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บทคัดยอ 
 

        บทความนี้มีวัตถุประสงคเพื่อศึกษาถึงพัฒนาการ ประสบการณการออกแบบเครือขายเสนทางจักรยานของเมือง
จักรยาน สำหรับเปนแนวทางเสนอแนะในการวางแผนและการออกแบบเสนทางจักรยานสำหรับการทองเที่ยวในภูมิภาคเอเชีย
ตะวันออกเฉียงใต โดยทำการเปรียบเทียบนโยบาย ลักษณะของโครงสรางพื้นฐานเสนทางจักรยาน และแนวทางการออกแบบ
ของเครือขายเสนทางจักรยาน ใน 3 เมืองในยุโรป ไดแก 1) เมืองอัมสเตอรดัม 2) เมืองโคเปนเฮเกน 3) เมืองเมลเบิรน และ
ประสบการณการใชจักรยานในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต ใน 3 เมือง ไดแก 1) กรุงเทพฯ 2) กรุงมะนิลา และ3) สิงคโปร 
เพื่อเขาใจถึงพัฒนาการของจักรยานในแตละเมือง และจุดพลิกผันที่กอใหเกิดการใชจักรยานเพื่อการเดินทางในชีวิตประจำวันสู
กระแสการใชจักรยานเพ่ือการทองเท่ียวของแตละเมือง ซึ่งประสบการณเหลาน้ีนำไปสูขอเสนอแนะในการกำหนดยุทธศาสตรการ
พัฒนาเสนทางจักรยาน นโยบาย การบูรณาการกับผังเมือง  สรางมาตรฐานการออกแบบเครือขายเสนทางจักรยานเพื่อการ
ทองเที่ยวที่เหมาะสมกับภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต และจัดหาสิ่งอำนวยความสะดวก ที่เหมาะสมกับแถบภูมิภาคเอเชีย
ตะวันออกเฉียงใตท่ีมีสภาพภูมิอากาศท่ีรอนช้ืน  
คำสำคัญ:  เครือขายเสนทางจักรยาน พัฒนาการการใชจักรยาน ประสบการณการออกแบบเสนทางจักรยาน  

  เสนทางจักรยานเพ่ือการทองเท่ียว 
 

ABSTRACT 
 

        This article aims to review the development and transformation of the bicycle network in cities, 
which can be a guideline for the tourism sector in Southeast Asia, with urban planning to design the bicycle 
route.  By comparing the policy, infrastructure for cycling route and the design criteria of bicycle network in 
three cycling cities; namely, 1) Amsterdam; 2) Copenhagen; 3) Melbourne. And the development of bicycle 
use in Southeast Asia cities, namely 1) Bangkok; 2) Manila, and 3) Singapore. These cases studies would help 
to understand the development of bicycle use in each city, that has become a bicycle city and has led to 
the cycling trend of the tourism.  They have formed a framework into strategy and policy to implement the 
bicycle route for tourism, by integrating bicycle network and urban planning, and create for cycling facilities 
guideline for tourism sector in Southeast Asia. 
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บทนำ 
        ประชากรโลกที่เติบโตอยางรวดเร็ว สงผลใหเกิดปริมาณการเดินทางของผูคนดวยยานยนตที่ใชเชื้อเพลิงเพิ่มมาก

ข้ึน กอใหเกิดความแออัดของการจราจร และความเสียหายตอคุณภาพชีวิต โดยเฉพาะอยางยิ่งผลกระทบตอคุณภาพอากาศ และ
การเพ่ิมระดับความเขมของเสียงในเมือง (Buehler และ Pucher, 2012) ท้ังน้ีการเสื่อมสภาพของสภาพแวดลอม ปรากฏการณ
ภาวะโลกรอน ตลอดจนการพัฒนาที่มุงเนนเศรษฐกิจเปนหลัก โดยละเลยประเด็นในเรื่องของสิ่งแวดลอม เกิดเปนการพัฒนาท่ี
สงผลกระทบตอสภาพแวดลอมในหลายประเทศทั่วโลก ทำใหเกิดการพัฒนาแนวคิดของการพัฒนาที่ยั่งยืนหรือ Sustainable 
Development อันเปนขอตกลงรวมกันของนานาอารยประเทศ ที ่มีประเด็นครอบคลุมทั ้งในดานเศรษฐกิจ สังคม และ
สิ่งแวดลอม (Session, 2015) ซึ่งการสัญจรของผูคนในเมืองเปนหน่ึงในขอพิจารณาของการพัฒนาท่ียั่งยืน โดยเฉพาะอยางยิ่งใน
เรื่องของการคมนาคมขนสงท่ียั่งยืน ท่ีทำใหเกิดการพัฒนาท่ีเก่ียวของท้ังในเรื่องของการพัฒนายวดยานใหมีประสิทธิภาพสูงยิ่งข้ึน 
รวมไปถึงผังเมืองที่เอื้อตอการสัญจรที่ประหยัดพลังงาน และการพัฒนาทางสัญจรดวยทางจักรยาน อันเปนเปาหมายในการ
พัฒนาการขนสงและการเดินทางในเมืองท่ียั่งยืน ทำใหหลายเมืองหันมาสงเสริมการเดินทางดวยจักรยาน ซึ่งเปนการเดินทางท่ีไม
ใชพลังงานจากน้ำมันเชื้อเพลิง ที่กอใหเกิดผลดีตอสุขภาพ เปนมิตรกับสิ่งแวดลอม ในการลดมลพิษและความแออัดบนทองถนน 
และเปนทางเลือกที่ดีของการแกไขปญหาการสัญจรในเมืองที่ตอบโจทยในเรื่องของการเดินทางในปจจุบัน (Tolley, 2003) ซึ่ง
การสัญจรโดยใชจักรยานมีจุดประสงคเพ่ือดำเนินกิจวัตรประจำวัน เชน การเดินทางเพ่ือไปทำงาน เพ่ือการศึกษา เพ่ือไปมาหาสู
กันในระยะทางใกล โดยจักรยานไดถูกนำเขาสูอุตสาหกรรมการทองเท่ียว ในรูปแบบของยานพาหนะเดินทางเพ่ือนันทนาการและ
การทองเที่ยว ซึ่งใหความเพลิดเพลินใหกับการเที่ยวชมสถานที่สำคัญตางๆ สงเสริมใหเกิดการทองเที่ยวในรูปแบบของการ
อนุรักษพลังงานภายในเมือง และผลทางบวกกับเศรษกิจฐชุมชน อยางไรก็ตาม แมวาการใชจักรยานเพื่อการทองเที่ยวจะมี
แนวโนมที่จะขยายวงกวางออกไปในหลายประเทศ หากแตการพัฒนาเพื่อตอบสนองการทองเที่ยวมีอยูในวงจำกัด ซึ่งจากขอมูล
สถิติ ในป ค.ศ 2017 พบวาจำนวนนักทองเที่ยวประมาณหนึ่งในสี่ของนักทองเที่ยวทั่วโลกหรือ 314 ลานคน ทองเที่ยวในแถบ
เอเชียแปซิฟก (The World Tourism Organization, 2017) และราวรอยละ 50 ของปริมาณนักทองเที่ยวในจำนวนดังกลาว
เลือกท่ีจะทองเท่ียวในประเทศในแถบเอเชียตะวันออกเฉียงใต หรือรอยละ 10 ของนักทองเท่ียวท่ัวโลก ซึ่งประเทศในแถบเอเชีย
ตะวันออกเฉียงใตมีจุดแข็งคือ แหลงทองเที่ยวทางธรรมชาตทิี่งดงาม และคาครองชีพที่ไมสูงเกินไป ทำใหนักทองเที่ยวสวนใหญ
นิยมมาเยี่ยมเยือนเปนจำนวนมาก (Ho, 2018) กอใหเกิดเปนโอกาสอันดีตอการพัฒนาเสนทางจักรยานในภูมิภาคนี้ ซึ่งถึงแม
ประเทศแถบภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใตจะมีการใชจักรยานในชีวิตประจำวันอยางแพรหลาย กอนที่จะเริ่มมีการสัญจรโดย
วิธีการใชรถยนตในชีวิตประจำวัน แตการนำจักรยานมาใชเพื่อการทองเที่ยวน้ันยังเปนเรื่องใหม เมืองตางๆยังขาดประสบการณ
ในการบริหารจัดการ การปรับใชจักรยานเปนสวนหนึ่งของการขนสงสาธารณะ และพัฒนาเสนทางจักรยานเพื่อการทองเที่ยวท่ี
นำไปสูการเปนตนแบบของการใชจักรยานเพื ่อการทองเที ่ยวในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต (Bakker, et al., 2018) 
โดยเฉพาะอยางยิ่งศาสตรในการพัฒนาเครือขายเสนทางจักรยานเพื่อการทองเที่ยว มาตรฐาน ความปลอดภัย สิ่งอำนวยความ
สะดวก และสาธารณูปการพื้นฐานสำหรับเสนทางจักรยานในเมืองทองเที่ยวของประเทศในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใตท่ี
จำเปนจักตองพัฒนาอยางเปนระบบ และมีประสิทธิภาพ ซึ่งบทความนี้ จะไดทำการรวบรวมประสบการณ ความสำเร็จในดาน
การวางนโยบาย การวางแผน การกำหนดเกณฑการออกแบบเครือขายเสนทางจักรยาน ตลอดจนสาธารณูปการตางๆ ใน 3 เมือง
ในยุโรป ท่ีไดรับการกลาวขานวาเปนเมืองจักรยานของโลก เน่ืองจากเมืองกรณีศึกษามีการใชจักรยานในอัตรารอยละ 60 ของการ
เดินทางในชีวิตประจำวัน (Ríos, Taddia, Pardo, & Lleras, 2015) ไดแก 1) เมืองอัมสเตอรดัม ประเทศเนเธอรแลนด 2) เมือง
โคเปนเฮเกน ประเทศเดนมารก และ3) เมลเบิรน ประเทศออสเตรเลีย รวมถึงเมืองในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต 3 เมือง 
ไดแก 1) กรุงเทพฯ 2) กรุงมะนิลา และ3) สิงคโปร เพื่อสะทอนใหเห็นถึงพัฒนาการ และรวบรวมองคความรูท่ีเกี่ยวของกับการ
ออกแบบทางจักรยาน รวมไปถึงเพ่ือเปนประโยชนสำหรับปรับและประยุกตใชในการออกแบบเครือขายทางจักรยานแกประเทศ
ในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใตตอไป 
 

วัตถุประสงค 
1. เพ่ือศึกษาถึงพัฒนาการ และเปรียบเทียบการออกแบบเครือขายทางจักรยานเมืองท่ีไดรับการกลาวขานวาเปนเมือง

จักรยาน 
2. เพ่ือเปนแนวทางเสนอแนะในการวางแผนและการออกแบบเสนทางจักรยานเพ่ือการทองเท่ียวแกเมืองในภูมิภาค

เอเชียตะวันออกเฉียงใต 
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การทบทวนวรรณกรรมทางวิจัยและประสบการณการสัญจรโดยใชจักรยานในเมืองทองเท่ียว 
        นับตั้งแตจักรยานไดถูกสรางขึ้นเปนครั้งแรกในป ค.ศ 1817 โดยนักประดิษฐชาวเยอรมันชื่อ Baron Karl Von 

Drais (Polikevicius, 2016) เพื่อใชในการเดินทางเก็บคาเชาที่ดิน ดวยวาการเดินทางดวยพาหนะที่มีสองลอ (Two Wheels) 
สามารถประหยัดเวลาและมีความสะดวกสบายกวาเมื่อเทียบกับการเดินเทา โดยการขับเคลื่อนจักรยานในอดีตใชวิธีการใชเทายัน
พื้นเพื่อใหจักรยานเคลื่อนตัวไปในทิศทางที่ตองการ และบังคับหยุดโดยใชเทา แตกระนั้นจักรยานในยุคแรกไมกอใหเกิดความ
สะดวกในการใชงานมากนัก (ภาพ 1) (Raymond, 2010; David, 2004) 
 

 
 

ภาพ 1 จักรยาน และลักษณะการบังคบัจักรยานในสมัยกอน 
แหลงท่ีมา: โดย Lloyd after; (ค.ศ 2018) 

 
        จักรยานในระยะตอมาไดพัฒนาใหมีฟนเฟอง และระบบบังคับหยุดรถซึ่งยังผลใหการขี่จักรยานมีความสะดวก

