควรมีการก าหนดนโยบายที่
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เกี่ยวข้องกับสิ่งอ านวยความสะดวกส าหรับจักรยาน ซึ่งที่ยังขาดอยู่ในตอนนี้คือ ที่จอดจักรยานที่
ปลอดภัยและได้มาตรฐาน โดยจัดท าที่จอดจักรยานควบคู่ไปกับบริเวณที่กรุงเทพมหานครมีการ
จัดสร้างเส้นทางจักรยานหรือมีบริการจักรยานให้เช่า รวมไปถึงตามสถานีรถไฟฟ้าประเภทต่างๆ รวม
ไปถึงจุดเชื่อมต่อกับระบบขนส่งสาธารณะอ่ืนๆ เช่น ท่าเรือ ป้ายรถประจ าทาง ส่วนโครงการจักรยาน
สาธารณะให้เช่านั้น โดยหลักการถือว่าเป็นโครงการที่ดี แต่จากจ านวนและที่ตั้งของสถานีที่กระจุกตัว
อยู่ในย่านใจกลางเมือง รวมไปถึงการเข้าถึงการใช้งานที่ต้องเป็นสมาชิกเท่านั้นถึงจะใช้งานได้ เป็น
อุปสรรคส าคัญท่ีท าให้โครงการจักรยานสาธารณะให้เช่าดังกล่าวไม่ประสบความส าเร็จเท่าท่ีควร  
 ในส่วนของข้อกฎหมายนั้น กฎหมายที่บัญญัติไว้เกี่ยวข้องกับการใช้จักรยานโดย
ส่วนมากเป็นไปในทางก าหนดข้อบังคับให้ปฏิบัติตาม และมีหลายประการที่ตามสภาพความเป็นจริงไม่
อาจน ามาบังคับใช้กับจักรยานได้ เช่น การจอดรถจักรยานและบทลงโทษ กรณีจอดรถจักรยานฝ่าฝืน
กฎหมาย การซ้อนท้ายจักรยาน การใช้จักรยานบรรทุกของ การห้ามผู้ขับขี่จักรยานหยุดรถหรือจอด
รถบนทางเท้า นอกจากนั้นยังมีหลายเรื่องที่กฎหมายไม่ได้บัญญัติไว้ เช่น สถานะของจักรยานไฟฟ้า 
สถานที่จอดจักรยาน ความกว้างของช่องทางเดินรถที่ใช้ร่วมกับจักรยาน รวมไปถึงการสนับสนุนให้มี
การใช้งานรถจักรยานร่วมกับระบบขนส่งสาธารณะประเภทอ่ืนๆ ก็ไม่มีการพูดถึงทั้งในทางนโยบาย
และทางบทบัญญัติทางกฎหมาย 
  
