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การจัดระบบและโครงสรางเพ่ือสงเสริมการเดินและการใชจักรยานในชีวิตประจำวัน 
 

 นิยาม ในเอกสารนี้  

 ”การเดินและการขี่จักรยาน” หมายถึงการเดินทางดวยการเดินหรือการขี่จักรยานในชีวิตประจำวัน ไมใช

การกระทำเพียงเพื่อความเพลิดเพลินหรือการออกกำลังกาย  

 “การจัดระบบและโครงสรางเพื่อสงเสริมการเดินและการใชจักรยานในชีวิตประจำวัน” หมายถึงการจัด

ระบบและโครงสรางเพื่อสงเสริมการเดินและการใชจักรยานในชีวิตประจำวัน และการใชลอเลื่อนของผูพิการ บน

ทางเทาและทางจักรยานที่ชวนใช ทุกคนซึ่งรวมถึงคนพิการ ผูสูงอายุ เด็ก สตรีมีครรภ และผูปวย เขาถึงและใช

ประโยชนไดเทาเทียมกัน 

 
ความสำคัญของปญหา สถานการณและแนวโนม 
 ๑. การเดนิและการใชจักรยานเปนวิถีการเดินทางหลักของประชากรสวนใหญของประเทศไทย นับแตมี

การนำจักรยานเขามาเมือ่ ๑๐๐ กวาปกอน สภาวะนีเ้ปลีย่นแปลงไปเมือ่ประมาณสีส่บิปที่ผานมาดวยการแพรหลาย

ของยานยนตในราคาที่ประชากรท่ีมีฐานะเศรษฐกิจปานกลางข้ึนไปสามารถซ้ือหาได ประกอบกับการที่รัฐบาลรับ

เอาแนวคิดการพัฒนาประเทศที่ใหความสำคัญกับรถยนตสวนบุคคล มาเปนหลักในการออกแบบเมืองและพัฒนา

โครงสรางพื้นฐานในการเดินทางขนสง การลงทุนและการพัฒนาระบบที่รองรับการเดินทางที่ไมใชเครื่องยนต(Non-

Motorized Transport) คือการเดินและการใชจักรยาน และระบบขนสงสาธารณะโดยเฉพาะระบบราง ถูกปลอย

ปละละเลย เปนเหตใุหคนจำนวนมากเลือกการเดินทางแมในระยะสัน้ ๆ ดวยยานยนต จนเปนความเคยชิน พฤติกรรม 

และนิสัย 

 ๒. ในดานสุขภาพ การสงเสริมใหประชาชนมีกิจกรรมทางกายพอเพียงตอสุขภาพ ดวยการสงเสริมการ

เดินและการใชจักรยานเปนวิธีที่งาย สะดวก และมีคาใชจายนอยที่สุด ซึ่งเปนประโยชนตอสุขภาพโดยตรงอยาง

นอย ๙ ประการคือ ลดการเกิดโรคหัวใจลงรอยละ ๓๐-๕๐, ลดการเกิดโรคเบาหวานชนิดที่ ๒ ลงรอยละ ๓๐, ลด

ปจจัยเสี่ยงของโรคหลอดเลือดสมองตีบตัน, ลดปจจัยเสี่ยงของภาวะน้ำหนักเกินและโรคอวน, ลดปจจัยเสี่ยงของ

โรคมะเร็งลำไส, ลดปจจัยเสี่ยงของโรคมะเร็งเตานม, ปรับปรุงระบบกลามเนื้อและกระดูก, ลดปจจัยเสี่ยงจากภาวะ

ซึมเศรา และลดปจจัยเสี่ยงการหกลมของผูสูงอายุ๑ การปนจักรยานเปนหนึ่งในการออกกำลังกายแบบแอโรบิคสาม

ชนิดที่ไมมีแรงกระแทกตอกระดูกและขอ จึงเหมาะที่สุดกับผูสูงอายุ การสงเสริมใหการเดินและการใชจักรยานเปน

กิจกรรมประจำวันของประชาชนจึงเปนการเตรียมพรอมเพื่อรับมือกับสังคมสูงวัย เนื่องจากในเวลาไมถึง ๑๐ ปขาง

หนาคือในป พ.ศ. ๒๕๖๓-๒๕๖๔ ประเทศไทยจะมีผูสูงอายุ (๖๐ ปขึ้นไป) ราว ๑๑ ลานคนเทา ๆ กับเด็ก และ

หลังจากนั้นก็จะมผีูสงูอายมุากกวาเดก็ตลอดไป๒ การมกีจิกรรมทางกายเพิม่ขึน้ถึงระดบัที่เหมาะสมจะทำใหประเทศ