ยิ่งข้ึน และสามารถหยุดไดในระยะทางท่ีกำหนด รถจักรยานจึงกลายมาเปนยานพาหนะท่ีนิยมใชเดินทางสำหรับไปมาหาสูกันใน
พ้ืนท่ีละแวกบานและในเขตชุมชน โดยจักรยานเปนพาหนะท่ีไดรับความนิยมเปนอยางมากในชวงปลายคริสตศตวรรษท่ี 19 (Dan 
smith, 1974, p. 4) อยางไรก็ตามการขี่จักรยานจากที่หนึ่งไปยังอีกที่หนึ่งในขณะนั้นยงัมปีจจัยจำกัดในเรื่องของความปลอดภัย 
และสิ่งอำนวยความสะดวกในการข่ีจักรยาน โดยในระยะแรกยังไมมีโครงสรางเสนทางเฉพาะสำหรบัจักรยาน ผูขับข่ีจำเปนตองใช
พื้นที่หรือเสนทางสัญจรรวมกับเสนทางรถยนตทั่วไป ทำใหไมมีความปลอดภัยตอการสัญจรกอใหเกิดอุบัติเหตุตอผูใชจักรยาน 
เกิดความสูญเสียทั้งในชีวิตและทรัพยสิน ขณะเดียวกันความนิยมใชรถยนตที่เพิ่มมากขึ้น ทำใหความนิยมในการใชจักรยานลด
นอยลง จนกระทั่งภายหลงัสงครามโลกครั้งที่ 2 เกิดวิกฤตการณน้ำมันมีราคาแพง เศรษฐกิจทั่วโลกตกต่ำ ทำใหคาใชจายในการ
บำรุงรักษารถยนต เปนภาระคาใชจายของครัวเรือน สงผลใหจักรยานถูกนำกลับมาใช และกลับเขาสูกระแสนิยมของประชาชน
อีกครั ้งหนึ่ง ผนวกกับกระแสรักษโลก และความตื ่นตัวของกระแสการดูแลสุขภาพของคนเมือง ทำใหคนเมืองหันมาให
ความสำคัญกับการขับขี่จกัรยานในเมืองอีกครั้งหนึ่ง (Oldenziel & Bruhèze, 2016; Manibo, 2015) ซึ่งในปจจุบันจักรยานได
ถูกนำมาใชเปนหนึ่งในวิธีการเดินทางเพื่อการทองเที่ยวที่เมืองตางๆ โดยเฉพาะในภูมิภาคเอเชียใหความสำคัญเปนเปาหมาย
ลำดับตนๆ ของจุดหมายปลายทางของนักทองเท่ียวท่ัวโลก ควรไดมีการเตรียมพรอมและวางเครือขายเสนทางทองเท่ียวอยางเปน
ระบบ แตกระนั้นจักรยานที่แมจะใชในชีวิตประจำวันของชาวเอเชีย กลับไมเคยมีการวางแผนอยางเปนระบบ ทำใหการทบทวน
ถึงหลักการของการวางแผนและออกแบบเครือขายเสนทางจักรยานจะเปนสวนสนับสนุนใหมีการวางแผน และจัดการ
สาธารณูปโภคและสาธารณูปการแกจักรยานเปนไปอยางมีระบบและมีประสิทธิภาพ ซึ่งในบทความน้ี จะไดทำการทบทวนวิธีการ
ออกแบบและบริหารจัดการโดรงขายเสนทางจักรยานใน 3 เมือง ไดแก 1) เมืองอัมสเตอรดัม ประเทศเนเธอรแลนด 2) เมือง
โคเปนเฮเกน ประเทศเดนมารก และ3) เมืองเมลเบิรน ประเทศออสเตรเลีย ดังมีรายละเอียด ดังน้ี 
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1. เมืองอัมสเตอรดัม ประเทศเนเธอรแลนด (Amsterdam, The Netherland) 
      อัมสเตอรดัมเปนเมืองหลวงและเปนศูนยกลางของประเทศเนเธอรแลนด อัมสเตอรดัมเปนเมืองที่มีจักรยานใกล 

เคียงกับจำนวนผูคนท่ีอาศัยอยูในเมือง โดยจำนวนจักรยานในป ค.ศ 2017 มีจำนวน 881,000 คัน (Amsterdam and Bicycle, 
2018)  ในสัดสวนที่ใกลเคียงกับที่ประชากรของเมืองที่มีจำนวน 844,947 คน (Statista, 2018)  เมืองอัมสเตอรดัมมีความ
หนาแนนประชากรอยูท่ี 4,008 คนตอตารางกิโลเมตร ในเน้ือท่ี 264 ตารางกิโลเมตร (Hull & O'Holleran, 2014) และตั้งอยูริม
ฝงแมน้ำอัมสเตล (Amstel) เมืองอัมสเตอรดัมเริ่มกอตั้งข้ึนเมื่อประมาณคริสตศตวรรษท่ี 12  โดยรถจักรยานไดเขามาในประเทศ
เนเธอรแลนดครั้งแรกประมาณป ค.ศ 1867 โดยนาย Michaun Velocipedes ท่ีนำเขามาจากกรุงปารีส ประเทศฝรั่งเศส ตอมา
ในป ค.ศ 1920 ผูคนนิยมใชจักรยานเปนรูปแบบหนึ่งของการเดินทาง และไดมีการผลิตจักรยานขึ้นเองในประเทศเนเธอรแลนด 
ซึ่งการเดินทางในเมืองอัมสเตอรดัมในยุคกอนสงครามโลกครั้งท่ี 2 จักรยานใชเพ่ือเดินทางในชีวิตประจำวันเปนหลัก ภายหลังจาก
สงครามโลกครั้งที่ 2 เปนตนมา ประเทศเนเธอรแลนดปฏิรูประบบการบริหารประเทศในรูปแบบใหม โดยมุงเนนการพัฒนาไปสู
ความมั่งคั่งทางดานเศรษฐกิจ ทำใหประชาชนมีเงินทองจับจายซื้อสินคาราคาแพง โดยเฉพาะการซื้อรถยนตเปนผลใหถนนเต็มไป
ดวยรถยนต เน่ืองจากราคารถยนตในเวลานั้นเริ่มในราคาที่ต่ำ รวมไปถึงผูบริหารเมืองในสมัยนั้นมองวารถยนตเปนรูปแบบการ
เดินทางในอนาคต และเช่ือวาจักรยานจะหมดความนิยมโดยสิ้นเชิง ซึ่งในป ค.ศ 1935 รัฐบาลไดลงทุนกอสรางถนนเพ่ือยานยนต
ราวประมาณ 210 ลานกิลเดอรเนเธอรแลนด (3,528 ลานบาท) เปนผลใหรถยนตเพ่ิมจำนวนอยางรวดเร็ว ในชวงป ค.ศ 1950 –
1960  ถนนแออัดไปดวยรถยนต และสงผลใหเกิดมลพิษทางอากาศ ผูขับขี่จักรยานถูกรถยนตเบียดแยงพื้นที่ รวมไปถึงอาคาร
บานเรือนเกาแกบางหลังถูกทุบทิ้งเพื่อเปดทาง และขยายเสนทางเพื่อรถยนต [ภาพ 2(ก)] เนื่องจากพื้นที่ในเมืองเกามีถนนที่มี
ลักษณะแคบและไมไดออกแบบมาเพื่อจักรยาน ตอมาในป ค.ศ 1971 มีผูเสียชีวิตจากการขับขี่จักรยานบนทองถนนจำนวน 
3,000 คน ซึ่งในจำนวนดังกลาวเปนเด็ก 450 คน ทำใหการใชจักรยานในเวลาน้ันคอย ๆ ลดลงในอัตรารอยละ 6 และเปนเหตุให
ผูคนในเมืองอัมสเตอรดัมออกมาประทวง เพ่ือเรียกรองใหออกแบบถนนใหมีความปลอดภัย รวมไปถึงการลดอุบัติเหตุท่ีเกิดข้ึนกับ
เด็ก (Stop the Child Murder) [ภาพ 2(ข)] และเสนอใหเมืองมีแนวคิดในการวางแผนพัฒนาเมืองอัมสเตอรดัมใหกลายเปน
เมืองจักรยาน (Renate , 2015) จากขอผิดพลาดในการบริหารประเทศ และจากเสียงเรียกรองของประชาชนประกอบกับราคา
น้ำมันในตลาดโลกที่สูงมากในเวลานั้น ทำใหรัฐบาลเนเธอรแลนดหันมาเนนใหประชาชนลดการพึ่งพาพลังงานโดยเฉพาะน้ำมัน
จากตางชาติ และสรางถนนใหมีความปลอดภัยสำหรับทุกคนโดยเฉพาะอยางยิ่งความปลอดภัยจากทองถนนแกเด็ก โดยกำหนด
นโยบายทางการเมืองตั้งแตระดับชาติ ไปจนถึงระดับทองถ่ินรวมไปถึงแผนปฏิบัติการในการพัฒนาเสนทางและเครือขายจักรยาน 
ทำใหวัฒนธรรมการข่ีจักรยานกลายมาเปนสวนหน่ึงของชีวิตผูคนชาวเนเธอรแลนด และถนนขนาดใหญบางสายไดถูกปรับปรุงให
เปนพื้นที่สาธารณะ และพื้นที่สำหรับขี่จักรยาน รวมไปถึงการรณรงคใหมีการใชจักรยาน และสรางเสนทางจักรยาน  (Carlton, 
2017, p. 197) 

   
 

ภาพ 2 (ก) การขยายเสนทางเพ่ือเปดทางใหรถยนตเปนรูปแบบการเดินทางในอนาคตของเมืองอัมสเตอรดัม และ (ข) การ
ประทวงเพ่ือเรียกรองใหออกแบบถนนใหมีความปลอดภัยและลดอุบัติเหตุท่ีเกิดกับเด็ก (Stop the Child Murder)  

แหลงท่ีมา: The Guardian News & Media Limited, BBC (ค.ศ  2018) 
 

        เสนทางจักรยานถูกสรางขึน้เปนครั้งแรกในประเทศเนเธอรแลนดในป ค.ศ 1885 โดยการดัดแปลงจากทางเทาให
มาเปนทางจักรยานโดยมีลักษณะเปนการใชชองทางจักรยานรวมกับถนนท่ัวไป โดยเปนการขยายถนนเพ่ือจักรยาน (Bike Lane)  
(Reid, 2017, p. 181) ตอมาไดมีการสรางเสนทางเฉพาะจักรยานที่ไดมาตรฐานแหงแรกของประเทศเนเธอรแลนด ขึ้นในป ค.ศ 

(ก) (ข) 

https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%84%E0%B8%A3%E0%B8%B4%E0%B8%AA%E0%B8%95%E0%B9%8C%E0%B8%A8%E0%B8%95%E0%B8%A7%E0%B8%A3%E0%B8%A3%E0%B8%A9%E0%B8%97%E0%B8%B5%E0%B9%88_12
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1898 และถูกขยายไปในพื้นที่เมืองตางๆ ของเนเธอรแลนดในปจจุบัน (Reid, 2017, p. 185) ซึ่งนโยบายหลักของการบริหาร
จัดการจักรยานของประเทศเนเธอรแลนดคือการกระตุนใหผูคนใชรถจักรยานเพื่อการเดินทางระยะสั้นแทนการใชรถยนต โดย
ปจจุบันชาวอัมสเตอรดัมขี ่จักรยานเปนระยะทางโดยเฉลี่ย 3 กิโลเมตรตอวัน ผู คนในเมืองใชจักรยานเพื่อการเดินทางใน
ชีวิตประจำวันมีระยะทางสูงถึง 2 ลานกิโลเมตรตอวัน คิดเปนรอยละ 58 (บุคคลท่ีไดมีการสำรวจมีอายเุกิน 12 ป)  และมีเสนทาง
มีลักษณะสองชองทางจราจรมีระยะทาง 275 กิโลเมตร โดยมีความกวางหน่ึงชองทาง  4 เมตร และเสนทางลักษณะหน่ึงชองทาง
จราจรมีระยะทาง 236 กิโลเมตร มีความกวางของชองทาง 2.5 เมตร โดยครึ่งหนึ่งหรือรอยละ 50 ของเสนทางจักรยานทั้งหมด
เปนเสนทางเฉพาะสำหรับจักรยาน ซึ่งทุกเสนทางไดมีการเช่ือมเขากันเกิดเปนเครือขายเสนทางจักรยานของเมืองมีความยาวอยูท่ี 
767 กิโลเมตร พรอมท้ังจัดหาท่ีจอดรถจักรยานราว 10,000 คัน และจัดเตรียมสิ่งกีดขวางก้ันไวเพ่ือความปลอดภัยของผูขับข่ี ใน
กรณีของจักรยานที่ใชทางรวมกับรถยนตทั่วไป จำแนกความกวางของชองทางตามปริมาณความจุของการสัญจร กลาวคือ โดย
ชองทางสัญจรท่ีมีความจุ 150 คัน ชองทางจะมีความกวาง 2 เมตร และชองทางท่ีมีความจุ 150-750 คัน ชองทางจะมีความกวาง
ระหวาง 3-4 เมตร  นอกจากน้ีเสนทางจักรยานในเมืองอัมสเตอรดัมยังมีการติดตั้งปายบอกทางอยางชัดเจน กำหนดจุดขามถนน
ที่สะดวกและปลอดภัย รวมถึงที่จอดรถสำหรับจักรยานที่เพียงพอ ตลอดจนการกำหนดพื้นผิวของทางจกัรยานดวยพื้นคอนกรีต 
และยางมะตอย (Asphalt) ท่ีติดตั้งดวงไฟแสงสีเขียว ทำใหสะดวกตอการเดินทางในเวลากลางคืน (Cycling Embassy of Great 
Britain, 2018)  

        ผลจากการพัฒนาเสนทางจกัรยานอัมสเตอรดัมเปนหน่ึงในเมอืงจุดหมายปลายทางท่ีดีท่ีสดุของยุโรปท่ีเดินทาง
ทองเท่ียวดวยจักรยาน (Martin J. , 2018) โดยเมืองไดมีการกำหนดเสนทางจักรยานพิเศษเพ่ือการทองเท่ียว (Bicycle Route For 
Tourism) ภายในเมืองอัมสเตอรดมัออกเปน 6 เสนทางดวยกัน โดยเปนเสนทางท่ีผานสถาปตยกรรมท้ังเกาและใหมของเมือง ปา
เขตเมือง ผานพ้ืนท่ีชายหาด พ้ืนท่ีลุมน้ำ สวนดอกไม สวนสาธารณะ และเลียบคลองตางๆ ท่ัวเมืองอัมสเตอรดมั อันไดแก (ภาพ 3) 

        1) เสนทางจักรยาน Zuid & Amsterdamse Bos มรีะยะทาง 22 กิโลเมตร เปนเสนทางสีเขียวท่ีผานยาน Zuidas 
ท่ีเปนศูนยกลางทางการเงินหลักของอัมสเตอรดัมเปนยานธุรกิจท่ีพรัง่พรอมดวยอาคารสำนักงานใหญท่ีมีเทคโนโลยีสมัยใหม และ
มีสิ่งอำนวยความสะดวกดานธุรกิจ ศูนยกลางดานการเงิน และสวนพฤกษศาสตร Hortus และ Amsterdamse Bos ซึ่งเปนปา
และสวนท่ีใหญท่ีสุดของอัมสเตอรดัม  

