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บทคัดย่อ

	 วจิยันีท้ำ�เพือ่วเิคราะหพ์ฤตกิรรมและทศันคตขิองคนในมหาวทิยาลยักบัการใชจ้กัรยาน เพือ่ปรบัปรงุเสน้ทางจกัรยาน
ที่มีอยู่เดิมให้สามารถใช้ประโยชน์ได้จริง เป็นแนวทางการปรับปรุงระบบโครงข่ายเส้นทางจักรยานในมหาวิทยาลัยสีเขียว 
โดยมีการเก็บข้อมูล 4 แบบ คือ การรวบรวมเอกสาร ใช้แบบสอบถาม ใช้แบบสำ�รวจ และกระบวนการแลกเปลี่ยนความ
คิดเห็น กำ�หนดขอบเขตพ้ืนท่ีการศึกษาคือ พ้ืนท่ีภายในของมหาวิทยาลัยวลัยลักษณ์ ใช้วิธีการสุ่มกลุ่มตัวอย่างแบบแบ่งช้ัน 
โดยแบ่งเป็น บุคลากร จำ�นวน  47 คน และนักศึกษา จำ�นวน 338 คน ใช้การวิเคราะห์ ค่าเฉลี่ย และร้อยละของประเด็น
ต่างๆจากแบบสอบถาม ใช้การวิเคราะห์ลักษณะทางกายภาพจากแบบสำ�รวจ ประกอบกับข้อมูลจากส่วนอาคารสถานที่ 
และเก็บข้อมูลสรุปความคิดเห็นเชิงลึกจากกิจกรรมแลกเปลี่ยนความคิดเห็น
	 ผลการวิจัยพบว่า แนวทางการปรับปรุงระบบโครงข่ายเส้นทางจักรยานภายในมหาวิทยาลัย คือ 1) ควรมี
องค์ประกอบที่สำ�คัญเพื่อกำ�หนดพฤติกรรมการใช้จักรยานในมหาวิทยาลัยไปในทิศทางเดียวกัน 2) ควรมีการวางแผนใน
ระยะยาว พร้อมกับระบุกลุ่มขับเคลื่อน 3) ควรมีการออกแบบให้ตรงกับความต้องการของทุกคน 4) ควรมีการแบ่งพื้นที่
การใช้งานให้สัมพันธ์กับการสัญจรของระบบขนส่งสาธารณะให้ชัดเจน

คำ�สำ�คัญ 
แนวทาง 
โครงข่ายเส้นทางจักรยาน 
จักรยาน 
มหาวิทยาลัยสีเขียว  
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Abstract

	 Research aimed to analysis the cycling attitudes and behaviors in university area, to discover condition 

and limitation of physical bicycle way existing, to improve the existing bicycle way in practical use, to be 

guideline in term of improving a bicycle route system in the green university. This research used four different 

methods of data collection. The first, a literature review, the second, by analyzing existing university documents, 

the third, a questionnaire and finally a survey and open forum for sharing ideas and opinions. These research 

methods were carried out within two groups. The total of 47 staffs and 338 students were chosen through 

stratified random sampling. Descriptive statistics were used to analyze the data collected from the Division of 

land and building as well as from the questionnaires and surveys. In-depth comments were collected from 

knowledge sharing activity.

	 The research found that there are four ways of improving the current system which are as follows: 

1.) A set of rules or guidelines aimed at encouraging bicyclists to go in the same direction. 2.) Long term 

planning conducted with input from users. 3.) The new system should be designed to meet the needs of 

everyone. 4.) There should be a clear divided land use according to the public transit system.
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1. ที่มาและความสำ�คัญ