ไมตองสูญเสียผลิตผลในการทำงานซึง่ขณะนีต้กเฉล่ีย ๑.๘ วันตอคนตอป๓ และประหยดังบประมาณในการใหบริการ

ทางสุขภาพท้ังทางตรงและทางออม เชน งบประมาณที่รัฐบาลตองใชในการรักษาพยาบาลคนท่ีมีน้ำหนักเกินหรือ

สมัชชาสุขภาพแหงชาติคร้ังที่ ๕ 
 

  สมัชชาสุขภาพ ๕ / หลัก ๑ 
๑๘ พฤศจิกายน ๒๕๕๕  ระเบียบวาระที่ ๒.๑   
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เปนโรคอวนมากกวาปละ ๑ แสนลานบาท และทีค่าดวาจะตองจายเพ่ิมกบัเดก็ทีเ่ปนโรคอวนในอนาคตอีกประมาณป

ละเกือบ ๒ แสนลานบาท๔  

 ๓. ในดานเศรษฐกิจ การสงเสริมการเดินและการใชจักรยานโดยเฉพาะสำหรับการเดินทางระยะสั้น (๑-๕ 

กิโลเมตร) และสงเสริมการเชื่อมโยงกับการใชระบบขนสงสาธารณะ จะชวยลดการใชยานยนตที่ไมจำเปนและลด

การนำเขาน้ำมันและกาซธรรมชาติจากตางประเทศท่ีเพิ่มขึ้นจนในป ๒๕๕๔ คิดเปนรอยละ ๑๖.๗ ของมูลคา

การนำเขารวม๕ หรือกวา ๑ ลานลานบาท  (๑) คาใชจายครัวเรือนในการเดินทางและยานพาหนะ ในป ๒๕๕๔  

มากเปนอันดับ ๓ ของรายจายครัวเรือน คิดเปนรอยละ ๑๙   โดยเปนคาใชจายดานพลังงานภาคขนสง (น้ำมันและ

กาซที่ใชกับยานยนต) ถึงรอยละ ๑๐ และไดเพิ่มขึ้นอยางตอเนื่อง๖ การเดินและการใชจักรยานในการเดินทางระยะ

สั้นในชีวิตประจำวันจะชวยลดคาใชจายน้ีได หากเดนิหรอืใชจกัรยานแทนการใชรถยนตสปัดาหละ ๑ วัน ประชาชน

จะประหยัดคาน้ำมันไดเฉลี่ย ๕,๒๐๐ บาท/คัน/ป (คิดจากฐานการจายคาน้ำมัน ๑๐๐ บาท/วัน/คัน) (๒) การเดิน

และการใชจักรยาน ซ่ึงเปนวิธีเดินทางที่ใชความเร็วต่ำ  ยังจะชวยลดอุบัติเหตุที่เกิดจากมอเตอรไซด รถยนต ซึ่งเปน

ยานยนตที่สามารถใชความเร็วสูง ซึ่งเปนเหตุใหประชาชนเสียชีวิตวันละ ๒๕-๓๐ คน และมีผูพิการรายใหมปละ

กวา ๕,๐๐๐ คน๗ คิดเปนความสูญเสียปละ ๑๐,๐๐๐ ลานบาท (๓) การเดินและการใชจักรยานเปนวิธีหนึ่งในการ

แกปญหาการจราจรติดขัดและการสูญเสียเวลาในการเดินทางเนื่องจากการมียานยนตบนถนนเกินกวาที่จำเปน  

ปจจุบันมีคาเฉลี่ยเวลาที่ใชในการเดินทางของคนทั้งประเทศและในกรุงเทพฯเปน ๑.๓ และ ๑.๗ ชั่วโมงตอวันตาม

ลำดับ๘ ทำใหสูญเสียเวลาเปนมูลคาปละ ๘๐,๐๐๐ ลานบาท เฉพาะในกรุงเทพฯและปริมณฑล หากสามารถทำให

การจราจรที่ติดขัดถึงขั้นวิกฤตนี้ดีขึ้นถึงระดับที่ใชได  ก็จะลดมูลคาความเสียหายจากการเสียเวลาลงไดวันละ ๘๘.๓ 

ลานบาท และลดมูลคาความเสยีหายจากการใชยานพาหนะไดวนัละ ๑๑๘.๙ ลานบาทดวย หรอืมลูคาความเสียหาย

รวมลดลงถึง ๖๒,๐๐๐ ลานบาทตอป๙  

 ๔. ทางดานส่ิงแวดลอม การเดินทางระยะส้ันดวยการเดินและการใชจักรยาน จะชวยลดการปลอยกาซ