        2) เสนทางจักรยาน Amstel Route มรีะยะทาง 27 กิโลเมตร เปนเสนทางเลียบรมิแมน้ำอัมสเตลไปทางทิศใตของ
เมือง ซึ่งการเดินทางเปนเสนทางท่ีประกอบพ้ืนท่ีปกคลุมดวยพืชสีเขียว ฟารมชีส และหมูบาน Ouderkerk ซึ่งหมูบานแหงน้ีเคย
เปนท่ีตั้งสุสานของชาวยิวในศตวรรษท่ี 12 ซึ่งเปนสุสานท่ีเกาแกท่ีสุดของประเทศเนเธอรแลนด และตลอดการเดินทางเปนการ
เดินทางขนานไปกับการทองเท่ียวทางเรือ   

        3) เสนทางจักรยาน Zuidoost มรีะยะทาง 30 กิโลเมตร เปนเสนทางท่ีกำหนดใหผานทะเลสาบ Gaasperplas, 
แมน้ำ Gaasp, และอนุสาวรยี Bijlmer 

        4) เสนทางจักรยาน Nieuw West มรีะยะทาง 29 กิโลเมตร เปนการเดินทางผานยานเมืองใหมทางทิศตะวันตกของ
อัมสเตอรดัม ท่ีเปนเขตท่ีมีประชากรหนาแนนท่ีสดุของอัมสเตอรดมั โดยเปนการข่ีจักรยานเลียบไปตามชายหาด Sloterplas 
เท่ียวชมสวนดอกไม หมูบานกังหนัลม ทะเลสาบ และสวนสตัวของเมือง   

        5) เสนทาง The Rustic North มีระยะทาง 28 กิโลเมตร เปนเสนทางท่ีเริ่มตนจากวงแหวนของเมืองมุงหนาหมูบาน
ประวัติศาสตร Nieuwendam ทางตะวันออกเฉียงใต โดยผานชุมชนชนบทริมชายฝง IJ ในทางทิศเหนือของอัมสเตอรดัม และ
ความสวยงามของพ้ืนท่ีลุมน้ำ (Waterland) ท่ีมีระบบนิเวศท่ีมีความอุดมสมบูรณอยางมากของเมือง  

        6) เสนทาง Oost and IJburg มีระยะทาง 26 กิโลเมตร เปนเสนทางท่ีเริ่มจากกังหันลม Gooyer ของถนนวงแหวน
เมืองไปทางทิศตะวันออกอัมสเตอรดัม โดยข่ีจักรยานไปตามริมคลองมุงหนาสูเมือง IJburg ซึ่งเปนยานเมืองใหมท่ีเปนการ
รวมกลุมกิจกรรมตางๆ ของเมือง เขาดวยกัน  

        นอกจากน้ีภายในเมืองยังไดมีการกอตั้ง “กลุมสหพันธจักรยานแหงดัตช”หรือ The Dutch Union of Cyclists โดย
เนนความรวมมือกับภาครัฐในการผลักดันจักรยานใหกลายมาเปนยานพาหนะหลักในเมือง และกระทรวงคมนาคมยังไดกำหนด
นโยบายท่ีมีวัตถุประสงค เพ่ือสงเสริมการใชจักรยาน และเพ่ิมความปลอดภัย รวมไปถึงความนาสนใจใหกับเสนทางจักรยานไปใน
ขณะเดียวกัน ซึ่งจากผลของเมืองท่ีออกแบบคลองเปนรูปวงแหวนเพ่ือประโยชนในการระบายน้ำของเมือง เปนผลใหมเีสนทาง
สัญจรท่ีเปนเครือขายเลียบคลองตามจุดรอบเมือง เหมาะแกการใชเพ่ือการเดินทางท่ีเช่ือมโยงหลายจดุเขาดวยกัน 
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ภาพ 3 เครือขายเสนทางจักรยาน และเสนทางทองเท่ียวโดยจักรยานในอัมสเตอรดัม 

ท่ีมา : ปรับปรุงจาก  Amsterdam Attractive Accessible; I Amsterdam, (ค.ศ 2018) 
 

2. เมืองโคเปนเฮเกน ประเทศเดนมารก (Copenhagen, Denmark) 
        โคเปนเฮเกนเปนเมืองหลวงและเปนเมืองที่ใหญที่สุดของประเทศเดนมารก ที่ขึ้นชื่อในเรื่องของความสะอาด และ

เปนเมืองท่ีนิยมใชจักรยานเพ่ือการเดินทางในชีวิตประจำวันเปนอยางมาก นับตั้งแตในอดีตเปนตนมา ไดมีการนำรถจักรยานเขา
มาประเทศเดนมารกครั ้งแรกในป ค.ศ 1880 (Ministry of Foreign Affairs of Denmark, n.d.) โดยในป ค.ศ 1890 มีผู ใช
จักรยานท้ังสิ้น 3,000 ราย ท้ังน้ีการกำหนดชองทางสำหรับจักรยานเกิดข้ึนครั้งแรกในป ค.ศ 1892 บนถนน Esplanade และได
เพิ่มขึ้นเรื่อย ๆ  ตามลำดับ ในลักษณะของการใชทางสัญจรรวมกับยานยนตทั่วไป (Andersen, 2012) และตอมาไดมีการทำ
เครื่องหมายชองทางจักรยานในกรุงโคเปนเฮเกน ในป ค.ศ 1915 [ภาพ 4(ก)] และสรางโครงสรางเสนทางจักรยานเปนครัง้แรกใน
ป ค.ศ 1982  ซึ่งนับตั้งแตป ค.ศ 1982 เปนตนมาไดมีการจัดสรรงบประมาณเพื่อกอสรางเสนทางจักรยาน และปรับปรุงสิ่ง
อำนวยความสะดวกใหกับผูท่ีใชจักรยาน ทำใหจักรยานกลายเปนสัญลักษณของความเสมอภาค และเสรีภาพอยางกวางขวาง ใน
เมืองโคเปนเฮเกน คนทุกชนช้ันทางสังคมเริ่มใชจักรยานในการเดินทางไปทำงาน ไปโรงเรียน และการเดินทางในชีวิตประจำวันท่ี
เปนรูปแบบของการเดินทางในระยะสั้นถึงระยะกลาง ในชวงปลายป ค.ศ 1950 ซึ่งเปนยุคเมืองโคเปนเฮเกนมีความมั่งคั่ง ทำให
จำนวนยานยนตไดเพิ่มขึ้นอยางรวดเร็ว ถนนแออัดไปดวยยานยนต ทำใหเกิดอุบัติเหตุตอผูใชจักรยาน และผูใชถนนรายอื่น ๆ 
รวมไปถึงสภาพจราจรท่ีรถยนตติดกันเปนแถวยาวท่ีสรางความลำบากตอการใชจักรยาน สรางความไมปลอดภยัตอผูขับข่ีจักรยาน 
ทำใหความนิยมในการใชจักรยานลดนอยลง อยางไรก็ตาม ในชวงตนทศวรรษ ค.ศ 1970 ไดมีการชุมนุมท่ีจัตุรัสศาลาวาการเมือง
โคเปนเฮเกน [ภาพ 4(ข)] เพื่อเรียกรองใหมีการสัญจรที่เทาเทียมกันโดยใหความสนใจแกเสนทางสำหรับจักรยาน ผนวกกับ
ประเทศตะวันออกกลางไดยุติการผลิตน้ำมันทำใหเกิดวิกฤติน้ำมันแพงและภาษีน้ำมันที่สูง รวมกับขอกังวลเกี่ยวกับมลพิษทาง
อากาศ และการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศของชาวเดนมารก อันเปนจุดพลิกผันและเปนปจจัยสำคัญท่ีทำใหผูคนตางหัน
กลับมาใชจักรยานเพื่อการเดินทางแทนรถยนตอีกครั้งหนึ่ง ซึ่งรัฐบาลเดนมารกไดมีมาตรการสนับสนุนดวยการกำหนดวันปลอด
รถยนตในทุกวันอาทิตยของสัปดาหหรือCar-Free Sunday จนกระทั่งป ค.ศ 2009 สภาเมืองโคเปนเฮเกน (Copenhagen City 
Council) ไดมีมติรับรองยุทธศาสตรชาติการพัฒนาเมือง ภายใตช่ือโครงการท่ีวา “A Metropolis for People (มหานครสำหรับ

http://www.sharingcopenhagen.dk/media/701391/Metropolis-for-people-UK.pdf
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ทุกคน)” อันแสดงใหเห็นถึงวิสัยทัศนและแนวทางของการพัฒนาพ้ืนท่ีเมืองโคเปนเฮเกน ท่ีมุงหวังใหเมืองมีการพัฒนาท่ีสรางพ้ืนท่ี
สาธารณะใหเหมาะสำหรับทุกคน และจัดหากิจกรรมที่สนับสนุนการดำรงชีวิตใหมีความหลากรูปแบบ โดยมีเปาหมายหลักอยู 3 
ขอ คือ 1) การสรางพ้ืนท่ีสาธารณะใหมากข้ึน 2) กระตุนใหชาวเมืองออกมาเดิน ข่ีจักรยาน และ3) กระตุนใชชีวิตภายในเมืองของ
ชาวโคเปนเฮเกนใหมีมากข้ึน 

 
 

ภาพ 4 (ก) การสรางเครื่องหมายชองทางจักรยาน (ค.ศ 1915) และ(ข) การชุมนุมท่ีจัตุรสัศาลาวาการเมือง 
เพ่ือเรียกรองใหมีการสญัจรท่ีเทาเทียมกัน ในกรุงโคเปนเฮเกน ประเทศเดนมารก (ค.ศ 1970) 

แหลงท่ีมา: The Blog by Copenhagenize Design Co, (ค.ศ 2012) 
 

        ในปจจุบัน จักรยานไดกลายเปนสวนสำคัญในการแสดงภาพลักษณของเมือง และมีบทบาทสำคัญตอการเดินทาง
ในชีวิตประจำวันของชาวเมืองโคเปนเฮเกน โดยเหตุผลท่ีทำใหผูคนในเมืองปนจักรยานเพราะ เคลื่อนตัวไดเร็ว งายตอการเขาถึง 
และเปนหนทางในการออกกำลังกาย มีความสะดวกสบาย และเปนมิตรตอระบบนิเวศเมือง ทำใหสัดสวนจักรยานในปจจุบันของ
เมืองโคเปนเฮเกนมีมากกวารถยนตคิดเปน 5.6 เทาของรถยนต โดยมีจำนวนจักรยานประมาณ 675,000 คัน เทียบกับจำนวน
รถยนตที่มีจำนวนราว 120,000 คัน เปนผลใหผูคนที่อาศัยในเมืองโคเปนเฮเกนเดินทางดวยการใชจักรยานเพื่อไปทำงาน ไป
โรงเรียน โดยมีระยะทางในการสัญจรดวยทางจักรยานรวม 1.4 ลานกิโลเมตรตอวัน (Copenhagen Together, 2017) ใน
ปริมาณการขับข่ีจักรยานแบงเปน ปนไปทำงาน คิดเปนรอยละ 34 ปนไปโรงเรียน คิดเปนรอยละ 12 ปนเพ่ือนันทนาการและการ
ทองเท่ียวคิดเปนรอยละ 42 และไปทำธุระ คิดเปนรอยละ 17 (Cycling Embassy of Denmark, 2017) นอกจากน้ีการเดินทาง
ดวยจักรยานเปนการเดินทางที่สูงกวาการเดินทางในรูปแบบอื่นคิดเปนรอยละ 36 อยางไรก็ดีเมืองโคเปนเฮเกนไดคนพบวา การ
เพิ่มจำนวน และระยะทางของชองทางจักรยานนั้นยังไมใชวิธีการที่ดีพอที่จะทำใหผูคนในเมืองหันมาขี่จักรยานไดอยางตอเนื่อง 
ความสะดวกและความปลอดภัยสูงสุดของผูขับขี่ตางหากที่เปนปจจัยสำคัญที่จะทำใหการใชจักรยานในชีวิตประจำวัน (Daily 
trip) ไดอยางตอเนื่อง และเพื่อตอบโจทยและความตองการของผูที่ใชจักรยานในเมืองโคเปนเฮเกน จึงไดมีการปรับปรุงถนนที่มี
อยูเดิมใหมีความสะดวกและความปลอดภัยแกนักปนจักรยานใหเพิ่มมากขึ้น ตัวอยางเชน เสนทางเฉพาะจักรยานที่มีความยาว
กวา 400 กิโลเมตรรอบเมือง (Ministry of Foreign Affairs of Denmark, n.d.) ซึ่งสามารถสรางความสะดวกและลดอุบัติเหตุ
ใหกับนักปนมือใหมและเด็กๆ รวมถึงการเพิ่มตำแหนงการติดตั้งสัญญาณไฟจราจรในระดับที่พอดี และจัดเตรียมจักรยาน
สาธารณะใหบริการฟรีกวา 2,000 คัน โดยกำหนดจดุจอดรถจักรยานภายในเมืองทั้งสิ้น 110 จุด ใหบริการในทุกพื้นที่ของเมือง 
โดยมีโครงสรางพื้นฐานของเมืองโคเปนเฮเกนมีลักษณะที่แยกออกจากการสัญจรทั่วไป (ภาพ 5) นอกจากนี้ยังมีระบบการใหเชา
จักรยานสำหรับนักทองเที่ยว โดยมีคาเชาจักรยานประมาณ 4 ดอลลารสหรัฐตอชั่วโมง รวมไปถึงการกำหนดแผนยุทธศาสตร
พัฒนาเสนทางจักรยานเมืองหรือThe City of Copenhagen’s Bicycle Strategy 2011-2025 ซึ่งมีเปาหมายเพ่ือเพ่ิมเครือขาย
เสนทางจักรยานใหครอบคลุมทั่วเมือง และมีนโยบายใหประชาชนหยุดพึ่งพารถยนตและหันมาใชจักรยานเพื่อการเดินทาง 
สนับสนุนการเดินทางดวยจักรยานใหมีปริมาณสูงข้ึนหรือคิดเปนรอยละ 50 ของปริมาณการสัญจรท้ังหมดภายในเมืองรวมถึงการ
ปรับปรุงพ้ืนท่ีสีเขียวท่ีรองรับการใหบริการดานสันทนาการและการทองเท่ียวท่ีนำเมืองโคเปนเฮเกนใหเปนเมืองจักรยานของโลก 
(Ulterino, Smith, Banker, & Heeckt, 2014) 

