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2.1 แนวคิด ทฤษฏืท่ีเก่ียวข้อง

2.1.1 แนวคิดเก่ียวกับการขนส่งกับการใช้ท่ีดิน

Needham' (1977) กล่าวถึงความสัมพันธ์ระหว่างระบบการขนส่งและการจราจรและการใช้ท่ีดินว่า 
ระบบขนล่งและการจราจรเป็นผลมาจากการใช้ท่ีดิน ดังน้ันถ้าการใช้ท่ีดินเปล่ียนลักษณะการเดินทางของ 
ประชาชน จุดต้นทางและปลายทาง รวมท้ังชนิดของยานพาหนะก็ย่อมมีการเปล่ียนแปลงด้วย ในทางกลับกัน 
ถ้าระบบการขนล่งมีการเปล่ียนแปลง การใช้ท่ีดินก็จะเปล่ียนแปลงด้วย ดังน้ันจึงสามารถคาดการณ์การเดินทาง 
ของประชาชนจากการใช้ท่ีดินหรือคาดการณ์การใช้ท่ีดินจากระบบการคมนาคมขนล่งได้

2.1.2 แนวคิดเก่ียวกับ ลักษณะของการคมนาคมขนส่งภายในเมีอง

Steering Group1 2 ได้อธิบายถึงการคมนาคมขนล่งว่า นอกจากจะอำนวยความสะดวก ในเร่ืองการ 
เคล่ือนท่ีของผู้คนและสินค้าแล้ว ยังช่วยให้เกิดการรวมตัวของแรงงาน และช่วยให้เกิดการแลกเปล่ียนค้าขาย 
สินค้ากัน ทำให้บรืเวณต่าง  ๆ ภายในเมืองมีรูปแบบท่ีผิดกันไปตามบทบาทหน้าท่ี โดยมีเล้นทางคมนาคมขนล่ง 
เป็นตัวรวมกิจกรรมต่าง  ๆของมนุษย์เข้าด้วยกัน กิจการพ้ืนฐานซ่ึงใช้ยานพาหนะขนล่งมี 4 ประการคือ

- การขนล่งวัตถุดิบ สินค้า และอาหาร
- การขนล่งผู้โดยสารกลุ่มใหญ่ เช่น รถไฟ รถประจำทาง
- การขนล่งผู้โดยสารกลุ่มเล็ก หรือเพ่ือธุรกิจล่วนตัว เช่นรถยนต์ รถจักรยานยนต์
- การบริการเคล่ือนท่ีต่าง  ๆ เช่นรถดับเพลิง รถพยาบาล

ศูนย์กลางธุรกิจและการค้าของเมือง จะเป็นแม่เหล็กท่ีดึงดูดให้ผู้คนเดินทางเข้าเมือง โดยมีวัตถุ 
ประสงค์ของการเดินทางท่ีแตกต่างกันออกไป และความแตกต่างของจุดมุ่งหมายของการเดินทาง ทำให้การ 
เลือกยานพาหนะท่ีใช้เดินทางแตกต่างกันไปด้วย การขนล่งวัตถุดิบและสินค้าย่อมต้องใช้รถไฟหรือรถบรรทุก ใน 
ขณะท่ีการเดินทางไปทำงานหรือไปโรงเรียน จะเลือกใช้รถยนต์ล่วนตัวหรือรถประจำทาง การสัญจรจากบ้านไป 
ทำงานและการเดินทางกลับบ้าน เป็นการสัญจรหลักของเมือง ซ่ึงล่งผลให้เกิดการจราจรติดขัด ในช่ัวโมงเร่งด่วน

1 Barrie Needham , How  c itie s  w o rk  : An In troduc tion  (O xfo rd  : Pergamon Press,1977), p .132.

2 S teering G roup  1 T ra ffic  in Town (London  ะ W aterlon and Son ltd . 11963) 1 p . 33-38.
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2.1.3 แนวคิดเก่ียวกับการเดินทาง (Trip Generation)

การเกิดการเดินทาง คือการคืกษาถึงความสัมพันธ์ระหว่างการเดินทาง (Trip) กับตัวแปรต่าง  ๆ ท่ีทำให้ 
เกิดการเดินทาง ตัวแปรเหล่าน้ีได้แก่ สภาพทางเศรษฐกิจและสังคมของเมือง เช่น ประชากร การจ้างงาน สภาพ 
และลักษณะการใช้ท่ีดิน ซ่ึงการคำนวณหาจำนวนการเดินทางจะคำนวณท่ีจุดปลาย (Trip ends) โดยไม่คำนึง 
ถึงเสันทาง รูปแบบ ระยะทางและเวลาในการเดินทาง โดยมืสมมติฐานว่า การเดินทางน้ันเกิดจากปัจจัย 3 อย่าง 
คอ

- รูปแบบการใช้ท่ีดินและการพัฒนาในพ้ืนท่ีคืกษา การใช้ท่ีดินท่ีต่างกันก่อให้เกิด 
ประ๓ทของการเดินทางต่างกัน ท้ังในด้านความหนาแน่น ลักษณะการใช้ และตำแหน่งท่ีต้ังท่ีสัมพันธ์กับใจ 
กลางเมือง

- ลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมของประชากรท่ีจะเดินทางในพ้ืนท่ีคืกษา สภาพทาง 
เศรษฐกิจและสังคมหมายถึง ลักษณะของประชากร ได้แก่ อายุ เพศ การคืกษา รายได้ การเป็นเจ้าของรถยนต์ 
ซ่ึงประชากรท่ีมีลักษณะแตกต่างกันจะมืลักษณะการเดินทางท่ีแตกต่างกัน

- ชนิด จำนวนและความสามารถในการรองรับของระบบขนล่งท่ีมือยู่ในพ้ืนท่ีคืกษา
การตัดสินใจเลือกรูปแบบและเสันทางการเดินทาง ล่วนหน่ึงเป็นผลมาจากระบบการคมนาคมท่ีมือยู่ในพ้ืนท่ีน้ัน 
 ๆ ได้แก่ จำนวนการจราจร จำนวนช่องทาง ทิศทางการจราจร ผิวทาง ความเร็วเฉล่ียบนเสันทาง ระบบขนล่ง 

สาธารณะท่ีมือยู่ เป็นต้น

2.1.5 แนวคิดเก่ียวกับ รูปแบบการเดินทางในเมีอง

ขว ัญ สรวง อต ิโพธ ิ ได ้จำแนกชน ิดของการส ัญ จรตามประ๓ ทต่างๆ ต ังน ี้3
1. การส ัญ จรท ี่จำแนกตามยานพาหนะ ได ้แก ่
- คนเด ินเท ้า
- พ าหนะไม ่ม ืเคร ื่องยนต ์
- ยานยนต ์สำหรับขนล ่งส ินค ้า เช่น รถบรรทุก 
-พ าห นะท ี่ว ิ่งบ นราง เช ่นรถไฟ
-ยานยนต ์เพ ื่อการส ัญ จรของบ ุคคล เช ่น รถ ย น ต ์,ม อ เต อ ร ์ไซ ด ์, รถ เมล ์
2. การส ัญ จรสาธารณ ะ และ การส ัญจรล ่วนบ ุคคล
3. การส ัญ จรท ี่ย ังเคล ื่อนไหว และ การส ัญจรท ี่หย ุดแล ้ว
4. ก ารส ัญ จรภ าย ใน เม ือ ง  1 ก ารส ัญ จรใก ล ้เม ือ ง 1 ก ารส ัญ จรออกจากแห ล ่ง  1 การส ัญ จรภาย 

ใน  1 การส ัญ จรผ ่านเม ือง 1 การส ัญ จรเช ้าหาปลายทาง
John Ratcliffe พ ิจารณ าร ูปแบบการเด ินทางในเม ือง จากจ ุดเร ิ่มต ้นและจ ุดปลายทาง โดยแบ ่งร ูป 

แบบการเด ินทาง เป ็น 4 รปแบบค ือ4

3 ขวัญลรวง อติโพธิ 1 บรรยายสรุปวิชาปฏิบัติการวางแผน 1 .จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย. 2538.
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1. การเดินทางผ่านเมืองท่ีท้ังจุดเร่ิมต้นและจุดปลายทางอยู่นอกเมือง
2. การเดินทางมายังเมือง โดยมืจุดเร่ิมต้นอยู่นอกเมืองและจุดปลายทางอยู่ในเมือง
3. การเดินทางออกนอกเมือง โดยมืจุดเร่ิมต้นอยู่ในเมืองและจุดปลายทางอยู่นอกเมือง
4. การเดินทางภายในเมือง โดยมืท้ังจุดเร่ิมต้นและจุดปลายทางอยู่ภายในเมือง

2.1.6 แนวคิดเก่ียวกับ ระบบถนนและการจราจรของเมีอง

Kennedy4 5 ได้แบ่งประ๓ทการขนส่งออกเป็น ระบบทางหลวง การขนส่งมวลชน สถานีการขนส่งและ 
เปล่ียนการขนส่ง ในท่ีน้ีจะกล่าวถึงระบบทางหลวง ซ่ึงแบ่งออกเป็นประ๓ทต่าง  ๆ ต่อไปน้ี

1. ทางต่วน (expressway) คือ ถนนท่ีมืหน้าท่ีรับการเคล่ือนไหวการจราจรเพียงอย่างเดียว มีหน้าท่ีให้ 
บริการต่อท่ีดินท่ีอยู่สองข้างเพียงเล็กน้อยหรอไม่ให้เลย โดยมืกฏหมายควบคุมทางเข้าออก แบ่งออกเป็นประ๓ท 
ต่าง  ๆ ต่อไปน้ี

ก. freeway คือ ทางด่วนท่ีมืการควบคุมทางเข้าออกอย่างเต็มท่ี และแบ่งแยกการจราจรท่ีมื 
ข้อขัดแย้งออกจากกัน

ข. parkway คือ ทางด่วนท่ีตัดผ่านสวนสาธารณะ
ค. expressway คือ ถนนที,เป็นทางหลวงแบ่งข้องทางสวน (divided highways) โดยมีทาง 

แยกยกระดับถนนท่ีตัดผ่าน และทางแยกท่ีเหลือจะควบคุมด้วยป้ายหยุดหรือสัญญาณต่าง ๆ
2. ถนนสายหลัก (major arterial) คือ ถนนท่ีนำการจราจรต่อจาก expressway ใช้เป็นถนนเช่ือมโยง

ชุมชนไปยังชุมชนอ่ืน และให้บริการต่อท่ีดินท่ีอยู่สองข้างทางได้โดยเจ้าของท่ีดินสามารถเช่ือมทางเข้าออกติด
ถนนประ๓ทน้ี แต่อาจจะมืการควบคุมหรือห้ามจอดรถหรือขนส่งสินค้าเพ่ือความคล่องตัวของการจราจร

3. ถนนสายรอง (collector street) คือ ถนนท่ีให้บริการการจราจรภายในท้องถ่ินและมีหน้าท่ีเช่ือมโยง 
กับถนนสายหลัก อาจจะมืกฎหมายควบคุมการจราจรเพ่ือประโยชน์ของการจราจรบนถนนน้ีเท่าน้ัน

4. ถนนภายในท้องถ่ิน (local street) คือ ถนนท่ีเป็นทางเข้าออกส่แปลงท่ีดินท่ีอยู่ติดกับถนนเท่าน้ัน 
ลามารถแบ่งเป็นประ๓ทต่าง  ๆ ตามการใข้ท่ีดิน เซ่น ถนนในย่านพักอาตัย ถนนในย่านอุตสาหกรรม ถนนใน 
ย่านธุรกิจ เป็นต้น

2.1.7 แนวคิดเก่ียวกับพัฒนาการการคมนาคมขนส่งในกัวเมีอง6

ชุมชนเมืองต่าง  ๆท่ีเกิดข้ึนมาท่ัวโลก มืพัฒนาการของการขนส่งตามลำดับ ตังน้ี

4 Ratcliffe, John . An In trodun tinn  tn  Town and C oun try  P lanning (London: Hutch inson, 1974.)

5 Kennedy, Norman; Kell, Jam es; and H om bu rge r, W olfgang ร. Fundam enta ls o f T ra ffic  Eng ineering , 6th ed ition  (The Institu te o f Traffic  

Engineering: U o fC a lifm ia )

6 ลาาท เลนาณ รงค ์ และคณ ะ .หน ังส ือ เร ียนส ังคมส ืกษท คาามร ุ้เบ ื้องต ้น เท ี่ยวท ับเม ือง 1 พ ิมพ ์คร ั้งท ี่ 4(กร ุงเทพฯ เ■ 'อักษรเจริญ 

ทัศน์,2529) .น.89-95.
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1. การคมนาคมติดต่อและขนส่งภายในตัวเมืองด้วยเท้า ปรากฎมากในเมืองยุคโบราณท่ีมืฃนาดไม่ 
กว้างมากนัก เหมาะตับการเดินทางระยะ!’น เล้นทางท่ีสร้างข้ึนคำนึงถึงการติดต่อสังคมภายในเมือง ทำให้รูป 
ร่างของเมืองกะทัดรัด การขยายตัวของเมืองเป็นไปอย่างเช่ืองช้า

2. การคมนาคมติดต่อและขนส่งภายในตัวเมืองด้วยรถเทียมม้า เป็นวิวัฒนาการอีกก้าวหน่ึงของการ 
เดินทางในเมือง ถนนในเมืองถูกสร้างให้กว้างข้ึนกว่าทางเท้าเพ่ือให้ม้าว่ิงได้ ทำให้การติดต่อขนส่งรวดเร็ว การ 
ต้ังถ่ินฐานกระจายออกส่ซาน"เมืองมากข้ึน รูปร่างเมืองก็เปล่ียนไปตามแนวยาวของถนน

3. การคมนาคมติดต่อและขนส่งภายในตัวเมืองด้วยทางน้ํา ได้แก่เมืองท่ีอยู่รมน้ําหรือมืคูคลองอยู่ภาย 
ในเมือง จะมืการสัญจรโดยทางน้ํา นอกจากน้ีรูปแบบของเมืองก็ขยายตัวไปตามลำน้ําด้วย

4. การคมนาคมติดต่อและขนส่งภายในตัวเมืองด้วยรถรางไฟฟ้า การคมนาคมด้วยวิธีน้ีเป็นการติดต่อ 
ภายในท่ีประหยัดค่าเดินทาง และสะดวกมากข้ึน โดยโครงข่ายทางจะเป็นรัศมืจากศูนย์กลางเมืองไปส่ชานเมือง 
การต้ังถ่ินฐานจะปรากฎตามแนวเสันทาง ทำให้เมืองมืรูปร่างคล้ายดาว

5. การคมนาคมติดต่อและขนส่งภายในตัวเมืองด้วยรถไฟ 'ซ่ึงแบ่งออกเป็นรถไฟระหว่างเมืองและภาย
ในตัวเมือง ในกรณีของรถไฟท่ีเช่ือมระหว่างเมือง ถ้าเป็นเมืองศูนย์กลางคมนาคมทางรถไฟ จะมืโครง
ข่ายกระจายเป็นรัศมีออกส่ซานเมือง ถ้าเป็นเมืองผ่านก็จะเป็นเพียงสถานีรถไฟ ซ่ึงบริเวณตังกล่าวจะมืย่าน 
ชุมชนต้ังถ่ินฐานอยู่รอบ  ๆ ส่วนระบบรถไฟภายในเมือง จะเกิดเฉพาะเมืองใหญ่  ๆ เท่าน้ัน ซ่ึงจะมืบทบาทเป็น 
ระบบขนส่งมวลซนของเมือง ท่ีจะช่วยลดปัญหาความแออัดของการจราจรบนพ้ืนผิวถนนในตัวเมือง

6. การคมนาคมติดต่อและขนส่งภายในตัวเมืองด้วยถนนสำหรับรถยนต์ ปัจจุบันรถยนต์เป็นพาหนะ 
เพ่ือการคมนาคมท่ีสำคัญ โดยจะมืโครงข่ายถนนเป็นหลายรูปแบบ การใช้รถยนต์ได้สร้างปัญหาให้ตับเมือง 
ได้แก่ ปัญหาจราจรติดขัด ปัญหาอากาศเป็นพิษจากไอเสียรทยนต์ เป็นด้น

2.1.8 แนวคิดเก่ียวตับการขนส่งแบบย่ังยีน (Sustainable Transportation)

การขนส่งย่ังยืน หมายถึง การพัฒนาการขนส่งท่ีหลีกเล่ียงการทำลายสภาพแวดล้อมและระบบนิเวศ 
ในระยะยาว และส่งผลกระทบต่อสุขภาพของมนุษย์ให้น้อยท่ีสุด โดยแนวทางการพัฒนาการขนส่งย่ังยืนมี
เกณฑ์ท่ีต้องคำนึงถึง 4 ข้อ7

1. การเข้าถึง เข่น การสร้างทางเลือกท่ีหลากหลายในการเข้าถึง การจัดการอุปสงค์ ได้แก่ การลด 
ความต้องการเดินทางโดยการเปล่ียนรูปแบบเมือง

2. คนและชุมชน มืหลายวิธีได้แก่ การเน้นการกระจุกตัวของเมือง ส่งเสริมการใช้ประโยชน์ท่ีดินแบบ 
ผสม จัดให้มืทางเดินเท้าและทางจักรยานเพ่ือเป็นทางเลือกแทนการใช้รถยนต์ ส่งเสริมระบบขนส่งสาธารณะใน 
เมือง ส่งเสริมให้ท้ังภาครัฐและเอกซนมืส่วนร่วมในกิจกรรมการวางแผนการขนส่งและเป็นกระบวนการท่ีเปิดส่

7 ,lD raft C anad ian  G overnm en t Susta inab le T ransporta tion  P rinc ip les" Towards Susta inab le T ranspo rta tion . OECD In te rna tional Conference. 
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สาธารณะมากข้ึน และให้มีการตัดสินใจร่วมกันระหว่าง การขนส่ง การใช้ท่ีดิน การพลังงาน สาธารณสุขและสิง 
แวดล้อม

3. คุณภาพสิงแวดล้อม ได้แก่ การลดปริมาณ1ของเสียท่ีปล่อยส่สภาพแวดล้อม อันเน่ืองมาจากการขน 
ส่งให้มีน้อยท่ีสุด การใช้ท่ีดินให้เน้นรูปแบบเมืองแบบกระทัดรัด เพ่ือลดการทำลายท่ีอยู่อาลัย การสูญเสียพ้ืนท่ี 
เกษตรกรรมและพ้ืนท่ีนันทนาการรอบ  ๆ เมือง จัดการทรัพยากรอย่างมีประสิทธิภาพและส่งเสรมการใช้พลังงาน 
รูปอ่ืน  ๆหรือพลังงานท่ีทดแทนได้

4. การรักษาระบบเศรษฐกิจ การคิดด้นทุนในการขนส่งควรสะท้อนให้เห็นถึงด้นทุนทางสิงแวดล้อม 
เศรษฐกิจและลังคม และทุกคนควรมีส่วนร่วมในการเสียค่าใช้จ่ายอย่างเท่าเทียมกัน ส่งเสรืมการทำวิจัยและ 
การพัฒนาเทคโนโลยีเพ่ือปรับปรุงการเช้าถึง และคุ้มครองสภาพแวดล้อมโดยเน้นการสร้างทางเลือกท่ีหลาก 
หลาย รวมท้ังพิจารณาผลประโยชน์ทางการจ้างงานและทางเศรษฐกิจท่ีได้มาจากการพัฒนาการขนส่ง

Chamlong Poboon and Jeff Kenworthy3 ได้อธิบายถึงการขนส่งแบบย่ังยืนว่ามีปัจจัยท่ีจะต้อง 
พิจารณา 5 ปัจจัย คือ

1. ปัจจัยทางเศรษฐกิจ หมายถึงความมีประสิทธิภาพทางเศรษฐกิจ ซ่ึงจะพิจารณาด้านด้นทุนในการ 
ลงทุนและผลท่ีกลับคืนส่สิงแวดล้อม ด้นทุนในการดูแลรักษาและดำเนินการ ประหยัดเวลา และด้นทุนทาง 
อุนัติเหตุที'จะทำให้เกิดการสูญเสีย

2. ด้านสิงแวดล้อม เป็นการพิจารณาด้านความต้องการใช้ท่ีดิน การก่อมลภาวะทางอากาศ ทางเสียง 
ทางสายตา ทำลายความเป็นละแวกบ้าน และโครงสร้างต่าง ใๆนเมืองสามารถอยู่ได้โดยท่ีไม่ได้รับผลกระทบ 
ทางลบ

3. การใช้พลังงาน เป็นการพิจารณาด้านการบริโภคพลังงา'น/พาหนะ/กม. , ผู้โดยสาร/กม. ชนิดของ 
เข้ึอเพลิงท่ีใช้ ความม่ันคงของทรัพยากร (การมีเช้ือเพลิงภายในท้องถ่ินเอง) และการแพร่กระจายของเช้ือเพลิงท่ี 
จะกระทบต่อสุขภาพ

4. มนุษย์กับลังคม คือมนุษย์และลังคมจะได้รับความปลอดภัยในการจราจร การเช้าถึง มีความเท่า 
เท่ียมในการเช้าถึง ต้นทุนในการโยกย้าย ผลกระทบต่อคนเดินเท้าและพาหนะไร้เคร่ืองยนต์ และผลกระทบต่อ 
ชุมชนเมือง

5. ลักยภาพในการผสมผสานการใช้ท่ีดิน หมายถึงการพิจารณาด้าน
- ความลามารถท่ีจะบริการและขยายการพัฒนาท่ีมีอยู่ก่อนหน้าน้ีได้
- ลักยภาพของการก่อต้ังกองทุนของเอกชน

สามารถวางแผนการใช้ท่ีดินแบบผสมระหว่างท่ีอยู่อาลัยและพาณิชยกรรมบริเวณริมถนนและตาม
จุดตัด

- ลักยภาพในการเพ่ิมสิงท่ีดึงดูดใจต่อการเดินเท้าและข่ีจักรยาน

‘  Poboon Chamlong and Jeff Kenworthv.BKK : Towards a sustainable Traffic Solution p.5-7.
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2.1.9 แนวความคิดละแวกบ้าน (Neighbourhood Concept)