เรือนกระจกจากการใชน้ำมันและกาซธรรมชาติในภาคขนสง ซึ่งเปนเหตุสำคัญที่ทำใหการปลอยกาซเรือนกระจก

ของประเทศไทยเพิ่มขึ้นในอัตราสูงมากจนเปนอันดับที่ ๒๑ ของโลกในป ๒๕๕๔ จากกาซคารบอนไดออกไซด 

(CO2) ทั้งประเทศ ๒๒๑.๖๕ ลานตัน มาจากภาคขนสงมากถึง ๕๙.๘๐ ลานตัน หรือรอยละ ๒๗ โดยเพิ่มขึ้นจากป 

๒๕๔๓ ถึงรอยละ ๒๐๑๐  และกาซ CO2 ในกรุงเทพฯ ประมาณครึ่งหนึ่งมาจากรถยนต  เมื่อพิจารณาถึงปริมาณ

การปลอยกาซ CO2 ที่เกิดจากการเดินทาง เปนกิโลกรัม/กิโลเมตร/คน (Carbon Footprint ของการเดินทาง) 

การใชรถยนตสวนบุคคลมีคา ๐.๐๙ ซึ่งสูงที่สุดในการใชยานพาหนะทางบก  ทุก ๑๐ กิโลเมตรที่คนในประเทศไทย

เดินหรือใชจักรยานแทนการใชรถยนตสวนบุคคล จะลดการปลอยกาซ CO2 ไปเกือบหนึ่งกิโลกรัม๑๑  ถารถยนต 

๑ ลานคัน วิ่งนอยลงวันละ ๑.๓ กิโลเมตร จะลดการปลอยกาซ CO2 ได ๑๐๐,๐๐๐ ตัน และลดคาใชจายดาน

สิ่งแวดลอมหรือความเสียหายจากการปลอยมลพิษของรถยนตที่ขณะนี้ประเมินวาสูงถึงปละ ๒๐,๐๐๐ ลานบาท

ลงได โดยลดไดเฉล่ีย ๕ บาทเม่ือเดินหรือใชจักรยานแทนรถยนตหนึ่งคันเปนระยะทางหนึ่งกิโลเมตร (ราคาคงที่ป 

๒๕๔๖)๑๒ 

 ๕. ในดานสังคมวัฒนธรรม การที่ประชาชนกลับมาเดินและใชจักรยานในการเดินทางระยะส้ันจะชวย

คืนความเปนชุมชนกลับมา การศึกษาในหลายประเทศทั้งประเทศที่พัฒนาแลวและกำลังพัฒนา พบความสัมพันธ

โดยตรงระหวางปริมาณการเดินและใชจักรยานของประชาชน กับความเทาเทียมกันทางเศรษฐกิจ-สังคม ความเปน

ประชาธิปไตย และความสงบเรียบรอยของบานเมือง ดวยการจัดผังเมือง ออกแบบ และพัฒนาเมืองใหมีพื้นที่
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สาธารณะที่ประชากรสามารถเดิน ใชจักรยาน และทำกิจกรรมทางสังคมไดอยางสะดวกปลอดภัย ลดการใชยาน

ยนตสวนบุคคลลง การพฒันาทีเ่กดิขึน้จะเปนการพฒันาทีย่ัง่ยนืและเปนการลงทุนทีใ่หผลตอบแทนสงูสุดในองครวม 

จนมีการกลาววา “เมืองจักรยานคือเมืองเจริญ” (A cycle-lized city is a civilized city)๑๓ และ “เมืองนาปน 

เมืองนาเดิน คือเมืองนาอยู”  

 ๖. ทางเดินเทาจำนวนมากมีพื้นผิวขรุขระ มีสิ่งกีดขวาง มีความกวางไมเพียงพอ ไมมีทางลาดเปนทางขึ้น

ลงทีเ่หมาะสม และไมรมรืน่ชวนใช เปนอปุสรรค ทำใหกลุมคนทีใ่ชทางเทา รวมถงึผูพกิาร ผูสงูอายุ เด็ก สตรีมีครรภ 

และผูปวย ไมอาจเขาถึงและใชประโยชนไดอยางสะดวก ปลอดภัย และเสมอภาคเทาเทียม 

 

นโยบาย มาตรการ และกฎหมายที่เกี่ยวของ 
 ๗. การจัดระบบและโครงสรางเพ่ือสงเสริมการเดินและการใชจักรยาน เปนการดำเนินการที่สอดคลอง

และเปนรูปธรรม ในการนำนโยบายและแผนหลายฉบับไปเปนการปฏิบัติที่เปนจริง ทั้งในระดับสากลท่ีประเทศไทย