 

(ก) (ข) 
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ภาพ 5 รูปแบบโครงสรางพ้ืนฐานเสนทางของโคเปนเฮเกน ประเทศเดนมารก 
แหลงท่ีมา: ปรับปรุงจาก Cycling Embassy of Denmark, (ค.ศ 2018) 

 
        เมืองโคเปนเฮเกนไดกำหนดโครงสรางเสนทางจักรยานออกเปน 3 เสนทาง ไดแก (ภาพ 6) 
        1) เสนทางจักรยานสีเขียวหรือเสนทางนันทนาการ (Green Route) เปนเสนทางท่ีมีการออกแบบและการกอสราง

ที่มีมาตรฐาน ที่ประกอบดวยความกวางของเสนทาง และชองทางแยกจากชองทางคนเดินเทา มีสองชองทาง โดยมีความกวาง
ราว 3.5 เมตร และมีความยาวของเสนทางอยูท่ี 58 กิโลเมตร ซึ่งเปนการเดินทางเพื่อตอบสนองในเรื่องนันทนาการและการ
ทองเท่ียว โดยเสนทางสีเขียว Norrebroruten เปนเสนทางแรกท่ีมีจำนวนผูใชเสนทางเพ่ือนันทนาการและการทองเท่ียวมากกวา 
8,300 คน มีความยาวเพียง 10 กิโลเมตร ที่เริ่มตนจาก Lynbyvej ในทางตอนเหนือ  ลงไปถึง Valby ตอนใตของโคเปนเฮเกน 
ตอมาไดเพ่ิมระยะทางในเสนทางวงแวน Harbour และเสนทาง Carlsberg ท่ีไดมีการเปดใชในป ค.ศ 2016 

        2) เสนทางจักรยานความเร็วสูง (Bicycle Superhighway) เปนเสนทางที่เชื่อมระหวางเมืองตางๆ ที่อยูลอมรอบ
เมืองโคเปนเฮเกน มีดวยกันทั้งสิ ้น 28 เสนทาง (Route) โดยเปนเสนทางที่เชื ่อมตอกับสวนสาธารณะ ทะเลสาบ ทาเรือ 
มหาวิทยาลัย สถานีรถไฟ และสนามเด็กเลนในยานตางๆ ของโคเปนเฮเกน มีความยาวทั้งหมดอยูที่ 206 กิโลเมตร และมีแผน
ขยายเสนทางความเร็วสูงในอนาคตใหมีความยาวรวมราว 467 กิโลเมตร โดยมีจุดประสงคเพ่ือการเดินทางท่ีเร็วข้ึน สะดวกสบาย 
และมีความปลอดภัย ซึ ่งเสนทางจักรยานความเร็วสูงเสนแรกคือ เสนทางที่มีชื่อวา Albertslund ที่มีความยาวอยูที ่ 17.5 
กิโลเมตร เปนเสนทางเฉพาะจักรยานท่ีมีสองชองทาง โดยออกแบบใหมีทางแยกใหนอยท่ีสุด เน่ืองจากเปนเสนทางจักรยานท่ีตอง
ใชความเร็วสูง 

        3) เครือขายเสนทางจักรยาน (Bicycle Route) เปนเสนทางจักรยานทั่วไปที่ใชพื้นที่การสัญจรรวมกับรถยนตอ่ืน 
เปนทางจักรยานท่ีกำหนดเครื่องหมายหรือทาสีเพ่ือบอกใหทราบถึงบริเวณท่ีเปนเสนทางจักรยาน โดยมีความกวางนอยท่ีสุดของ
ชองทางจักรยานเดียวอยูท่ี 1.5 เมตร และมีระยะปองกัน (Barrier) ก้ันในระยะความกวาง 1 เมตร และชองทางท่ีเดินทางรวมกับ
รถยนตทั่วไปที่มีชองทางสำหรับจักรยานเพียงชองทางเดียว มีความกวางนอยที่สุดอยูที่ 2.8 เมตร โดยเครือขายเสนทางจักยาน
เชื่อมโยงเปนเครือขายเสนทางจักรยาน โดยมีพื้นผิวที่ทำดวยวัสดุที่เปนยางมะตอยหรือแอสฟลต (Asphalt) ซึ่งการกอสรางตาม
เกณฑการออกแบบทางจักรยานท่ีประกอบดวยความปลอดภัย อีกท้ังเสนทางจักรยานยังไดมีการเช่ือมเครือขายเสนทางจักรยาน
ทางทิศตะวันออกและทิศตะวันตกเขาหากันดวยสะพานและเสนทางจักรยาน สงผลใหการเดินทางมีความสะดวก และสามารถลด
เวลาของการเดินทางหรือคิดเปนรอยละ 15 ของเวลาเดินทางทั้งหมด จากการจัดอันดับของเว็บไซต Lonely Planet และกลุม
ออกแบบโคเปนเฮเกน โดยมีเกณฑตัดสิน 14 เกณฑดวยกันประกอบดวย 1) การสนับสนุนในการใชจักรยาน 2) วัฒนธรรมการใช
จักรยาน  3)  โครงสรางพ้ืนฐานเสนทางจักรยานจักรยาน 4) สิ่งอำนวยความสะดวกจักรยาน 5) การมีพ้ืนท่ีข่ีจักรยานบนถนน  6)
การมีจุดใหบริการจักรยานทุกจุด 7) อัตราสวนการขี่จักรยานของผูหญิงและผูชาย 8) การใชจักรยานรวมกันที่เพิ่มขึ้น 9) ความ
รับรูถึงความปลอดภัย 10) การเมือง 11) การยอมรับทางสังคม 12) นักผังเมืองใหสำคัญตอโครงสรางพื้นฐานจักรยาน 13) การ
สัญจรที่เงียบ และ14) จุดประสงคของการใชจักรยาน และโลจิสติกส (Copenhagenize Design Co., 2011) ทำใหเมือง
โคเปนเฮเกนไดถูกจัดใหเปนเมืองจักรยานท่ีดีท่ีสุดของโลกในป ค.ศ 2017 (Martin J. G., 2017) 
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ภาพ 6 (ซาย) เสนทางจักรยานเขียวหรือGreen Route (กลาง) เสนทางจักรยานความเร็วสูงหรือBicycle Superhighway  และ

(ขวา) เครือขายเสนทางจักรยานในเมืองโคเปนเฮเกน ประเทศเดนมารก 
แหลงท่ีมา: Department of Transport, Planning and Local Infrastructure, (ค.ศ 2014) 

 
3. เมืองเมลเบิรน ประเทศออสเตรเลยี (Melbourne, Australia) 

        เมืองเมลเบิรน ประเทศออสเตรเลีย ถูกสรางขึ้นในป ค.ศ 1835 โดยกษัตริย William ที่ IV นับตั้งแตการอพยพ
ยายเขามาของชาวยุโรปที่มีสัญชาติตางกันทำใหเมืองที่มีความหลากหลายวัฒนธรรมที่สำคัญ (City of Melbourne, 1997) 
เมืองเมลเบิรนเปนเมืองหลวงของรัฐวิกตอเรีย ที่ตั้งอยูทางใตของรัฐนิวเซาทเวลส (New South Wales) และเปนเมืองใหญ
อันดับสองของประเทศออสเตรเลีย จักรยานไดเขาสูประเทศออสเตรเลียในปลายศตวรรษที ่19 โดยถูกนำเขามาจากประเทศ
ฝรั่งเศสในชวงป ค.ศ 1875 และไดมีการกอตั้งสโมสรจักรยานเมลเบิรนเปนแหงแรกท่ีเมลเบิรน ซึ่งการเดินทางในสมัยกอนจะใช
จักรยานเปนสวนใหญ ทำใหชาวออสเตรเลียนิยมขี่จักรยานในชีวิตประจำวัน (Daily Cycling) โดยทุกครอบครัวจะมีจักรยาน
อยางนอยหน่ึงคันหรือคิดเปนรอยละ 50 ของการครอบครองพาหนะในสมัยน้ัน จากน้ันมาในป ค.ศ 1883 จักรยานไดถูกนำเขา
เปนประเภทของการแขงขันเปนครั้งแรกที่มีชื่อวา Australia’s Premier Track Race แตจักรยานที่นำเขามามีราคาแพง และ
ลักษณะของจักรยานยังคงเปนของตางชาติ ทำใหเกิดมีการกอตั้งบริษัทและสรางโรงงานผลิตจักรยานข้ึนเองในป ค.ศ 1887 ท่ีมี
ชื่อเครื่องหมายการคาหรือ Brand วา Malvern Star (Jarratt, 2016) ตอมาในชวงปลายป ค.ศ 1896 ออสเตรเลียไดสราง
เสนทางจักรยานเปนครั้งแรก และไดมีการกอตั้งเครือขายจักรยานในป ค.ศ 1978 ที่รัฐนิวเซาทเวลสโดยมีจุดมุงหมายที่จะ
พัฒนาเสนทางจักรยาน และสิ่งอำนวยความสะดวกเพ่ือตองการใหชาวเมืองเมลเบิรนมีสุขภาพและสภาพแวดลอมท่ีด ีรวมไปถึง
การเขาถึงเสนทางจักรยานไดงายขึ้น บวกกับคุณลักษณะภูมิศาสตรที่เอื้ออำนวยตอการใชจักรยานในการเดินทาง (Bicycle 
Network, 2017) ในป ค.ศ 2000 กระแสการใชจักรยานเพ่ือนันทนาการและการทองเท่ียว ไดมีบทบาทสำคัญอยางมากตอการ
พัฒนาเครือขายเสนทางจักรยาน โดยรัฐไดลงทุนสรางโครงสรางพื้นฐานเสนทางจักรยานเพิ่มมากขึ้น ซึ่งแมวาการเดินทางโดย
ระบบรางท่ีครอบคลุมทุกพ้ืนท่ีของเมืองจะเปนปจจัยหลักท่ีทำใหเกิดการเช่ือมตอของยานตางๆในเมืองไดอยางมีประสิทธิภาพ 
แตชาวเมืองเมลเบิรนยังนิยมการใชจักรยานในการเดินทางในชีวิตประจำวันโดยมีปริมาณการเดินทางโดยจักรยานราว 
146,000 เที่ยว (Trip) ตอวันทำการ (Weekday) โดยภายในเมืองมีเสนทางจักรยานยาวกวา 136 กิโลเมตร ซึ่งเหตุผลที่ชาว
เมลเบิรนเลือกใชจักรยานเพราะมีความสะดวกสบาย และความปลอดภัย โดยสวนมากจะเปนการการเดินทางในชวงเชา ถึง
อยางไรก็ตามเมื่อเทียบกับการใชรถยนตสวนบุคคลยังพบวา การใชจักรยานมีอัตราการใชนอยที่สุดในบรรดาวิธีการเดินทาง 
(รอยละ 16.1) โดยมีสัดสวนอัตราการใชรถยนตสวนบุคคล สูงท่ีสุด (รอยละ68.7) รองลงมาคือการเดินทางดวยระบบราง (รอย
ละ 15.2) ขณะเดียวกันภาครัฐของออสเตรเลียมีนโยบายการสรางสภาพแวดลอมที่เปนมิตรกับสิ่งแวดลอมโดยไมปลอยกาซ
คารบอนไดออกไซด (CO2) สูช้ันบรรยากาศ ทำใหทิศทางการพัฒนา การกอสราง ตลอดจนยุทธศาสตรในการพัฒนาเมืองตางๆ
เปนไปในทางท่ีจะทำใหเมืองปลดปลอยกาซคารบอนไดออกไซด (CO2) เปนศูนย (Zero Net Emission) นอกจากน้ีเมืองยังไดมี
การบูรณาการระหวางผังเมืองกับเครือขายการคมนาคมของเมือง ทำใหถนนเกือบทุกสายของเมืองประกอบดวยชองทาง
จักรยาน อีกทั้งนโยบายของรัฐในการขยายและกระจายความเจริญออกสูเขตชานเมือง เพื่อลดการหลั่งไหลเขามาทำงานใน

เสนทางที่มีในปจจุบัน 
อยูระหวางของการกอสราง 
แผนการสรางในอนาคต 

จุดที่ยังไมไดเชื่อมถึงกัน 
เสนทางเขียวที่มีอยู 
อยูระหวางของการกอสราง 
แผนการสรางในอนาคต 
เสนทางสีเขียวผานเทศบาลอื่นๆ 