6.2 ข้อเสนอแนะ 
 
 เมื่อได้ศึกษามาตรการทางกฎหมายเพ่ือส่งเสริมการใช้งานจักรยานเปรียบเทียบกับ
ต่างประเทศแล้ว ผู้ศึกษามีข้อเสนอแนะดังต่อไปนี้ 
  (1) ในส่วนของนโยบาย รัฐบาลและผู้บริหารท้องถิ่น ควรมีการประกาศสนับสนุน
การใช้งานจักรยานเพ่ือการสัญจรอย่างจริงจัง ยกขึ้นมาเป็นวาระส าคัญที่ต้องปฏิบัติอย่างต่อเนื่อง 
ไม่ใช่เป็นครั้งคราว ท าการศึกษาให้ชัดเจน ไม่ใช่เพียงจัดท าตามกระแสแต่ใช้งานไม่ได้จริง โดยมี
กระทรวงคมนาคมเป็นกระทรวงหลักในการรับผิดชอบ ร่วมกับกระทรวงสาธารณสุข กระทรวง
พลังงาน กระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม ท าการศึกษาและออกแบบทางสัญจรและสิ่ง
อ านวยความสะดวกส าหรับจักรยานที่ได้มาตรฐาน เพ่ือใช้เป็นมาตรฐานกลาง ส าหรับท้องถิ่นที่
ต้องการจะก่อสร้างทางจักรยาน เพ่ือให้มีทางจักรยานที่เป็นมาตรฐานเดียวกันทั้งประเทศ  ท าการ
รณรงค์ประชาสัมพันธ์ ให้ความรู้แก่ประชาชนในเรื่องของประโยชน์ในการใช้งานจักรยาน ทั้งในด้าน
สุขภาพร่างกาย การลดมลพิษทางอากาศ การประหยัดพลังงานเชื้อเพลิง รวมไปถึงการก าหนดให้
จักรยานเป็นยานพาหนะที่ใช้ในการเชื่อมต่อกับระบบขนส่งสาธารณะอ่ืนๆ จัดท าหลักสูตรการศึกษา
ให้ความรู้ เกี่ยวกับการใช้ทางสัญจรร่วมกันระหว่างคนเดินเท้า จักรยานและรถยนต์  โดย
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กระทรวงศึกษาธิการ สนับสนุนเงินลงทุนในโครงการเกี่ยวกับจักรยานเป็นการเฉพาะเจาะจง และต้อง
ไม่ใช่ก่อสร้างเพียงแค่เส้นทาง แต่ต้องเป็นการก่อสร้างสิ่งอ านวยความสะดวกให้ครบถ้วน พร้อมใช้งาน 
โดยอย่างน้อยต้องมีที่จอดจักรยานที่ปลอดภัยได้มาตรฐาน และในกรณีที่จะมีการซ่อมแซมหรือ
ปรับปรุงถนนไม่ว่าจะในเส้นทางใด หรือมีการตัดถนนใหม่ ให้ท าการศึกษาความเป็นไปได้ในการเพ่ิม
สิ่งอ านวยความสะดวกทั้งในเรื่องทางจักรยานและที่จอดจักรยานในทุกเส้นทางที่มีการซ่อมแซม 
ปรับปรุง หรือก่อสร้างใหม่ 
  ในระดับท้องถิ่น ซึ่งก็คือกรุงเทพมหานคร ในการก่อสร้างเส้นทางจักรยานเส้นทาง
ใหม่ ต้องจัดสร้างในลักษณะเส้นทางเพ่ือการสัญจรคือ มีทางจักรยานบนสองฝั่งถนน และมีการจัดที่
จอดรถจักรยานควบคู่ไปกับเส้นทางดังกล่าวด้วย ในส่วนของทางจักรยานที่มีอยู่เดิม ต้องท าการ
ปรับปรุงให้เป็นทางจักรยานเพ่ือการสัญจร รวมไปถึงจัดที่จอดจักรยานควบคู่ไปบนเส้นทางดังกล่าว 
นอกจากนั้น ต้องมีการจัดสร้างที่จอดจักรยานที่ได้มาตรฐานในบริเวณจุดเชื่อมต่อกับระบบขนส่ง
สาธารณะต่างๆ เพ่ืออ านวยความสะดวก และสนับสนุนให้มีการใช้จักรยานร่วมกับระบบขนส่ง
สาธารณะ เพ่ือลดการใช้งานรถยนต์ส่วนบุคคล ในส่วนของโครงการจักรยานสาธารณะ ควรมีการ
ขยายสถานีบริการให้ครอบคลุมพื้นที่ท่ัวกรุงเทพมหานคร โดยจัดให้มีที่จอดรถจักรยานที่ปลอดภัยและ
ได้มาตรฐานควบคู่ไปกับทุกสถานี ปรับปรุงระบบการเข้าถึงการใช้งาน โดยเปิดช่องทางการเข้าถึงให้
หลากหลาย เช่น ใช้บัตรประชาชนควบคู่กับเงินสด บัตรเอทีเอ็ม บัตรเดบิต บัตรเครดิตหรือบัตรเติม
เงินระบบขนส่งมวลชนสาธารณะต่างๆ นอกจากนั้นควรขยายระยะเวลาใช้บริการโดยไม่คิดค่าใช้จ่าย
จาก 15 นาทีเป็น 30 นาที เพ่ือเพ่ิมระยะเวลาให้ผู้ใช้บริการสามารถใช้งานได้ไกลขึ้นกว่าเดิมและคืน
จักรยานในสถานีบริการถัดไป เพ่ือน าจักรยานคันใหม่มาใช้งานโดยไม่ต้องเสียค่าใช้จ่าย นอกจากนั้น 
ควรมีการเพ่ิมเรื่องการใช้จักรยานเข้าไปในนโยบายที่เกี่ยวข้องกับการประหยัดพลังงาน การลดมลพิษ 
การแก้ไขปัญหาการจราจรติดขัดที่มีอยู่แต่เดิมที่สามารถเชื่อมโยงมาถึงเรื่องการใช้จักรยานได้ เพ่ือให้
ประชาชนได้เห็นถึงประโยชน์ของการใช้งานจักรยาน ยกตัวอย่างเช่น โครงการกรุงเทพฯ สู่เมือง
คาร์บอนต่ าที่ใช้หลัก 4 ป. คือ ปลูก ปล่อย ปิด ปรับ ก็ควรเพิ่มเรื่อง ปั่น เข้าไปร่วมในโครงการด้วย 
  (2) ในส่วนของกฎหมาย มีแนวทางในการปรับปรุงกฎหมายให้มีลักษณะในทาง
สนับสนุนการใช้จักรยานให้มากขึ้น โดยแบ่งออกเป็นสองแนวทางคือ การแก้ไขกฎหมายและการออก
กฎหมายฉบับใหม ่