เขารวมและในระดับประเทศดังตอไปนี้ 

     ๗.๑  การมีนโยบายสาธารณะเร่ืองการเดินและการใชจักรยาน เปนองคประกอบหลักที่สำคัญในการ

สงเสริมการมีกิจกรรมทางกายและลดพฤติกรรมการนั่งอยูกับที่ (รวมทั้งการนั่งในรถยนต) ตามกฎบัตรโตรอนโต

เพื่อกิจกรรมทางกาย (Toronto Charter for Physical Activity) ที่ประเทศไทยใหการรับรองไปเมื่อ พ.ศ. ๒๕๕๓ 

เชนเดียวกับในแผนปฏิบัติการลดโรคไมติดตอเรื้อรัง พ.ศ. ๒๕๕๑ (Non-Communicable Disease Action Plan 

2008) และยุทธศาสตรระดับโลกเรื่องอาหาร กิจกรรมทางกาย และสุขภาพ พ.ศ. ๒๕๔๗ (Global Strategy on 

Diet, Physical Activity and Health 2004) ขององคการอนามัยโลก  

     ๗.๒  การสงเสริมโครงสรางพื้นฐานทางเทาและทางจักรยาน เพ่ือการสงเสริมการเดินทางโดยไมใช

เคร่ืองยนต ซึ่งเปนการสงเสริมการขนสงที่ไมแพงและยั่งยืน เปนขอเสนอของการประชุมสหประชาชาติวาดวย

สิ่งแวดลอมและการพัฒนา (The United Nations Conference on Environment and Development) หรือ 

Rio +20 ที่สหพันธสาธารณรัฐบราซิล เมื่อวันที่ ๒๐-๒๒ มิถุนายน ๒๕๕๕ ซึ่งเปนการประชุมสุดยอดผูนำประเทศ

ที่มีจุดมุงหมายในการกำหนดยุทธศาสตรวาดวยสิ่งแวดลอมและการพัฒนาในทุกสาขาสำหรับประชาคมโลกเพ่ือ

เปนแนวทางปฏิบัติตอไปในอนาคต 

     ๗.๓ การสนับสนุนการเปล่ียนจากระบบขนสงทีใ่ชเครือ่งยนต มาเปนระบบขนสงทีไ่มใชเครือ่งยนต ไดแก

การเดินเทาและการปนจักรยาน หรือเปลี่ยนมาใชระบบขนสงสาธารณะและการขนสงแบบคารบอนต่ำ รวมท้ังการ

บริหารจัดการความตองการในการเดินทางและการสงเสริมความปลอดภัยทางถนน เปนขอสรุปขอหนึง่ของการประชุม

การขนสงที่ยั่งยืนและเปนมิตรตอสิ่งแวดลอมแหงภูมิภาคเอเชีย ครั้งที่ ๕ (The 5th Regional Environmentally 

Sustainable Transport Forum) เมื่อป ๒๕๕๓ ที่ประเทศที่เขารวมประชุม รวมทั้งไทย ไดประกาศเปนปฏิญญา

กรุงเทพสำหรับป ๒๐๒๐ – เปาหมายการคมนาคมขนสงที่ยั่งยืน ๒๐๑๐-๒๐๒๐ (Bangkok Declaration 2020 – 

Sustainable Transport Goals for 2010-2020) 

     ๗.๔  การเดินและการใชจักรยานแทนการใชรถยนต เปนกิจกรรมที่ลดการปลอยกาซเรือนกระจก การ

สงเสริมการเดินและการใชจักรยานจะทำใหประเทศไทยปฏิบัติตามอนุสัญญาสหประชาชาติวาดวยการ

เปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ (United Nations Framework Convention on Climate Change - UNFCCC) 

ซึ่งไทยเปนหนึ่งใน ๑๕๔ ประเทศท่ีรวมลงนามเมื่อ พ.ศ.๒๕๓๕ และปฏิบัติตามพิธีสารเกียวโต (Kyoto Protocol) 

ที่ไทยใหสัตยาบันเมื่อ พ.ศ.๒๕๔๕ 



รวมม ิติสมัััชชาสุขภาพแหงชา ิติ ค ััรั้ง ีีที่ ๑ - ครั้ัังที่ีี ๗ ๔๗๔

     ๗.๕ ในระดับประเทศ การสงเสริมการเดินและการใชจักรยานในชีวิตประจำวันเปนการปฏิบัติตาม (๑) 

แผนบริหารราชการแผนดิน พ.ศ. ๒๕๕๕-๒๕๕๘ ที่กำหนดใหสงเสริมการประหยัดพลังงานและลดตนทุนการขนสง