เสนทางและชองทาง

จักรยานพื้นที่สีเขียวของ
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เมือง และลดความแออัดของการสัญจร ทำใหการใชจักรยานมีความปลอดภัยยิ่งขึ้น โดยมีเกณฑในเรื่องที่ใชมาตรฐานการ
ออกแบบเสนทางออสเตรเลียหรือAustroads (2014) ถูกใชเปนเกณฑในการออกแบบความเร็วของการเคลื่อนตัวยานพาหนะ
และปริมาณจราจรเปนเกณฑ อีกท้ังไดกำหนดเกณฑการออกแบบเครือขายเสนทางจักรยานใน 5 เกณฑ ไดแก 1) เกณฑความ
ปลอดภัย เสนทางจักรยานมีความเสี่ยงนอยจากการเกิดอุบัติเหตุหรือปะทะกับรถยนตหรือมีโครงสรางพ้ืนฐานท่ีไมปลอดภัย 2) 
เกณฑความตอเนื่องของเสนทางจักรยาน เปนเกณฑที่พิจารณาถึงความสม่ำเสมอของเสนทางและสิ่งอำนวยความสะดวก มี
ทางเลือกในการเดินทางที่มากขึ้น  3) ลักษณะเสนทางจักรยานที่มีลักษณะทางตรง ทำใหใชเวลาในการเดินทางนอยลง ถึง
จุดหมายปลายทางเร็วขึ้น 4) เกณฑความนาดึงดูดใจของเสนทาง เปนเกณฑที่ใหความสำคัญกับสภาพแวดลอม เปนการ
ออกแบบท่ีกอใหเกิดความปลอดภัยในการขับข่ี 5) สะดวกสบาย ไดแกพ้ืนผิวของถนนท่ีเรียบ โดยลักษณะของเสนทางจักรยาน
เปนเสนทางเฉพาะและขนานกับถนนรถยนตท่ัวไป โดยมีความกวางของชองทางมีขนาด 2 เมตร (ภาพ 7)  

 
 
 

ภาพ 7 ลักษณะขององคประกอบของโครงสรางพ้ืนฐานในเมืองเมลเบิรน 
แหลงท่ีมา: ปรับปรุงจาก Austroads, (ค.ศ 2014) 

 
        เมืองเมลเบิรนไดมีการสรางแผนพัฒนาโครงสรางเสนทางจักรยาน (Bicycle Plan 2016-2020) โดยมีเปาหมายท่ี

จะสงเสริมใหผูคนในเมืองใชจักรยานมากขึ้น (City of Melbourne, 2016) ซึ ่งภายในแผนพัฒนาจะไดมีการสรางเสนทาง
จักรยาน ปรับปรุงสิ่งอำนวยความสะดวก และการสรางสภาพแวดลอมท่ีปลอดภยัแกนักปนจักรยาน โดยการเช่ือมโยง ขยาย และ
ปรับปรุงเสนทางจักรยานที่มีอยูเขาดวยกันใหเปนเครือขายเสนทางจักรยานของเมือง (ภาพ 8) (State Government Victoria, 
2014) รวมไปถึงการเพ่ิมกิจกรรมท่ีนาสนใจในยานศูนยกลางเมอืงเกาและยานเมืองใหม สรางเสนทางจักรยานใหมีความปลอดภยั
กับทุกคน โดยการแยกเสนทางจักรยานออกจากถนนใหญ และพ้ืนท่ีจอดรถ จำกัดความเร็วของรถยนต ปรับปรุงถนนใหมีพ้ืนผิวท่ี
เรียบ (Smooth) และกำหนดชองทางจักรยานดวยเสนแบงสีเขียว เพ่ิมขนาดของเสนทางจักรยานใหกวางข้ึน ติดตั้งปายบอกเวลา
ขามทางแยก และติดตั้งปายกอนถึงจุดตัดของถนน เชื่อมตอสวนสาธารณะที่มีอยูเขาดวยกันดวยเสนทางจักรยานเพื่อเปน
ทางเลือกใหกับการเดินทางในการพักผอนในรูปแบบนันทนาการและการทองเท่ียว (Transport for Victoria, 2017) เพิ่มพื้นท่ี
จอดจักรยานเปน 2,000 แหง โดยเพิ่มจุดพักรถจักรยานทุกๆ 1 กิโลเมตรของเสนทางจักรยาน ภายใตโครงการที่สงเสริมให
จักรยานกลายมาเปนยานพาหนะในการเดินทางของเมืองเมลเบิรนหรือที่มีชื่อวา “โครงการเปลี่ยนโฉมการเดินทางของเมือง” 
โดยการสรางระบบขนสงมวลชนสำหรับเสนทางจักรยานโดยเฉพาะ รวมไปถึงการประชาสัมพันธ และรณรงคใหมีการเดินทาง
ดวยจักรยานแทนการใชรถยนต (City of Melbourne, 2013)  

ทางเทา้ ช่องทาง
จกัรยาน 

ช่องทางรถยนต ์ ช่องทางรถราง ช่องทางรถยนต ์พ้ืนท่ีจอดรถ ทางเทา้ ช่องทาง
จกัรยาน 

แถบ
แยก 

แถบ
แยก 
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ภาพ 8 ลักษณะของเครือขายเสนทางจักรยานในเมลเบิรน ประทศออสเตรเลีย 
แหลงท่ีมา: City of Melbourne, (ค.ศ 2016) 

 
การเปรียบเทียบ 3 เมืองจักรยานท่ีไดทำการศึกษา 

        จากการศึกษา กรณีศึกษาเมืองที่มีการออกแบบทางจักรยานเพื่อใชในการเดินทางติดตอ และนันทนาการทั้ง 3  
เมืองไดแก 1) เมืองอัมสเตอรดัม 2) เมืองโคเปนเฮเกน 3) เมืองเมลเบิรน ทำใหสามารถเปรียบเทียบปจจัยที่เอื้อตอการกำหนด
เสนทาง เครือขาย ตลอดจนสาธารณูปการของการออกแบบทางจกัรยาน และมาตรฐานการออกแบบเสนทางจักรยานที่มีความ
เหมือนและแตกตางกัน แสดงดังตาราง 1 

 
 

ตาราง 1 การเปรียบเทียบนโยบาย การวางแผนผังเมือง โครงสรางเสนทางจักรยาน การออกแบบเสนทางจักรยานของเมือง        
1) เมืองอัมสเตอรดัม 2) เมืองโคเปนเฮเกน 3) เมืองเมลเบิรน 

เกณฑ/ชื่อเมือง 1) อัมสเตอรดัม 2) โคเปนเฮเกน 3) เมลเบิรน 
1. รายละเอียดของเมือง 

- ที่ต้ัง 
 

ประทศเนเธอรแลนด 
 

ประทศเดนมารก 
 

ประเทศออสเตรเลีย 

- ขนาดเมือง  (ตร.กม) 42,916  43,094  9,990  

- ประชากร 844,847 คน 614,448 คน 4,800,000 คน 

2. นโยบายที ่เกี ่ยวของ
กับเสนทางจักรยาน 

เนนความปลอดภัยบนทองถนน จัดหา
โครงสร างพ ื ้นฐาน ท ี ่จอดรถจักรยาน 
ผลักดันใหยานพาหนะเดินทางในเมือง
ระยะส้ัน สงเสริมวัฒนธรรมการขี่จักรยาน 

สนับสนุนให ชาวเม ืองใช จ ักรยานเพื่อ
เดินทาง สรางเครือขายเสนทางจักรยาน 
และสิ ่งอำนวยความสะดวกแกจักรยาน 
ปรับปรุงสภาพแวดลอม 

จัดหาสรางโครงสรางพื ้นฐาน และส่ิง
อำนวยความสะดวกสำหรับจักรยาน 
ยุทธศาสตรปลอยกาซ CO2 เปนศูนย 

3. ลักษณะผังเมือง 
ผังเมืองมีลักษณะโครงขายเชื ่อมโยงกับ
คลองระบายน้ำ ซึ่งเปนสวนหนึ่งของถนน
วงแหวน 

ผังเมืองมีลักษณะเปนเสนรัศมีออกจาก
ศูนยกลางเมือง (ทาเรือ) 

ผังเมืองมีลักษณะเปนตาราง (Grid) 
พื้นที่เปนผืนอาวที่ตัดกบัแผนดิน 

– เครือขายเสนทาง
จักรยาน 

ทุกเสนทางมีชองทางจักรยานและคูขนาน
ไปกับของเสนทางสัญจรในเมือง จำแนก
เปนเสนทางจักรยานเพื่อการทองเที่ยว 5 
เสน ทาง (ยาว 22-30 กิโลเมตร) ผสานกับ
ทางจักรยานกับระบบขนสงสาธารณะ 

มีเช ื ่อมโยงเครือข ายเส นทางจักรยาน
ระหวางเมืองกับชานเมืองเขาดวยกัน จำ 
แนกเปนเสนทางนันทนาการ และเสน 
ทางความเร็วสูง  
 

วางเครือขายถนนเชื ่อมกันในระดับรัฐ 
โดยใหถนนแตละสายมีชองทางจักรยาน 
เชื ่อมตอกับพื ้นที่ส ีเข ียว และสวนสา 
ธารณะของเมือง 
 

หมายเหตุ 

เครือขายเสนทาง
จักรยาน 
 
พ้ืนท่ีสีเขียว 
แมน้ำ 



วารสารวิชาการ ศิลปะสถาปตยกรรมศาสตร มหาวิทยาลัยนเรศวร  ปท่ี 11 ฉบับท่ี 1 มกราคม – มิถุนายน 2563 
____________________________________________________________________________________________ 

 

225 
 

  
 

– สาธารณูปการ 
ที่จอดรถจักรยานกวา 10,000 แหง จุดพัก 
เชนรานกาแฟ รานซอมจักรยาน และ 
สถานที่ใหความสะดวกตางๆ รอบเมือง  

การบริการจักรยานสาธารณะฟรี 2,000 
คัน มีจุดใหบริการภายในเมือง 110 จุด 
รวมถึงจุดชอมและเติมลม 

มีบริการจักรยานใหเชาเปนรายวัน และ
จุดยืมคืนจักรยานจะกระจายอยูในตัว
เมือง 

4. การออกแบบเสนทาง 
ใหความสำคัญในเรื่องของความปลอดภัย 
และความสะดวกในการเขาถึงจักรยาน
สาธารณะรอบเมือง 

เนนความปลอดภัยและความสะดวก รวม
ไปถึงประสิทธิภาพของเสนทางจักรยาน 
ออกแบบใหมีทางแยกใหนอยที่สุด 

เนนความตอเนื่อง เปนทางตรง มี ความ
ปลอดภัย สะดวกสบาย และนาดึงดูด
ของเสนทาง 

– ความปลอดภยั 

เนนทัศนวิสัยในการมองเห็น โดยการจำกัด
ความเร็วของรถยนต 30 ก.ม/ช.ม และ 10 
ก.ม/ช.ม ในเขตพื้นที่ถนนในเมือง รวมไป
ถึงไฟสองสวางตลอดเสนทาง 

ปรับปรุงทางแยกใหมีความปลอดภัยใหกับ
ผูใชจักรยาน จำกัดความเร็วของรถยนต 
ลดจำนวนทางแยก และสรางเส นทาง
เฉพาะสำหรับจักรยาน 

แยกเสนทางจักรยานออกจากถนนใหญ
ก ันอาณาเขตทางเทาและพื ้นท ี ่จอด
รถยนตบนถนนและติดตั้งปายสัญญาณ
กอนถึงจุดตัดของถนน 

– ความสะดวก 

มีพื้นผิวที่เรียบ ทำดวยพื้นคอนกรีต และ
ยางแอสฟลต และออกแบบพื้นใหมีแสงสี
เขียว (Green Light) ชองทางกวาง 2-4 
เมตร ติดต้ังปายบอกทาง ไฟสองสวาง  

พ ื ้นผ ิวเร ียบสะดวก  และติดตั ้งระบบ
ส ัญญาณไฟจราจรผานตลอด (Green 
Wave) ซึ ่งผ ู ข ับข ี ่จ ักรยานสามารถทำ
ความเร็วไดถึง 20 กิโลเมตรตอชั่วโมง 

เพิ่มพื้นที่จอดจักรยานเปน 2,000 แหง 
และจุดพักรถจักรยานทุกๆ 1 กิโลเมตร
ของเสนทางจักรยาน และเพิ ่มขนาด
เสนทางจักรยานใหกวางขึ้น 

– ความดึงดูดของ
เสนทางและพื้นที่
สวยงาม 

กำหนดเสนทางจักรยานเพื่อการทองเที่ยว 
6 เสนทางผานสถาปตยกรรมทั้งเกาและ
ใหม ปาเขตเมือง ชายหาด พื ้นที ่ลุ มน้ำ 
สวนดอกไม สวนสาธารณะ และเลียบ
คลองทั่วเมืองอัมสเตอรดัม 

ออกแบบไฟ LED ท ี ่ม ีส ีส ันบนพ ื ้นผิว
จักรยาน เพื่อความนาสนใจของเสนทาง
จักรยาน และเพื่อความดึงดูดแกเสนทาง
จักรยาน  

มีการปลูกตนไมสองขางทางของเสนทาง
จักรยาน ทาสีเขียวและสีฟาบนพื้นผิว 
เพิ่มความนาดึงดูดใจของเสนทางแกผูใช
จักรยาน 

– ลักษณะเปนทางตรง 
สามารถเดินทางถึงจุดหมายปลายทางเร็ว
ขึ้น และทองเที่ยวไดอยางตอเนื่อง 

ลดเวลาในการเดินทางจากจุด A-B ไดมาก
ขึ้นหรือคิดเปนรอยละ 15 

ใชเวลาในการเดินทางไปทำงานและไป
โรงเรียนนอยลง 

– ความตอเนื่องของ
เสนทาง 

เชื่อมตอเสนทางที่มีอยูกับเสนทางจักรยาน
เพื ่อนันทนาการ และการทองเที่ยวรอบ
เมือง  

เชื ่อมตอ 3 เสนทางจักรยาน (เสนทาง
เขียว เสนทางความเร็วสูง และเสนทาง
จักรยานหรือชองทางในเมือง) เขาดวยกัน 