  (2.1) การแก้ไขกฎหมายที่มีอยู่ในปัจจุบันเพ่ือให้เป็นไปในลักษณะสนับสนุนการใช้
จักรยานมากข้ึน โดยแก้ไขพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 ในประเด็นที่ไม่ได้มีการบัญญัติไว้
เกี่ยวกับการใช้จักรยาน และในประเด็นที่ไม่สอดคล้องกับสภาพการใช้งานหรือไม่สามารถบังคับใช้ได้
จริงในปัจจุบัน ดังนี้ 
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(2.1.1) เพ่ิมนิยามค าว่าจักรยานไฟฟ้า โดยก าหนดความเร็วสูงสุดของจักรยานไฟฟ้า
ไว้ที่ไม่เกิน 30 กิโลเมตรต่อชั่วโมง โดยระบุไว้ว่า ให้ถือว่าจักรยานไฟฟ้า เป็นจักรยานชนิดหนึ่ง ไม่ถือ
ว่าเป็นยานพาหนะที่เดินด้วยก าลังเครื่องจักรกล 
  (2.1.2) ยกเลิกเรื่องการจอดและการหยุดรถจักรยาน รวมถึงมาตรการบังคับ กรณี 
ฝ่าฝืนทั้งเรื่องการล็อกล้อและการยกรถไปจากบริเวณที่จอดรถ ที่ให้น าบทบัญญัติที่ใช้กับยานพาหนะ
ชนิดอ่ืนมาใช้กับรถจักรยานด้วยโดยอนุโลม เนื่องจากเป็นบทกฎหมายที่ไม่สามารถบังคับใช้ได้ตาม
สภาพความเป็นจริง 

(2.1.3) แก้ไขข้อห้ามของผู้ขับขี่จักรยานตามมาตรา 83 พระราชบัญญัติจราจรทาง
บก พ.ศ. 2522 โดยยกเลิกข้อห้ามการบรรทุกบุคคล และเพ่ิมเติมข้อห้ามเรื่องการห้ามขับขี่จักรยาน
ในขณะเมาสุราหรือสารเสพติด ขับขี่ในขณะหย่อนความสามารถที่จะขับ ขับขี่จักรยานในขณะใช้
โทรศัพท์เคลื่อนที ่

(2.1.4) แก้ไขกฎกระทรวง ฉบับที่ 4 (พ.ศ. 2522) ออกตามความในพระราชบัญญัติ
จราจรทางบก พ.ศ. 2522 ที่ระบุให้จักรยานสามารถบรรทุกได้เฉพาะของที่มีน้ าหนักไม่เกิน 30 
กิโลกรัม โดยแก้ไขเป็น ให้จักรยานสามารถบรรทุกคนโดยสารได้ หากจักรยานคันดังกล่าวออกแบบมา
ในลักษณะให้บรรทุกคนโดยสารได้ และให้สามารถบรรทุกสัมภาระได้หากมีการออกแบบมาเพ่ือ
บรรทุกสัมภาระหรือมีการติดตั้งอุปกรณ์เสริมส าหรับการบรรทุกสัมภาระ โดยไม่จ ากัดน้ าหนัก 
เนื่องจากปัจจุบันมีอุปกรณ์เสริมส าหรับติดจักรยานเพ่ือการบรรทุกของทั้งบริเวณล้อหน้า ล้อหลัง 
รวมถึงท้ายรถ 

(2.1.5) แก้ไขกฎกระทรวงก าหนดหลักเกณฑ์ว่าด้วยความปลอดภัยในชีวิต ร่างกาย
และทรัพย์สิน การรักษาความสงบเรียบร้อยความสะอาดและความเป็นระเบียบเรียบร้อยภายในเขต
ระบบรถไฟฟ้า พ.ศ. 2547 เรื่องการห้ามน ารถจักรยานเข้าใช้ระบบรถไฟฟ้าใต้ดิน โดยการยกเลิกข้อ
ห้ามดังกล่าว 