	 การส่งเสริมการปั่นจักรยานจำ�เป็นต้องมีการ
สนับสนุนคนที่อยู่ในองค์กรหรือสถาบันเดียวกัน เพื่อนำ�ไป
สู่การใช้จักรยานที่ยั่งยืน ซึ่งจะเกิดจากจิตสำ�นึกและคนใน
สังคมเป็นสิ่งกระตุ้น ไม่เพียงแต่การสร้างสิ่งแวดล้อม
ทางกายภาพที่เอื้อต่อการใช้จักรยานเพียงอย่างเดียว 
มหาวิทยาลัยวลัยลักษณ์เป็นมหาวิทยาลัยที่ตั้งอยู่ใน 
อ.ทา่ศาลา จ.นครศรธีรรมราช ซึง่คอ่นขา้งหา่งจากตวัเมอืง 
เป็นพื้นที่ที่มีสิ่งแวดล้อมที่ดี และให้ความสำ�คัญกับการปั่น
จักรยานอย่างยิ่งเห็นได้จาก นโยบาย แผนยุทธศาสตร์ที่
กำ�หนดให้มีการพัฒนาสู่มหาวิทยาลัยแห่งความสุขและ
สังคมสุขภาพที่ยั่งยืน และจากการศึกษาการวางผังของ
มหาวทิยาลยัเบือ้งตน้ พบวา่ มกีารกำ�หนดเสน้ทางจกัรยาน 
และมีทางเดินมีหลังคาคลุม (covered walk way) เชื่อมต่อ
อาคารเรียนต่างๆ เพื่อให้นักศึกษาเดินหรือใช้จักรยานใน
พื้นที่มหาวิทยาลัย ซึ่งสนับสนุนเรื่องความปลอดภัย และ
ประหยัดพลังงาน ให้มหาวิทยาลัยวลัยลักษณ์เป็น
มหาวิทยาลัยสีเขียวเป็นแหล่งเรียนรู้ที่มีสิ่งแวดล้อมที่ดี 
(Walailak University, 2014) 

	 แต่ปัจจุบันนักศึกษาและคนส่วนใหญ่นิยมใช้รถ
จักรยานยนต์ในการสัญจร และใช้ทางเดินมีหลังคาคลุมผิด
วัตถุประสงค์ กล่าวคือขับขี่จักรยานยนต์ในทางเดินหลังคา
คลุม ทำ�ให้เกิดอุบัติเหตุขึ้น เนื่องจากขนาดและความเร็ว
ในการขบัขี ่ปจัจบุนัมกีารแกป้ญัหาโดยการกัน้ชอ่งทางเขา้
ให้แคบลงเท่านั้น ซึ่งไม่ได้ช่วยให้นักศึกษาและบุคลากรใน
มหาวทิยาลยัใชจ้กัรยานมากขึน้เลย นอกจากนี ้ยงัมผีลงาน
วิจัยจากการสำ�รวจความคิดเห็นของสมาชิกมหาวิทยาลัย
เกษตรศาสตร์ ซึ่งถือว่าเป็นสังคมในรูปแบบใกล้เคียงกับ
การวิจัยครั้งนี้ ถึงสาเหตุปัจจัยที่จะทำ�ให้ไม่ใช้จักรยาน 
Trakulvech (2008) พบวา่ ความปลอดภยัในการปัน่ยงัเปน็
สาเหตุที่มีความสำ�คัญอันดับแรก และยังเป็นปัจจัยแรกสุด
ที่ต้องคำ�นึงถึงเมื่อออกแบบเส้นทางจักรยาน แต่ปัจจุบัน
มหาวิทยาลัยยังไม่มีระบบการจัดการเรื่องความปลอดภัย
และความตอ่เนือ่งของระบบโครงขา่ยเสน้ทางจกัรยานมาก
นัก จึงทำ�ให้เกิดอุบัติเหตุบนท้องถนนบ่อยครั้ง (Walailak 

University, 2012)

	 ดงันัน้ หากจะปรบัเปลีย่นมหาวทิยาลยัใหเ้ปน็สงัคม
ที่ลดการใช้พลังงานและเป็นพื้นที่ที่สามารถใช้จักรยานได้
จริงนั้น ควรเริ่มจากการปรับสภาพแวดล้อม การปลูกจิต
สำ�นึกและวัฒนธรรมที่ดีในการใช้จักรยานกับกลุ่มคนใน
องค์กรและจำ�เป็นต้องหาแนวทางการกระตุ้น และส่งเสริมให้ 