เชื่อมตอเครือขายที ่มีอยูกับเมืองตางๆ 
ใหเปนเครือขายในระดับรัฐ 

 
จากประสบการณของเมืองจักรยานในยุโรปท้ัง 3 เมือง มีพัฒนาการการใชจักรยานมาอยางยาวนาน จนทำใหการ

ข่ีจักรยานกลายเปนวัฒนธรรมเพ่ือการเดินทาง ซึ่งความสำเร็จในการกำหนด และออกแบบเสนทางจักรยานในเมืองท้ัง 3 เปนการ
ผสมผสานการออกแบบตั้งแตการกำหนดนโยบาย สรางแผนยุทธศาสตร และการกำหนดเกณฑการออกแบบที่สอดคลองกับ
เกณฑการออกแบบเสนทางจักรยาน 5 องคประกอบตามหลักของการออกแบบเสนทางจักรยานเพื ่อการทองเที ่ยวของ 
(Pettinga, et al. , 2009; Dufour, Ligtermoet, & Partners, 2010; Lin & Liao, 2014; Giovannini, Nalucelli, & Nonato, 
2017) ไดแก เกณฑความปลอดภัย เกณฑความตอเนื่องของเสนทางจักรยาน ตลอดจนเกณฑลักษณะเสนทางจักรยานที่มี
ลักษณะเปนทางตรง เกณฑความนาดึงดูดใจของเสนทาง และเกณฑความสะดวก สบาย  ในการใชงานขับขี่จักรยาน ซึ่งลวนแต
เปนเหตุผลสำคัญที่ทำใหผูคนในเมืองหันมาใชจักรยานแทนรถยนต เพื่อดำเนินกิจวัตรในชีวิตประจำวัน นอกจากนี้กระแสการ
ทองเที่ยวที่เติบโตอยางแพรหลายในนานาประเทศ ทำใหรถจักรยานถูกนำมาปรับใชเปนอีกทางเลือกสำหรับการสัญจรในเขต
เมืองของกรณีศึกษาท้ัง 3 เมือง ไดเปนอยางดี 
 
สถานการณการใชจกัรยานในเมอืงแถบภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต 

การเดินทางสวนใหญของหลายเมืองใหญในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเชียงใตใชยานยนตสวนบุคคล เกิดความ
แออัดของการจราจร และมลพิษทางอากาศ รวมถึงสรางความเสียหายตอคุณภาพชีวิต ทำใหหลายเมืองในภูมิภาคนี้หันมาใช
ยานพาหนะท่ีเปนมิตรกับสิ่งแวดลอม ซึ่งจักรยานก็เปนยานพาหนะสะอาดท่ีไมสรางมลพิษตอโลก นอกจากน้ีจักรยานไดถูกพูดถึง
ในระดับตนๆของการแกไขปญหาจราจรของเมือง และเปนทางเลือกที่สำคัญของการเดินทางในอนาคต ทำใหการวางแผนและ



วารสารวิชาการ ศิลปะสถาปตยกรรมศาสตร มหาวิทยาลัยนเรศวร  ปท่ี 11 ฉบับท่ี 1 มกราคม – มิถุนายน 2563 
____________________________________________________________________________________________ 

 

226 
 

การออกแบบเครือขายเสนทางจักรยานเปนสวนสนับสนุนที่สำคัญตอการสงเสริมการเดินทางอยางมีประสิทธิภาพ รวมถึง
กอใหเกิดผลดีตอสุขภาพ และเปนมิตรกับสิ่งแวดลอม โดย Bakker, et al., (2018); Tan (2006) ไดทำการศึกษาถึงสถานการณ
การใชจักรยานในเมืองแถบภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต ไดแก กรุงเทพและปริมณฑล กรุงมะนิลา และสิงคโปร มีรายละเอียด 
ดังน้ี 

กรุงเทพและปริมณฑล ประเทศไทย มีประชากร 5.6 ลานคน (2017) มีผลิตภัณฑมวลรวม (GDP) 6,595 
ดอลลารสหรัฐตอคนตอป (World Bank Group, 2019) เปนมหานครท่ีมีระบบขนสงเพ่ือการเดินทางท่ีหลากหลายและเช่ือมโยง
กับปริมณฑล โดยในป ค.ศ. 1992 ไดมีการริเริ่มพัฒนานโยบายและวางแผนระบบขนสงของเมือง โดยผนวกการเดินทางดวย
จักรยานเปนอีกทางเลือกหนึ่งของการสัญจรในเขตเมือง ทั้งนี้ภาครัฐไดมีการกอสรางเสนทางสัญจรสำหรับจักรยานเพิ่มเปน 10 
กิโลเมตร จากชองทางจักรยานปจจุบันที่มีอยู คือ 323 กิโลเมตร กระจายไปในแตละพื้นที ่ทั ่วกรุงเทพฯ (Manibo, 2015) 
นอกจากนี้ในป ค.ศ. 2016 รัฐบาลไดทำการปรับปรุงโครงสรางพื้นฐานสำหรับจักรยานเปนระยะทาง 200 กิโลเมตร และมีการ
สรางเสนทางจักรยานที่เปนตนแบบสำหรับการออกกำลังกายและนันทนาการ เชน เสนทางจักรยานรอบสนามบิน อันเปนสวน
สำคัญในการผลักดัน สนับสนุน และสงเสริมการใชจักรยานในวงกวาง สงผลใหแนวโนมการขี่จักรยานในกรุงเทพฯมีลักษณะ
เพิ่มขึ้นเฉลี่ย 5-10 เที่ยวตอวัน และมีระยะของการเดินทางของการปนจักรยานมากกวา 2 กิโลเมตรหรือคิดเปนรอยละ 10 ซึ่ง
กลุมประชากรที่ใชจักรยานสวนใหญจะเปนกลุมคนที่มีรายไดนอย โดยเนนการสัญจรบนเสนทางรวมกับรถยนตทั่วไป ถึงแมวา
ทางรัฐบาลจะมีนโยบายในการสงเสริมการใชจักรยานเพ่ือการเดนิทาง หากแตเครือขายเสนทางจักรยานยังไมมีความตอเน่ือง เกิด
ความไมสะดวกและไมปลอดภัย การพัฒนาเสนทางจักรยานเปนเพียงลักษณะเพื่อแกไขในเรื่องของความแออัดของการจราจร
ของเมือง ทำใหการใชจักรยานอยูในวงจำกัด โดยมีเหตุผลเบ่ืองหลังของการขาดแผนยุทธศาสตรพัฒนาเมือง และการขาดการบูร
ณาการเครือขายเสนทางจักรยานกับระบบผังเมืองที่มีอยู และเครือขายระบบขนสงของเมือง ตลอดจนการเชื่อมโยงไปยังพื้นท่ี
สาธารณะตางๆยังไมเปนระบบ (Bakker, และคนอื่นๆ, 2018) และการขาดสิ่งอำนวยความสะดวกตางๆ เชน จุดพัก แสงสวาง 
ปายบอกทาง รมเงา และสถานท่ีจอดรถจักรยาน 

กรุงมะนิลา เมืองหลวงของประเทศฟลิปปนส มีประชากร 1.5 ลานคน (2017) มีผลิตภัณฑมวลรวม (GDP) 
2,989 ดอลลารสหรัฐตอคนตอป (World Bank Group, 2019) ในอดีตจักรยานไมเคยถูกสงเสริมในระบบขนสงสาธารณะของ
ประเทศมากอน ตอมาในชวงปลายทศวรรษ 1980 ถึงตนทศวรรษ 1990 จักรยานไดรับนิยมเปนยานพาหนะในการสัญจรในเมือง
เปนครั้งแรก เน่ืองจากราคาน้ำมันท่ีพุงสูงข้ึนในชวงเวลาน้ัน ดวยเหตุน้ีจักรยานจึงไดถูกนำมาใชอยางแพรหลายจนกระท่ังปจจุบัน 
โดยรอยละ 23 ของครัวเรือนมีจักรยานเปนของตัวเอง และเปนลักษณะการเดินทางระยะสั้น คิดเปนรอยละ 35 ของเสนทางท่ีใช
เวลาเดินทางภายใน 15 นาที อยางไรก็ตามการเดินทางโดยจักรยานในกรุงมะนิลา คิดเปนเพียงรอยละ 2 ของการเดินทางท้ังหมด
ในกรุงมะนิลา ซึ่งลักษณะของการใชจักรยานคือเปนการข่ีจักรยานรวมกับรถยนตท่ัวไปบนทองถนน จนกระท่ังป ค.ศ 2015 ไดมี
การกอสรางชองทางจักรยานเปนครั้งแรกท่ีระยะทางรวมท้ังสิ้น 70 กิโลเมตร อยางไรก็ตามการพัฒนาเครือขายเสนทางจักรยาน
ยังเปนรูปแบบการเพ่ิมชองทางจักรยานบนถนนใหญในบางจุด ทำใหการจัดทำเครือขายเสนทางจักรยานไมครอบคลุมท่ัวท้ังเมือง 
ความไมตอเนื่องในการวางแผนยุทธศาสตรเพื่อพัฒนาเครือขายเสนทางจักรยานท่ีเชื่อมโยงกับเครือขายระบบขนสงมวลชนของ
เมือง ตลอดจนการขาดการเช่ือมตอสถานท่ีทองเท่ียวเขากับเสนทางจักรยานน้ีเอง ท่ีสรางความไมมั่นใจและความรูสึกไมปลอดภยั
ตอการใชจักรยานในกรุงมะนิลา 

สิงคโปร มีเน้ือท่ี 699.4 ตารางกิโลเมตร ตั้งอยูทางตอนใตของเอเชียตะวันออกเฉียงใต ป ค.ศ 2017 มีประชากร 
5.6 ลานคน (1/3 ของประชากรทั้งหมดเปนชาวตางชาต)ิ และมีผลิตภัณฑมวลรวม (GDP) 57,714.3 ดอลลารสหรัฐตอคนตอป 
(World Bank Group, 2019) สิงคโปรเปนศูนยกลางภูมิภาคดานการคา การบริการ การเงิน และโทรคมนาคม ซึ่งแผนพัฒนา
ยุทธศาสตรชาติ และความตอเน่ืองของนโยบายเปนกุญแจสำคัญในการพัฒนาประเทศ โดยไดมีการริเริ่มการวางแผนผังเมืองในป 
ค.ศ. 1960 ท่ีมีลักษณะผังเมืองเปนรูปแบบวงแหวน (Ring) ซึ่งแนวความคิดหลักในการวางผังเมืองคือการใชประโยชนท่ีดินท่ีมีอยู
ใหเกิดประสิทธิภาพสูงสุด และการวางระบบคมนาคมดวยการใชพลังงานท่ีสะอาด และถือไดวาสิงคโปรเปนเมืองท่ีมีระบบขนสง
สาธารณะท่ีมีความหลากหลายและมีประสิทธิภาพมากท่ีสุดเมืองหน่ึงเมื่อเทียบกับบรรดาประเทศในแถบเอเชียตะวันออกเฉียงใต 
อยางไรก็ตามการพัฒนาระบบขนสงในระยะแรกยังเปนการมุงเนนการพัฒนาขนสงสาธารณะในรูปแบบรางเพียงดานเดียวโดย
ไมไดคำนึงถึงการเดินทางโดยจักรยาน และไดระงับการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานสำหรับจักรยานตั้งแต ป ค.ศ 1981 ทั้งน้ี
วัตถุประสงคของชาวเมืองสิงคโปรในการใชจักรยาน คือ เพื่อเดินทางในชีวิตประจำวัน (Daily Journey) เชน จับจายตลาด ไป
ทำงาน ฯลฯ และโดยสวนใหญเปนการใชจักรยานเพื่อออกกำลังกาย จนกระท่ังป ค.ศ. 2013 รัฐบาลของสิงคโปรไดอนุมัตแิผน
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แมบทจักรยานแหงชาติ (National Cycling Plan) โดยมีเปาหมายใหสิงคโปรเปนเมืองท่ีเปนมิตรกับจักรยาน มเีครือขายเสนทาง
จักรยานท่ีปลอดภัย และมีคุณภาพ โดยไดมีการลงทุนถึง 43 ลานดอลลารสิงคโปร ในการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานและสิ่งอำนวย
ความสะดวกตางๆสำหรับจักรยาน ในป ค.ศ. 2013 สิงคโปรมีความยาวของเสนทางจักรยานท้ังสิ้น 240 กิโลเมตร และสิงคโปรมี
แผนสรางเสนทางจักรยานที่เชื่อมโยงพื้นที่สำคัญตางๆเขาดวยกันเปนเครือขายเสนทางจักรยานรอบเกาะ ที่มีระยะทางทั้งสิ้น 
700 กิโลเมตร ภายในป ค.ศ 2030 อีกท้ังไดเพ่ิมพ้ืนท่ีจอดรถจักรยานกวา 3,000 คัน ในสถานีรถไฟฟาใตดินท่ัวเมือง และคาดวา
10 ปขางหนาจะตองมีผูใชจักรยานไมต่ำกวา รอยละ 3 ของประชากรท้ังหมด (Government of Singapore, 2019) นอกจากน้ี
ยังมีการพัฒนาเสนทางสัญจรเขียว (Greenway) โดยแบงออกเปน 2 เสนทาง คือ 1)เสนทางบริเวณริมถนน (Road Reserved) 
มีความกวาง 5.5 เมตร ประกอบดวยชองทางจักรยานกวาง 2 เมตร ทางเทา 1.5 เมตร และพ้ืนท่ีปลูกตนไมสองขางทาง 2 เมตร 
2)เสนทางสีเขียวบริเวณทางระบายน้ำ (Drainage Buffer Greenway) มีความกวาง 6 เมตร แบงเปนชองทางวิ่ง ปนจักรยาน 4 
เมตร และพื้นที่ปลูกพืชพรรณ 2 เมตร โดยมีจุดประสงคเพื ่อใหชาวเมืองสิงคโปรไดออกกำลังกาย และพักผอนหยอนใจ 
นอกจากนี้ทางภาครัฐยังผลักดันใหเสนทางดังกลาวเปนตนแบบของการเดินทางที่สามารถสงเสริมการทองเที่ยวโดยการปน
จักรยาน (Cycling Tour) ของเมืองอีกดวย (Tan, 2006) 
 