Neighbourhood Concept เป็นแนวความคิดการออกแบบวางแผนพัฒนาชุมชนท่ีอยู่อาดัยท่ีได้รับ
ความนิยมมาก ชุมชนท่ีอยู่อาดัยในระตับ Neighbourhood หมายถึง บริเวณท่ีอยู่อาดัยท่ีกระจายกันอยู่ ราย 
รอบด้วยแนวต้นไม้ หรือสิงกีดขวาง ซ่ึงสามารถป้องกันการรุกล้ําจากภายนอก มีความสมบูรณ์ภายในตัวเอง คือ 
ต้องมีสาธารญปโภคและสาธารณูปการท่ีให้บริการแก่ชุมชนอย่างเพียงพอ และท่ีสำคัญท่ีสุดคือ ต้องมีระบบ 
สังคมของตนเอง สามารถสร้างกลุ่มอำนาจต่อรองทางกฎหมายได้

แนวความคิดน้ีแตกย่อยเป็นหลายแนวความคิด ได้แก่9
1) Neighbourhood Unit Concept
Clarence Perry กล่าวไว้ว่า Neighbourhood Unit ประกอบด้วยประชากร 1000-5000 คน มีขอบ 

เขตท่ีแน่'นอน มีทางเดินเท้าท่ีเช่ือมต่อกับโรงเรืยนประถม สถานท่ีพักผ่อนหย่อนใจ และพ้ืนท่ีโล่งว่าง รัศมีการเดิน 
เท้าเท่ากับ400 เมตร ย่านธุรกิจจะอยู่สีแยกมุมถนน ไม่ได้อยู่ตรงกลางพ้ืนท่ีมีหลักการวางแผนกายภาพตังน้ี

- ขนาดของชุมชน ขนาดของพ้ืนท่ี และโรงเรียนข้ึนอยู่กับความหนาแน่นของประชากร
- ขอบเขตท่ีพักอาดัยถูกจำกัดขอบเขตด้วยถนนท่ีมีความกว้างเพียงพอ และแยกต่างหากจากถนนใหญ่
- พ้ืนท่ีเปิดโล่งภายในชุมชนควรมีท่ีโล่งว่างสาธารณะเพ่ือการพักผ่อนหย่อนใจ
- สถาบันของชุมชน องค์ประกอบของชุมชนท่ีเป็นบริการสาธารณะควรรวมกลุ่มกันอยู่ใจกลางชุมชน 

เพ่ือความสะดวกในการใช้ลอย และเป็น Landmark ของชุมชน
- กิจกรรมทางธุรกิจประกอบด้วยจำนวนร้านค้าต่าง  ๆมีท่ีต้ังอยู่ริมขอบชุมชน เน่ืองจากเป็นจุดเปล่ียน 

เสันทางการเดินทางและป้องกันความพลุกพล่านของจราจรภายในชุมชน
- ระบบถนนภายในเสันทางคมนาคมภายใน กำหนดด้วยระบบการเดินทางประจำวันของประชากรใน 

ชุมชนเป็นเส์นรัศมีและเส์นรอบวงกลม ควรมีถนนปลายตันแบบก้นถุง เพ่ือให้รถผ่านเข้าออกโดยไม่ต้องกลับรถ 
(Culs-De-Sac) และมีผิวจราจรสำหรับยวดยานขนาดเบาเพ่ือความสงบเงียบ ปลอดภัย และควรมีทางเท้าแยก 
ขาดจากทางยวดยาน

2) Transit-Oriented Development (TOD) หรือ Pedestrain Pocket
แนวความคืดน้ีประกอบด้วยกลุ่มของบ้าน ร้านค้าปลีก สถานท่ีทำงานในรัศมี 400 เมตร จากสถานีขน 

ล่งสาธารณะ การใช้ท่ีดินเป็นแบบผสมผสาน มีท้ังถนนสายหลัก พ้ืนท่ีว่าง สถานรับดูแลเด็ก ศูนย์การค้า สถาน 
ท่ีทำงาน และสถานีขนล่งสาธารณะ แนวความคืดน้ีเป็นการรวมกลุ่มของชุมชนท่ีกระจายกันอยู่ในพ้ืนท่ีซาน 
เมืองเข้าด้วยกัน โดยระบบขนล่งสาธารณะ (TOD) มีพ้ืนท่ีประมาณ 20-40 เฮกแตร์

3) The Hierarchical Concept of Neiahbourhood-Villaae-town
แนวความคืดน้ีเร่ิมจากกลุ่มเล็ก  ๆ ไปล่กลุ่มใหญ่ข้ึน คือ กลุ่มของบ้าน Housing Cluster รวมกันเป็น 

Neighbourhood กลุ่มของ Neighbourhood รวมกันเป็น Village กลุ่มของ Village รวมกันเป็น Town ใน 
บริเวณ Neighbourhood Center มีโรงเรียนอนุบาลจนถึงโรงเรียนประถมคืกษา มีร้านค้า สวนสาธารณะ 
สนามเด็กเล่น ล่วน Village Center มีขนาดใหญ่ข้ึน ประกอบด้วยโรงเรียนมัธยมคืกษา กลุ่มร้านค้า

9 J.R. Keiser. D.R. Godchalk and F. Stuart Jr. Chapin. Urban land use planing (London : Estates Gazatte, 1995)
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Community Service สถานท่ีพักผ่อน ทางจักรยาน ถนน และท่ีหยุดรถประจำทาง มีประชากรประมาณ 
10,000-15,000 คน

2.1.10 แนวคิดการจัดระบบจราจรในรูปแบบต่างๆ10

การลดความพลุกพล่านและเสิยงของการจราจร (Traffic calming)
Traffic calming 11 เป็นการทำให้เกิดลักษณะของระดับการจราจรท่ีหลากหลาย เป็นไปแบบเงียบ 

และอย่างช้า  ๆ เพ่ือให้เกิดสภาพแวดล้อมท่ีเป็นมิตรต่อคนเดินเท้า โดยทำโซนจำดัดความเร็วรถ 1จัดให้มีพ้ืนท่ีให้ 
คนเดินเท้า เซ่น ฟุตบาท และทางข้ามถนน และลดพ้ืนท่ีเพ่ือการใช้พาหนะใช้เคร่ืองยนต์ด้วยวิธีทางกายภาพ 
เซ่น มีเนินเล็ก  ๆ เพ่ือชะลอความเร็วรถ และขยายพ้ืนท่ีปลูกต้นไม้ เทคนิคในการสงบการจราจรลามารถทำได้ 
ตามชุมชนพักอาดัย ถนนในละแวกบ้าน ถนนในย่านพาณิชยกรรม และแม้แต่บริเวณท่ีมีถนนสายหลักท่ีผ่านหมู่ 
บ้าน และเมืองเล็กๆ

George Haikalis (1993) ได้กล่าวถึงเป้าหมายของ Traffic calming คือการมีสภาพแวดล้อมท่ีดี ซ่ึง 
จะทำให้เกิดความปลอดภัย สะอาด น่าพึงพอใจ สะดวกสบายและเป็นสถานท่ีดึงดูดใจต่อการอยู่อาดัย ทำงาน 
และพักผ่อน ซ่ึงเม่ือแปลลงไปเป็นนโยบายของรัฐ ลามารถสร้างให้เกิดบรรยากาศของถนนของคน ท่ีไม่เพียงแต่ 
จะให้ประโยชน์แก่ยู้ท่ีขับข่ีจักรยานเท่าน้ัน แต่ยังเกิดประโยชน์ต่อคนเดินเท้าและชุมชนขนาดใหญด้วย

Greenpeace International Transport campaign (1993) ได้กล่าวถึง Traffic calming ว่า ใน 
บริเวณท่ีพักอาดัยหนาแน่นท่ียังมีการผ่านเข้าออกของรถยนต์อยู่ควรน์นนวคิดน้ีมาใช้ในการให้ความสำคัญแก่ 
คนเดินเท้า ผู้ใช้จักรยาน และขนล่งสาธารณะ โดยท่ัวไปจะเป็นการจำดัดความเร็ว 30 กม./ซม. ซ่ึงจะช่วยลด 
ความดังของเสียงและลดความเสียงในการเกิดอุบ้ติเหตุ การจัดให้มีทางเท้าและทางข้ามถนนท่ีปลอดภัย รวม 
ท้ังย้ายสิงท่ีเป็นอุปสรรคต่อการเดินเท้าออกไป

เนเธอร์แลนด์และเยอรมัน เป็นเมืองท่ีมีพ้ืนท่ีกว้าง ได้นำปรัชญาของการสงบการจราจรไปใช้ โดยมีการ 
จำดัดความเร็วของการจราจรในแต่ละถนน เซ่น Zone 30 คือพ้ืนท่ีท่ีให้ใช้ความเร็วของการจราจร 30 กม./ชม. 
หรือผสมดันดับลักษณะทางกายภาพท่ีจำดัดความเร็วบนถนน เนเธอร์แลนด์ใช้มาตรการ Woonerven ในการ 
สงบการจราจร ล่วนเยอรมันตะวันตก (เดิม) ใช้นโยบาย Verkehrsberuhigung ซ่ึงเป็นการใช้รูปแบบเมืองควบ 
คุมการจราจร

Groningen เป็นเมืองในเนเธอร์แลนด์ ซ่ึงมีความขัดแย้งระหว่างการใช้รถยนต์ดับโครงสร้างถนนเล็ก 
และความหนาแน่นของอาคาร โดยเฉพาะในย่านประวัติศาสตร์ ได้มีนโยบายให้พ้ืนท่ีกลางเมืองเป็นท่ีห้ามรถ 
ยนต์และรถบรรทุกเข้ามา อนุญาติเฉพาะรถเมล์ แท็กซ่ี รถถีบ และการเดินเท้า รวมท้ังจัดระบบพ้ืนท่ีจอดรถอย่าง 
เป็นระบบ

Buxtehude เป็นเมืองขนาดเล็กในเยอรมัน ท่ีได้รับผลกระทบจากการจราจรในเขตเมืองเอง จึงใช้
นโยบาย Traffic calming โดยออกแบบถนนใหม่ให้จำกัดความเร็วไม่เกิน 30 กม./ชม.ในเขตพ้ืนท่ีอยู่อาคัย และ

10 George Ha ika lis and Barry  Benepe ,G reen  V illage  T ra ffic  C a lm ing  s tu d y , T ransport A lte rna tive .1992. p .iii. Q uo ted  เก B icyc le  B lueprin t : A  Plan

to Bring B icyc ling  in to the M a ins tream  เท New  York C ity , (ก.p .,1993), p .8 -10  

”  tkp fuaha rte r.p c .m v . Sustran News Flash No.29 (1998)
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ออกแบบพ้ืนท่ีบนถนน Collector ให้แคบโดยมีการปลูกต้นไม้ ซ่ึงจะๆ iวยลดระดับความความเร็วของรถรวมท้ัง 
ลดการแพร่กระจายของมลพิษ ทำให้เกิดความสงบในการจราจร

ประเทศญี่ปุน เป็นประเทศท่ีมีประวัติศาสตร์ยาวนานด้านการสงบการจราจร ถนนตามละแวกบ้าน 
โดยท่ัวไปในญ่ีปุนมีลักษณะแคบ ดังน้ันจึงมีความฃัดแยังการจราจรระหว่างคนเดินเท้าและผู้ใช้รถถีบ กลายเป็น 
ปัญหาการจราจรที,เพ่ิมข้ึนอย่างรวดเร็วมาก ในปี 1974 มีการเร่ิมใช้กฎข้อบังคับการจราจรในพ้ืนท่ีกว้าง เรียกว่า 
“Seikatsu Zone" (Life Zone) โดยการจำกัดความเร็วต่ํา ซ่ึงขณะน้ีมีโซนดังกล่าวอยู่ 10,000 โซนในประเทศ 
ญ่ีปุน ในช่วงเวลาท่ีผ่านมาการเปล่ียนแปลงทางกายภาพถูกนำมาใช้อย่างแพร่หลาย จนกระท่ังในปี 1980 
โครงการ “Community street” ได้ถูกนำมาใช้โดยการจัดสภาพถนนให้เป็นรูป zig-zag มีการปลูกต้นไม้เพ่ิม 
และตัดทางแยกเพ่ิม

สวีเดน ใช้มาตรการ Traffic cell หรือการจัดแบ่งระบบจราจรในเมืองออกเป็นส่วน  ๆรวมไปถึงการจัด 
ระบบเลันทางใหม่โดยระบายรถยนต์จากจุดท่ีมีการจราจรหนาแน่นให้ไปอยู่บนถนนสายหลัก ทำให้ถนนสาย 
ย่อยมีความปลอดภัยในการข่ีจักรยานและการเดินเท้า

เขตปลอดรถยนต์ (Car Free City)12
ในเขตปลอดรถยนต์น้ี พาหนะท่ีใช้เคร่ืองยนต์จะถูกจำกัดเลันทางในการผ่านเช้าไปในเมือง หรือห้ามไม่ 

ให้เช้าไปในศูนย์กลางเมืองยกเว้นผู้ท่ีอยู่อาคัยในน้ัน โดยควรจะจำกัดท่ีจอดรถให้มีน้อยลง แต่อนุญาติให้รถขน 
ล่งสาธารณะและรถบริการฉุกเฉินผ่านเช้ามาได้ ดังน้ันคนจะเดินทางโดยใช้ขนล่งสาธารณะ เดินเท้า จักรยาน 
หรือรถพลังแสงอาทิตย์

Schwerin เป็นเมืองขนาดกลางในเยอรมันท่ีมีพ้ืนท่ีสวยงาม ( เต็มไปด้วยทะเลสาบ ) และมีการเติบ 
โตของการใช้เคร่ืองยนต์รวดเร็ว โดยรัฐได้ทำแผนปฏิบัติการท่ีจะ ใช้นโยบาย Car Free City คือย่านท่ีอยู่อาคัย 
และย่านการค้าจะเป็นท่ีปลอดรถยนต์และมีท่ีจอดรถเท่าท่ีจำเป็นในพ้ืนท่ีขอบ เๆมือง โดยจำกัดพ้ืนท่ีจอดรถให้ 
เฉพาะผู้ท่ีอยู่อาคัยในย่านน้ันเท่าน้ัน ล่วนผู้ท่ีไม่ได้อยู่จะต้องเสืยเงินถ้าจะนำรถเช้าไปจอด จะมีเพียงการขนล่ง 
สินค้าท่ีบริการร้านค้าในช่วงกลางวันเท่าน้ัน ทุกๆท่ีท่ีมีพาหนะใช้เคร่ืองยนต์กับไร้เคร่ืองยนต์มาเจอกัน จะต้องมี 
ทางเฉพาะแยกออกมาโดยไม่ต้องรอ และไม่อนุญาติให้รถยนต์ผ่านเข้าไปในเมือง ล่วนการเดินทางข้ามเมืองซ่ึง 
ล่วนใหญ่เป็นระยะทางลันจะใช้จักรยาน ขนล่งมวลชน และการเดินเท้า

A m sterdam  ใช้นโยบาย Cycle friendly คือประซาสัมพันธ์การใช้จักรยาน ท้ังน้ีเมืองมีรูปแบบท่ีเป็น 
มิตรต่อการใช้จักรยาน เพราะเป็นเมืองท่ีมีการวางแผนกะทัดรัด มีการเดินทางระยะใกล้ รูปแบบเมืองเป็นแบบวง 
แหวนในรัศมี 8-10 กม.จากศูนย์กลาง โดยมีโครงข่ายรถรางกับระยะทางท่ีลันระหว่างร้านค้า และได้กำหนดให้ 
เขตเมืองช้ันในเป็นเขตปลอดรถยนต์พ้ืนท่ีถนนจะถูกใช้สำหรับจักรยานและคนเดินเท้า

Singapore เป็นเมืองแรกในโลกท่ีนำเอา ALS (Area Licensing Scheme) มาประยุกต์ใช้ในพืนท่ีมี 
การติดขัดของจราจรมาก เร่ิมใช้ในปี 1975 ท่ัวพ้ืนท่ีศูนย์กลางเมืองและขยายไปในพีนท่ีธุรกิจ โดยเจ้าของ 
พาหนะล่วนตัวจะต้องจ่ายค่าธรรมเนียมท่ีสูงมาก (ต่อวันหรือเดือน) ถ้าเอารถเข้ามาในโซนนีในช่วงเวลาเร่งด่วน

12 George Haikalis and Barry Benepe,Green Village Traffic Calm ing study. Transport A lternative,1992 ,p.10
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โดยจะมีตำรวจตรวจใบอนุญาต และมีมาตรการอ่ืน  ๆ อีกฟนการนำเข้ารถยนต์ต้องเสียภาษีสูงมากและเสียค่า 
ธรรมเนียมในการจดทะเบียนสูง และเก็บค่าธรรมเนียมรถติด โดยจะเก็บค่าธรรมเนียมรถส่วนตัวท่ีมีคนน่ังน้อย 
กว่า 4 คน ในการเดินทางเข้ายู่ศูนย์กลางเมืองในช่ัวโมงรีบเร่ง ในขณะเดียวกันก็เร่งพัฒนาระบบขนส่งมวลชน 
ด้วยรถเมล์และรถรางให้มีประสิทธิภาพ

ก า รใช ้ระ บ บ ข น ส ่ง ส า ธ า รณ ะ 13
เมืองควรจะปรับปรุงระบบขนส่งมวลซนให้เช่ือมโยงกันท่ัวเมือง โดยขยายระบบรถรางและรถไฟเพ่ือ 

การเดินทางมาทำงานในเมือง และสามารถจัดให้มืเสันทางเฉพาะรถประจำทางในศูนย์กลางเมือง โดยมีไฟ
เขียวเปล่ียนอัตโนมัติให้รถรางหรือรทเมล์ไปก่อน

Vienna เปินเมืองหลวงของออสเตรียท่ีมืสภาพอากาศเลวจากการใช้เคร่ืองยนต์ ในทศวรรษสุดท้าย 
เวียนนาได้ลงทุนสร้างทางใต้ดินและพัฒนารถราง รถบัส ทางจักรยาน ทางเท้า และจำกัดความเร็วรถในบาง 
พ้ืนท่ีท่ีมืคนหนาแน่น รวมท้ังสร้างทางจักรยานในพ้ืนท่ีท่ีไม่ได้รับผลกระทบจากรถยนต์ ให้พ้ืนท่ีประวัติศาสตร์ 
เป็นพ้ืนท่ีปลอดรถยนต์ และจำกัดพ้ืนท่ีจอดรถในพ้ืนท่ีศูนย์กลางเมือง

Zurich เป็นเมืองใหญ่ท่ีสุดในสวิส พ้ืนท่ีเมืองขยายออกไปในชนบทรอบ เๆมือง ทำให้เกิด Commuter 
การจราจรติดขัด คนย้ายออกจากเมืองในขณะท่ีแหล่งงานในศูนย์กลางเมืองยังเพ่ิมความหนาแน่นข้ึน รัฐลงทุน 
สร้างระบบขนส่งสาธารณะ แบ่งบัลเลนและทางรถราง

ถนนคนเดิน ( Walking street)’
ถนนคนเดินเป็นโครงการท่ีจัดให้มืในเมือง เพ่ือลด 

ความแออัดของการจราจรและลดปัญหามลภาวะ โดยจัดให้มื 
พ้ืนท่ีสำหรับการเดินเท้าอย่างปลอดภัยและเป็นสถานท่ีพักผ่อน 
หย่อนใจของประซาซน ในยุคสมัยท่ีท่ีดินเพ่ือการทำพ้ืนท่ีสี
เขียวหายากและมี ราคาแพง ผู้บรีหารของแต่ ละเมืองได้ 
พยายามแก้ไขปัญหาน้ีโดยการนำพ้ืนท่ีของรัฐท่ีมือยู่แล้วแต่ไม่ 
ได้ใช้ประโยชน์มาทำเป็นพ้ืนท่ีสีเขียวเพ่ือพักผ่อนหย่อนใจ ถนน

อยู่ โดยใช้พ้ืนท่ีบริเวณถนนท่ีเคยมีพาหนะสัญจรไปมาให้เป็น 
พ้ืนท่ีสำหรับการเดินเท้าบ้างในบางช้วงเวลา

ในอังกฤษ มีการเปล่ียนพ้ืนท่ีตามรางรถไฟท่ีไม่ได้ใช้ให้เป็นสวนในแนวเสันตรง (Linear Park) เพ่ือให้ 
ประชาซนได้พักผ่อนและออกกำสังกาย

คนเดินเป็นวิธีการหน่ึงในการแก้ไขปัญหาท่ีหลายเมืองในโลกใช้

13 Ib id ., p .10

* สรุปจากบทความ "กนนคนเด ิน" ในหนังส ิอพ ิมพ ์ผ ู้จ ัดการ 20 สค.40 ที่เข ียนโดย อาจารย์เสริมส ิน ดมะลาภา อาจารย ์พ ิเศษคณะพาณ ิชยกรรมศาสตร์และ 

การบัญชี จ ุฬาลงกรณ ์มหาว ิทยาล ัย และอาจารย์พ ิเศษโรงเรียนนายร้อยตำรวจ
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ในเนเธอร์แลนด์ มีการพยายามเปล่ียนถนนหลายสายให้เป็นท่ีเดินพักผ่อนหย่อนใจ โดยการทำให้ถนน 
มีรถว่ิงน้อยลงและห้าลง เช่นการทำทางลาด ทำคันก้ันความเร็ว ทำคอขวดปลูกต้นไม้ ฯลฯ ซ่ึงมาตรการน้ีทำให้ 
คนในชุมชนไต้พบปะสังสรรกันมากข้ึน และทำให้ความรู้สีกการอยู่ร่วมกันแบบชุมชนกลับคืนมา

ใน Amsterdam ไต้มีการหย่ังประชามติในปี 1992 เพ่ือห้ามไม่ให้รถ 35,000 คันเข้ามาว่ิงในเขตใจ 
กลางเมือง โดยให้ให้รถรางแทน ซ่ึงพ้ืนท่ีถนนจะถูกให้สำหรับจักรยานและคนเดิน

ใน Sao Paolo ประเทศบราซิล บริเวณศูนย์กลางธุรกิจซ่ึงเต็มไปด้วยการจราจรท่ีแออัด สภาพแวดล้อม 
เล่ีอมโทรม รัฐบาลไต้มีโครงการสร้าง Anhangabau Park ซ่ึงมีลักษณะเป็นสวนพักผ่อนหย่อนใจแทนท่ีถนนเดิม 
ส่วนรถยนต์จะถูกกำหนดให้ว่ิงในอุโมงค์ซ่ึงอยู่ห้างใต้สวนน้ี

ญ่ีปุนมีการปิดถนนบางลายในช่วงลุดลัปดาห์ เพ่ือให้ประซาซนไต้เดินพักผ่อนหย่อนใจ เช่น ถนน 
Harajuku ในโตเกียวท่ีโด่งดังไปท่ัวโลก