เพื่อยกระดับคุณภาพชีวิตไวในนโยบายท่ี ๓ คือนโยบายเศรษฐกิจ, (๒) แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ 

ฉบับที่ ๑๑ พ.ศ. ๒๕๕๕-๒๕๕๙ ที่ยึดแนวปรัชญาเศรษฐกิจพอเพียงเปนปรัชญานำทางและมียุทธศาสตรใหปรับ

กระบวนทัศนการพัฒนาและขับเคลื่อนประเทศเพื่อเตรียมพรอมการไปสูการเปนเศรษฐกิจและสังคมคารบอนต่ำที่

เปนมิตรกับสิง่แวดลอม, (๓) แผนหลกัการพฒันาการขนสงและจราจร พ.ศ. ๒๕๕๔-๒๕๖๓ ทีมุ่งสูการขนสงที่ยั่งยืน 

โดยมีเปาประสงคที่ ๔ เพื่อสงเสริมการขนสงที่ประหยัดพลังงานและเปนมิตรตอสิ่งแวดลอม, และ (๔) แผนแมบท

ในการพัฒนาระบบการขนสงที่ยั่งยืนและลดปญหาการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศ พ.ศ.๒๕๕๕-๒๕๙๓ ซึ่งอยูใน

ชวงการจัดทำขั้นสุดทาย 

 ๘. ประเทศไทยมีกฎหมายที่เกี่ยวของหลายฉบับ เชน พระราชบัญญัติจัดระเบียบการจอดยานยนตในเขต

เทศบาลและเขตสุขาภิบาล พ.ศ.๒๕๐๓, พระราชบัญญัติคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก พ.ศ. ๒๕๒๑, 

พระราชบัญญตัริถยนต พ.ศ.๒๕๒๒, พระราชบญัญตักิารขนสงทางบก พ.ศ. ๒๕๒๒, พระราช บญัญัติจราจรทางบก 

พ.ศ. ๒๕๒๒, พระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ. ๒๕๓๕, พระราชบัญญัติคุมครองผูประสบภัยจากรถ พ.ศ.๒๕๓๕  

และพระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. ๒๕๔๘ โดยรวมกฎหมายเหลานี้ยังไมไดเอื้อตอหรือสง

เสริมการเดินและการใชจักรยานในชีวิตประจำวัน  

 

บทบาทขององคกร และผูมีสวนเกี่ยวของ  
 ๙. กรุงเทพมหานคร (กทม.) และองคกรปกครองทองถิ่นจำนวนหนึ่ง มีแนวคิดสงเสริมการใชจักรยานเพื่อ

แกปญหาการจราจรแออัดมาแลวหลายป และไดริเริ่มดำเนินงานไปบาง เชน มีการสรางทางจักรยานในกรุงเทพฯ 

และเมืองตางๆ เชน เชียงใหม ตาก เพชรบุรี ยะลา สงขลา แกลง ฯลฯ  กทม.มีการออกขอบังคับเจาพนักงาน

จราจรในเขตกทม.วาดวยการกำหนดชองทางเดินรถสำหรับรถจักรยาน พ.ศ.๒๕๕๓ มีโครงการเรารักกรุงเทพฯ เรา

รักจักรยาน (เริ่มมีนาคม พ.ศ.๒๕๕๔) มาดำเนินการดานกายภาพ รณรงคการสงเสริมการใชจักรยาน และรวมมือ

กับภาคเอกชน และกำลังจะมีจักรยานสาธารณะใหบริการ นอกจากนั้นยังมีการสอนการใชจักรยานใหนักเรียนชั้น

ประถมปที่ ๕ ในทุกโรงเรียนที่สังกัด กทม. 

 ๑๐. สำนักงานกองทุนสนับสนุนการสรางเสริมสุขภาพ(สสส.) ไดสงเสริมสนับสนุนกิจกรรมทางกายในรูป

ของการเดินและการใชจกัรยาน ควบคูไปกบัการออกกำลังกายและการเลนกฬีาเพือ่สุขภาพ ผานโครงการยอยตาง ๆ 

รวมกับภาคีเครือขายมาโดยตลอดตั้งแต พ.ศ. ๒๕๔๕  และในป พ.ศ. ๒๕๕๕ ไดสนับสนุนโครงการเชิงรุกภายใต

แผนงานการสงเสริมกิจกรรมทางกายภาพ ในสำนักรณรงคสื่อสารสังคม โดยใหทุนวิจัย “โครงการผลักดันการเดิน

และการใชจักรยานไปสูนโยบายสาธารณะของประเทศไทย” ของชมรมจักรยานเพื่อสุขภาพแหงประเทศไทย โดยมี