นกัศกึษาและบคุลากรไดห้นัมาใชจ้กัรยานในชวีติประจำ�วนั
ไดอ้ยา่งสะดวก ปลอดภยั ตรงตามความตอ้งการ จงึทำ�การ
ศึกษาพฤติกรรม ทัศนคติและลักษณะทางกายภาพ ควบคู่
กันไปเพื่อหาแนวทางแก้ไข้ปัญหาและพัฒนาระบบโครง
ขา่ยเสน้ทางจกัรยานใหส้อดคลอ้งกบัการใชง้านทีเ่หมาะสม
และความตอ้งการของคนในพืน้ที ่การวจิยัครัง้นีจ้งึเปน็การ
ศึกษาพฤติกรรมการใช้จักรยานภายในมหาวิทยาลัย ซึ่ง
เปน็พืน้ทีป่ดิ สามารถควบคมุและจดัใหม้กีารใชจ้กัรยานได้
โดยสะดวก จัดการเรื่องความปลอดภัยได้ และเป็นกรณี
ศึกษาให้กับมหาวิทยาลัยที่ต้องการเป็นมหาวิทยาลัย         
สีเขียว และมีบริบทใกล้เคียงกันได้อีกด้วย

2. วัตถุประสงค์

	 1)	ค้นหาเงื่อนไขและข้อจำ�กัดของการใช้และไม่ใช้
จักรยานของนักศึกษาและบุคลากรภายในมหาวิทยาลัย
	 2)	วิเคราะห์ผังเส้นทางคมนาคมและเส้นทางจักรยาน
ของมหาวิทยาลัยในปัจจุบัน เพื่อให้เข้าใจถึงปัจจัยที่จะมี
ผลต่อการพัฒนาเส้นทางจักรยานในอนาคต
	 3)	กำ�หนดแนวทางการปรบัปรงุระบบโครงขา่ยเสน้
ทางจักรยาน ตลอดจนองค์ประกอบสนับสนุน เพื่อกระตุ้น
และส่งเสริมให้เกิดการใช้จักรยานในมหาวิทยาลัย

3. แนวคิด ทฤษฎี และงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง

	 การวิจัยนี้ เป็นการวิจัยที่ผสมผสานการศึกษา
ทัศนคติ พฤติกรรม และศึกษาลักษณะกายภาพของพื้นที่
โครงข่ายเส้นทาง ซึ่งจะพิจารณาไปถึงระบบการสัญจร
ทั้งหมดภายในขอบเขตพื้นที่มหาวิทยาลัย เพื่อมุ่งเน้นไปสู่
การพัฒนาการใช้งานจักรยานภายในมหาวิทยาลัยอย่าง
ยัง่ยนื ดงันัน้ จงึศกึษาแนวคดิดา้นการเดนิทางดว้ยจกัรยาน 
แนวคิดด้านพฤติกรรมผู้ใช้ และตัวอย่างการพัฒนาเมือง
และมหาวิทยาลัยที่ส่งเสริมการใช้จักรยาน

3.1 แนวคิดและทฤษฏีการเดินทางด้วยจักรยาน
	 Transit Oriented Development institute (2015) 
ได้นิยามว่า แนวคิดการขนส่งอย่างยั่งยืน (sustainable 