ในกรุงเทพฯ เร่ิมมีโครงการถนนคนเดินในปี พ.ศ. 2540 ซ่ึงรเร่ิมโดยผู้ว่ากทม.และท่ีปรึกษาผู้ว่าฯ
อาจารย์มานพ พงศหัต ท่ีต้องการจะเสริมสร้างคุณภาพชีวิตของซาวกรุงเทพ โดยจัดให้มีสถานท่ีพักผ่อนหย่อน 
ใจ และมีกิจกรรมต่าง  ๆ บนถนนในช่วงวันเสารหริอวันอาทิตย์ โดยมีการปิดถนนและตกแต่งให้สวยงามเป็นหน้า 
เป็นตา และเป็นเสน่ห์แก่เมือง

2.2 ปัจจ้ยท่ีมีอิทธิพลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทาง

จากการคืกษาถึง "อ ิท ธ ิพ ลข องการใช ้ท ี่ด ิน แบ บ ผ ส ม ต ่อการเล ือกร ูป แบ บ การเด ิน ท างข องค น  
พ ักอาศ ัยใน พ ี้น ท ี่ม ห าน คร’’ 14 โดยให้ข้อมูลการสำรวจการเคหะของอเมริกา ปี 1985 ไต้พิจารณาการเดินทาง 
ของปัจเจกบุคคลและรูปแบบการเดินทาง 3 แบบ ได้แก่ การให้รถยนต์ชนส่งสาธารณะ การเดิน/การให้จักรยาน 
และระยะทางกับระดับการเป็นเจ้าของพาหนะของครัวเรือนโดยพิจารณาจากการเดินทางของครัวเรือน ซ่ึง
จากการคืกษ'าพบ'ว่า ความหนาแน่นของละแวกบ้านมีอิทธิพลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางน้อยกว่าการให้ 
ท่ีดินแบบผสม ยกเว้นการเดินและการข่ีจักรยาน นอกจากน้ีการเดินทางโดยพาหนะไร้เคร่ืองยนต์จะเพ่ิมข้ึน ถ้ามี 
ความหนาแน่นของละแวกบ้านเพ่ิมข้ึน และมีร้านค้าและกิจกรรมอ่ืน  ๆท่ีไม่ใช่การพักอาคัยอยู่ในละแวกบ้าน

ระยะทางมีอิทธิพลมาก กล่าวคือ ถ้าร้านค้าในรัศมี 91 เมตรจากท่ีพัก จะเดินทางโดยขนส่งสาธารณะ 
เดินเท้าและข่ีจักรยาน แต่ถ้าไกลกว่าน้ี มีแนวโน้มท่ีจะเดินทางโดยรถยนต์ ส่วนความหนาแน่นและการให้
ประโยชน์ท่ีดินแบบผสมในละแวกบ้าน มีแนวโน้มท่ีจะลดระดับการเป็นเจ้าของรถยนต์ และมีความลัมพันธ์กับ 
การเดินทางระยะลัน โดยควบคุมตัวแปรอ่ืน  ๆ เช่น รายไต้ครัวเรือน ซ่ึงส่งผลให้ระยะการเดินทางต่อหัวน้อยกว่า 
พ้ืนท่ีพักอาดัยหนาแน่นตำ

จากอนาคตภาพ (scenarios) ที,ไม่มีร้านชำในระยะ91 เมตร-1.6กม.จากท่ีพัก ผู้คนอาดัยอยู่ในใจ 
กลางเมืองมีบริการขนส่งสาธารณะเพียงพอและเดินทาง 10 ไมล์ สรุปผลแบบจำลองแบบต่างๆไต้ตังน้ี

1. แบบจำลองการเดินทางโดยรถยนต์

14 Cervero.Robert. “M ixed Land-uses and CommutingrEvidence from the American Housing Survey" Transnnrtation Research. 1996.p.316-377.
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การมีร้านค้าและการใช้ท่ีดินท่ีไม่ใช่ท่ีพักอาดัยในรัศมี 300 ฟุต จะลดโอกาสการใช้รถยนต์ ขณะท่ีระยะ 
เกิน 300 ฟุตแต่อยู่ในรัศมี 1 ไมล์จะเพ่ิมการใช้รถยนต์ (ควบคุมตัวแปรอ่ืนและความหนาแน่น ) การเดินทาง 
โดยรถยนต์ เพ่ิมตามระยะทางจากบ้านไปทำงานและตามระดับการเป็นเจ้าของรถยนต์ แต่จะลดลงในบริเวณ 
ศูนย์กลางเมืองท่ีมีบริการขนส่งสาธารณะเพียงพอ และในพ้ืนท่ีความหนาแน่นต่ําจะใช้รถมากกว่าพ้ืนท่ีความ 
หนาแน่นสูง การใช้ท่ีดินแบบเด่ียวจะใช้รถมากกว่าการใช้ท่ีดินแบบผสม

สรุปว่า ความหนาแน่นปีอิทธิพลต่อการเดินทางโดยรถยนต์ มากทว่าระดับของการใช้ที่ดินแบนผสม 
และอัตราการเป็นเจ้าของรถยนต์ปีอิทธิพอย่างมากต่อการเดินทางโดยรถยนต์

2. แบบจำลองการเดินทางโดยขนส่งสาธารณะ
การเดินทางโดยขนส่งสาธารณะ จะเพ่ิมข้ึนตามความเพียงพอของการให้บริการและการอาตัยอยู่ในใจ 

กลางเมือง มากกว่าความหนาแน่นและระดับการใช้ท่ีดิน แต่จะลดลงเม่ือมีการเพ่ิมระดับการเป็นเจ้าของรถยนต์ 
และความหนาแน่นมีอิทธิพลต่อการเดินทางโดยขนส่งสาธารณะ มากกว่าการปรากฏของการใช้ท่ีดินแบบผสมท่ี 
อยู่ใกล้ ๆ

3. แบบจำลองการเดินทางโดยการเดิน/การข่ีจักรยาน
ความหนาแน่นของการใช้ท่ีดิน มีอิทธิพลต่อการตัดสินใจเลือกการเดินเท้าหรือข่ีจักรยานไปทำงาน ถ้า 

ความหนาแน่นต่ํา การเดินทางแบบไร้เคร่ืองยนต์จะลดลง แบบจำลองน้ีจะต่างกับ 2 แบบจำลองช้างต้น กล่าว 
คือ การใช้ท่ีดินแบบผสมมีอิทธิพลอย่างมากต่อการเดินทางแบบไร้เคร่ืองยนต์ โดยเฉพาะเม่ือมีกิจกรรมพาณิช 
ยกรรม หรือกิจกรรมท่ีไม่ใช่การพักอาดัยในบริเวณย่านพักอาค้ย จะสนับสนุนให้คนเดินหรือข่ีจักรยานไปทำงาน 
โดยให้ตัวแปรระยะทางและอัตราการเป็นเจ้าของรถยนต์คงท่ี แต่ระดับการเป็นเจ้าของรถยนต์ ระยะทาง
การเดินทาง และการมีบรืการขนส่งสาธารณะท่ีเพียงพอ จะลดระดับการเดินทางโดยการเดิน/ การข่ีจักรยาน

การมีร้านชำ ร้านขายยาระหว่างระยะ 300 ฟุตถึง 1 ไมล์เป็นอุปสรรคต่อการเดิน/การข่ีจักรยาน เน่ือง 
จากรถยนต์ส่วนบุคคลเหมาะสำหรับการเดินทางไปยังสถานประกอบการนอกละแวกบ้านท่ีอยู่ไม่ไกลมากนัก

ส่วนการเดินทางไปทำงานโดยการเดินและการข่ีจักรยาน จะสูงกว่าในสภาพแวดล้อมท่ีหนาแน่นสูง 
และมีการใช้ท่ีดินแบบผสมโดยไม่คำนึงถึงระยะทาง แต่ในรัศมีมากกว่า 1 ไมล์ การเดินทางด้วยการเดินและการ 
ข่ีจักรยานจะน้อยลง

4. แบบจำลองการเป็นเจ้าของรถยนต์และระยะทางการเดินทาง
เม่ือควบคุมตัวแปร รายไต้ครัวเรือน ขนาดครอบครัว พบว่าอัตราการเป็นเจ้าของรถเพ่ิมตามรายไต้ 

และขนาดครัวเรือน เช่นเดียวกับระยะทางการเดินทาง การพักอาดัยอยู่ในใจกลางเมืองท่ีมีบริการขนส่ง 
สาธารณะเพียงพอ และการมีบริการภายในชุมชนพักอาดัย จะลดอัตราการเป็นเจ้าของรถยนต์ แม้จะเล็กน้อย 
แต่การใช้ท่ีดินแบบผสมก็มีอิทธิพลต่อการเป็นเจ้าของรถยนต์น้อยกว่าความหนาแน่นมาก

ท่ีต้ังมีอิทธิพลอย่างมากต่อระยะทางการเดินทาง (ควบคุมการใช้ท่ีดินและตัวแปรอ่ืน )ๆ คนท่ีอาดัยอยู่ 
ในใจกลางเมือง เดินทางน้อยกว่าคนท่ีอาดัยอยู่ทีซานเมือง และระยะทางการเดินทางมีแนวโน้มว่าจะใกล้ข้ึนถ้า 
อาดัยอยู่ในละแวกบ้านท่ีหนาแน่น และมีการใช้ท่ีดินแบบผสม รวมท้ังมีบริการขนส่งสาธารณะอยู่ด้วย

Paul Gregory Corrado (1978) สืกษาการเดินทางไปยังสวนสาธารณะ และพ้ืนท่ีให้บริการ 
นันทนาการ โดยเปรียบเทียบรูปแบบการเดินทาง 4 แบบ ได้แก่ คนเดินเท้า จักรยาน รถยนต์ และ ขนส่ง



17

สาธารณะ (แหกซ่ี รถเมล์ รถไฟ) ซ่ึงมีความแตกต่างกันในเร่ืองความเร็ว เวลาท่ียอมรับได้ในการเดินทาง ระยะ 
ทาง พ้ืนท่ีให้บริการ และความสะดวกสบาย จากกการคืกษาพบว่า รถยนต่ใช้มากในการเดินทางเพ่ือ
นันทนาการ แต่ในระดับท้องถ่ินท่ีมีระยะการเดินทางสัน รถยนต์ต้องแข่งกับคนเดินเท้าและจักรยาน ส่วนขนส่ง 
สาธารณะแม้ว่าจะได้รับการยอมรับในระดับชุมชนและระดับท่ีใหญ่กว่า แต่ไม่ได้เป็นวิธีการเดินทางท่ีมีความ 
สำคัญ ระยะเดินทางท่ีเหมาะสมของแต่ละวิธีคือ เดินเท้า 0.5 ไมล์จักรยาน 2 ไมล์ และรถยนต์ส่วนบุคคล 4.17 
ไมล์

การเลือกรูปแบบการเดินทางข้ึนอยู่กับปัจจัยต่าง  ๆ ดังน้ี
1. คนเดินเท้า ได้รับอิทธิพลจากความเร็ว เวลาและระยะทาง
ความเร็วท่ีเหมาะสมสำหรับการเดินเท้าคือ 4.41 ฟุตต่อวินาที หรือ 3 ไมล์ต่อช่ัวโมง ความเร็วในการ 

เดินทางข้ึนกับอายุ เวลาของวัน ระยะทาง สภาพอากาศ ความลาดชัน
ส่วนเวลาท่ีแต่ละคนพอใจในการเดินไปสวนสาธารณะ ข้ึนอยู่กับแต่ละคน โดยมากข้ึนกับอายุ

คักยภาพของรูปแบบการเดินทางแบบอ่ืน และช่วงเวลาของวัน เวลาเดินท่ีคนส่วนใหญ่ยอมรับคือประมาณ 10 
นาที ถ้ามากกว่าน้ันการเดินเท้าจะลดลง และระยะทางท่ีคนเต็มใจเดิน ข้ึนกับแต่ละคน ซ่ืงมีความสัมพันธ์กับ 
ความเร็วและเวลา การเดินเหมาะสำหรับเดินทางไปยังสวนสาธารณะในพ้ืนท่ี หรือในละแวกบ้าน

2. จักรยาน
การใช้จักรยานเป็นรูปแบบการเดินทางไปยังพ้ืนท่ีนันทนาการ จะกำหนดโดยปัจจัยความเร็ว เวลาและ 

ระยะทาง ดังน้ี
ความเร็ว ความเร็วของจักรยานถูกกำหนดโดยหลายปัจจัยได้แก่ อายุและสภาพร่างกายของผู้ซ่ี

จักรยาน ความลาดชันของสิงอำนวยความสะดวก ชนิดของจักรยาน สภาพพ้ืนผิว สภาพลมฟ้าอากาศ ช่วงเวลา 
และระยะทาง จากการคืกษาพบว่าความเร็วของจักรยานโดยเฉล่ียอยู่ระหว่าง 7.15 ไมล์ต่อช่ัวโมง เวลาในการ 
เดินทางข้ึนอยู่กับแต่ละคน ซ่ึง 5 - 10 นาที ยอมรับได้สำหรับคนส่วนใหญ่ ส่วนระยะทางกำหนดโดยความเร็ว 
และเวลา และข้อจำกัดในการใช้จักรยานคือ การขาดแคลนท่ีจอดรถจักรยานท่ีปลอดภัย จักรยานเหมาะ
สำหรับเดินทางไปยังสวนสาธารณะระดับท้องถ่ิน และพ้ืนท่ีนันทนาการในพ้ืนท่ีใกล้  ๆชุมชน

3. รถยนต์
รถยนต์ใช้มากในการเข้าถึงสวนสาธารณะและพ้ืนท่ีนันทนาการในระดับชุมชน ปัจจัยท่ีมีผลต่อการใช้ 

รถยนต์คือ ความเร็ว เวลา ระยะทาง ความสะดวกสะบาย
ความเร็ว ข้ึนอยู่กับสภาพการจราจรติดชัด โครงข่ายถนนและความหนาแน่นของการพัฒนา สภาพ 

อากาศ โดยท่ัวไปความเร็วอยู่ระหว่าง 15-55 ไมล์ต่อชม. เวลาเดินทางยอมรับได้สำหรับคนส่วนใหญ่ คือ 5 - 
10 นาที รถยนต์ได้เปรียบตรงความคล่องตัว ความยืดหยุ่น ระยะทาง ความเร็ว 2ใช้สำหรับเช้าถึงพ้ืนท่ี
นันทนาการ'ใน'ชุมชนท่ีมีค'วามหนาแน่นต่ํา นอกจากน้ียังใช้สำหรับการเดินทางในสภาพแวดล้อมท่ีมีความหนา 
แน่นต่ํา-ปานกลาง ในช่วงเวลาไม่เร่งด่วน และไม่ใช่ช่วงเวลาเดินทางไปทำงาน

ส่วนปัญหาในการใช้รถยนต์เดินทางไปสวนสาธารณะ ได้แก่ ผู้ใช้อายุน้อยเกินกว่าท่ีจะได้รับใบ 
อนุญาตชับฃ่ี คนพิการทางกายและจิต ใช้ต้นทุนสูงในการซ้ือและดูแลรักษา และ'ไม่มีท่ี'จอดรถ
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4. ขนส่งสาธารณะ วิธีการเดินทางน้ีแทบไม่ปรากฏเลยในการเดินทางไปยังสวนสาธารณะ เน่ืองจาก 
เล้นทางของรถประจำทาง เวลาท่ีรอคอยในการต่อรถ กฎระเบียบเก่ียวกับสิงของท่ีบรรทุก ขาดความยืดหยุ่น 
เปินอุปสรรคในการเดินทางมายังสวนสาธารณะ แต่ระบบขนส่งสาธารณะจะให้บริการเพ่ือการเดินทางไปทำ
งานในภูมิภาคมหานคร

2.3 การวิเคราะห์วิกฤติการณ์จราจร ะ แนวทางแก้ปัญหาการจราจรของกรุงเทพฯ แบบย่ังยืน 
(Anatom y o f a traffic D isaster : Towards a sustainable solution to Bangkok Transport problem.)

เป็นงานวิจัยท่ีคืกษาโดย อาจารย์ ดร.จำลอง โพธ้ิบุญ โดยมีท่ีมาจากการท่ีปัญหาการจราจรในกรุง 
เทพฯ มักจะถูกมองว่าเกิดจากการขาดแคลนโครงสร้างถนนท่ีพอเพียง และยังสัดส่วนพ้ืนท่ีถนนต่ําเม่ือเทียบกัน 
นานาชาติ ดังน้ันนโยบายท่ีตอบสนองตลอดมาคือการลงทุนก่อสร้างถนนอย่างเข้มข้น ซ่ึงงานวิจัยฉบับน้ีได้โต้ 
แย้งมุมมองน้ี เน่ืองจากสัดส่วนถนนท่ีมีอยู่ในท่ัวโลกไม,สามารถจะนำมาใช้เป็นต้นแบบของถนนในกลุ่มประเทศ 
เอเชียได้ ดังน้ันการวิเคราะห์ปัญหาการจราจรในกรุงเทพฯ ด้วยวิธีการน้ีจึงไม1เพียงพอ และการพยายามต่อล้กับ 
ปัญหาโดยการโหมสร้างถนนก็จะไม่ช่วยบรรเทาปัญหาการจราจรเลย ตรงกันข้ามกลับซ้ําเติมหนักไปอีก

งานวิจัยฉบับน้ีได้เสนอว่าการทำความเข้าใจกับรากเหง้าปัญหาการจราจรในกรุงเทพน้ัน จะต้องเข้า 
ใจพัฒนาการของการใช้ท่ีดินและการคมนาคมขนส่งของกรุงเทพ และเปรียบเทียบกับลักษณะของประเทศอ่ืน  ๆ
ท่ัวโลก โดยเฉพาะในเอเชีย ซ่ึงการคืกษาคร้ังน้ีได้คืกษาพัฒนาการของกรุงเทพใน 3 ยุค คือ ยุคท่ีการเดินทางข้ึน 
อยู่กับทางน้ัาและการเดินเท้า ยุคการคมนาคมเข้าส่ความทันสมัย และยุคการเติบโตของการใช้เคร่ืองยนต์ ผล 
การคืกษาพบว่าแต่ละยุคจะมีปรากฏการใช้เคร่ืองยนต์ แต่อยู่ในสภาวะท่ีประสานกลมกลืนกันระหว่างพวกไร้ 
เคร่ืองยนต์กับขนส่งลาธารณะ และไม่ขัดแย้งกับสภาพการใช้ท่ีดินในเมือง แต่ช่วงปัจจุบันน้ีมีการเติบโตของการ 
ใช้รถส่วนตัวสูงรวดเร็วมาก นำมาซ่ึงความขัดแย้งกับรูปแบบเมืองเดิม ทนนท่ีมือยู่ไม่เพียงพอกับรถท่ีเพ่ิมข้ึน
ระบบขนส่งมวลซนกับการขนส่งทางน้ําและรถรางประสบความล้มเหลวในการบรรเทาปัญหาการจราจรท่ีเกิดข้ึน

การเป ร ียบ เท ียบ กร ุงเท พ ฯ  ก ับ เม ืองอ ื่น ๆ  ใน ด ้าน ค วาม ค ล ้ายแล ะค วาม แต ก ต ่างข องการใช ้ท ี่ด ิน แล ะ  
ล ักษ ณ ะการค ม น าคม ขน ส ่ง พ บ ว ่ากร ุงเทพ ม ืร ูป แบ บ การคมน าคมท ี่ห ลากห ลายล ักษ ณ ะส ูงสุด มีการใช ้รถส ่วนต ัว  
และใช้พลังงานส ูงท ี่ส ุด ในขณะท ี,ม ีการใช ้ขนส่งมวลซนและ NMT น ้อยมาก งาน ว ิจ ัยน ี้ได ้กล ่าวว ่าป ัญ ห าว ิกฤต ิ 
การจราจรใน กร ุง เท พ เก ิดม าจากความ ไม ่ส อดคล ้องกันระหว่าง 1) การใช ้พ าหนะและร ูปแบบเม ือง 2) พาหนะที่ 
ใช ้และปร ิมาณ ถนนท ี่รองร ับ  3) การขนส่ง-ร ูปแบบเม ือง-ร ูปแบบถนน 4) โครงลร ้างพ ื้นฐานเพ ื่อการขนส ่ง-ร ูป  
แบบเม ือง-ปร ิมาณ ถนนท ี่รองร ับ และ 5) พาหนะไร้เครื่องยนต ์และร ูปแบบเม ือง ความไม ่สอดคล ้องท ั่ง 5 
ประการน ี้ส ่งผลระยะยาวต ่อนโยบ ายและการลงท ุน ทางการคมน าคมท ี่ไม ่เห มาะสม ซ ึ่งใน การกล ่าวถ ึงรากเห ง ้า  
ข องป ัญ ห าน ี้ม ืข ้อจำก ัด  2  ประการ ท ี่จะต ้องจ ัดการ คือ กระบวน การวางแผนการคมนาคมท ี่ผ ่านมา และ การ  
แบ ่งองค ์กรออกไป ม ากม ายใน การน ำน โยบ ายไป ป ฏ ิบ ัต ิ ซ ึ่งม ืการผล ักด ัน ให ้เปล ี่ยน ท ิศทางโดยพ ิจารณ าได ้จาก  
แนวโน ้มของท ั่วโลกและท ้องถ ิ่นท ี่ม ุ่ง เน ้นความย ั่งย ืน  ความรุนแรงและการต ่อต ้านของช ุมชนต ่อเร ื่องการขนส ่ง
และบทบาทขององค ์กรพ ัฒ นาเอกชน

งานวิจัยน้ีได้เสนอแนวนโยบายในการจัดการกับวิกฤติการทางการจราจรกรุงเทพตามแนวโน้มของท่ัว 
โลกท่ีเน้นความย่ังยืน โดยนำหลักการของระบบการขนส่งแบบย่ังยืนมาใช้ในกรุงเทพ ซ่ึงเสนอให้ความสำคัญกับ



19

การพัฒนาระบบขนส่งมวลชน พัฒนาการใช้ท่ีดินแบบผสมผสาน ปรับปรุงการขนส่งทางน้ํา และส่งเสริมและจัด 
หาสิงอำนวยความสะดวกให้กับการเดินเท้าและจักรยาน และปฏิรูปโครงสร้างของสถาบันท่ีเป็นผู้ตัดสินใจใน 
การทำโครงการขนส่งของกรุงเทพฯ

2.4 ความจำเป็นของท่ัวโลกท่ีใช้การเดินทางแบบไร้เคร่ี■ องยนต์ (NMT)