วัตถุประสงคเพื่อหาขอมูลและองคความรูดานการเดิน และ/หรือ การใชจักรยานในชีวิตประจำวันของชุมชน ทั้งใน

เขตเมืองและชนบท เพ่ือใชในการผลกัดนันโยบายสาธารณะ  มุงสงเสริมการเดนิและการใชจกัรยานในชีวติประจำวัน

รวมกับภาคีตางๆทั่วประเทศ 

 ๑๑. การเดินและวิ่งเพื่อออกกำลังกายเปนกิจกรรมที่แพรหลายในประเทศไทยมาไมนอยกวาสามสิบป 

จนเกิดชมรมนักเดินและว่ิงขึ้นทั่วประเทศ และมีการรวมตัวเปนสหพันธเดินและวิ่งแหงประเทศไทย แตการสงเสริม

การเดินในลักษณะของกิจกรรมทางกายท่ีเปนสวนหนึ่งของกิจวัตรประจำวันเปนเรื่องใหมที่ยังดำเนินงานโดย

หนวยงานของกระทรวงสาธารณสุขเปนหลัก 



รวมม ิติสมัััชชาสุขภาพแหงชา ิติ ค ััรั้ง ีทีี่ ๑ - ครัั้ังทีี่ี ๗ ๔๗๕

 ๑๒. ชมรมจักรยานเพื่อสุขภาพแหงประเทศไทย กอตั้งเมื่อ พ.ศ. ๒๕๓๔ และไดดำเนินงานสงเสริมการใช

จักรยานในชีวิตประจำวัน ชักชวนใหประชาชนหันมาขี่จักรยานดวยกิจกรรมตาง ๆ มาโดยตลอด และมีสวนสำคัญ

ทำใหเกิดชมรมของคนที่ขี่จักรยานเพื่อการออกกำลังกาย ทองเที่ยวสันทนาการ และการแขงขัน ขึ้นทุกจังหวัดทั่ว

ประเทศ ในป พ.ศ. ๒๕๕๔ ชมรมจักรยานเพื่อสุขภาพแหงประเทศไทยไดเริ่มกระบวนการปรึกษาหารือกับชมรม

และกลุมผูใชจักรยานตาง ๆ องคกรปกครองทองถิ่น และหนวยงานตาง ๆ ทั้งในภาครัฐและภาคเอกชนที่สนับสนุน

การใชจักรยานเพื่อกอตั้งสมาพันธผูใชจักรยานแหงประเทศไทย 

 ๑๓. ชมรมจักรยานวันอาทิตยเชียงใหมไดริเริ่มการทำขอเสนอเชิงนโยบายใหรัฐบาลสงเสริมการใชจักรยาน

มาประมาณสิบป และในป พ.ศ. ๒๕๔๘ ไดรวมกับชมรมจักรยาน ๑๗ จังหวัดในภาคเหนือ จัดเสวนาปรับปรุงราง

นโยบายน้ีจนครอบคลุมเกือบทุกดานเปนครั้งแรก และมีการปรับปรุงเพิ่มเติมเรื่อยมาจากเวทีเสวนาอื่น ๆ หลังจาก

นั้น แตยังไมไดมีการผลักดันรางนโยบายนี้อยางตอเนื่องจริงจังเปนระบบ 

 ๑๔. ชมรมจักรยานเพื่อสุขภาพแหงประเทศไทยเริ่มทำงานผลักดันเชิงนโยบายอยางเปนระบบในป พ.ศ. 

๒๕๕๔ โดยไดรับการสนับสนุนจาก สสส. ใหดำเนิน “โครงการผลักดันการเดินและการใชจักรยานไปสูนโยบาย

สาธารณะของประเทศไทย” ทำการศึกษาวิจัยเพื่อหาขอมูลและองคความรูดานการเดิน และ/หรือ การใชจักรยาน

ในชีวิตประจำวันของชุมชน ท้ังในเขตเมืองและชนบท เพื่อใชในการผลักดันนโยบายสาธารณะ มุงสงเสริมการเดิน

และการใชจักรยานในชีวิตประจำวันรวมกับภาคีตาง ๆ ทั่วประเทศ และเริ่มทำงานกับองคกรปกครองทองถิ่น

อยางนอย ๕ พื้นที่ใหมีนโยบาย มาตรการ และงบประมาณสงเสริมการใชจักรยาน 

 ๑๕. ในป พ.ศ. ๒๕๕๔ มูลนิธิโลกสีเขียวไดเริ่มดำเนินโครงการจักรยานกลางเมือง ดวยการสนับสนุนของ 