สรุปผลของการศึกษาและขอเสนอแนะ 

จากกรณีศึกษาเมืองจักรยานของ 6 เมือง ทั ้งในประเทศที่พัฒนาแลว และประเทศในแถบภูมิภาคเอเชีย
ตะวันออกเฉียงใต ทำใหเห็นถึงปญหาของการพัฒนาเครือขายเสนทางจักรยานในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต ซึ่งมีลักษณะ
ของการใชจักรยานในทิศทางของการลดความแออัดของการจราจรในเขตเมือง และการพัฒนาไปสูวิถีทางของเสนทางจักรยาน
เพ่ือนันทนาการ การทองเท่ียว และการออกกำลังกายของประชากรในเมือง แตยังคงมีสัดสวนของการใชจักรยานในปริมาณนอย
เมื่อเทียบกับรถยนต ตลอดจนปญหาความเชื่อมโยงของเครือขายเสนทางจักรยานจึงเปนชองวางของการศึกษาเพื่อทบทวนถึง
เกณฑการกำหนดเสนทางจักรยาน และเพื่อที่จะสามารถสรุปแนวทางประสบการณและเกณฑการออกแบบเครือขายเสนทาง
จักรยานสูตนแบบเสนทางจักรยานเพื่อการทองเที่ยวสำหรับเมืองในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต เปน 4 ประเด็น ไดแก 1) 
บทบาทภาครัฐในการสงเสริมการใชจักรยานในเมือง 2) การบูรณาการกับผังเมืองและระบบเครือขายเสนทางสัญจรเมือง 3) 
เครือขายเสนทางจักรยานและการเช่ือมตอพ้ืนท่ีตางๆ 4) เกณฑและมาตรฐานการออกแบบเสนทางจักรยานเพ่ือการทองเท่ียว ซึ่ง
มีรายละเอียด ดังน้ี 

1. บทบาทภาครัฐในการสงเสริมการใชจักรยานในเมือง 
        ในการสงเสริมการใชจักรยานในเมือง ภาครัฐควรมีบทบาทในหนาท่ีตางๆ ดังน้ี 

– การกำหนดนโยบาย และยุทธศาสตรท่ีเอื ้อตอการพัฒนาเสนทางจักรยาน รวมไปถึงการออกกฎหมาย 
ขอกำหนด กฎระเบียบท่ีสนับสนุนใหมีการใชจักรยานอยางแพรหลาย 

– การจัดหา และพัฒนาโครงสรางพื้นฐานเสนทางจักรยาน และสิ่งอำนวยความสะดวกตางๆ สำหรับผูที่ใช
จักรยาน รวมไปถึงการสรางเสนทางเฉพาะสำหรับจักรยานเพ่ือสรางความปลอดภัยตอผูใชจักรยาน โดยเริ่มจากเสนทางจักรยาน
ในระยะทางสั้น และใชเวลาไมนาน 

– การสนับสนุนใหมีบริการจักรยานฟรี และสามารถเขาถึงไดอยางสะดวกตามจุดบริการตางๆ รอบเมือง 
– การกำหนดวันปลอดรถยนตหรือเรียกวา “Car free Day” เพื่อสงเสริมใหทุกคนภายในเมืองหันมาใชจักรยาน

แทนรถยนตในการเดินทาง 
– การใหความสำคัญกับความปลอดภัยกับผูใชจักรยานทุกคน โดยเฉพาะเด็ก และผูสูงอายุ รวมไปถึงผูพิการ

ประเภทตางๆ โดยการสำรวจถึงความตองการ และตอบสนองในสิ่งอำนวยความสะดวกตางๆ 
– การจัดสรรรายไดจากภาษีรถยนตเพื่อรวมทุนในการจัดหาจักรยาน และบำรุงรักษาโครงสรางพื้นฐานเสนทาง

จักรยาน 
– การสนับสนุนใหมีการกอตั้งชมรมหรือสมาคมจักรยานท่ีเปนการสงเสริมใหทุกเพศทุกวัยไดเขาถึงจักรยานไดงาย

ข้ึน อีกท้ังยังมีสวนรวมในการผลักดันการกำหนดเครือขายเสนทางจักรยานของเมือง 
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2. การบูรณาการกับผังเมืองและระบบเครือขายเสนทางสญัจรเมือง 
        การบูรณาการผังเมืองและระบบเครือขายเสนทางคมนาคมของเมือง เปนการเสริมสรางการใชพ้ืนท่ีในเมืองอยางมี

ประสิทธิภาพ โดยการสรางเสนทางผานพ้ืนท่ี/สถานท่ีสำคัญหรอืแหลงทองเท่ียวของเมือง ซึ่งจะพัฒนาใหเกิดประโยชนตอผูมีสวน
ไดสวนเสีย และเกิดความยั่งยืนของเศรษฐกิจ และเสนทางจักรยานในเมืองไปพรอมกับมีประเด็นท่ีพิจารณา ดังน้ี 

– การบูรณาการผังเมืองและเครือขายเสนทางจักรยานเขาดวยกัน ทำใหเสนทางจักรยานเปนสวนหนึ่งของ
เครือขายคมมนาคมในเมือง 

– การวางแผนและออกแบบเสนทางจักรยานผานพ้ืนท่ีสำคญั เชน ผานสถาปตยกรรมท่ีเกาแก สถานท่ีทองเท่ียว
ทางธรรมชาติ และวัฒนธรรม และยานท่ีนาสนใจของเมือง รวมไปถึงเพ่ิมกิจกรรมท่ีนาสนใจในยานศูนยกลางเมืองเกาและยาน
เมืองใหม เพ่ือดึงดูดการใชจักรยาน 

3. การออกแบบเครือขายเสนทางจักรยานและการเช่ือมตอพ้ืนท่ีตางๆ 
– การออกแบบท่ีเชื่อมโยงเสนทางจักรยานที่มีอยูภายในเมืองกับเครือขายจักรยานในพื้นที่อื่นๆ รวมไปถึงการ

เช่ือมตอกับสถานีขนสงสาธารณะ และพ้ืนท่ีสีเขียวของเมือง  
– การขยาย และปรับปรุงเสนทางจักรยานที่มีอยูเขาดวยกันเปนเครือขายเชื่อมโยงกันในระดับเมือง และมีการ

ประเมินผลของเสนทางจักรยาน และสิ่งอำนวยความสะดวกตางๆ เพื่อสรางความมั่นใจและปลอดภัยแกนักปนจักรยานและผูใช
ถนนรายอ่ืนๆ  

4. เกณฑและมาตรฐานการออกแบบเสนทางจักรยานเพ่ือการทองเท่ียว 
   การวางแผนออกแบบเสนทางจักรยานมีจุดประสงคใหผูใชจักรยานมีความพอใจตอเสนทาง และตอบสนองความ

ตองการของผูใชจักรยาน โดยการออกแบบเสนทาง และเครือขายเสนทางจักรยานเพ่ือการทองเท่ียวท่ีประกอบไปดวยเกณฑการ
ออกแบบ ไดแก ความปลอดภัย ความนาดึงดูดและความนาสนใจของเสนทาง  การเชื่อมตอของเสนทางหรือความตอเนื่อง 
เสนทางมีลักษณะทางตรง และสิ่งอำนวยความสะดวก (Pettinga, et al., 2009; Dufour, Ligtermoet, & Partners, 2010; Lin 
& Liao, 2014; Giovannini, Nalucelli, & Nonato, 2017) ซึ่งเกณฑและมาตรฐานเหลานี้สะทอนถึงความเหมาะสม คุณภาพ 
และประสิทธิภาพของเสนทางจักรยาน โดยมีลักษณะ และรายละเอียดการออกแบบสำหรับเมืองในเอเชียตะวันออกเฉียงใต ควร
มีลักษณะของแตละประเด็น ดังน้ี 

1) ความปลอดภัย (Safety) 
1.1 การสรางการรับรูถึงความปลอดภัย และมีความเสี่ยงนอยสำหรับผูใชจักรยานในการเดินทาง 
1.2 ความกวางต่ำสุดของเสนทาง/ชองทางจักรยานควรอยูระหวาง 1.5 เมตร – 3 เมตร ขึ้นอยูกับลักษณะของ

เสนทาง เชน เสนทางเฉพาะจักรยาน กวางไมนอยกวา 1.5 เมตร เสนทางจักรยานที่รวมกับทางเทา กวางไมนอยกวา 3 เมตร 
และเสนทางจักรยานท่ีใชชองทางสัญจรรวมกับรถยนตอ่ืน กวางไมนอยกวา 1.8 เมตร 

1.3 สรางเสนทางเฉพาะสำหรับจักรยาน โดยการแยกจากเสนทางจราจรท่ัวไป กำหนดพ้ืนท่ีกันชน (เกาะ เสา สีตี
เสน) เพื่อบอกใหทราบถึงบริเวณที่เปนเสนทางจักรยาน รวมไปถึงการลดปริมาณและจำกัดความเร็วของรถยนต กรณีใชเสนทาง
รวมกับการจราจรสาธารณะ 

1.4 สรางสภาพแวดลอมเพ่ือการมองเห็นท่ีดี และระบบแสงสวางท่ีชวยใหการเดินทางมีความปลอดภัย 
2) ความนาดึงดูดและความนาสนใจของเสนทาง (Attractiveness & Interest) 

2.1 เพิ่มสีสันใหกับเสนทางโดยการทาสีชองทางจักรยาน และออกแบบพื้นใหมีแสงสีเขียว (Green Light) อีกท้ัง
ยังเปนการเพ่ิมความชัดเจนใหกับชองทางจักรยาน 

2.2 ปลูกตนไมและดอกไมตลอดสองขางทาง เพื ่อเปนรมเงาและเพิ่มความสวยงามของเสนทาง รวมไปถึง
เสริมสรางสภาพแวดลอมท่ีดีใหกับนักปนจักรยานและคนในเมือง 

3) การเช่ือมตอของเสนทางหรือความตอเน่ือง (Cohesion)  
3.1 ออกแบบเสนทางเช่ือมจากจุดเริ่มตนไปยังจุดสิ้นสุดของการเดินทางโดยตรง (Door to Door)  
3.2 เช่ือมโยงสถานท่ีทองเท่ียวของเมืองเขาดวยกันดวยเสนทางจักรยานเพ่ือการทองเท่ียว  
3.3 ใชมาตรฐาน วัสดุการออกแบบ ที่กลมกลืนกับสภาพแวดลอมของเสนทาง ทำใหผูใชจักรยานรูสึกถึงความ

ตอเน่ืองของเสนทาง 
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4) เสนทางมีลักษณะตรง 
4.1 การออกแบบเสนทางใหมีลักษณะเปนทางตรง เพ่ือลดระยะเวลาการเดินทาง ถึงจุดหมายเร็วข้ึน 
4.2 ลักษณะเสนทางทำใหสามารถเรียนรูถึงจุดหมายปลายทาง (สถานท่ีทองเท่ียว) ไดอยางตอเน่ือง 

5) สิ่งอำนวยความสะดวก (Facilities)  
5.1 สรางเสนทางใหมีลักษณะพ้ืนผิวท่ีเรียบ ท่ีทำดวยพ้ืนคอนกรีตและยางมะตอย (Asphalt)  
5.2 จัดหาท่ีจอดรถจักรยานใหครอบคลุมท้ังบริเวณและสถานท่ีสำคัญตางๆ  
5.3 จัดหาสิ่งอำนวยความสะดวกตางๆตลอดเสนทางจักรยานและจุดพักท่ีสามารถกันแดดและฝนได (ทุก 1 ก.ม.) 
5.4 สรางเสนทางจักรยานใหมีความลาดชันนอยท่ีสุด  
5.5 จัดหาสญัลักษณจราจรสำหรับจักรยาน เชน ไฟสญัญาณ ปายบอกทาง และปายหามตางๆ 
5.6 สรางเสนทางใหมีความคลองตัวในการเดินทาง โดยการลดจำนวนแยกของเสนทาง 

 
        ขอเสนอแนะ ลักษณะการใชจักรยานในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใตเปนการใชจักรยานเพื่อการเดินทางใน

ชีวิตประจำวันท่ัวไป มีระยะการเดินทางท่ีสั้น โดยเฉพาะในพ้ืนท่ีในเขตเมือง ทำใหจักรยานเปนทางเลือกท่ีดีของการเดินทางเพ่ือ
จุดประสงคไปทำงาน และดำเนินกิจวัตรประจำวัน ท้ังน้ีกระแสของการทองเท่ียว และกระแสความตื่นตัวของการดูแลสุขภาพ ทำ
ใหจักรยานเปนทางเลือกหนึ่งในวิธีการเดินทางทองเที่ยวในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต อยางไรก็ตามลักษณะโครงสราง
พื้นฐานของเมืองตางๆ ในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต สวนใหญยังไมเอื้ออำนวยตอการใชจักรยานโดยมีลักษณะเปนการใช
ทางจักรยานรวมกับยานพาหนะทั่วไปประกอบกับทางสัญจรที่มีลักษณะแคบ ไมมีความตอเนื่องของเสนทาง และขาดสิ่งอำนวย
ความสะดวกตางๆ ที่เปนประโยชนตอการสัญจรโดยทางจักรยาน ดังนั้นในการกำหนดเสนทางและการออกแบบเครือขายการ
สัญจรโดยทางจักรยานเพ่ือการทองเท่ียวในเมือง จึงควรมีแนวทางดังน้ี 