(2.1.6) ในเรื่องของทางส าหรับจักรยาน ทั้งทางเฉพาะส าหรับรถจักรยานและ
ทางเดินรถที่ใช้ร่วมกับรถจักรยาน ส าหรับทางเฉพาะส าหรับจักรยานที่มีสถานะถูกต้องตามกฎหมาย 
ตามข้อบังคับเจ้าพนักงานจราจรในเขตกรุงเทพมหานคร ว่าด้วยการห้ามหยุดหรือจอดตลอดเวลา 
และก าหนดระเบียบการใช้ทางหรือช่องเดินรถส าหรับรถจักรยานสองล้อบริเวณรอบเกาะรัตนโกสินทร์ 
พ.ศ. 2557 และข้อบังคับเจ้าพนักงานจราจรในเขตกรุงเทพมหานคร ว่าด้วยการห้ามหยุดหรือจอด
ตลอดเวลา และก าหนดระเบียบการใช้ทางหรือช่องเดินรถส าหรับรถจักรยานสองล้อบริเวณรอบเกาะ
รัตนโกสินทร์ (ฉบับที่ 2) พ.ศ. 2557 นั้น ควรมีการแก้ไขให้มีทางเฉพาะส าหรับจักรยานทั้งสองฝั่งของ
ถนน และหากจะมีการก าหนดทางเฉพาะจักรยานเพ่ิมเติมในอนาคต ก็ควรต้องก าหนดทางเฉพาะ
ส าหรับจักรยานทั้งสองฝั่งถนนในทุกๆ เส้นทาง 
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(2.1.7) ในส่วนของทางเดินรถที่ใช้ร่วมกับรถจักรยาน ให้แก้ไขประกาศกรมทางหลวง
ชนบท เรื่อง มาตรฐานและลักษณะของทางหลวง รวมทั้งก าหนดเขตทางหลวง ที่จอดรถ ระยะแนว
ต้นไม้ และเสาพาดสายเกี่ยวกับทางหลวงท้องถิ่น พ.ศ. 2550 โดยเพ่ิมเติมความกว้างของช่องทาง
จราจรส าหรับทางเดินรถที่ประสงค์จะให้เป็นทางเดินรถที่ให้จักรยานใช้งานร่วมด้วย โดยก าหนดให้
ช่องทางเดินรถฝั่งซ้ายสุดที่ติดกับขอบทาง ไหล่ทาง มีความกว้างอย่างน้อย 4.2 เมตร แต่ไม่เกิน 4.8 
เมตรและมีการท าเครื่องหมายบนผิวทางจราจรว่าเป็นช่องทางใช้ร่วมกับรถจักรยาน 

(2.2) แนวทางที่สองยกเลิกมาตรการบังคับที่เกี่ยวกับจักรยานในพระราชบัญญัติ
จราจรทางบก พ.ศ. 2522 โดยการออกกฎหมายฉบับใหม่ที่เป็นไปในทางสนับสนุนการใช้งานจักรยาน 
เช่น พระราชบัญญัติส่งเสริมการใช้งานจักรยานเพ่ือการสัญจร เพ่ือเรียบเรียงและจัดระเบียบกฎหมาย
ที่เก่ียวข้องกับการใช้จักรยานให้อยู่ในที่เดียวกัน และเพ่ือแก้ไขปรับปรุงข้อกฎหมายที่ไม่เป็นไปในทาง
สนับสนุนการใช้จักรยาน ข้อกฎหมายที่ไม่สามารถบังคับใช้ได้จริง โดยแนวทางการร่างพระราชบัญญัติ
ฉบับใหม่นี้ ให้เป็นไปตามข้อเสนอแนะ เรื่องการแก้ไขกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับจักรยานที่มีอยู่ใน
ปัจจุบันนอกจากนั้นการมีพระราชบัญญัติส่งเสริมการใช้จักรยานเพ่ือการสัญจร ยังเป็นการแสดงออก
ในเชิงสัญลักษณ์ของภาครัฐว่าให้ความส าคัญกับการรณรงค์ให้ผู้คนหันมาใช้จักรยาน 