สสส. โดยมีจุดมุงหมายระยะยาวในการปรับเปลี่ยนกรุงเทพฯ จากเมืองรถยนตเปนเมืองจักรยานหรือเมืองนาอยู 

โดยใน พ.ศ. ๒๕๕๔-๒๕๕๕ มีการสำรวจและจัดทำแผนที่เสนทางจักรยานกลางเมืองเปนเครื่องมือสนับสนุนผูสนใจ

ใชจักรยาน และการรณรงคการใชถนนรวมกันระหวางรถยนตกับจักรยาน 

  

ขอจำกัดในการดำเนินงานและการแกไขปญหา 
 ๑๖. ไมมีนโยบายสาธารณะในการสงเสริมการเดินและการใชจักรยาน รวมทั้งกฎหมาย หนวยงาน และ

งบประมาณในการสงเสริมการเดินและการใชจักรยานเปนการเฉพาะ     

 ๑๗.  การสงเสริมการเดินและการใชจักรยานในชีวิตประจำวันยังขาดความตอเนื่อง ขาดการบูรณาการ

และไมครอบคลุมระบบและโครงสรางเพือ่สงเสรมิการเดนิและการใชจกัรยานในชีวติประจำวนั ในดานตาง ๆ  ไดแก 

        ๑๗.๑ การพัฒนาระบบและโครงสรางพื้นฐานเพ่ือเช่ือมตอการเดินและใชจักรยานกับระบบขนสง

สาธารณะใหสอดคลองกับความตองการ ยังมีขอจำกัดการพัฒนาในโครงสรางที่สำคัญ เชน พื้นที่จอดและจร(Park 

and Ride) สำหรับจักรยาน ทางเทาและทางจักรยานที่สะดวก ปลอดภัย ไดมาตรฐาน เปนตน 

         ๑๗.๒ ขาดการศึกษาอยางเปนระบบในเรื่องทางจักรยานที่เหมาะสมกับแตละพื้นที่  

       ๑๗.๓ ระบบถนนทีม่อียูไมมทีางจกัรยานท่ีปลอดภยั  รวมถงึการขาดท่ีจอดจกัรยานที่ปลอดภัยและมี

จำนวนเพียงพอในสถานท่ีตาง ๆ เปนอุปสรรคสำคัญของการสงเสริมการใชจักรยาน 

        ๑๗.๔ การจำกัดความเร็วของยานยนตในเขตเมือง/เขตชุมชนใหปลอดภัยกับคนเดินเทาและผู

ใชจักรยาน 

        ๑๗.๕ ขาดการประชาสัมพันธแบบองครวมและส่ือกลางแบบสองทางเพื่อใหขอมูลและรับทราบ

ความตองการของผูใชบริการ   ขาดการมีสวนรวมของประชาชนผูใชและขาดการรณรงคประชาสัมพันธใหคนมาใช  



รวมม ิติสมัััชชาสุขภาพแหงชา ิติ ค ััรั้ง ีีที่ ๑ - ครั้ัังที่ีี ๗ ๔๗๖

         ๑๗.๖ ขาดมาตรการจูงใจ  เปาหมาย ตัวชี้วัด และการติดตามวัดผลอยางตอเนื่อง 

       ๑๗.๗ ขาดการสงเสริมใหความรูที่เนนการใหความสำคัญตอผูเดินเทาและผูใชจักรยานในการสอบ

เพื่อขอใบอนุญาตขับขี่รถยนต 

      ๑๗.๘ ขาดการสงเสริมหลักสูตรและกิจกรรมใหความรูเกี่ยวกับการเดินและการใชจักรยาน และ

พัฒนาทักษะการใชจักรยานใหถูกตองและปลอดภัย รวมทั้งจัดใหมีสิ่งอำนวยความสะดวกในการเดินและการใช

จักรยานในสถานศึกษา 

      ๑๗.๙ ขาดการรณรงคและจัดสรรงบประมาณมาสนับสนุนใหขาราชการและประชาชนท่ัวไปเดิน

และใชจักรยานในชีวิตประจำวัน  

      ๑๗.๑๐ ขาดการสงเสริมผูประกอบการและอุตสาหกรรมผลิตสินคาและใหบริการที่เกี่ยวกับการ

เดินและการใชจักรยานเปนการเฉพาะ 

 ๑๘. กฎหมายตาง ๆ ที่เกี่ยวของกับการเดินและการใชจักรยานยังไมไดเอื้อตอหรือสงเสริมการเดินและ

การใชจักรยานในชีวิตประจำวันเทาที่ควร เชน พระราชบัญญัติควบคุมอาคารยังไมไดกำหนดใหผูเปนเจาของ