•  การเติบโตของพาหนะใช้เคร่ีองยนต์กับผลกระทบ และมลพิษทางอากาศ

ในช่วงเวลาหลังสงครามโลก จำนวนรถยนต์เพ่ิมข้ึนท่ัวโลกจากประมาณ 50 ล้านคัน เป็น 386 ล้านคัน 
ในปี คศ.1986 15 โดยสหรัฐอเมริกาได้ครองความเป็นผู้นำตลอดระยะแรก  ๆ ต่อมาช่วงทศวรรษ I960 และ 
1970 ยุโรปตะวันตกและญ่ีปุนจึงเร่ิมตามมา และในทศวรรษ 1970 โซเวียตและยุโรปตะวันออกก็ผลิตรถยนต์ 
เพ่ิมข้ึนอีก ท้ังๆ  ท่ีก่อนหน้าทศวรรษ 1970 รัฐบาลของลองประเทศน้ีเคยถือว่าการผลิตรถไฟ รถบรรทุก และรถ 
โดยสาร มีความสำคัญกว่าการผลิตรถยนต์ แสดงให้เห็นถึงการตอบสนองแรงกดดันของผู้บริโภคท่ีสูงข้ึน นอก 
จากน้ีในประเทศกำลังพัฒนาหลายประเทศยังคงมุ่งเน้นสนับสนุนการใช้รถยนต์กันอยู่ เน่ืองจากเข้าใจว่าเป็น 
สัญลักษณ์ของความก้าวหน้าและความจำเป็นในการพัฒนาอุตสาหกรรม

ดังน้ันในประเทศท่ีกำลังเข้าส่ยุคอุตสาหกรรมใหม่ (NICS) แถวละดินอเมริกาและเอเชียตะวันออกเฉียง 
ใต้อย่าง บราซิล อาเจนตินา เม็กซิโก ไทย เกาหลีใต้ เป็นต้น จึงพัฒนาอุตสาหกรรมการผลิตรถยนต์เพ่ือไว้ใช้ภาย 
ใน ประเทศและส่งออกด้วย แม้กระท่ังในอินเดียและจีนท่ีมีประชากรรวมกันแล้วเป็นลัดส่วนถึงร้อยละ 38 ของ 
ประชากรโลก แต่มีรถยนต์ใช้ไม่ถึงคร่ึงเปอร์เชนต์ของ'จำนวนรถท่ัวโลก15 16 ซ่ึงก่อนหน้าปลายทศวรรษ 1970 
รัฐบาลของประเทศท้ังสองเคยจัดความสำคัญของรถยนต่ไว้ในการพัฒนาลำดับท้าย  ๆ แต่หลังจากน้ันมาท้ังสอง 
ก็มีนโนบายท่ีจะใช้รถยนต์ตามแบบประเทศอุตสาหกรรมตะวันตก การผลิตรถยนต์ไข้ยังคงกระจุกกันอยู่อย่าง 
หนักในลังคมอุตสาหกรรมท่ีก้าวหน้า ภายในปี 1986 ท่ีผ่านมา มีประชาชนในประเทศกำลังพัฒนาเพียงร้อยละ 
1 เศษเท่าน้ันท่ีมีรถยนต์ส่วนตัวใช้ เทียบกับร้อยละ 40 ในประเทศอุตสาหกรรมตะวันตก และอัตราเฉล่ีย 
ประมาณร้อยละ 8 ของท่ัวโลกในระหว่างปี 1970-1986 17

สิงท่ีตามมาจากการใช้รถยนต์สูงข้ึนของท่ัวโลก คือลังคมต้องแบกรับค่าใช้จ่ายและภาระในการจัดให้มี 
ระบบการสัญจรท่ีใช้เคร่ืองยนต์ และออกกฎหมายเพ่ือป้องกันอันตรายจากกันและกันระหว่างผู้ขับข่ีและคุ้ม 
ครองสาธารณชนด้วย ย่ิงกว่าน้ันการท่ีรถยนต์ส่วนตัวมากข้ึนทำให้ความคับค่ังของรถยนต์กลายเป็นปัญหาท่ี
ยากจะแก้ไข รวมท้ังเป็นตัวการสำคัญของการเกิดมลภาวะในเขตเมืองและชุมชน ตลอดจนผลกระทบต่อ 
บรรยากาศของโลก กระแสสังคมในเร่ืองความปลอดภัยของมนุษย์ สภาพแวดล้อมเมืองและความม่ันคงของ
การใช้ทรัพยากรน้ํามัน ไต้จุดประเด็นให้มีการทบทวนบทบาทของระบบสัญจรแบบใช้เคร่ืองยนต์ โดยให้มีการ

15 ไm คัล เรนเนอร์. “ทบทวนระบบสัญจร". สภาวะโลกวิกฤต II. แปลโดย รศ.วราพร ลุรวดี. (กรุงเทพฯ ะคบไฟ,2533) .หนา 213

18 เรองเดียวกัน, หน ้า 217

17 เรึ่องเดียวกัน, หน ้า 217-218.
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เข้มงวดในการใช้เช้ือเพลิง และกำหนดมาตรการท่ีซัดเจน ซ่ึงจะแก้ปัญหาได้บางส่วน แต่ลิงท่ีน่าท้าทายคือ
การสร้างนโยบายการสัญจรชนิดใหม่ข้ึนมา

การเพ ิ่มข ึ้นของการใช ้เคร ื่องยนต ์ท ั่วโลกจะกลายเป ็นฝ ืนร ้ายท ี่น ่ากล ัว  และน ำไป ส ่การเก ิดม ลภ าวะท าง  
อ าก าศ และก ารต ิด ซ ัด ข อ งการจ ราจ ร ค ว ัน เส ิยท ี่เก ิด จ าก รถ ย น ต ์ท ำให ้เม ืองม ีระด ับ อ าก าศ พ ิษ เก ิน ค ่าม าต รฐ าน  
อ ย ่างม าก  โดยเฉพ าะเป ็นแห ล ่งกำเน ิดสำค ัญ ของไนโตรเจนออกไซด ์และสารประกอบอ ินทร ีย ์ (สหรัฐเป็นแหล่ง 
กำเน ิดม ากท ี่ส ุด ) ท ี่จะพ ัฒ นาเป ็นโอโซน ซ ึ่งจะทำอ ันตรายต ่อส ุขภาพ มน ุษย ์และล ิงแวดล ้อมธรรมชาต ิอย ่างกว ้าง  
ขวาง สารบางค ัวเม ื่อมารวมก ัน แล ้วเก ิดเป ็น พ ิษข ึ้น และแผ ่กระจายเป ็นห มอกคว ัน  ท ี่ทำให ้ส ุขภาพ ผ ิดปกต ิ จำก ัด  
ท ัศนว ิส ัย ก ัด ก ร ่อ น อ าค ารแล ะอ น ุส าวร ีย ์ ลดผลผล ิตธ ัญ พ ืช ค วาม ส ูญ เล ิยอ ัน ย ิ่ง ให ญ ่ใน ระค ับ โลกค ือการเก ิด  
สภาวะโลกร้อนหรือ Greenhouse Effect ซ ึ่ง เก ิดจากการแพ ร ่กระจายของก ๊าซ กร ีน เฮาส ั อ ันได ้แก ่ คาร์บอน  
ไดออกไซด ์ ซ ึ่งประเทศในกล ุ่มองค ์การความร ่วมม ือและพ ัฒ นาทางเศรษฐก ิจ  (OECD : Organisation for 
Economic Co-operation and Development) เป ็นด ้น เหต ุท ี่ทำให ้โลกผ ีการแพร่กระจายก ๊าซน ี้ในส ัดส ่วนท ี่ส ูง  
ถ ึงร ้อยละ 77 โดยสหรัฐอเมริกาประเทศเด ียวทำให ้เก ิดการแพร่ถ ึงร ้อยละ 48  18 คร ึ่งหน ึ่งมาจากการขนล ่งท ี่ใช ้ 
เคร ื่องยน ต ์ ส ่วนก ๊าซกรีนเฮาส ัชน ิดอ ื่นอ ีกค ือ โอโซน ไนตรัสออกไซด์ ม ืเธน และ CFC ซ ึ่งม ืค ัวอย ่างจาก
ภาวะการจราจรต ิดซ ัดของรถยนต ์ 1 ล ้านค ันในกรุงเทพ ซ ึ่งม ืค วาม แวเข ้าใก ล ้ 0  กม./ชม. แต ่เครื่องยนต ์ขนาด  
2 5 0  แรงม ้าย ังคงเป ิดแอร ์ใช ้ตลอด เป็นต้น

การคืกษาขององค์การอนามัยโลกและโครงการลิงแวดล้อมแห่งสหประชาติ18 19 ได้ประมาณว่า เมือง 
ต่างๆ  กว่าคร่ึงโลกมืระคับคาร์บอนมอนนอกไซด์ท่ีเป็นอันตราย จำนวน 1 ใน 3 ของบรรดาเมืองเหล่าน้ีเป็นเมือง 
ท่ีมืความเข้มข้นของตะก่ัวอยู่ในระดับอันตราย และมืค่าเกินกว่าท่ีจะยอมรับได้ การคืกษาย้งได้ประมาณอีกว่า 
1 ใน 5 ของจำนวนคนเมืองในอเมริการเหนือและยุโรป สูดดมไนโตรเจนออกไซด์ในระดับท่ีเกินค่ามาตรฐาน

ในปี พ.ศ. 2531 มหานครบางแห่งในจำนวน 96 แห่งของสหรัฐอเมริกา ซ ึ่ง เป็นท่ีอยู่ของคนอเมริกันคร่ึง 
ประเทศ มืระค ับโอโซนเกินค่ามาตรฐานความปลอดภัยท่ีกำหนดข้ึนโดยองค์กรพิทักษ์ลิ,งแวดล้อมแห่งสหรัฐ 
อเมริกา (EPA) รัฐต้องประกาศห้ามซับรถยนต์ช่ัวคราวในวันท่ีมืหมอกควันเลวร้ายมากในเมือง เม็กซิโก เอเธนสั 
บูดาเปสต์ และเมืองอ่ืน  ๆ เพ่ือลดผลกระทบจากควันพิษท่ีทำให้สุขภาพของประชาซนตกอยู่ในภาวะอันตราย

ความรุนแรงของอากาศพิษในประเทศกำลังพัฒนา ประเทศรัสเซิยและประเทศในยุโรปตะวันออกเพ่ิม 
ข้ึนตามปริมาณรถยนต์ท่ีเพ่ิมสูงข้ึน แม้ว่าจำนวนรถยนต์ในประเทศท่ีสามจะมือัตราการเพ่ิมน้อยกว่าประเทศ 
อุตสาหกรรมก็ตาม แต่ก็เพ่ิมข้ึนอย่างรวดเร็วซ่ึงเกิดจากแรงกดคันท่ีเพ่ิมข้ึนของผู้ใช้บริการ ซ่ึงจะทำให้มืผล 
กระทบรุนแรงต่อคุณภาพอากาศในอนาคตหากไม่มืมาตรการควบคุมการปล่อยควันเลิยจากรถยนต์ในประเทศ 
กำลังพัฒนาหลาย แห่งอย่างจริงจัง

นอกจากความสูญเสิยทางลิงแวดล้อมธรรมชาติแล้ว ยังส่งผลกระทบเศรษฐกิจของประเทศ การใช้ 
ยานยนต์มากเกินไปต้องพ่ึงพาน้ํามันมากย่ิงข้ึน ทำให้เงินตราของประเทศร่ัวไหลออก ซ่ึงการใช้น้ํามันในภาคการ 
คมนาคมขนส่งของประเทศต่าง  ๆ มืสัดส่วนมากกว่าคร่ึงหน่ึงของการใช้น้ํามันปิโตเลียมท้ังหมดของประเทศน้ันๆ

18 Heierli.U rs . Environmenta l L im its to Motorisa tion : Non-m otorised T ransport in Deve lop ing  C oun tries .p.6

19 ธารา น ้าคำศ ่ร รถ๓  เสคงขาท้าÎ คท .2539 .หน้า 12. (อ ัดสำเนา)
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ฟน สหรัฐอเมริกา ร้อยละ 63 และเคนยาร้อยละ 91 20 21 และในประเทศโลกท่ีสามยังมีภาระหน้ีสินอีกมากท่ีเกิด 
จากการใช้เงินตราต่างประเทศท่ีกู้มาส่วนใหญ่เพ่ือซ้ือน้ํามัน นอกจากจะบริโภคน้ีามันอย่างสินเปลืองแล้ว
ปริมาณยวดยานท่ีมากข้ึนยังไปเพ่ิมปัญหาการจราจรติดขัดให้สังคมเมือง ทำให้ใช้เวลาในการเดินทางมากกว่า 
ปกติ ซ่ึงจะไปลดเวลาทำงานของพนักงานลง เกิดผลกระทบต่อธุรกิจ ส่งผลต่อราคาสินค้าท่ีแพงข้ึนอัน
เน่ืองมาจากค่าขนส่งท่ีสูงข้ึน และบนท้องถนนดูเหมือนว่าจะมีรถคับค่ังตลอดท้ังวัน

•  NMT อีกทางเอีอกหน่ีงข'องการเดินทาง

การใช้รถยนต์ท่ีมากเกินควรในสังคมตะวันตกน้ัน ส่งผลให้พ้ืนท่ีถนนส่วนใหญ่ในเมืองและท่ีว่างถูกยก 
ให้แก่รถยนต์และโครงสร้างพ้ืนฐานของรถยนต์ไปแล้ว จำนวนรถท่ีเพ่ิมข้ึนอย่างรวดเร็วไค้ทำให้เกิดความคับค่ัง 
วิธีแก้ปัญหาตามแบบท่ีใช้กันก็กลับนำไปส่วงจรที,วนเวียนต่อๆ ไปไม่รู้จักจบสิน การสร้างถนนใหม่ทำให้มืรถเพ่ิม 
ข้ึน ด้วยเหตุน้ีจึงไปเพ่ิมแรงกดดันให้สร้างถนนเพ่ิมต่อไปอีก ผลกระทบต่างๆ  อันมืสาเหตุมาจากการใช้รถยนต์ใน 
เขตเมืองใหญ่ของโลกเพ่ิมข้ึนอย่างต่อเน่ือง ซ้ีให้เห็นถึงความจำเป็นท่ีต้องแสวงหาทางเลือกนอกเหนือไปจากการ 
คมนาคมขนส่งด้วยรถยนต์

การว ิจ ัย ใน ส ห ราชอ าณ าจ ักร เม ื่อ ป ี พ .ศ .2523 21 ม ีการคำน วณ ว ่า ถ ้าเพ ียงร ้อยละ 10 ของการเด ินทาง  
ด ้วยรถยนต์ระยะ 10 ไม ล ์ เป ล ี่ยน ม าเด ิน ท างด ้วยจ ักรยาน  จะประหยัดน ั้าม ันได ้ถ ึง 14 ล ้าน บ าร ์เรลต ่อป ี หริอเท ่า 
ก ับร ้อยละ 2 ของการใช ้น ํ้าม ันท ั่วประเทศท ั้งหมด การรณ รงค ์ระด ับชาต ิใน เน เธอร ์แลน ด ์เม ื่อ พ .ศ.2529 ท ำให ้ 
คน ข ับรถยน ต ์เป ล ี่ยนมาข ี่จ ักรยาน เพ ื่อ เด ิน ทางภายใน ร ัศม ี 2 ก ม .จากบ ้าน  ผ ู้วางน โยบ ายคาด ว ่าการกระท ำเช ่น น ี้ 
จะท ำให ้ผ ู้ใช ้รถยน ต ์แต ่ละคนป ระห ย ัดค ่าน ั้าม ัน เช ื้อ เพ ล ิงอย ่างน ้อยท ี่ส ุด  400 เหร ียญ ต ่อป ี ก ารค ืก ษ าว ิจ ัย เก ี่ยว  
ก ับคนอเมร ิก ัน ท ี่เด ิน ทางไปมาเม ื่อป ี พ .ศ .2526  แสดงให ้เห ็นว ่า การข ี่จ ักรยานแทนการข ับรถยนต ์ไปใช ้บร ิการขน  
ส่งมวลชน (B ide and ride ) ทำให ้แต ่ละคนประหย ัดน ํ้าม ันรถประมาณ  150 แกลลอนต ่อป ี ถ ้าคนอเมร ิก ันท ี่ 
เด ิน ทางไปมาด ้วยรถยน ต ์จำน วน ร ้อยละ 10 เป ล ี่ยนมาเด ิน ทางแบบ  Bide and ride จะลดการน ำเข ้าน ี้าม ัน ของ  
ประเทศได ้เก ือบ 1 พ ันล ้าน เหร ียญ  (ห าก ค ิด จาก ราค าเม ื่อ ป ี พ .ศ.2532)

ดังน้ันจึงถึงเวลาท่ีท่ัวโลกจะต้องเข้าส่ยุคใหม่ของการเดินทาง ทีมืลักษณะเฉพาะตัวด้วยรูปแบบการ 
เดินทางท่ีมืความหลากหลายมากข้ึน ท้ังรถยนต์ รถโดยสาร รถราง จักรยาน และการเดินเท้าผสมผสานซ่ึงกัน 
และกัน ระบบขนส่งมวลซนมืประโยชน์มากกว่ารถยนต์มาก เม่ือใช้เต็มท่ีแล้วระบบน้ีจะมืการใช้พลังงานท่ีมื 
ประสิทธิภาพสูงกว่า และสร้างภาวะมลพิษน้อยกว่าตลอดจนช่วยลดความคับค่ังลงได้ เพราะรถยนต์ใช้พ้ืนท่ี
ถนนต่อรายห ัว ผู้โดยสารมากกว่ารถประจำทางประมาณ 9 เท่า 22 วิธีการเดินทางแบบไร้เคร่ืองยนต์ เช่นรถลาก 
จักรยาน รถเข็น และเกวียน ก็อาจนำมาเสริมการเดินทางของขนส่งมวลชนได้ ซ่ึงเป็นรูปแบบท่ีใช้ด้นทุนและ 
พลังงานเพียงเล็กน้อยคือใช้พลังงานคนหร็อสัตว่ในการขับเคล่ือน และสามารถจัดหาได้ง่ายไม่ทำให้เกิดมล

^ร ื่อ ง เด ีย วก ัน ,ห น ้า  14.

21 เร ื่องเด ียวก ัน1 หน้า 19

22 ไมเคิล เรนเนอร์. “ทบทวนระบบสัญจร". «ภาวะโลทวทฤพ II. แปลโดย รศ.วราพร สุรวดี, (กรุงเทพฯ :คบไฟ ,2533),หน ้า 245.
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ภาพท่ี 2.4-1 แ ส ด ง ภาพการใช้พ้ืนท่ีถนนในสัดส่วนท่ีต่างกันระหว่างพาหนะท่ีใซ!นการเดินทาง
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ภาวะเป็นพิษ ตลอดจนใช้งบประมาณการนำเข้าและการลงทุนน้อยกว่า รวมทังสามารถสร้างงานให้ประชากรใน 
ระดับล่างเป็นจำนวนมากอีกด้วย

•  NMT ความจำเป็นท่ีแตกต่างกันของท่ัวโลก

ความจำเป็นของ NMT ในท่ัวโลก อาจแบ่งได้เป็น 2 
กลุ่ม ท่ีมีความแตกต่างกันในด้านเศรษฐกิจ

กลุ่มแรก คือกลุ่มประเทศในโลกท่ีลาม ซ่ึงเป็นกลุ่ม 
ประเทศกำล้งพัฒนา โดยมากจะอยู่ในแถบเอเชีย (ยกเว้น 
ญ!],น) เช่น จีน อินเดีย อินโดนิเชีย บังคลาเทศ ปากิสถาน 
(ตารางท่ี 2.4-1 ) และประเทศในแถบละตินอเมริกา ประเทศ 
ในกลุ่มน้ีจะมีฐานะทางเศรษฐกิจท่ีไม่ค่อยดี ประชากรมีราย 
ได้ต่อหัวต่ําทำให้มีกำลังซ้ือน้อย ความสามารถในการเป็นเจ้า 
ของยานพาหนะอย่างดีท่ีสุดก็คือรถจักรยาน การเดินทางด้วย 
รถยนต์ส่วนตัวเป็นอภิสิทธ๋ึของ1ซน'ช้ันนำกลุ่มเล็ก  ๆ และงบ
ประมาณท่ีรัฐมีอยู่จำกัดก็ไม่สามารถจัดหาบริการขนล่งมวลชนอย่างเพียงพอแก่ประชากรท่ีเพิ'มข้ึนมาอย่างรวด
เร็ว ดังน้ันการเดินทางโดยใช้รถจักรยาน สามล้ํอถีบ จึงเป็นการเดินทางท่ีประชาซนนิยมมาก เน่ืองจากสะดวก
และใช้ต้นทุนตำ นอกจากน้ียังสร้างโอกาสในการจ้างงานอย่างกว้างขวาง โดยเฉพาะจักรยานเป็นพาหนะท่ีคน 
จำนวนมากใช้ประกอบอาชีพในเศรษฐกิจนอกระบบของประเทศโลกท่ีสาม เช่น ประเทศแทนซาเนียใช้จักรยาน
ในการขนหนังสือพิมพ์เร่ขายอยู่ในเมือง ประเทศศริลังกาใช้จักรยานขน 
อาหารกลางวันร้อน  ๆล่งให้กับกรรมกรโรงงาน และประเทศอิหร่านใช้จักรยาน 
บรรทุกขนมปงสดไปขาย เป็นต้น

ตารางท ี่ 2.4-1 ส ัด ส ่วน ข อง NMT ใน ป ระเท ศ เอ เช ีย  (ร ้อ ยละข อ งการ เด ิน ท างข องค น /! วัน)