(3) ในส่วนของการใช้งานร่วมกับระบบขนส่งมวลชน ในทุกระบบขนส่งมวลชนควร
เกื้อหนุนกับการใช้งานจักรยาน ไม่ควรมีระบบใดท่ีเป็นลักษณะกีดกัน โดยเฉพาะระบบขนส่งมวลชนที่
อยู่ในความดูแลของภาครัฐอย่างสมบูรณ์แบบ เช่น รถไฟฟ้าเอ็มอาร์ที รถไฟฟ้าแอร์พอร์ตเรลลิงค์ควร
อนุญาตให้มีการน ารถจักรยานเข้าไปในขบวนรถได้ โดยอาจมีการก าหนดไว้เป็นการเฉพาะว่าเป็นตู้
โดยสารที่ให้ผู้ใช้งานจักรยานน าจักรยานเข้าไปได้ หรืออย่างน้อยก็ควรจัดสรรพ้ืนที่ในแต่ละสถานีให้
เป็นที่จอดรถจักรยานซึ่งหากจะเก็บค่าบริการก็ไม่ควรเก็บในราคาที่สูงเกินไป โดยเทียบเคียงจาก
ข้อบังคับการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย ว่าด้วยอัตราค่าบริการจอดรถยนต์และวิธีการ
จัดเกบ็ค่าบริการจอดรถยนต์ พ.ศ. 2547 ที่ก าหนดค่าจอดรถจักรยานยนต์ไว้ที่ 4 ชั่วโมง 5 บาท และ
ในส่วนที่อยู่ในการประกอบการของเอกชนที่อยู่ภายใต้การก ากับดูแลของภาครัฐ ก็ให้หน่วยงานที่
เกี่ยวข้องเจรจาท าความเข้าใจและขอความร่วมมือให้น าจักรยานไปใช้งานร่วมกับระบบขนส่งมวลชน
นั้นๆ ได้ และภาครัฐอาจเป็นผู้ลงทุนในส่วนของสิ่งอ านวยความสะดวกส าหรับผู้ใช้จักรยานในระบบ
ขนส่งมวลชนนั้นๆ เช่น รถไฟฟ้าบีทีเอส ที่เป็นมิตรกับจักรยาน โดยอนุญาตให้น าจักรยานเข้าสู่ขบวน
รถได้อยู่แล้ว กรุงเทพมหานครอาจไปเจรจากับผู้ประกอบการและจัดสรรพ้ืนที่บางส่วนในแต่ละสถานี
เพ่ือติดตั้งอุปกรณ์ส าหรับจอดรถจักรยาน ในส่วนเรือด่วนเจ้าพระยาให้กรมเจ้าท่าประสาน
ผู้ประกอบการ และใช้งบประมาณที่ได้รับจากกระทรวงคมนาคม ติดแร็กแขวนจักรยานบริเวณท้าย
เรือแต่ละล า เพ่ือให้บริการต่อประชาชนและไม่เป็นการผลักภาระต้นทุนไปที่ผู้ประกอบการ ขณะที่เรือ
ข้ามฟากท่ีอนุญาตให้น าจักรยานขึ้นเรือได้อยู่แล้ว แต่มีการเก็บค่าโดยสารเพ่ิมส าหรับรถจักรยานกรม
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เจ้าท่าก็ควรประสานให้มีการลดหย่อนการจัดเก็บค่าน ารถจักรยานลงเรือข้ามฟาก นอกจากนั้น
กรุงเทพมหานครควรจัดให้มีสถานีจักรยานสาธารณะตามสถานีรถไฟและท่าเรือที่ส าคัญและมีการ
สัญจรไปมาหนาแน่น เพ่ือรองรับการใช้งานจักรยานร่วมกับระบบขนส่งสาธารณะ 
  (4) ในส่วนของความร่วมมือกับภาคเอกชน ในระดับท้องถิ่น กรุงเทพมหานคร ควรมี
การเจรจากับผู้ประกอบการต่างๆ อาทิ ห้างสรรพสินค้า โรงแรม ร้านอาหาร สถานศึกษา อาคาร
ส านักงาน ให้มีการจัดสิ่งอ านวยความสะดวกให้กับผู้ใช้งานจักรยาน ทั้งเรื่องที่จอด ห้องเปลี่ยนเสื้อผ้า
หรือห้องอาบน้ า โดยมีการมอบโล่หรือประกาศให้กับหน่วยงานเอกชนที่ให้ความร่วมมือ เพ่ือ
แสดงออกว่าหน่วยงานดังกล่าวเป็นหน่วยงานที่เป็นมิตร และให้ความใส่ใจกับผู้ขับขี่จักรยาน ขณะที่
ในส่วนของสถานที่ราชการของทุกหน่วยงาน ก็ควรจัดสิ่งอ านวยความสะดวกส าหรับจักรยานใน
ลักษณะเดียวกัน โดยก าหนดให้เป็นมาตรฐานเดียวกัน มีการออกแบบจากกระทรวงคมนาคมและมี
การตรวจสอบความเรียบร้อยอย่างสม่ าเสมอ 
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