อาคารขนาดใหญและอาคารสาธารณะตองจัดใหมีที่จอดจักรยานที่สะดวกและปลอดภัย   

 ๑๙. องคกรปกครองสวนทองถิ่น ซึ่งมีบทบาทสำคัญในการสงเสริมการเดินและการใชจักรยานในชีวิต

ประจำวัน โดยเฉพาะการสรางชุมชนจักรยาน สวนมากยังขาดความรูความเขาใจถึงประโยชน รวมทั้งชองทางใน

การดำเนินการดังกลาว ขาดผูกระตุนและผูสนับสนุนอยางจริงจัง  ถูกจำกัดดวยระเบียบขอบังคับและโครงสราง

อำนาจหนาที่ตามระบบราชการ ขาดการกำหนดใหการเดนิและการใชจกัรยานเปนระเบียบวาระขององคกรปกครอง

สวนทองถ่ินในการจัดทำโครงสรางพื้นฐานและประชาสัมพันธเผยแพรความรูและรณรงคสรางความตื่นตัวดานการ

เดินและการใชจักรยานแกประชาชน 

 ๒๐. การสงเสริมการเดินและการใชจักรยานที่ไดผลจริงจัง โดยลดการใชรถยนตสวนบุคคลโดยเฉพาะใน

การเดินทางระยะส้ัน และคืนพื้นที่ที่จัดใหรถยนตมาเปนพื้นที่สาธารณะใหประชาชนทั่วไปเดิน ใชจักรยาน และทำ

กิจกรรมทางสังคมตาง ๆ  เปนการปรับพฤติกรรมความเคยชินเดิมของคนสวนหนึ่งและทำไดไมงายนัก  
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รวมม ิติสมัััชชาสุขภาพแหงชา ิติ ค ััรั้ง ีทีี่ ๑ - ครัั้ังทีี่ี ๗ ๔๗๗

เอกสารอางอิง 
 

๑  Mark  WHO. WHO Global Physical Activity Recommendations, 2010. 

๒  ปทมา วาพัฒนวงศ และ ปราโมทย ประสาทกุล. ประชากรไทยในอนาคต. สถาบันวิจัยประชากรและ 

 สังคม มหาวิทยาลัยมหิดล. ๒๕๔๙. จากhttp://www.ipsr.mahidol.ac.th/IPSR/AnnualConference/ 

 ConferenceII/Article/Article02.htm 

๓  อางแลว (๑) 

๔  อางแลว (๒) 

๕  สำนักนโยบายและแผนพลังงาน. ๒๕๕๕. ผลวิเคราะหพลังงานกับเศรษฐกิจ GDP, Energy, Import and  

 Export of Goods  

๖  สำนักงานสถิติแหงชาติ. ๒๕๕๕. บทสรุปสำหรับผูบริหาร การใชพลังงานของครัวเรือน พ.ศ. ๒๕๕๔ 

๗  คำกลาวของ นพ.วิทยา ชาติบัญชาชัย ประธานคณะทำงานโครงการสนับสนุนดำเนินงานปองกันปญหา 

 อุบัติเหตุทางถนน จังหวัดนำรอง (สอจร) ในพิธีลงนามบันทึกขอตกลงความรวมมือโครงการ “ถนนแหง 

 รอยยิ้ม” โครงการปรับปรุงถนนใหปลอดภัยใน ๕ ภูมิภาคของประเทศไทย. ๕ มิถุนายน ๒๕๕๕ ใน  

 http://www.tunespeed.com/โครงการถนนแหงรอยยิ้ม.html  

๘  สำนักงานสถิติแหงชาติ. ๒๕๕๔. การใชเวลาของประชากร พ.ศ.๒๕๕๒ 

๙  สำนักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร. ๒๕๕๕. รายงานความกาวหนาฉบับ ๑ โครงการศึกษา 

 เพื่อจัดทำแผนแมบทในการพัฒนาระบบการขนสงที่ยั่งยืนและลดปญหาการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศ 

๑๐  Energy Policy and Planning Office. 2011. CO2 Emission from Energy Consumption by Sector. 

๑๑  สำนักสิ่งแวดลอม กรงุเทพมหานคร และองคการความรวมมอืระหวางประเทศญี่ปุน. คูมือคลายรอนใหโลก  

 (ที่) รัก 

๑๒  อางแลว (๑๕) 

๑๓  สรณรัชฎ กาญจนะวณิชย, ดร. ๒๕๕๕. สังคมจักรยาน สังคมประชาธิปไตย. ในเว็บไซตมูลนิธิโลกสีเขียว.  

 http://www.greenworld.or.th/columnist/ecological/1737  อางถึง Wilkinson & Pickett,  

 The Spirit Level, 2009 