1เระเทศ ส ัดส ่'m i ( V n ) NMT

Tnkvn 25 เด ิน  จ ัก ร ย าน  hike and rida

Banakok 24 เด ิน  แ ล ะ  NMT อื่นๆ

Manila 14 เด ิน

Jakarta 25 เด ิน  ส าม ล ้อ ถ ีบ

Delhi 50 เด ิน  รถถ ีบ ส าม ล ้อ ถ ีบ

Lahore 65 เด ิน  รถถ ีบ  ส าม ล ้อ ถ ีบ

Sinaaoore 16 เด ิน  แ ล ะ  NMT อื่นๆ

Honakona 13 เด ิน

Kathmandu 65 เด ิน  รถถ ีบ  ส าม ล ้อ ถ ีบ

Shanahi 72 เด ิน  รถถ ีบ

Beiiina 68 เด ิน  รถถ ีบ

Tianiin 91 เด ิน  รถถ ีบ

Guanozou___________ _ฒ __________ เด ิน  รทถ ีบ

ท ี่ม า  : World bank
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นอกจากน้ียังมีสามล้อถีบรับจ้างจำนวนนับหม่ืนนับ แสน ซ่ึงถือว่าเป็นบริการขนส่งมวลชนเสริม (Para- 
transit) ท่ีใช้แรงถีบ โดยรถสามล้อรับจ้างเหล่าน้ีมีช่ือเรียกต่าง  ๆ นานา คือ Rickshaws 1 Pedicabs และ 
Becaks ซ่ึงสามารถบรรทุกสัมภาระและผู้โดยสารได้คร่ึงตันข้ึนไป เปรียบได้กับรถบรรทุกขนาดเล็ก รถสามล้อถีบ 
เป็นเคร่ืองมือทำมาหากินของประชาชนในหลายประเทศ ฟน'ไน บังคลาเทศ กัลกัตตา จากาตาร์ รวมท้ังไทยด้วย 
ผู้บริหารของเมืองหลายเมืองไม่ค่อยถูกโฉลกกับสามล้อรับจ้าง รถเข็น หาบเร่ แผงลอย โดยบีบบังคับพวกเขา 
ด้วยกฎหมาย ค่าปรับและเก็บภาษี หรือไม่ก็ปิดหนทางทำมาหากินของพวกเขาอย่างสินเซิง โดยการลังห้ามหรือ 
ยึด และให้เหตุผลว่าทำไปเพราะการเดินทางด้วยสามล้อไม่มืความปลอดภัย หรือการถีบลามล้อทารุณไป และ 
บางคร้ังก็เช่ืองช้าเป็นปัญหาต่อการจราจรของเมือง แต่เหตุผลท่ีลึกสับกว่าน้ันคือ ต้องการให้พาหนะแรงถีบท่ีถีอ 
ว่าเป็นขยะ และทำให้เมืองดูล้าหลังออกไปจากท้องถนนเสีย

ความจริงท่ีปรากฏคือ ประเทศกำลังพัฒนาและประเทศในกลุ่มโลกท่ีสามใช้การเดินทางแบบไร้เคร่ือง 
ยนต์ประ๓ทรถถีบด้วยเหตุผลของความจำเป็นทางด้านเศรษฐกิจ ส่วนเหตุผลทางด้านสิงแวดล้อมและด้าน 
นันทนาการ แทบจะไม่ได้รับการกล่าวถึงในประเทศเหล่าน้ี เน่ืองจากความต้องการเร่ืองปากท้องยังสำคัญกว่า 
ตังน้ันการสร้างสิงอำนวยความสะดวกของการเดินทางแบบน้ี เซ่น ทางจักรยานและทางคนเดินจึงเป็นไปเพ่ือแก้ 
ปัญหามลภาวะของรถถีบ

กลุ่มท่ีสอง เป็นประเทศท่ีพัฒนาแล้ว ซ่ึงจะอยู่ในแถบยุโรปเป็นส่วนใหญ่ ได้แก่หลายเมืองในประเทศ 
อเมริกา อังกฤษ แคนาดา ออสเตรเลีย เนเธอร์แลนด์ เดนมาร์ก เยอรมัน สวีเดน เป็นต้น ในกลุ่มน้ีจะมืประเทศ 
ญ่ีปุน ซ่ึงเป็นประเทศในแถบเอเชียอยู่ด้วย เน่ืองจากประเทศเหล่าน้ีมืฐานะทางเศรษฐกิจดี ประซาชนมืรายได้ต่อ 
หัวสูง ทำให้มืกำลังซ้ือมากสามารถเป็นเจ้าของรถยนตํได้ ตังน้ันการเดินทางแบบไร้เคร่ืองยนต์ไนประเทศเหล่าน้ี 
ไม่ใช่เป็นเพราะความจำเป็นทางด้านเศรษฐกิจ แต่เป็นเพราะความจำเป็นด้านสิงแวดล้อม สุขภาพ และ 
นันทนาการโดยรูปแบบการเดินทางจะมืเฉพาะจักรยานและการเดินเท้าเท่าน้ัน ส่วนลามล้อถีบรับจ้าง
แบบท่ีใช้ในกลุ่มแรกไม่มีปรากฏในประเทศกลุ่มน้ี

การใช้จักรยานแพร่หลายไปในกลุ่มประเทศ 
เหล่าน้ี เน่ืองจากการใช้รถยนต์จำนวนมากทำให้เกิด 
ปัญหารถดิดและอากาศเป็นพิษระดับรุนแรง เกิดฝนกรด 
การเปล่ียนแปลงภูมือากาศระดับโลกจากการเผาไหม้ 
น้ํามันเช้ือเพลิง ทำให้เมืองไม่น่าอยู่ การส่งเสริมให้ใช้ 
จักรยานอย่างกว้างขวาง จึงเป็นนโยบายท่ีรัฐบาลใช้แก้ 
ปัญหาเมืองอันเกิดจากรถยนต์ โดยจัดสร้างสิงอำนวย 
ความสะดวกเพ่ือให้การข่ีจักรยานเป็นไปอย่างปลอดภัย เช่น ทางจักรยาน และท่ีจอดรถตามสถานีขนส่ง เพ่ือ ให้ 
การใช้จักรยานเช่ือมโยงกับระบบขนส่งมวลซนของเมือง ท่ีเรียกว่า Bike and ride (ข่ีจักรยานไปน่ังรถขนส่งมวล 
ซน)

ตังน้ันความจำเป็นของประเทศในกลุ่มน้ีจึงต่างจากกลุ่มแรกท่ีเป็นความจำเป็นทางด้านเศรษฐกิจ แต่ 
เหตุผลในการใช้การเดินทางแบบไร้เคร่ืองยนต์ของกลุ่มน้ีคือ เพ่ือให้มืทางเลือกในการเดินทางอย่างกว้างขวาง 
รักษาสิงแวดล้อมและสุขภาพมนุษย์ตลอดจนสร้างคุณภาพชีวิตท่ีดีในเมือง ทำให้เมืองน่าอยู่ย่ิงข้ึน
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2.5 บทบาทของการเดินทางแบบไร้เคร่ีองยนต๊ในประเทศต่าง ๆ

การเดินทางแบบไร้เคร่ืองยนต์ (NMT) เซ่น จักรยาน และสามล้อถีบ เป็นกลยุทธ์ท่ีใชในการเดินทางใน 
เมืองท่ีใช้ต้นทุนต่ําไม่เกิดมลพิษ ประหยัดพลังงาน และแก้ปัญหาการจราจรได้ ประเทศในเอเชียมืการใช้พาหนะ 
แบบไร้เคร่ืองยนต์เพ่ือการเดินทางมากท่ีสุดในโลก คือมืลัดส่วนร้อยละ 25-80 ของพาหนะท่ีใช้เดินทาง23 โดย 
จักรยานมักเป็นส่วนประกอบ '2 ใน 3 ส่วนของจำนวนพาหนะบนถนนในช่ัวโมงเร่งรีบ แต่ในอนาคตมีแนวโน้มจะ 
ลดลง เพราะมีการเพ่ิมของพวกใช้เคร่ืองยนต์ ซ่ึงทำให้ไม่มีพ้ืนท่ีถนนท่ีปลอดภัยในการใช้พาหนะไร้เคร่ืองยนต์ 
รวมท้ังรูปแบบของเมืองท่ีเปล่ียนไปด้วย

พ้ืนท่ีท่ีมีมลพิษข้ันรุนแรงหลายแห่ง1ในยุโรปตะวันออกและ (อดีต) สหภาพโชเวียต ได้รับการสนับลนุน 
ให้พ้ืนฟูการใช้จักรยานโดยเป็นส่วนหน่ีงของนโยบายสิงแวดล้อมเมือง เมือง Siauliai ในสิธัวเนียดำเนินโครงการ 
Comprehensive Cycling เม่ือปีพ.ศ.2522 ระบบเล้นทางจักรยานใหม่และขยายบริการท่ีจอดรถ ทำ,ให้มีการ'ไซ้ 
จักรยานเพ่ิมข้ึน เมืองเล็ก  ๆในฮังการีมีการเดินทางด้วยจักรยานประมาณคร่ึงหน่ึงของการเดินทางไปทำงาน

ซาวยุโรปตะวันตกเป็นผู้ใช้จักรยานมากท่ีสุดในโลกอุตสาหกรรม ประเทศต่าง  ๆ เซ่น เดนมาร์ก เยอรมัน 
และณเธอfแลนด์ คนท่ีเป็นเจ้าของจักรยานมือยู่จำนวนมาก การวางแผนส่งเสริมจักรยานในช่วง 20 กว่าปีท่ีแล้ว 
ทำให้เห็นประเทศท่ีมืบรรยากาศเป็นมิตรกับจักรยานอย่างแท้จริงของยุโรปได้ กล่าวคือการเดินทางในเมือง 20- 
30 24 เท่ียวจาก 100 เท่ียว จะเป็นการเดินทางด้วยจักรยาน ในเมืองหลายแห่งมืถึง 50 เท่ียว หลายประเทศใน 
ยุโรปผู้ใช้บริการรถไฟในเขตซานเมืองและเซตา.มืองเล็ก  ๆจำนวนร้อยละ 10-55 ข่ีจักรยานเดินทางไปสถานีรถไฟ 
การจราจรติดขัดและอากาศเป็นพิษในช่วงสองทศวรรษท่ีแล้วกระตุ้นผู้บริหารของสวิตเซอร์แลนด์ เยอรมัน และ 
ออสเตรเลียส่งเสริมการใช้จักรยานเพ่ิมข้ึน

จีน เป็นอาณาจักรแห่งจักรยาน ร้อยละ 50- 
80 25 ของการเดินทางในเมืองใช้จักรยาน ปัจจุบันจีนมี 
จักรยานประมาณ 300 ล้านคัน น่ันคือคนจีนทุกๆ  4 คน 
มีจักรยานมากกว่า 1 คัน หรือคนจีนในเมืองทุก  ๆ2 คน 
มีจักรยานเกือบ 1 คัน คนจีนท่ีเดินทางไปมามืทาง 
เลือกน้อย ส่วนมากจะเลือกใช้จักรยาน คนจีน 1 ใน 
จำนวน 74000 คนท่ัวประเทศเท่าน้ันท่ีลามารถมืรถ 
ยนต์เป็นของตนเองได้ การใช้รถถีบในจีนมืสาเหตุมา 
จากความจำเป็นด้านเศรษฐกิจ รัฐจึงมีนโยบายผลิต

จักรยานออกมามากและราคาถูก และชะลอความจำเป็นในการลงทุนระบบขนส่งมวลชลไว้ก่อน โดยในปี ค.ศ

23 R ep log le ,M ichae l. Nnn-M otori7B ri Vfichidfis in asia : S tra teg ies fo r m anagem en t. 1992. H ttp ://so ls itice .c res t.o rg /p lann ing /nm v-m gm t-as ia /ind  ;

INTERNETRowe, N ina D oughe rty . "B ic y c le  P rog ram s and T ransporta tion-A ir Q ua lity  P lann ing ," P lann ing D es ign  and  

Im p lem en ta tion  o f B icyc le  and Pedestrian Pac ilities . New  York ะ MAUDEP, 1978.

24 ธารา บ ัวคำศรี รถ๓  เฟิคง*เทท้าโลท ,2539. หน ้า 8-9

25 Rep log le ,M ichae l. Nnn-M nto ri7ed ven tric les  in as ia  : S tra teg ies fo r m anagem en t. H ttp ://so ls itice .c res t.o rg /p lann ing /nm v-m gm t-as ia /ind
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1950 ร ัฐให ้งบประมาณ สน ับสน ุนล ูกจ ้างท ี่เป ็น  Com m uter ท ี่ข ี่จ ักรยาน มาทำงาน  ส ่วนในด ้านการขนส ่งม ีการ  
ใช ้สาม ล ้อถ ีบ  ม ีป ระม าณ ร ้อยละ 10-20  ของการจราจรบนถนนสายหลัก แต ่นโยบายเหล ่าน ี้ไม ่ได ้มองการไกลถ ึง  
ก ารข ยายต ัวถ ึงก ารข ย ายต ัวข อ งจ ักรยาน ใน ค ร ิล ต ท ศ วรรษ ท ี่ 80  ท ำให ้ม ีป ัญ ห าจ ราจ รค ับ ค ั่งอ ัน เน ื่อ งม าจาก  
จ ักรยาน สามล ้อ  และรถยนต ์แย ่งก ันใช ้ถนน ความ เ!วลดลง

ผ ู้บ ร ิห าร เม ือ งแ ก ้ป ัญ ห าค วาม แออ ัด ข องจ ัก รย าน โด ยก ารส ร ้างท างจ ักรยาน แล ะห าท ี่จ อด ให ้ เล ้นทาง 
จ ักรยาน ให ญ ่พ ิเศษ ขน าด 5-6 ช ่องทางม ีอย ู่ท ั่วไปในเขตเม ืองของจ ีน  เช่น เข ี่ยงไฮ เท ียนสิน ป ักก ิ่ง เป ็นด้น เล้น 
ท างร ถ ย น ต ์แ ย ก อ อ ก จ าก ค น เด ิน เท ้าแ ล ะ ค น ฃ ี่จ ัก ร ย าน บ น ถ น น ล าม ช ่อ ง ท าง  แ ล ะห ล าย เม ือ งแบ ่งพ ื้น ท ี่ให ้ก ับ  
จ ักรยานท ี่บรรท ุกส ิงของไว ้ซ ัดเจน ม ีท ี่จอดรถจ ักรยาน ช ื่งอำน วยความสะดวกและร ักษาความป ลอดภ ัยอย ู่ท ั่วไป  
และม ีจุดท ี่ร ับบร ิการซ ่อมและด ูแลร ักษาตามถน นสายต ่างๆใน เม ืองให ญ ่ท ั่วประเท ศ

จ าก ก ารค ืก ษ าข อ ง Guan Ying (1992) พบว่า NMT มีบทบาทส ูงมากต ่อระบบขนส ่งของเม ืองเข ี่ยงไฮ  
เป ็น เม ืองท ี่ประชาชนม ีการครอบครองจ ักรยานส ูงมาก เม ื่อ เท ี่ยบ ก ับ เม ืองให ญ ่อ ีก  2 เม ืองค ือป ักก ิ่งและเท ียนส ิน  
เก ือบร ้อยละ 67  ของคร ัวเร ือนม ีจ ักรยานอย ่างน ้อยท ี่ส ุด  2 คัน กว ่าร ้อยละ 75 ของผ ู้ใซ ัจ ักรยานเป ็นช ้าราชการ  
และคน งานโดยใช ้เพ ื่อการเด ิน ทางไปท ำงานเป ็นห ล ัก  ม ีระยะเวลาในการข ี่โดยเฉล ี่ย  2 5 .3  นาท ีโดยผ ู้ชายจะข ี่ได ้ 
นาน กว ่าผ ู้ห ญ ิง น อกจากน ี้ผลการค ืกษ าย ังช ี้ว ่าส ิงอำน วยความ สะดวก เพศ และว ัยม ีผลต ่อความเร ็วในการซ ับข ี ่
โดยม ากคน จะใช ้เพ ื่อ ไป ท ำงาน

อ ิน เด ีย  NMT ม ีบ ท บ าท ส ำค ัญ ใน ด ้าน เป ็น ความ  
ต ้องการด ้านการขนส่งของเม ือง เม ืองรอบๆ อ ิน เด ีย เช ่น  ป ูนา 
เดลอี บ ังกะโล ม ีการใช ้จ ักรยานมากข ึ้น  และจะมากต ่อไปอ ีก  
ใน อ น าค ต โด ย ไม ่ม ีท างเล ือ ก อ ื่น  เน ื่อ ง จ าก ค ว าม จ ำเป ็น ด ้าน  
เศ รษ ฐ ก ิจและระบ บ ข น ส ่งท ี่ไม ่ม ีค ุณ ภ าพ  คน ส ่วน ให ญ ่ใช ้
NMT ม ีล ัดส ่วนถึงร ้อยละ 50-80  ของการเด ินทางท ั้งหมด 26 
โด ยบ น ถน น ส ายห ล ักม ีการเด ิน และป ัน รถถ ีบ ใน ล ัด ส ่วน  30- 

50% น อกจากน ี้คณ ะกรรมการวางแผน ของอ ิน เด ียบ ังได ้ประมาณ ไว ้ว ่าจำน วน รถส ามล ้อถ ีบ ใน อ ิน เด ียจะเพ ิ่ม
จาก  1.3 ล ้านค ันในป ี ค .ศ .1979  เป ็น 2.2ล ้าน ค ัน ใน ป  ี
ค.ศ. 2001 27

บ ัง ค ล า เท ศ  NMT ใน เม ืองน ี้เป ็นส ่วนสำค ัญ  
ของเศรษฐก ิจ ประชาชนป ระมาณ  3 8 0 ,0 0 0  คนมีอาชีพ  
ซับสามล้อ อ ิก  8 ,0 0 0  คนม ีอาช ีพบร ืการท ี่เก ี่ยวช ้องก ับ  
สามล ้อถ ีบ  เฉพ าะส าม ล ้อถ ีบ อย ่างเด ียวส าม ารถขน

^H e ie rli.U rs  . Fnv irnnm anta l L im its to M otorisa tion : Non-m oto rised  T ransport in D five lon inn  C nun trifis .n.4

27 Rep log le ,M ichae l. N nn-M nto rized  vech ic le s  in asia ะ S tra teg ies fo r m anagem ent. 1992. H ttp ://so ls itice .c res t.o rg /p lann ing /nm v-m gm t-as ia /ind

Http://solsitice.crest.org/planning/nmv-mgmt-asia/ind
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ส ัมภาระหน ักเป ็นต ันได ้มากกว ่าพ าหนะท ี่ใช ้เคร ื่องยนต ์รวมก ัน  ในป ี ค.■ ศ.19 89  ม ีการสำรวจการเด ินทางบนถนน  
ส ายห ล ัก ใน เม ืองดาห าพ บ ว ่าโด ยเฉล ี่ยร ้อยละ 22 ของสามล้อถ ีบได ้บรรท ุกส ินค ้า

น อกจากน ี้ม ีการคาด การณ ์ว ่าจะม ีการเพ ิ่ม ข ึ้น ข องส าม ล ้อถ ีบ จาก  2/3  ของ 1 ล ้าน ค ัน ใน ป ีค .ศ .1988  
เป็น 1 ล ้านค ันในป ี ค .ศ .2 0 0 0  และกว ่า 3 /4  ของรถสามล ้อถ ีบในบ ังคลาเทศอย ู่บนพ ื้นท ี่เม ือง ซ ึ่งในแต่ละป ี
สามารถขนผ ู้โดยสารได ้กว ่า 3 หม ื่นคน/ไมล์ และขนส ินค ้าเก ือบ 100 ต ัน/ไมล ์ ค ิด เป ็นส ัดส ่วนประมาณ  75% ของ 
ม ูลค ่าเพ ิ่ม  และ 80% ของของการจ ้างงาน  28

อ ิน 'โด น ีเอ ิย  ลาม ล ้อ ถ ีบ ม ืบ ท บ าท ส ำค ัญ ใน เม ือ งม าก กว ่าจ ัก รยาน  โดยในป ี ค .ศ .1985  ใน  Bandung  
ม ืการใช ้ส าม ล ้อถ ีบ ไป ท ำงาน ป ระม าณ ร ้อยละ 12 ของการเด ินทางไปทำงานท ั้งหมด โดยสัดส่วนที่ไม’ได้ไช้ใปทำ 
งานจะส ูงกว ่า ใน ข ณ ะท ี่ม ืการใช ้จ ักรยาน ป ระม าณ ร ้อยละ 6  ของการ เด ินทาง ส ่วนในจาร ์กาตาน ั้นร ัฐบาลม ีนโย  
บ าย ท่ีจ ะกำจ ัด ส าม ล ้อถ ีบ  ทำให ้พ าหนะประ๓ ทน ี้เห ล ือประมาณ ร ้อยละ 4.6 ของการเด ิน ทางใน ป ี ค .ศ.1985  
ขณ ะท ี่จ ักรยานเห ล ือ เพ ียงร ้อยละ 2.4 ของการเด ินทางท ั้งหมด 29

ญ ี่ป ่น  เป ็นส ังคมจ ักรยานอีกแห ่งหน ึ่ง ซ ึ่งม ืการข ี่จ ักรยานไปทำงานหร ือทำธ ุระมากกว ่าการข ี่จ ักรยาน  
เพ ื่อพ ักผ ่อน หรือเล ่นกีฬา ข ้อม ูลสำมะโนในป ี 1980 แสดงให ้เห ็นว ่าคนเด ินทางไปมา 7 .2  ล ้านคนหรือประมาณ  
ร้อยละ 15 ของคนเด ินทางไปมาท ั้งหมด ขี่จักรยานไปทำ 
งานหร ือข ี่จ ักรยานไปข ึ้นรถไฟ ผ ู้ม ืจ ักรยาน เป ็น ของต ัว เอง  
เพ ิ่มจากจำนวนเฉล ี่ย  1 คันต่อ 1 หล ังคาเร ือนในป ี 1970  
เป็น 1.5 คันต่อ 1 หล ังคาเร ือนในป ี 1989  ถ ึงแม ้ว ่าม ีคนน ิยม  
ข ี่จ ักรยานเพ ื่อน ันทนาการเพ ิ่มข ึ้นอย ่างรวดเร ็ว คนส่วนใหญ ่ 
ก ็ย ังข ี่จ ักรยาน เพ ื่อไปซ ื้อข ้าวของเคร ื่องใช ้ป ระจำว ันและเด ิน  
ท างไป ก ล ับ ท ี่ท ำงาน ห ร ือ โรงเร ืยน  ใน ญ ี่ป ุน ม ีท างจ ัก รย าน  
1,420 กม. และม ีแผนจะสร ้างให ้เป ็นโครงข ่ายท ั่วประเทศรวมแล ้วม ีความยาวกว ่า 2 5 ,0 0 0  กม. (Dougherty  
and Lawrence; 1974  อ ้างใน  Ying G uan;1992) อ ุปสรรคของผ ู้ใข ้จ ักรยานค ืออ ุบ ้ต เหต ุส ูงและการร ับมลพ ิษจาก