1) สรางยุทธศาสตร การกำหนดเครือขายเสนทางจักรยานตามแตละระยะของการพัฒนา (ระยะตน ระยะกลาง 
และระยะยาว) รวมไปถึงการบังคับใชกฎหมายการจราจรอยางเครงครัด และสนับสนุนการใชจักรยานเปนยานพาหนะเพื่อการ
เดินทางไดอยางปลอดภัย 

2) สรางเครือขายจักรยานท่ีเช่ือมตอกับเครือขายระบบขนสงของเมือง และพ้ืนท่ีสาธารณะตางๆ โดยบูรณาการ
เครือขายเสนทางจักรยานกับระบบผังเมือง และคูขนานไปกับของเสนทางสัญจรในเมือง 

3) สรางกิจกรรมท่ีหลากหลายในเมืองเพ่ือสงเสริมการใชจักรยานเพ่ือการเดินทางท่ีมีระยะสั้นแทนการใชรถยนต 
4) ออกแบบเสนทางจักรยานใหเหมาะสมกับภูมิสัณฐานและภูมิอากาศของเมือง โดยการออกแบบเสนทาง

จักรยานเพื่อการทองเที่ยวมีปจจัยการพิจราณาที่ควรคำนึงถึงเพิ่มเติม คือ ระยะเวลา และระยะทางของการเดินทาง และสถาน
ทองเท่ียวในบริบทของเมืองน้ันๆ 

5) เพิ่มปริมาณของจุดพักและที่จอดรถจักรยานตลอดเสนทาง รวมไปถึงการปลูกตนไมเพื่อสรางรมเงาใหกับ
เสนทางจักรยาน ซึ่งเปนสิ่งท่ีจำเปนอยางมากในการใชจักรยาน เน่ืองจากแถบเอเชียตะวันออกเฉียงใตมีสภาพภูมิอากาศท่ีรอนช้ืน 

6) จัดทำเครือขายเสนทางจักรยานใหครอบคลุมท่ัวท้ังเมือง ผานจุดทองเท่ียวทางวัฒนธรรม และธรรมชาต ิโดย
การเชื่อมตอสถานที่ทองเที่ยวของเมืองที่มีอยูดวยเสนทางจักรยาน และจัดตั้งชมรมของผูใหบริการใหเชาจักรยานภายในชุมชน
โดยชุมชนสำหรับการทองเท่ียวเพ่ือสรางรายไดกับผูคนในพ้ืนท่ี เพ่ือเปนการสงเสริมการทองเท่ียวใหมีความยั่งยืน 

อยางไรก็ตามการออกแบบเสนทางจักรยานเพื ่อการทองเที ่ยว ควรคำนึงถึงปจจัยของรถมอเตอรไซค 
(Motorcycle) ซึ่งอาจเปนภัยคุกคามและเปนสิ่งทาทายตอบทบาทการใชจักรยานเพ่ือการทองเท่ียวในเมือง 

 
 
 
 
 
 
 



วารสารวิชาการ ศิลปะสถาปตยกรรมศาสตร มหาวิทยาลัยนเรศวร  ปท่ี 11 ฉบับท่ี 1 มกราคม – มิถุนายน 2563 
____________________________________________________________________________________________ 

 

230 
 

บรรณานุกรม 
Alessandro Giovannini, Federico Nalucelli, and Maddalena Nonato. (2017). On the design of leisure devoted 

cycling network.  Advanced Concepts, Methodologies and Technologies for Transportation and 
Logistics, 237-255. 

 
Amsterdam and Bicycle.  ( 2 0 1 8 ) .  Amsterdam:  City of Bikes.  Retrieved on November 2 0 1 8  from Dutch 

Amsterdam: http://www.dutchamsterdam.nl/68-amsterdam-city-of-bikes 
 
Angela Hull, and Craig O'Holleran. (2014). Bicycle Infrastruture: Can Good Design Encourage Cycling? Urban 

Planning and Transport Research, 373. 
 
Austroads. (2014). Cycling Aspects of Austroads Guides. (Michael Levasseur, Ed.) Sydney, Austraria: Austroads 

Ltd. 
 
Bicycle Network. (2017). History of Bicycle Network. Retrieved Bicycle Network: https://cam.bicyclenetwork. 

com.au/contact/ 
 
Carlton Reid. (2017). Bike Boom: The Unexpected Resurgence of Cyling. Washington, Covelo, London: Island 

Press. 
 
City of Melbourne. (1997). The History of the City of Melbourne. Melbourne: The Melbourne City Council. 
 
City of Melbourne. (2013). Melbourne Bicycle Account. Melbouren: City of Melbourne. 
 
City of Melbourne. (2016). Bicycle Plan 2016-2020. Melbourne: City of Melbourne. 
 
Copenhagen Together.  ( 2 0 1 7 ) .  Copenhagen City of Cyclists.  Copenhagen:  Technical and Environmental 

Administration. 
 
Copenhagenize Design Co. (2011). The Criteria for the Copenhagenize Index. Retrieved on December 2018 

from Copenhagenize Design Company: http://copenhagenizeindex.eu/criteria.html 
 
Cycling Embassy of Denmark. (2017). Facts About Cycling in Denmark. Retrieved on October 2018 from Cycling 

Embassy of Denmark: http://www.cycling-embassy.dk/facts-about-cycling-in-denmark/statistics/ 
 
Cycling Embassy of Great Britain. (2018). Dutch Cycle Infrastructure. Retrieved on November 2018 from Cycling 

Embassy of Great Britain: https://www.cycling-embassy.org.uk/wiki/dutch-cycle-infrastructure 
 
DerZee Renate .(2015). How Amsterdam Became The Bicycle Capital Of The World. Retrieved on July 2018 

from The Guardian: https://www.theguardian.com/cities/2015/may/05/amsterdam-bicycle-capital-
world-transport-cycling-kindermoord 

 
Dirk Dufour, Ligtermoet, and Partners.  ( 2 0 1 0 ) .  Promoting Cycling for Everyone as a Daily Transport Mode. 

Brussels: European Cyclusts' Federation. 



วารสารวิชาการ ศิลปะสถาปตยกรรมศาสตร มหาวิทยาลัยนเรศวร  ปท่ี 11 ฉบับท่ี 1 มกราคม – มิถุนายน 2563 
____________________________________________________________________________________________ 

 

231 
 

Government of Singapore. (2019). Cycling. Retrieved Ministry of Transport: https://www.mot.gov.sg/about-
mot/land-transport/cycling 

 
Gramham Cookson. (2561). INRIX Global Traffic Scorecard. Kirkland, North America: INRIX Research. 
 
Herlihy V David. (2004). Bicycle the History. Tauton, United States of America: Quebecor World. 
 
Hsin Li Chang, and Hsin Wen Chang. (2005). Comparision Between the Differences of Recreational Cyclists in 

National Scenic Bikeway and Local Bike Lane. Tourism, Leisure and Recreation, 2178-2193. 
 
James Gabriel Martin. (2017). The Best Cities in the Worls fo Cycling in 2017 have been Revealed. Retrieved 

on October 2018 from Lonely Planet: https://www.lonelyplanet.com/news/2017/08/25/cycling-
europe-best-cities-2017/ 

 
James Martin.  (2018) .  A Concise Guide to Amsterdam. Retrieved on August 2018 from Tripsavvy: https:// 

www.tripsavvy.com/amsterdam-travel-guide-1507023 
 
Jen Jia Lin, and Rong Ying Liao. (2014). Bikeway network design model for recreational in scenic area. Networks 

and Spatial Economics, 9-31. 
 
Jr.  Dan smith.  (1974) .  Bikeway.  State Of The Art.  San Francisco, California, United States of America:  U.  S. 

Department Of Transportation, Federal Highway Anministration. 
 
Kiat W Tan. (2006). A Greenway Network for Singapore. Landscape and Urban Planning(76), 45-66. 
 
Lane M Raymond. (2010). The History of the Bicycle. Retrieved on July 2018 from The Washington Post: 

http://www.washingtonpost.com/wp-
dyn/content/article/2010/09/14/AR2010091406212.html?noredirect=on 

 
London Cycling Campaign. (2011). Lessons from the Netherland. London: London Cyclists Magazine. 
Lukas Polikevicius.  (2016) .  An Urban Environment Influenced by Cycling.  London, England:  Department of 

Architecture, University of Strathclyde. 
 
Matthew Ulterino, Duncan Smith, Karl Banker, and Catarina Heeckt.  ( 2014 ) .  Copenhagen:  Green Economy 

Leader Report. London: The London school of Economics and Political Science. 
 
Medilyn Manibo. (2015) .  Cycling in Asia:  Operation new roads to Sustainability.  Eco-Business the Future of 

Good Business(6), page 24. 
 
Mikael Andersen. (2012). Danish Bicycle Infrastructure History. Retrieved on August 2018 from Copenhagenize: 

http://www.copenhagenize.com/2012/02/danish-bicycle-infrastructure-history.html 
 
Minh Ho. (2018). Market Report Asia Pacific: Regional Tourism Trends. Singapore: Horwart HTL Asia Pacific. 
Ministry of Foreign Affairs of Denmark. (n.d.). A nation of cyclists. Retrieved on October 2018 from Denmark.DK: 

https://denmark.dk/people-and-culture/biking 



วารสารวิชาการ ศิลปะสถาปตยกรรมศาสตร มหาวิทยาลัยนเรศวร  ปท่ี 11 ฉบับท่ี 1 มกราคม – มิถุนายน 2563 
____________________________________________________________________________________________ 

 

232 
 

Pettinga, André; Rouwette, Anke; Braakman, Bas; Pardo, Carlosfelipe; Kuijper, Dirk; Jong, Hans de; Spapé, Ineke; 
Zuidgeest, Nark; Wittink, Roelof; Kager, Roland; Schepel, Steven; Godefrooij, Tom.  ( 2 009 ) .  Cycling-
Inclusive Policy Development: A handbook. Utrecht, the netherlands: Interface for Cycling Expertise. 

 
Phil Jarratt.  (2016) .  History of Cycling in Australia.  Retrieved on October 2018 from Australian Geographic: 

https: / /www. australiangeographic. com.au/ topics/history- culture/ 2016 / 05 /history-of- cycling- in-
australia/ 

 
Ralph Buehler, and John Pucher. (2012). Walking and Cycling in Western Europe and the United States. Making 

Way For Pesedtrians And Bicycles, 34. 
 
Ramiro Alberto Ríos, Alejandro Taddia, CarlosFelipe Pardo, and Natalia Lleras. (2015). Washington, DC: Banco 

Interamericano de Desarrollo. 
 
Reid Carlton. (2017). Bike Boom: The Unexpected Resurgence of Cyling. Washington, Covelo, London: Island 

Press. 
 
Rodney Tolley.  ( 2 0 0 3 ) .  Sustainable Transport:  Plannining For Walking And Cycling in Urban Environment. 

England: Woodhead Publishing Limitted. 
 
Ruth Oldenziel, and Adri Albert de la Bruhèze. (2016). Europe A Century of Urban Cycling. in Ruth Oldenziel, 

Martin Emanuel, Adri Albert de la Bruhèze, Frank Veraart, Ruth Oldenziel, Martin Emanuel, Adri Albert 
de la Bruhèze, and Frank Veraart ( n. d. ) , Cycling Cities: The European Experience.  Eindhoven, the 
Netherlands: Foundation for the History of Technology. 

 
Seventieth Session. (2015). Resolution adopted by the General Assembly on 25 Septamber 2015. America: 

United Nation. 
 
State Government Victoria. (2014). Plan Melbourne Metropolitan Planning Strategy. Melbourne, The State of 

Victoria: Department of Transportation, Planning and Local Infrastructure. 
 
Statista.  (2018) .  Total Population of Amsterdam from 2007 to 2017. Retrieved on November 2018 from 

Statista: https://www.statista.com/statistics/753235/total-population-of-amsterdam/ 
 
Stefan Bakker, Marie Danielle Guilen, Papondhanai Nanthachatchavankul, Mark Zuidgeest, CarlosFelipe Pardo, 

and Martin Van Maarseveen. (2018). Hot or not? The Role of Cycling in ASEAN Megacities: Case studies 
of Bangkok and Manila. International Journal of Sustainable Transportation, 12(1556-8318), 416-431. 

 
The World Tourism Organization. (2017). 2017 Annual Report World Tourism Organization. Spain: Madrid. 
Transport for Victoria. (2017). Victorian Cycling Strategy 2018-28: Increasing cycling for transport. Melbourne: 

Finsbury Green. 
 
World Bank Group. (2019). The World Bank. Retrieved GDP per capita: https://data.worldbank.org/indicator/ 

NY.GDP.PCAP.CD?locations=PH 
 


	บทนำ
	วัตถุประสงค์
	การทบทวนวรรณกรรมทางวิจัยและประสบการณ์การสัญจรโดยใช้จักรยานในเมืองท่องเที่ยว
	การเปรียบเทียบ 3 เมืองจักรยานที่ได้ทำการศึกษา
	สถานการณ์การใช้จักรยานในเมืองแถบภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้
	สรุปผลของการศึกษาและข้อเสนอแนะ
	1. บทบาทภาครัฐในการส่งเสริมการใช้จักรยานในเมือง
	2. การบูรณาการกับผังเมืองและระบบเครือข่ายเส้นทางสัญจรเมือง
	3. การออกแบบเครือข่ายเส้นทางจักรยานและการเชื่อมต่อพื้นที่ต่างๆ
	4. เกณฑ์และมาตรฐานการออกแบบเส้นทางจักรยานเพื่อการท่องเที่ยว

	บรรณานุกรม