พ าห น ะใช ้เคร ื่องยน ต ์ ซ ึ่งเจ ้าหน ้าท ี่ท ้องถ ิ่นได ้หาทางปรับปร ุง  
ค ว าม ป ล อ ด ภ ัย โด ย ก ารส ร ้างท างให ้ใช ้จ ัก รย าน ร ่วม ก ับ ท าง  
เท ้าได ้ และออกแบบให ้เป ็นทางสำหร ับ  NMT เท ่าน ั้น

สำห ร ับ การเด ิน ท างระยะไกล ระบบ Bike and  
ride ได ้เข ้าม าเสร ิมบ ทบ าทของการเด ินท าง โดยผ ู้ใช ้บร ิการ  
ร ถ ไฟ ซ าว ญ ี่ป ุน จ ำน ว น ม าก ข ี่จ ัก ร ย าน ไป ส ถ าน ีร ถ ไฟ แ ล ะ  
รถไฟใต้ดินเป็นประจำ ซ ึ่งเร ็วกว ่าการโดยสารรถประจำทาง  
ส ่งผลให ้ม ีฝ ูงจ ักรยานเป ็นพ ันค ัน จอดเต ็มอย ู่ด ้าน ห น ้าสถาน ี

28 1รี๋องIดียวกัน หน้า 9
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รถไฟบางแห่ง ทำให ้ร ัฐบาลต ้องสร ้างท ี่จอดรถจ ักรยาน เพ ื่อแก ้ไขความส ับสนอลห ม ่าน  และเน ื่องจากราคาท ี่ด ิน  
ใน เข ต ใจกล างม ีราค าแพ ง จ ืงสร ้างเป ็นอาคารส ูงซ ึ่งจอดจ ักรยานได ้เป ็นพ ันค ันด ้วยระบบยกอ ัตโนม ัต ิ ป ัจจ ุบ ัน  
ป ระเทศญ ี่ป ุน ม ีท ี่จอดจ ักรยานของร ัฐและเอกชน มากกว ่า 8 ,6 0 0  แห่ง สามารถจอดจ ักรยานได ้ท ั้งหมด 2 .4  ล ้าน  
คัน นอกจากน ี้ย ังม ีระบบเช ่ารถในพ ื้นท ี่ซาน เม ืองด ้วย ซ ึ่งน ักวางแผนของญ ี่ป ุนนำมาใช ้เพ ื่อประหย ัดพ ื้นท ี่ใช ้สอย  
การข ี่จ ักรยาน ม ีค วาม ส ำค ัญ ม ากข ึ้น ใน ญ ี่ป ุน  เพ ราะม ีแรงบ ีบ จากร ัฐบ าลให ้ควบ ค ุม การเพ ิ่มการใช ้รถยน ต ์ เจ ้า 
ของรถยนต ์ต ้องจ ่ายค ่าธรรมเนยมทะเบ ียนรถ 2 ,0 00  เหร ียญ ท ุกๆ 2 ปี ไปจนกระท ั่งรถยนต ์หมดอาย ุการใช ้งาน

อ ัง ก ฤ ษ  High McClintock (1987) ได ้ส ร ุปถ ึงการวางแผนทางจ ักรยาน ใน เม ือ งให ม ่แล ะเม ือ งเก ่า  
ข อ งอ ังกฤษ และส ห ราช อาณ าจ ักรว ่า การวางแผน ใน เม ืองให ม ่เก ิดข ึ้น เน ื่องจาก เม ืองม ีค ักยภาพท ี่จะสน ับสน ุนให ้ 
ม ีการใช ้จ ักรยานเพ ื่อว ัตถ ุประสงค ์อ ื่นๆ เช่น น ันทนาการ การค ืก ษ า ซ ึ่งการเด ิน ท างเห ล ่าน ี้ม ักจะใช ้รถยน ต ์ รวม 
ท ั้งความก ังวลเก ี่ยวก ับ อ ุปต ิเห ต ุจ ักรยาน ท ี่เพ ิ่มข ึ้น  และเป ็น การล ่งเสร ิมความเท ่าเท ียม ใน ด ้าน การขน ล ่ง ตลอดจน  
ได ้พ ิจารณ าถ ึงช ้อด ีของการเด ิน ท างด ้วยจ ักรยาน ซ ึ่งได ้แก ่ ใช ้ต ้น ท ุน ตาใน การปฏ ิบ ัต ิงาน และการจ ัดห าส ิงอำน วย  
ความสะดวก ใช ้พ ล ังงาน อย ่างม ีป ระส ิท ธ ิภ าพ และย ังช ่วยลด ม ลภ าวะท างเส ียงและท างอากาศ  ม ีความย ืดหย ุ่น  
และเร็ว เห มาะสำหร ับการเด ินทางระยะส ัน  การวางแผน ทางจ ักรยาน ใน เม ืองให ม ่ ได ้แก ่

- ใน เม ืองสต ีเวนน ิจ ม ีทางจ ักรยานตามถนนท ี่สร ้างใหม ่ และม ีท างข ้าม ใต ้ด ิน บ ร ิเวณ ท างแยกและวง  
เว ียน ม ีความ ป ลอด ภ ัย  ซ ึ่งพ ิจารณ าได ้จากอ ัตราการใช ้จ ักรยานข ี่ไปโรงเร ียนม ีส ูงข ึ้น

- เม ืองป ีเตอร ์เบอร ์ก  เม ืองเป ็นท ี่ราบท ี่ม ีการข ี่จ ักรยานแพ ร ่หลายมาก ่อน  ม ีระบบทางจ ักรยาน  บางช ่วง  
แ ย ก จ าก ท างเท ้า  และบ างช ่วงใช ้ร ่วมก ับ ทางเท ้า ม ีการแยกระด ับจากถนน

- เม ืองม ีลต ัน  ค ีนส ั ม ีโครงข ่ายทาง “ท างส ีแดง” (redw ays) ใช ้เป ็น ท างเท ้าและท างจ ักรยาน ร ่วม ก ัน  
ป ัญ หาท ี่พ บค ือ  ว ิส ัยท ัศน ์ในการข ี่และแสงสว ่างไม ่ด ิ ม ีส ิงก ีดขวาง เช่น แป ลงดอกไม ้กลางท างจ ักรยาน  ป ้าย  
ส ัญ ญ าน บ ร ิเวณ ท างแยกม ีไม ่พ อและการด ูแลร ักษ าท ี่ไม ่ด ิ ต ้นไม ้ข ึ้นหนาแน ่นช ้างทางเป ็นอ ันตรายแก ่คนเด ินเท ้า

และคน ข ี่จ ักรยาน  แต ่หล ังจากน ั้นได ้ม ีการปร ับปร ุง  
ทางส ีแดงในล ่วนเม ืองท ี่สร ้างท ีหล ัง

ล ่ว น ก าร ว างแผ น ท างจ ัก ร ย าน ใน เม ือ ง เก ่า  
เก ิด ข ึ้น เน ื่อ งจ าก ว ิก ฤ ต ก ารณ ์พ ล ังงาน ใน ท ศ วรรษ ท ี ่
19 70  และจ ักรยาน ได ้ร ับ อ ัน ตรายจากป ร ิม าณ รถท ี่ 
เพ ิ่ม ข ึ้น และค ว ัน พ ิษ  การวางแผ น การใช ้ท ี่ด ิน ท ี่ซ ับ  
ช ้อน ท ํ า ให ้ร ูป แ บ บ ก า ร เด ิน ท า ง ไ ป ท ำ ง า น ใน ห ล า ย  
เม ือ ง ม ีค ว า ม ซ ับ ช ้อ น  จ ึง ม ีโค ร ง ก า ร พ ัฒ น า ท าง  
จ ักรยานเก ิดข ึ้น  เช่น กรมการขนล่งให ้ท ุนสน ับสน ุน  
แก ่ท ้อ งถ ิ่น ใน ก ารวางแผ น ท างจ ัก รยาน  ล ่งเสร ิมให  ้

พ น ักงานข ี่จ ักรยาน ทำงาน  สร ้างเล ้นทางจ ักรยานเพ ิ่ม เม ื่อม ีการปร ับปร ุงถนน โครงการพ ัฒ นาเม ืองหร ือปร ับปร ุง  
สภาพแวดล ้อม หร ือโครงการพ ัฒ นาในพ ื้นท ี่เก ่าของเม ือง
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ส ห ร ัฐ ,อ เม ร ิก า  สถานะของจ ักรยานในช ่วง 6  ปี (1 9 65-19 7 1 ) ม ีจำนวนเพ ิ่มข ึ้นถ ึงร ้อยละ 61 จาก
32.9  เป ็น 53.1 ล ้านค ัน  ม ีผ ู้ใช ้เพ ิ่ม จาก 3 2 .4  ล ้านคนในป ี 1960  เป็น 7 5 .3  ล ้านคนในป ี 1970  สถาบ ันจ ักรย ่าน  
แห ่งอเมร ิกาป ระมาณ ว ่าป ี 1972  ม ีผ ู้ใช ้จ ักรยาน  8 5  ล ้าน คน  หรือมีผู้ข ี่'จักรยาน 1 คนต่อประชากรท ุก 2 คน 
(M unn;1975) ใน อเมร ิกาเห น ือพ ื้น ท ี่ท ี่เป ็น ล ้งคมจ ักรยาน มากท ี่ส ุดค ือ เม ืองมห าว ิท ยาล ัย  ในตอนเหน ือของมล
รัฐแคลิฟอร์เน ืย ค ือ เม ืองพ าโล อ ัลโต และเดว ิด โดยเม ืองเดว ิดม ืการใช ้จ ักรยาน ร ้อยละ 25  ของการเด ินทางท ั้ง  
หมดในช ุมชน การใช้รถจักรยานพ่วงขนของชำ หร ือบรรท ุกเด ็กไม ่ใช ่เร ื่องประหลาดในเม ืองน ี้ เม ืองเค ัว ิดม ีทาง  
จ ักรยาน ยาว 30 ไม ล ์ ในจำนวนถนน 100 ไม ล ์ และป ระม าณ  20 ไม ล ์ ม ืเล ้น ท างจ ักรยาน ท ี่แยกออกม าโดย  
เฉพาะ

เม ืองพ าโล อ ัลโต เป ็นช ุมชน ของผ ู้ม ืการค ืกษาส ูงและฐาน ะด ี 5 6 ,0 0 0  คน ใกล ้ก ับซานพ ่รานซ ิสโก ส่ง 
เสร ิมการข ี่จ ักรยานโดยผ ู้บร ิห ารเม ืองจ ่าย เง ิน ให ้เจ ้าห น ้าท ี่ของตน  7 เซนต์ต ่อไมล์ หากพวกเขาข ี่จ ักรยานไปทำ 
ธ ุระต ่างๆ และจ ่ายงบ ป ระม าณ จ ัด งาน  “ L eave your ca r  at hom e day  ” ท ี่จ ัดข ึ้นไปในเม ืองท ุกๆเด ือน  เมืองนี้ม ื 
ตำรวจจ ักรยาน และม ีโรงเร ียนสอนกฎจราจรสำหร ับเด ็กเล ็กท ี่ชอบข ี่จ ักรยานฝ ่าป ีน  และให ้ท ุนอบรมหลักส ูตรการ  
ข ี่จ ักรยาน บ น ถน น สำห ร ับ น ัก เร ียน ม ัธยม  น อ ก จ าก น ี้ร ัฐ ย ังม ีงบ ป ระม าณ ให ้ส ร ้างราว เห ล ็ก ท ี่ใช ้จ อ ด แล ะล ๊อ ค
จ ักรยาน สะพ านจ ักรยาน ถน น ท ุกส ายใน เม ืองราดยางเร ียบ ได ้ม าตรฐาน  ถนนกว ้างให ญ ่ม ีต ้นไม ้สองข ้างทางยาว  
2 ไมล ์ตรงไปใจกลางเม ือง และม ีแต ่จ ักรยานเท ่าน ั้น ท ี่ใช ้ได ้ ใน ป ีพ .ศ .2 5 2 6  ม ีเท ศบ ัญ ญ ้ต ิกำห น ดให ้ผ ู้ประกอบ  
ก ารท ี่ก ่อ ส ร ้างอ าค ารห ล ัง ให ม ่ ต ้อ งส ร ้างท ี่จ อ ด จ ัก รยาน ท ี่ป ล อ ด ภ ัยแล ะม ีห ้อ งน ํ้าส ำห ร ับ พ น ัก งาน  รวมทั้งส ิง 
อำน วยค วาม ส ะด วก ใน การอาบ น ํ้า  ทำให ้เพ ิ่มแรงจ ูงใจให ้พ น ักงาน บร ิษ ัทข ี่จ ักรยาน มาทำงาน

การใช ้จ ักรยาน ใน เม ืองเกน ส ํว ิล  ร ัฐฟลอริดา (ซ ึ่งม ีประชากร 7 5 ,0 0 0  คน) เก ิดข ึ้น เน ื่องจากยอดขาย  
จ ักรยานในป ี 1974 ส ูงมากซ ึ่งสะท ้อนให ้เห ็นการใช ้จ ักรยานท ี่เพ ิ่มข ึ้น  โดยในขณ ะน ั้น เม ืองเกนส ํว ิลม ีทางจ ักรยาน  
อย ู่แล ้ว  4 8  ไม ล ์ โด ยม าก ด ัด แป ล งจ าก ท างเด ิน เท ้า  คณ ะกรรมการนโยบายของเม ืองจ ึงร ่วมม ือก ันวางแผนทาง  
จ ักรยานเพ ิ่มอ ีก  54 ไม ล ์ ซ ึ่ง เป ็น ผลม าจากการส ำรวจล ักษ ณ ะของผ ู้ใช ้ ทั้งนี้ ม ีว ัตถ ุประสงค ์เพ ื่อรองร ับการเด ิน  
ทางไปโรงเร ียน เพ ื่อการพ ักผ ่อนและการเด ินทางไปทำงานห รือต ิดต ่อธ ุรก ิจ  ต าม ลำด ับ  ป ัจจ ัยสำค ัญ ท ี่ม ือ ิทธ ิพ ล  
ต ่อการเล ือกใช ้จ ักรยาน ค ือ  ส ภ าพ ภ ูม ิอาก าศ  ค ่าใช ้จ ่าย ใน การใช ้รถ ยน ต ์ อ ัน ตรายจากรถยน ต ์ ก ารอ อ ก ก ำล ังก าย  
ระยะท างแล ะ ล ัม ภ าระ  ใน ข ณ ะท ี่ระย ะ เวล า ค วาม เห น ื่อยแล ะภ ูม ิป ระเท ศ ไม ่พ บ ว ่า เป ็น ป ัจจ ัย ส ำค ัญ ต ่อ การข ี่ 
จ ักรยาน ส ่วน ป ัจจ ัยท ี่ม ือ ิทธ ิพ ลอย ่างมากทำให ้การใช ้จ ักรยานเพ ิ่มข ึ้น ค ือ  ท างจ ักรยาน ท ี่ได ้ร ับการออกแบ บ อย ่าง  
ด ีทำให ้การเด ินทางต ่อ เน ื่องและรวดเร ็ว

เม ืองเลคว ูด  (L akew ood) ร ัฐโคโลราโด ซ ึ่งม ีประชากร 1 30 ,0 0 0  คน ถนนในเม ืองม ีทางจ ักรยานบน  
ท างเท ้าป ระม าณ  10% การพ ัฒ น าใน เม ืองเลคว ูดท ี่เป ล ี่ยน จากชน บ ท เป ็น เม ือง ส ่งผลให ้คนเด ินเท ้าได ้ร ับอ ันตราย  
จากคว ัน พ ิษ จากรถยน ต ์

ก ารพ ัฒ น าส ิงอ ำน วยค วาม ส ะด วก ส ำห ร ับ จ ัก รยาน แล ะค น เด ิน เท ้าใน ส ห ร ัฐ อ เม ร ิก า เก ิดข ึ้น เน ื่องจาก  
ต ้องการส ร ้างท างเล ือก ข อ งระบ บ ก ารข น ส ่งแบ บ ให ม ่ท ี่ไม ่เน ้น การใช ้รถยน ต ์ โด ยพ ัฒ น าโค รงข ่ายท างจ ัก รยาน  
เช ื่อมต ่อระห ว ่างแห ล ่งงาน และแห ล ่งก ิจกรรมท ี่สำค ัญ ของช ุม ชน  และพ ัฒ นาทางจ ักรยานในท ้องถ ิ่นหร ือละแวก  
บ ้านโดยเน ้นในพ ื้นท ี่ท ี่ไม ่ม ืทางเด ิน เท ้า บนเล ้น ทางใช ้เพ ื่อ เอน กประสงค ์และน ัน ทน าการ ใน การวางแผนน ี้จะเน ้น  
การมีส ่วนร่วมของประชาซน โดยคำน ึงความปลอดภ ัยและความสะดวกของประชาชน เป ็น ห ล ัก  ม ีการให ้การ
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ค ืก ษ าด ้าน ค วาม ป ล อ ด ภ ัย  ได ้แก ่ การให ้การอบรมผ ู้ข ี่จ ักรยานในโรงเร ียนประถม จ ัดทำแผ ่นพ ับใบปล ิวให ้ข ้อม ูล  
เก ี่ยวก ับ การข ี่จ ักรยาน  เล ันทาง และการข ี่อย ่างป ลอดภ ัย และม ีการจ ัดต ั้งหน ่วยงานท ี่ร ับผ ิดชอบข ึ้นใหม ่ คือ 
แผนกขนส่งซ ึ่งอย ู่ในกองบริการช ุมชน

ฝ ร ั่ง เศ ส  D ougherty and Law rence (1974) กล ่าวถ ึงสถานะของจ ักรยานในประเทศฝร ั่ง เศสว ่าม ี 
การผล ิตจ ักรยานในประเทศรวมท ั้งส ิน  2 ,2 5 0 ,0 0 0  คัน และขายในประเทศ 1 ,8 00 ,0 0 0  ค ันในปี 1973  ฝรั่งเศสมี 
กฎ ห ม ายอน ุญ าตให ้ใช ้จ ักรยาน เห ม ือน ก ับ ใช ้รถยน ต ์โดยไม ่ม ีข ้อจำก ัดด ้าน อาย ุ

แ อ ฟ ร ิก า  ประเทศส ่วนใหญ ่ในแอฟร ีกา ร ัฐสร ้างค ่าน ิยมท ี่ว ่าใครม ีรถยนต ์ผ ู้น ั้นม ีอำนาจ และได้รับ
การยอม ร ับ น ับ ถ ือ  ทำให ้ประซาชนมองข ้ามพ ล ังถ ีบและด ูหม ิ่นจ ักรยานว ่าเป ็นพ าหนะของคนจน ก ่อนประเทศ  
อาณ าน ิคม ใน แอฟ ร ีกาจะได ้ร ับ เอกราช  ม ีเล ัน ทางจ ักรยาน ใน เม ืองต ่างๆ แต ่ช ่วงเวลา 4 0  ป ีท ี่ผ ่าน มา เล ันทาง 
จ ักรยาน ส ่วน ม าก ถ ูก ท ำลาย หร ือถ ูกปล ่อยท ิ้งร ้าง สตรีแอฟรีก ันหลาย'คนไม่ข ี่จ ักรยาน เพราะข ัดก ับประเพณ ีหรือ  
ศาสนา หร ือเพ ราะว ่าการแต ่งกายท ี่ร ุงร ัง

David M ozer (1 9 8 9 )  ชี้ให้เห็น'ว่า ซ าวแอฟ ร ีก ันส ่วนใหญ ่ม ีข ้อจำก ัดในการเด ินทาง เน ื่องจากสภาพรถ  
ต ิด บนถนน และเล ันทางท ี่แรงงานเคยใข ้เด ินหร ือข ี่จ ักรยานน ั้น  
ก ็ถ ูก ข ว า ง ด ้ว ย ท า ง ห ล ว ง ก ว ้า ง ท ี่ม ีร ถ ว ิ่ง ด ้ว ย ค ว า ม เร ็ว ส ูง แ ล ะ  
ม ล พ ิษ ท างอ าก าศ  แม ้ว ่าคนแอ'ฟรีก ันจะม ีร ูปแบบการเด ินทางท ี ่
ห ล าก ห ล าย  แต ่การเข ้าถ ึงน ั้นก ็ไม ่เสมอภาคก ัน  ป ัจจ ุบ ันน ักวาง 
แผนการขนส ่งในแอ'ฟรีกา ไ ด ้เห ็น ความส ำ ค ัญ ของการเด ินทาง  
ด ้วยจ ักรยาน น ้อยม าก ใน ชนบทจ ักรยานม ีบทบาท ส ำ ค ัญ ใน
ก ารย ้ายผ ล ผ ล ิต จาก ฟ าร ์ม ส ่ต ลาด  ทำให ้การใช ้จ ักรยาน ใน
ชนบ ท ไม ่ได ้ลดการเด ิน ทางแบ บ ม ีเคร ื่องยน ต ์ แต่คนที่ไม ่ม ีเง ิน
พ อก ็ต ้องจ ่าย เง ิน มากข ึ้น

ในแอ'ฟร ีกาม ีการเด ิน เท ้าส ูง เน ื่องจากสาเห ต ุ 2 ประการ ประการแรกค ือ ม ีล ัดส ่วนของประชากรท ี่ยาก  
จนมาก ไม ่ม ีเง ินพอท ี่จะใช ้ขนส ่งมวลชน อ ีกประการหน ึ่งค ือ ขนส ่งมวลชนไม ่เพ ียงพอก ับความต ้องการ หรืออีก
ด ้านหน ึ่งค ือ NMT เช ่นจ ักรยาน ไม ่ได ้ใช ้เป ็น ป กต ิใน เม ืองเน ื่องจากส ภ าพ อากาศ ภ ูม ิประเทศ โครงสร ้างการเด ิน  
ท างของเม ืองอ ัน ยาวไกล ด ้นท ุนจ ักรยาน สภาพโครงข ่ายถนนท ี่ไม ่ปลอดภ ัย เท ี่ยงต ่อการถ ูกขโมย และการถ ูก  
ล ังคมมองใน แง ่ลบ

ละตินอเมริกา ม ีก ิจการบ างแห ่งใช ้จ ักรยาน แต ่ไม ่ได ้ใช ้เพ ราะยากจน  ท ี่เม ืองโบโกตาเม ืองหลวงของ  
โค ล ัม เบ ีย  ร ้านทำขนมป ังท ี่ใหญ ่ท ี่ส ุดใน เม ือง ส ่วน ให ญ ่ใช ้รถส าม ล ้อ เพ ื่อจ ัดจำห น ่ายส ิน ค ้าให ้ก ับ ร ้าน ค ้าป ล ีกม าก  
กว ่า 6 0 ,0 0 0  แห่ง น ิค าร าภ ัว เป ็นประเทศล ะ ต ินอเมร ิกาชาต ิแรกท ี่ส ่ง เสร ิมจ ักรยาน อย ่างจร ิงจ ัง  โดยในป ี พ .ศ. 
25 3 0  ม ีงบป ระมาณ ซ ื้อจ ักรยานจำนวน  50 ,0 0 0  ค ัน เพ ื่อน ำมาแทน ภาคการคมน าคมขน ล ่งท ี่ประสบ ความ เล ีย  
ห ายจากส งคราม  ส ่วนหนึ่งร ัฐบาลเป ็นผ ู้ซ ื้อ อ ีกส ่วนหน ึ่งร ับบร ิจาคจากประเทศอ ื่นๆ
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แคนาดา S.R. Daviss (1978) ได้คืกษาถึงวิวัฒนาการ ความสำเร็จและความล้มเหลวของการวาง
แผนสิงอำนวยความสะดวกสำหรับจักรยานของเมืองเอ็ดมันตัน (Edmonton) ในรัฐอัลเบอร์ตาตอนกลาง 
ประเทศแคนาดา โดยช้ีให้เห็นว่า การประสานงานในการวางแผนและการมีส่วนร่วมของประชาชนตลอดจนการ 
ประเมินผลเป็นสิงจำเป็น และหลักท่ีสำคัญในการพัฒนาทางจักรยานให้ประสบความสำเร็จคือ เล้นทางท่ีตัดตรง 
เน่ืองจากคนท่ีเดินทางไปทำงานต้องการเดินทางจากจุดหน่ึงไปอีกจุดหน่ึงโดยเร็วและปลอดภัยท่ีสุด

ความต้องการสิงอำนวยความสะดวกสำหรับจักรยานเร่ิมในปี 1973 มาจากประชาซนในท้องถ่ินและ 
กลุ่มต่อต้านมลพิษ ต่อมาในปี 1974 ไต้มืการร่วมมือกันระหว่างหน่วยงานต่างๆ  ทำการคืกษาสิงอำนวยความ 
สะดวกจักรยาน เพ่ือกำหนดนโยบายสำหรับเมือง

ความสำเร็จของทางจักรยานในเมืองเอ็ดมันตันมาจากการมืส่วนร่วมของประชาชน โดยสองเล้นทาง 
แรกมาจากข้อเสนอของประซาซน ซ่ึงพิจารณาปัจจัยด้านความปลอดภัย สภาพพ้ืนผิวถนน ความตรงไปยังศูนย์ 
กลางและจำนวนนักฃ่ีจักรยานคาดการณ์ซ่ึงมืการเสนอเล้นทางใหม่  ๆพร้อมท้ังทำการทดลอง

ทางจักรยานแห่งแรกของเมืองเอ็ดมันตันคือ ทางจักรยานในมหาวิทยาลัย ซ่ึงเป็นเล้นทางท่ีนิยมมาก 
เน่ืองจากเป็นทางตรงจากย่านพักอาคัยหนาแน่นสูงไปยังมหาวิทยาลัยอัลเบอร์ตาและพ้ืนท่ีรอบ  ๆ ลักษณะการ 
ใช้ท่ีดินตลอดเล้นทางมีลักษณะเหมือนชนบท และเมืองมีการตอบสนองต่อกลุ่มนักข่ี ได้แก่ การพัฒนาทาง 
จักรยาน การติดต้ังสัญญาณเพ่ิมท่ีบริเวณทางแยกถนน ซ่ึงการปรับปรุงเหล่าน้ีใด้ข้อมูลมาจากการสำรวจนักข่ี 
จักรยานบนเล้นทาง

ในขณะเดียวกัน ก็มืทางจักรยานบางแห่งท่ีประสบความล้มเหลว แม้ว่าจะไต้รับการเสนอมาจาก 
ประชาชนและมีทัศนียภาพสวยงามรวมท้ังเป็นทางตรงไปส่ย่านพาณิชยกรรมหลัก แต่เน่ืองจากทางน้ีผ่านสวน 
สาธารณะท่ีสำคัญของเมืองเป็นระยะทางประมาณ 10 บล็อค จึงดูเหมือนว่าทางเล้นน้ีให้การเข้าถึงไปยังสวน 
สาธารณะ ส่วนท่ีเหลือจึงตัดไปยังใจกลางเมือง ทำให้ทางเล้นน้ีไม่ไต้เป็นทางตรงส่ท้ังใจกลางเมืองและสวน 
สาธารณะ จึงมืคนมาใช้เล้นทางน้ีน้อย

ทางจักรยานในแคนาดามืหลายรูปแบบ นับแต่ทางท่ีสร้างข้ึนสำหรับจักรยานโดยเฉพาะ ทางท่ีใช้ร่วม 
กับยวยวดยานอ่ืนโดยมีเคร่ืองแบ่งก้ัน ตลอดจนทางท่ีใช้ร่วมกับรถยนต์โดยเสริ

มอลทรีออล เมืองหลวงของแคนนาดามืการจัดทำโครงการจักรยานในฤดูหนาว ซ่ึงมือากาศหนาวจัด 
ประมาณ 4-5 เดือน ได้วางแผนเพ่ิมเล้นทางจักรยานยาว 200 กิโลเมตรท่ีมือยู่แล้วเพ่ิมให้เป็น 2 เท่าในปี พ.ศ 
.2536 เป้าหมายคือทำให้มืซ่องทางหรือเล้นทางจักรยานทุก 2 กิโลเมตร

เนเธ'อร์แลนด์ มืธรรมเนียมปฏิบัติในการข่ีจักรยานมาเป็นเวลานาน ท้ังการข่ีเพ่ือพักผ่อนหย่อนใจ
และการเดินทางไปมาประจำวัน อาจกล่าวได้ว่าเป็นสวรรค์ของจักรยานและเป็นลังคมจักรยานท่ีเป็นแบบอย่าง 
ของยุโรป รัฐบาลตระหนักดีว่าการส่งเสริมจักรยานไม่เพียงปรับปรุงสิงแวดล้อมเมือง แต่ยังทำให้มืการขยาย 
ระบบการคมนาคมขนส่งโดยไม่ต้องสร้างถนนผ่านศูนย์กลางเมืองประวัติศาสตร์ หรือใช้งบประมาณจำนวน
มากของรัฐบาลระหว่างปี พ.ศ.2518 และ 2528 ประมาณ 230 ล้านเหรียญ เพ่ือสร้างเล้นทางจักรยานและท่ีจอด 
จักรยาน และเพ่ิมความสะดวกในการเดินทาง โดยทำโครงสร้างพ้ืนฐานของจักรยานไว้ท่ีสถานีรถไฟ
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ในเนเธอร์แลนด์มีการแบ่งทางสำหรับจักรยานลอดใต้ทางแยก และมีสัญญาณจราจร มีท่ีจอดรถ 
จักรยานตามร้านค้าและแหล่งธุรกิจ โดยในปี 1971 มีทางจักรยาน 30,000 กม. มีความยาวเป็น 1/3 ของถนน 
ท้ังหมด ผู้ท่ีเป็น Commuter สามารถจอดจักรยานไว้ท่ีสถานีรถไฟและฟาจักรยานอีกคันหน่ึงต่อไปยังจุดหมาย 
ปลายทางได้

ในปีพ.ศ.2529 เค้นทางจักรยานในเนเธอร์แลนด์ครอบคลุมระยะทาง 13,500 กิโลเมตร โดย1ซาวคัชท์ 
พยายามสร้างเค้นทางให้ตร่งไม,มีจุดตัด เหมาะกับการข่ีจักรยานมากกว่าท่ีจะให้พวกเขาออกไปใช้ทางการ 
จราจรแบบอ่ืน ทำให้การสัญจรไปมาด้วยจักรยานในเมืองน้อยใหญ่ของเนเธอร์แลนด์ โดยท่ัวไปอยู่ระหว่างร้อย 
ละ 20-25 ของการเดินทางท้ังหมด

โครนีนเจน เมืองใหญ่สุดทางภาคเหนือของประเทศ ใซ้วิธีการผสมผสานโครงสร้างพ้ืนฐานของจักรยาน 
กับระบบการจราจรอ่ืน  ๆ ลานจอดรถและเค้นทางจักรยานจะสร้างให้สอดคล้องกับนโยบายการจราจรท่ีวางแผน 
อย่างดี ทำให้การข่ีจักรยานเพ่ิมข้ึนคร่ึงหน่ึงของการเดินทางท้ังหมดในเมือง

เมืองเดลฟ้ทมีการใช้จักรยานร้อยละ 43 (Heierli Urs;1993) มีการล่งเสริมจักรยานโดยการสร้าง 
อุโมงค์และสะพานจักรยานข้ามทางแยกอันตรายและเทคโนโลยีใหม่  ๆ เพ่ือจัดระบบการจราจร คือ สัญญาณ 
จราจรท่ีเรียกว่า Activated Signals สัญญาณน้ีจะตรวจจับจักรยานเม่ือมาถึงทางแยก เค้นทางบริเวณทางแยก 
ได้ทำเขตหยุดรถจักรยานไว้ด้านหน้าสุดและให้ออกรถไปก่อน ผู้ข่ีจักรยานมีสิทธิข่ีย้อนเค้นทางรถยนต์ในถนน 
บางสายท่ีเดินรถทางเดียวได้อีกด้วย

นอกจากน้ีเนเธอร์แลนด์ยังค้นหาระบบสมดุลของระบบการคมนาคมขนล่งด้วยรถยนด์กับจักรยาน 
และการเดินเท้า โดยทำให้เป็นนโยบายระดับชาติ ถนนเฉพาะคนเดินเท้าและถนนจำกัดความเร็ว รวมท้ังถนนท่ี 
ห้ามจอดรถ มีอยู่ท่ัวไปในเมือง ถนนหลายสายในเขตท่ีอยู่อาคัยถูกเปล่ียนเป็นพ้ืนท่ีท่ีผู้คนมาพบปะชุมนุมกัน 
หรือ Woonerven ถนนรถยนต์กลายเป็นสนามปูเรียบ การเดินทางทุกชนิดสามารถเช้าไปได้ แต่ให้ความสำคัญ 
กับจักรยานและคนเดินเท้าก่อน และรถยนต์เช้าไปในฐานะผู้มาเยือน

เดนมาร์ก เป็นอีกประเทศหน่ึง ท่ีมีบรรยากาศของการเดินทางแบบ1ไร้เคร่ืองยนต์คล้ายกับ
เนเธอร์แลนด์ แม้จะมีผู้ข่ีจักรยานเดินทางน้อยกว่าแต่ก็มากพอๆกัน คิดเป็นร้อยละ 20 ของการเดินทางล่วน 
บุคคลในเมืองใหญ่และเล็กหลายแห่งของประเทศ ตามสถานีรถไฟลามารถอำนวยความสะดวกให้กับจักรยาน 
เห็นจำนวนหลายร้อยคัน การสำรวจในปีพ.ศ.2526 พบว่าร้อยละ 32 ของประชาซนข่ีจักรยานไปทำงาน อีกร้อย 
ละ 9 ข่ีจักรยานไปข้ึนรถไฟ

นับแต่ปีพ.ศ.2525 งบประมาณของรัฐ 7-13 ค้านเหรียญต่อปีนำมาสร้างช้องทางจักรยานท่ีใช้สัญจรไป 
มาบนถนนสายหลัก ปัจจุบันร้อยละ 75 ของถนนสายหสักในเดนมาร์กมีช้องทางจักรยาน เครือข่ายทางจักรยาน 
จำนวนมากท่ีเกิดข้ึน เป็นผลมาจากการทำงานของสหพันธ์นักจักรยานแห่งเดนมาร์ก ซ่ึงก่อต้ังในปีพ.ศ.2448 
เพ่ือรณรงค์ให้รัฐบาลจัดหาสิงอำนวยความสะดวกให้แก่ผู้ข่ีจักรยานและจัดระบบการจราจร
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เยอรมันตะวิ'นตก ผู้บริหารในประเทศเยอรมันสนับสนุนการข่ีจักรยาน โดยใช้นโยบาย
Verkehrsberuhigung หรือ ความเงียบสงบของการจราจร ทำให้มีการจัดสภาพแวดล้อมในการข่ีจักรยานด้วย 
การใช้สิงกีดขวา ง และจำกัดความเร็วรถยนต์

สวีเดน เมืองในสวีเดน มีการทดลองควบคุมการจราจรรถยนต์มาต้ังแต่คริสตทศวรรษท่ี 70 โดยใช้ 
มาตรการ Traffic Cells หรือ การจัดแบ่งระบบจราจรในเมืองออกเป็นส่วน  ๆ รวมไปถึงการจัดระบบเล้นทางใหม่ 
โดยระบายรถยนต์จากจุดท่ีมีการจราจรหนาแน่น ให้ไปอยู่บนถนนสายหลัก และทำให้ถนนสายย่อยมีความ 
ปลอดภัยเพ่ิมข้ึนในการข่ีจักรยานและเดินเท้า

ออสเตรเลีย บนถนนของเมืองเมลเบิริน เพิริท และเมืองอ่ืน  ๆในออสเตรเลียจัดทำโครงการจักรยาน 
ตามแบบเมืองกีลอง ในปี พ.ศ.2520 ซ่ึงมืเป้าหมายเพ่ือให้ถนนทุกสายสามารถข่ีจักรยานได้

ประเทศคิวบา เดิมคิวบาไม่ใช้เมืองท่ีใช้จักรยาน ส่วนใหญ่จะใช้บริการขนส่งมวลชนเน่ืองจาก
ประชาชนไม่ลามารถช้ือรถส่วนตัวได้ หลังจากสหภาพโชเวียตแยกเป็นประเทศเล็กประเทศน้อย คิวบาก็ถูกโดด 
เด่ียวท้ังทางการเมืองและทางเศษรฐกิจ หลุดออกจากกลุ่มประเทศในกลุ่มยุโรปท่ีเคยวางแผนเศรษฐกิจร่วมกัน 
วิกฤติการทางเศรษฐกิจท่ีเกิดข้ึนเมืองฮาวานาซ่ึงเป็นเมืองหลวงของคิวบาแก้ปัญหาโดยลดบริการขนส่งมวลชน 
ลงร้อยละ 50 ลดการใช้น้ํามันสำหรับรถยนต์ส่วนตัวลงร้อยละ 70 และลังช้ือรถจักรยานจากจีนมา 1 ล้านคัน ลัง 
ช้ือลามล้อเพ่ือใช้ขนส่งสินค้าแทนรถบรรทุกท่ีกินน้ํามัน ทำให้จักรยานในฮาวานาเพ่ิมข้ึนจาก 7 หม่ืนคันเม่ือ 3-4 
ปีก่อนเป็น 6 แลนคันในปัจจุบัน ฮาวานาจีงทำการปรับปรุงสาธารญปโภคให้สอดรับกับการเดินทางท่ีเปล่ียนไป 
มีการจัดทำทางจักรยานตามถนนต่างๆ และกำหนดเวลาเดินรถตามสะพานหลายแห่งให้เป็นช้วงเวลาท่ีใช้ 
เฉพาะจักรยานและคนเดินเท้า มืรถเมล์และเรือข้ามฟากสำหรับจักรยาน ซ่ึงจะมืทางข้ึนและท่ีจอดบนรถบนเรือ 
และตามท่ีสาธารณะ ผลท่ีตามมาคือมืการจ้างงานเพ่ิมข้ึน จากอุตสาหกรรมซ่อมจักรยานและวางแผนในการ 
ผลิตจักรยานและช้ินส่วนทดแทนการนำเข้า รวมท้ังเมืองปราศจากมลพิษ

ไทย ในประเทศไทยได้มืการใช้จักรยานอย่างแพร่หลายท้ังในเมืองและชนบทเพ่ือใช้เป็นพาหนะใน
การเดินทางและเพ่ือการนันทนาการ แต่เน่ืองมาจากวิกฤตการณ์นามัน ในช่วง พ.ศ. 2522-2523 และปัญหาอ่ืน 
 ๆ ท่ีต้องเผชิญในขณะน้ัน ได้แก่ ปัญหาการจราจรติดขัด ปัญหาสภาพแวดล้อมเป็นพิษ ปัญหาอุบัติเหตุบนท้อง 

ถนน และปัญหาความไม่เพียงพอของบริการขนส่งสาธารณะของรัฐ จีงมืการส่งเสริมให้ใช้จักรยานเป็นพาหนะ 
ส่วนบุคคลอย่างจริงจัง (ทองใหญ่ ทองใหญ่: 2525) ในกรุงเทพมหานคร มีการจัดลัปดาห์จักรยานข้ึน
ระหว่างวันท่ี 23-30 กันยายน พ.ศ. 2522 (มติซนรายวัน, 2522:3 อ้างถึงใน บุญนาค ติวกุล, 2527: 8) ต่อมามื 
การพัฒนาทางจักรยานข้ึนทดลองใช้ในบางชุมชน ได้แก่ ท่ีบริเวณถนนรามคำแหงท้ัง 2 ฝังถนน เป็นทางจักรยาน 
ท่ีใช้พ้ืนท่ีบริเวณทางเท้า มืความยาวประมาณ 4 กิโลเมตร แต่ทางจักรยานทดลองน้ีต้องประสบกับปัญหาหลาย 
อย่าง เช่น เกิดอุบัติเหตุในการขับข่ี มืความไม่คล่องตัวเน่ืองจากอุปกรณ์อำนวยความสะดวก ได้แก่ ตู้โทรคัพท์ 
กังขยะ ต้ังกีดขวางบนทางเท้า และมีการเปล่ียนระดับของทางจักรยานระหว่างทางเท้ากับถนนบ่อยคร้ัง ทำให้
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ทางจักรยานถูกใช้เป็นทางเท้าและเป็นท่ีจอดของพาหนะอ่ืน เล้นทางขาดความร่มร่ืนและความต่อเน่ือง และขาด 
แคลนท่ีจอดรถจักรยาน

ธงชัย พรรณสวัสด้ี และพรชัย ลีลานุภาพ (2538) ได้กล่าวถึงปัญหาและอุปสรรคของการใช้รถ
จักรยานในประเทศไทยว่าเป็นผลเน่ืองมาจากแผนการจราจรท่ีมุ่งเน้นการสร้างถนนเพ่ือรองรับปริมาณรถยนต์ท่ี 
เพ่ิมข้ึน เป็นการล่งเสริมการใช้รถยนต์มากข้ึน และทำให้การจราจรติดชัดมากย่ิงข้ึน ค่านิยมของสังคมในการวัด 
ฐานะของเจ้าของรทยนต์จากรถยนต์ท่ีใช้ มลพิษทางอากาศ สภาพอากาศ ได้แก่ ฝน แดด และความปลอดภัย

นอกจากน้ีธงชัย พรรณสวัสด๋ึและพรชัย ลีลานุภาพ ยังได้เสนอแนะถึงวิธีการพัฒนาทางจักรยานข้ึนใช้ 
ในประเทศไทย โดยแบ่งการดำเนินงานออกเป็น 3 ระยะคือ

1. ระยะสัน โดยการดัดแปลงทางเท้าหรือบาทวิถีให้เป็นทางจักรยานและการจัดท่ีจอดรถจักรยานควบ
คู่กัน

2. ระยะกลาง ในเขตกรุงเทพมหานครควรสนับสนุนให้มีทางจักรยานริมคลองและพ้ืนท่ีใต้ทางด่วน จัด 
สร้างทางจักรยานและสิงอำนวยความสะดวกสำหรับรถจักรยานไปพร้อม  ๆ กับโครงการก่อสร้างถนนสายต่าง  ๆ
และก่อสร้างทางจักรยานเช่ือมต่อระหว่างสวนลาธารณะ (Greenway)

3. ระยะยาว ให้การคืกษาอบรมและรณรงค์การใช้รถจักรยานบนถนนอย่างปลอดภัยและถูกวิธี พัฒนา 
โครงข่ายทางจักรยานออกสํภูมีภาคต่าง  ๆ ตามการขยายตัวของเมืองหลัก และบรรจุแผนการจัดการทาง 
จักรยานอย่างเป็นระบบเช้ากับแผนการคมนาคมขนล่งของประเทศ

ในปี พ.ศ.2540 กรุงเทพมหานครได้มีโครงการทำทางจักรยานแห่งใหม่ คือท่ีถนนคู่ขนานเอกมัย-ราม 
อินทรา ระยะทางประมาณ 12 กม. โดยขณะน้ีได้ติดป๋ายประชาสัมพันธ์ทางจักรยานแล้ว อยู่ระหว่างทำทาง 
จักรยานด้านขาเข้าก่อน โดยทำหลังต้นปาล์ม ความกว้างประมาณ 1.5 เมตร ตลอดเล้นทาง เน่ืองจากมีทางเท้า 
กว้าง จากน้ันจะเร่ิมทำในต้านขาออกในกลางปี 2541

ในปี พ.ศ.2541-2542 ซ่ึงเป็นปีล่งเสริมการท่องเท่ียวไทย คณะอนุกรรมการเฉพาะกิจพัฒนาระบบขน 
ล่งสาธารณะ ท่ีสำนักงานคณะกรรมการจัดระบบจราจรทางบก(สจร.) ต้ังข้ึน มีแนวคิดร่วมกับการท่องเท่ียวแห่ง 
ประเทศไทยและหน่วยงานท่ีเก่ียวช้อง จัดทำโครงการด้านการจราจรเพ่ือรอบรับนักท่องเท่ียว เซ่นโครงการจัด 
เล้นทางเดินเท้าหรือทางจักรยานเพ่ือให้นักท่องเท่ียวข่ีรอบเกาะรัตนโกสินทร์ ซ่ึงขณะน้ีคณะสถาปัตยกรรม
ศาสตร์ มหาวิทยาลัยคิลปากรได้ออกแบบเล้นทางเดินเท้าเสร็จแล้ว โดยใช้พ้ืนท่ีในเขตกรุงเทพ 14 เล้นทาง ล่วน 
ทางจักรยานจะใช้พ้ืนท่ีรอบเกาะรัตนโกสินทร์ให้นักท่องเท่ียวข่ีชมเมือง เพ่ือประหยัดเวลาในการเดินทาง โดยมี 
ป้ายบอกสถานท่ี บอกเล้นทางในการเดินทาง หรืออาจใช้เล้นทางเก่ียวกับทางเดินเท้า ซึงต้องปรับปรุงทางเท้าให้ 
เหมาะเป็นทางจักรยาน โดยการประสานงานต่อไปน้ัน ทางสจร.จะเชิญหน่วยงานท่ีเก่ียวช้องท้ังหมดมาหารือ
และวางแนวทางท่ีแน่ชัด เร่ืองโครงการจราจรรับปีท่องเท่ียว เพ่ือมอบหมายให้หน่วยงานท่ีเก่ียวช้องรับไปดำเนิน 
การต่อ (เดสินิวล์,2540)
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ทางจักรยานบนถนนสกล-อุดร (ถ.นิตโย) ในเขตสุขาภิบาลดงมะไฟ อ.เมือง จ. สกลนคร สร้าง 
โดยกรมทางหลวง ระยะทางประมาณ 2 กม. ผ่านชุมชนพักอาคัยและโรงเรียนมัธยม, ประถม ท่ีอยู่รีมถนน มีนัก 
เรียนและชาวบ้านท่ีอยู่รอบ  ๆมาใช้ในช่วงเย็น

ทางจักรยานในเมืองยะลา ท่ีปัจจุบันแทบไม่มืคนใช้ มืรถมอเตอร์ไซด์ไปใช้แทน

2.6 เร็!ยงใหม่กับความจำเป็นข'องการเดินทางแบบไร้เคร่ืองยนต์

อิศรา กันแตง (2533) ได้คืกษาลักษณะเฉพาะและพัฒนาการของโครงข่ายการสัญจร และพ้ืนท่ีปลูก 
สร้างในบริเวณนครเชียงใหม่ โดยแบ่งการคืกษาออกเป็น 3 ยุคสำคัญคือ ยุคอดีต ยุคเปล่ียนแปลง และยุค 
ปัจจุบัน ซ่ึงในด้านของการเดินทางพบ NMT มีบทบาทสูงมากในยุคอดีต ได้แก่ เดินเท้า สัตว์พหานะ เกวียน เรือ 
โดยใช้ทุกระคับและทุกวัตถุประสงค์ ต่อมาเม่ือโลกแวดล้อมด้านการเมืองการปกครองและเศรษฐกิจเปล่ียนไป 
เข้าสํยุคเปล่ียนแปลง ทำให้ MT เร่ิมเข้ามามืบทบาทในวิถีชีวิตคนเมือง แต่ยังคงผสมผสานกับ NMT ได้อย่างไม่ 
ขัดแย้งกันบนโครงข่ายของเมือง และเป็นยุคท่ีมืทางเลือกของการเดินทางมากท่ีสุด น่ันคือ มีท้ังการเดินเท้า
จักรยาน สัตว์พาหนะ เกวียน รถม้า รถลากรถเมล์ รถยนต์ รถไฟ เรือ แต่เร่ิมมืสัญญาณของการลดลงของ NMT 
แล้วต้ังแต่เม่ือรถยนต์เข้ามาได้นำมาซ่ึงการหายไปของเกวียน และการเข้ามาของรถไฟทำให้การเดินทางเรือลด 
บทบาทลงไปมาก เม่ือเข้าส่ยุคปัจจุบันท่ีเมืองได้รับการปกครองในรูปแบบใหม่และถูกครอบด้วยแผนพัฒนา
ฉบับต่างๆ  อีกมากมาย MT เร่ิมอยู่ในบทบาทท่ีสูงข้ึนและมีความสำคัญต่อวิถีชีวิตคนเมืองมากข้ึนเร่ือย  ๆ จน 
กระท้ังกลายเป็นผู้ครองเมืองในท่ีสุด ในขณะท่ี NMT ท่ีอ่อนแอไม่สามารถปรับตัวให้อยู่ในยุคสมัยได้ก็จะหายไป 
จากการเดินทางในระคับเมือง แต่ลงไปมืบทบาทในระคับชุมชนเล็ก  ๆ และชุมชนซานเมืองแทน ซ่ึงไม่มีผลต่อ
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การเดินทางในเมืองดังฟนแต่ก่อน การเดินทางแบบไร้เคร่ืองยนต์ที,หลงเหลืออยู่ในปัจจุบัน ได้แก่ การเดินเท้า 
จักรยาน และสามล้อถีบท่ีเกิดมาในยุคปัจจุบันได้ใม่นาน ในขณะเดียวกันการพัฒนาเมืองในยุคสมัยใหม่ก็เร่ิม 
ทำให้เมืองสะสมปัญหามากข้ึนจากยวดยานพาหนะท่ีใช้เคร่ืองยนต์ท่ีเพ่ิมข้ึน

จากสถิติการจดทะเบียนรถในเชียงใหม่ต้ังแต่ปี พ.ศ. 2534-2536 พบว่ามือัตราการเพ่ิมเฉล่ียร้อยละ 
13-14/ปี ปัจจุบันเมืองเชียงใหม่มีปริมาณรถท่ีจดทะเบียนสูงถึง 699,772 ดัน (ขนส่งจังหวัด ,2539) ในจำนวนน้ี 
กว่าร้อยละ 70 เปินรถมอเตอร์ไซด์ โดยพ้ืนท่ีท่ีทำให้การเดินทางสูงท่ีสุดคือเทศบาลนครเชียงใหม่ เน่ือง'จากเปิน 
ศูนย์รวมของกิจกรรมต่างๆ จากการคืกษาของสำมักงานคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก
(สจร.,2538) พบว่ามืการเดินทางภายในเขตเทศบาลเอง 547,384 เท่ียว/วัน และการเดินทางเช้ามา 329,151 
เท่ียว/วัน รวมเปินการเดินทางท้ังหมด 876,538 เท่ียว/วัน ซ่ึงร้อยละ 40.6 ของการเดินทางท้ังหมดเป็นการเดิน 
ทางเพ่ือไปทำงาน

รูปแบบการเดินทางส่วนใหญ่จะใช้พาหนะส่วนตัวในการเดินทางโดยเฉพาะรถมอเตอร์ไซด์ การพ่ึงพา 
ระบบขนส่งมวลซนในเมืองเชียงใหม่เป็นดัดส่วนท่ีน้อยมาก เน่ืองจากระบบรถประจำทางท่ีเคยให้บริการได้หยุด 
กิจการไปแล้ว ท่ีมืใช้อยู่ขณะน้ีและใช้มากที,สุดคือระบบขนส่งของรถสองแถว ซ่ึงจากการคืกษาของชิดชัย อังคะ 
ไวมงคล (2535) เร่ืองบทบาทของการขนส่งลาธารณะของสองแถวภายในเมืองเชียงใหม่ พบว่าระบบขนส่งของ 
รถสองแถวมีบทบาทสำคัญมากกว่าขนส่งสาธารณะประ๓ทอ่ืน แต่ยังขาดการจัดการท่ีดีไม่มืระบบท่ีแน่นอน 
รวมถึงขาดการควบคุมจากเจ้าหน้าท่ีของรัฐอย่างเข้มงวด ซ่ึงได้ส่งผลให้เกิดปัญหาต่างๆ  ตามมา (ชิดชัย อังคะ 
ไวมงคล,2535)

ความไม่มืประสิทธิภาพของระบบขนส่งมวลซนและค่านิยมของคนในยุคสมัยใหม่ ทำให้คนห้นไปใช้รถ 
ส่วนตัว ส่งผลปริมาณยานพาหนะสูงข้ึน ซ่ึงเมืองต้องแบกรับภาระในเร่ืองการจัดระบบการจราจรและอำนวย
ความสะดวกให้ยวดยานเหล่าน้ี ปัญหาการจราจรติดชัดตามจุดแยกต่าง เๆป็นสิงท่ีเชียงใหม่หลีกเล่ียงไม่ได้ และ 
นับวันปัญหาจะรุนแรงข้ึน เน่ืองจากการติดชัดของ MT ได้สร้างมลภาวะทางอากาศและเสิยง ซ่ึงจากการตรวจวัด 
คุณภาพอากาศของกรมควบคุมมลพิษในเดือนมีนาคม 2536 ท่ีตรวจวัดบริเวณอนุเสาวริย์ช้างเผือก และบริเวณ 
ถนนวิชยานนท์ พบว่ามืปริมาณฝ่นละอองในระดับท่ีสูงมาก โดยเป็นฝ่นท่ีออกมาจากควันดำดีเซลซ่ึงปล่อยควัน 
ดำเกินมาตรฐาน นอกจากท้ันยังตรวจพบว่ารถยนต์น่ังส่วนบุคคลปล่อยก๊าซคาร์บอนมอนนอกไซด์เกินค่า 
มาตรฐาน และระดับเสิยงพบว่าระดับเสียงในชุมชนของเมืองอยู่ในระดับใกล้เคียงกับค่าระดับเสิยงท่ีอาจเป็น
อันตรายต่อการได้ยินของประชาชนในระยะยาวได้ โดยส่วนใหญ่มาจากรถว่ิงระหว่างอำ๓อ รองลงมาคือรถ
ยนต์บรรทุกเล็ก รถโดยสารขนาดเล็ก และรถตุ๊,กตุ๊ก (ลจร. 2538 : น.2-23)

ดวงจันทร์อาภาวัชรุตม์ (2536) ได้กล่าวถึงภาวะวิกฤติของการจราจรในเมืองเชียงใหม่ ในรายงานวิจัย 
เร่ืองการเติบโตของเมืองและสภาวะแวดล้อมของเมืองเชียงใหม่ ว่าการมองปัญหาการจราจรท่ีผ่านมา มองว่า 
เกิดจากจำนวนรถมากกว่าพ้ืนถนน การแก้ไขจึงเป็นการเพ่ิมพ้ืนท่ีถนน การเช่ือมโยงโครงข่ายการจราจร เพ่ิม 
ดัญญาณไฟ และให้รถเดินทางเดียว โดยเน้นความสะดวกสบายของผู้มืพาหนะส่วนตัว แต่การแก้ปัญหามักมิได้ 
เสนอทางเลือกให้คนดัญจรโดยวิธีอ่ืนนอกเหนือไปจากพาหนะส่วนตัว ซ่ึงในรายงานมืส่วนของการสอบถาม 
ทัศนะและบทบาทของกลุ่มต่าง  ๆ ต่อความเปล่ียนแปลงของเมือง ประชาชนท่ัวไปประมาณร้อยละ 80 ได้แสดง
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ความคิดต่อปัญหาการจราจรติดขัดและปัญหาอากาศเสียว่า หากมีทางเท้าท่ีสะดวกสบายและทางจักรยานท่ี 
ปลอดภัย ก็ยินดีจะใช้

ปัญหาการจราจรติดขัดและมลภาวะทางอากาศ ตลอด'จน'อุบัติเหตุท่ีเกิดข้ึนราย'วันน้ัน ไม,ได้แสดงให้ 
เห็นว่าสังคมเมืองเชียงใหม่มีการพัฒนาและคนมีคุณภาพชีวิตท่ีดีข้ึนแต่อย่างใด ตรงกันข้ามการท่ีคนต้องใช้เวลา 
ในการเดินทางมากข้ึน ใช้เงินเพ่ือการเดินทางมากข้ึน และสุขภาพแย่ลงจนกระท่ังเสียชีวิตจากโรคมะเร็งในปอด 
ก็มากข้ึนน้ัน เป็นสิงท่ีบ่งบอกถึงคุณภาพชีวิตและสิงแวดล้อมท่ีนับวันจะแย่ลง ผลกระทบจากการเติบโตของ
การใข้เครองยนต์ในเมืองเชียงใหม่ ทำให้เห็นแนวโน้มท่ีจะรุนแรงเทียบเท่ากับในกรุงเทพไต้ การปล่อยให้
เชียงใหม่เติบโตตามยทากรรมโดยไม่เสนอทางเลือกใด  ๆ ให้กับเมือง อาจทำให้เชียงใหม่สูญเสียความเป็นเมือง 
น่าอยู่และน่าท่องเท่ียวไต้ในอนาคตอันใกล้ ดังท่ี ศ.ดร.นิธิ เชียวศรีวงค์ (2537 ) นักวิชาการมหาวิทยาลัย
เชียงใหม่ ได้กล่าวไว้ในบทความเร่ือง คืนถนนแก่คนเดินเท้า ในโอกาสร่วมฉลอง 700 ปีของเมืองเชียงใหม่ ว่า
“......ในหัวเมืองของไทยท่ีกำลังเติบใหญ่เป็นมหานครเหมือนกรุงเทพ เชีน เชียงใหม่ หาดใหญ่ ขอนแก่น โคราช
ฯลฯ ยังมีเวลาทันเพียงพอสำหรับการวางผังเมืองท่ีคำนึงถึงชีวิตผู้คน เพ่ือก่อให้เกิดการใช้ชีวิตที,สำเร็จกิจอันจำ 
เป็นด้วยการเดินเท้าได้ เล้นทางจักรยานยังสามารถสร้างข้ึนได้ ทางเท้าสามารถขยายและปรับปรุงให้น่าเดินได้ 
มาตรการขัดขวางการใช้รถยนต์ยังเร่ิมทำได้โดยไม่เดือดร้อน ฯลฯ ในขณะท่ีกรุงเทพฯ เป็นเร่ืองท่ีอาจจะสายเกิน 
ไปแล้วท่ีจะขัดขวางอสุรกายท่ีเรียกว่ารถยนต์ออกจากถนน เพราะผังเมืองกรุงเทพฯ เกิดข้ึนจากการท่ีมนุษย์ 
สามารถเดินทางไกลและเร็วด้วยรถยนต์”

อ.นิจ หิญชีระนันทน์ (2536) ได้เคยบรรยายในเร่ืองแนวทางการอนุรักษ์ธรรมชาติและคิลปกรรมใน 
เมืองเชียงใหม่สำหรับเทศบาลและสุขาภิบาล โดยมืข้อเสนอ'ในประเด็นน้ีท่ีน่าสนใจ'ว่า '‘จะต้อง'จำกัดล่วนลัด 
พ้ืนท่ีสำหรับรถยนต์ล่วนตัวลง และคืนเมืองให้แก,คนเดินเท้าและคนข่ีจักรยานเสียบ้าง โดยจัดแผนการสัญจรให้ 
มีระบบทางจักรยานและระบบทางเดินท้ังประ๓ทรีมถนนและประเภทท่ีมืได้อยู่กับถนน ซ่ึงนับว่าเหมาะลมมาก 
สำหรับย่านพาณิชยกรรมกลางเมือง นอกจากน้ันยังเหมาะสมสำหรับเป็นแกนนำสายตาเข้าล่ปูซนิยสถานหรือ 
สถานท่ีอันสำคัญอย่างหน่ึง ท้ังน้ีควรจะจัดบรีเวณทางเดินดังกล่าวให้ร่ืนรมย์ โดยมืท้ังต้นไม้หญ้า น้ัา ฯลฯ เป็น 
องค์ประกอบ และจำกัดให้เป็นบริเวณซ่ึงไม่มืรถยนต์เข้ามาเก่ียวข้อง ถนนย่านกลางเมืองบางแห่งอาจพิจารณา 
ปิดการจราจรเป็นบางล่วน เพ่ือให้เป็นทางเดินโดยปราศจากการรบกวนของรถยนต์ เพ่ือเสรีมกิจกรรมจับจ่ายซ้ือ 
ขายในบริเวณน้ัน  ๆให้ดำเนินไปด้วยความสะดวกสบายและปลอดภัย โดยอาจมีแผงลอยหาบเร่ท่ีมืลักษณะเป็น 
ระเบียบเรียบร้อยเข้ร่วมอยู่ด้วยอย่างเป็นลัดล่วน”

การเดินทางแบบไร้เคร่ืองยนต์ ควรได้รับการพิจารณาในด้านท่ีเป็นทางเลือกหน่ึงของการเดินทางใน 
เมือง ท่ีเป็นมิตรกับสภาพแวดล้อม ชีวยลดการติดขัดทางจราจรได้ส่วนหน่ึงถ้ามืการจัดระบบได้ดีพอ ประหยัด 
ต้นทุน และในอีกแง่มุมหน่ึงคือเป็นการออกกำลังกายท่ีน่าสนใจ ซ่ึงในเชียงใหม่ขณะน้ีได้มืโครงการจักรยานวัน 
อาทิตย์ ท่ีรีเร่ิมโดยสารวัตรจราจรเขตเหนือ โดยเร่ิมต้ังแต่ปี พ.ศ.2539 ขณะน้ีมืสมาชิกประมาณ 700-1000 คน 
(จากการสัมภาษณ์ตำรวจจราจร) กิจกรรมท่ีปรากฎคือรณรงค์ให้คนในเมืองหันมาใช้จักรยานเพ่ือการเดินทาง 
โดยมุ่งประเด็นเร่ืองสิงแวดล้อมเป็นประเด็นหลัก และทุกเช้าวันอาทิตย์จะเชิญชวนประชาชนมาร่วมข่ีจักรยาน 
รอบคูเมืองและข่ีไปเท่ียวเป็นหมู่คณะ แม้ว่าจะดูเหมือนเป็นแฟช่ันเน่ืองจากผู้ท่ีมาร่วมโครงการส่วนใหญ่จะใช้
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จักรยานรุ่นใหม่ท่ีฝ็ราคาแพง แต่ก็เป็นจุดเร่ิมต้นท่ีดีซ่ึงแสดง 
ให้เห็นถึงความมุ่งม่ันของคนกลุ่มหน่ึงในสังคม และพยายาม 
จะขยายผลให้กว้างไปล่กลุ่มอ่ืน  ๆ ด้วย

นอกเหนือจากโครงการจักรยานวันอาทิตย์แล้ว ยังมี 
โครงการสามล้อถีบเพ่ือการท่องเท่ียว ซ่ึงเป็นการประสานงาน 
กันเองระหว่างกลุ่มสามล้อถีบและไกด์จากบริษัททัวร์ โดย 
ไกด์ท่ีนำนักท่องเท่ียวมาจะติดต่อมาทางหัวหน้ากลุ่มสามล้อ 

ถีบ ให้จัดขบวนสามล้อถีบมารับนักท่องเท่ียวต่างซาติใปชมโบราณสถาน หรือไปขันโตกดินเนอร์ หรือท่ีอ่ืนๆ  แล้ว 
แต่คณะทัวร์จะจัด ซ่ึงเป็นการเดินทางเพ่ือการท่องเท่ียวท่ีอนุรักษ์ 
สิงแวดล้อม และดึงดูดความสนใจของชาวต่างชาติมาก นอก 
เหนือจากน้ันยังเป็นการกระจายรายได้ล่ผู้ประกอบการช้ันล่าง 
ด้วย แต่กิจกรรมน้ียังไม่เป็นท่ีแพร่หลายมากนัก ยังคงมีกลุ่มคนท่ี 
ทำเป็นไกด์ท่ีพานักท่องเท่ียวมากับบริษัททัวร์เท่าน้ัน

การเดินเท้า ยังไม่มีการเกิดกิจกรรมท่ีขัดเจนเหมือน 
จักรยานกับสามล้อถีบ แต่จะมีการปรับปรุงสิงอำนวยความ
สะดวกเพ่ือการเดินเท้าในเมือง เช่น เทศบาลได้จัดทำ Walk way เพ่ือการท่องเท่ียวข้ึนภายในดูเมือง ซ่ึงมืเล้น 
ทางทัวร์4 กลุ่ม ล่วนใหญ่จะผ่านวัดและโบราณสถาน ล่วนพ้ืนท่ีอ่ืนๆ  ภายในเขตเทศบาลได้มืการปรับปรุงพ้ืนผิว 
ทางเท้าใหม่ มีม้าน่ัง และมีไฟฟ้าล่องสว่างในตอนกลางคืน ซ่ึงค่อนข้างจะใช้ด้านการท่องเท่ียวมากกว่าการเดิน 
ทางในวิถีชีวิตประจำวัน เน่ืองจากคนในเมืองไม่นิยมเดินในระยะไกล ท่ีมือากาศร้อนและปริมาณรถสูง แต่จะ 
เดินอยู่ภายในละแวกบ้านเท่าน้ัน

บทบาทของ NMT ดังกล่าว จะสมบูรทภัด้ในทางปฏิบัติจะต้องได้รับการล่งเสริม โดย,ให้มีสิงอำนวย 
ความสะดวกมารองรับ เช่น ทางเท้าและทางจักรยานท่ีร่มร่ืนและตอบสนองวัตถุประสงค์ท่ีจะใช้ มืท่ีจอด
จักรยานท่ีปลอดภัย ซ่ึงการดำเนินการดังกล่าวต้องอาดัยความร่วมมือจากหลายฝ่าย ในขณะเดียวกันการวางผัง 
เมืองจะต้องมืล่วนในการล่งเสริมให้เกิด NMT ตลอดจนมาตรการทางจราจรท่ีอาจจะต้องนำมาใช้ร่ววมกันใน 
การจำกัดปริมาณรถล่วนตัว เพ่ือบรรเทาภาวะมลภาวะทางอากาศ อันจะทำให้เกิดบรรยากาศท่ีดีฃองการเดิน 
ทางแบบไร้เคร่ืองยนต์

เราปฏิเสธไม่ได้ว่าเมืองจะต้องมีการพัฒนาต่อไป แต่ขณะเดียวกัน “เรา’’ ซ่ึงหมายถึงทุกคนท่ีมืล่วน 
เก่ียวช้องในการกระทำเมืองเชียงใหม่ ควรจะตัดสินใจเลือกได้ว่าเมืองจะพัฒนาไปในทิศทางใด ด้วยความจำ 
เป็นของยุคสมัยท่ีพาหนะใช้เคร่ืองยนต์ครองเมือง อันจะทำให้เกิดบ้ญหาอ่ืนตามมามากมาย โดยเฉพาะการ 
จราจรติดขัดและอากาศเป็นพิษรุนแรง ล่งผลในระยะยาวต่อการเปล่ียนแปลงภูมิอากาศในระดับโลกจากการเผา 
ไหม้ของน้ํามันเช้ือเพลิง ช้ีให้เห็นถึงความจำเป็นท่ีจะต้องมีการแสวงหาทางเลือก อ่ืนนอกเหนือไปจากการเดิน 
ทางด้วยพาหนะใช้เคร่ืองยนต์ การเดินทางแบบไร้เคร่ืองยนต์จึงเป็นทางเลือกหน่ึงของการเดินทางในเมือง ท่ี
ประเทศอ่ืนๆ  ท่ัวโลกก็ปฏิบัติได้ผลมาแล้วเช่นกัน ปัญหาจราจรติดขัดในเมืองจะได้รับการคล่ีคลาย ลดมลพิษ 
ในบรรยากาศ ในขณะเดียวกันจะช่วยเสริมสร้างคุณภาพชีวิตของคนเมืองให้ดีฃึน
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