transportation) มีแนวทางสำ�คัญ คือ การสร้างชุมชนที่
สามารถใช้การเดิน มีกิจกรรมที่หลากหลาย รอบๆ พื้นที่
ระบบการสัญจรสาธารณะ ซึ่งเป็นการลดกิจกรรมที่ก่อให้
เกิดการเดินทางด้วยยานพาหนะที่ใช้เครื่องยนต์ โดยการ
เปลี่ยนแปลงเส้นทาง หรือลดเวลาในการเดินทาง เพื่อลด
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จำ�นวนการใช้ยานพาหนะที่ใช้เครื่องยนต์ ดังนั้นจึงสรุปว่า 
การเดินทางภายในขอบเขตของมหาวิทยาลัย ซึ่งเปรียบ
เหมือนเป็นชุมชนหนึ่งที่มีระยะทางไม่ไกลมากนักสามารถ
จัดการให้ใช้การเดิน หรือจักรยานได้ หากมีการวางแผน
การใช้เส้นทางร่วมกับการใช้งานพื้นที่อย่างเป็นระบบ
	 Bureau of Traffic Safety (2015) ได้ทำ�คู่มือการ
พัฒนาโครงข่ายเส้นทางจักรยาน (guide for the development 

of bicycle facilities) ประกอบด้วยขั้นตอนต่าง ๆ ดังนี้ 
	 1) การวางแผน โดยคำ�นึงถึงปัจจัยท่ีเก่ียวข้องต่างๆ 
คอื ทกัษะของผูใ้ชจ้กัรยานเองสิง่กดีขวางในเสน้ทาง มกีาร
ลดความเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุ มีการเชื่อมต่อกับปลาย
ทางด้วยระยะที่ตรงและใกล้ มีการเข้าถึงพื้นที่ที่ใช้งานเป็น
ประจำ� เสน้ทางจกัรยานทีใ่ชเ้พือ่การพกัผอ่น ควรมมีมุมอง
ท่ีสวยงาม มีร่มเงาจากต้นไม้ มีความปลอดภัยจากอาชญากรรม
และอบุตัเิหตุ มจีดุหยดุทีไ่มบ่อ่ยครัง้ มกีารลดความขดัแยง้
ระหวา่งผูใ้ชจ้กัรยานกบัคนอืน่ๆ ทีใ่ชเ้สน้ทางรว่มกนั มกีาร
ซ่อมบำ�รุงคุณภาพของพื้นผิวเส้นทาง มีปริมาณการสัญจร
ของรถบรรทกุและรถโดยสารและความเรว็ทีไ่มส่งูนกั มกีาร
จำ�กัดให้มีทางแยกระหว่างเส้นทางน้อยที่สุด ราคาและงบ
ประมาณที่เหมาะสมตลอดจนศึกษากฎหมายและข้อบังคับ
	 2) การออกแบบ รปูแบบและองคป์ระกอบของเสน้
ทางจักรยานต้องพิจารณาในเรื่องต่างๆ ดังนี้ เป็นเส้นทาง
ที่ตรงและผ่านไปตามแนวเส้นทางที่มีการใช้งานจักรยาน 
เป็นเส้นทางที่เชื่อมระหว่างถนน เส้นทางจักรยาน หรือ
โครงข่ายเส้นทางจักรยาน ออกแบบให้สามารถควบคุม
ปริมาณการสัญจรบนเส้นทาง 
	 3) การจัดการและการซ่อมบำ�รุงเส้นทางจักรยาน 
นอกจากงบประมาณค่าก่อสร้างแล้ว ควรจัดให้มีงบดำ�เนิน
การสำ�หรับดูแลและซ่อมบำ�รุงเส้นทาง เพื่อให้สามารถใช้
งานได้ดีเสมอ ซึ่งรวมถึงการทำ�ความสะอาดเส้นทาง การ
รักษาสภาพความสมบูรณ์ของพื้นผิวและขอบทาง ป้าย
สัญญาณและสัญลักษณ์ที่พื้น ความสมบูรณ์ขององค์
ประกอบตา่งๆบนพืน้เสน้ทางจกัรยาน มกีารควบคมุการใช้
งานให้เป็นไปตามข้อกำ�หนด

3.2  แนวคิดด้านพฤติกรรมและทัศนคติผู้ใช้จักรยาน
	 Panswad (2012) กล่าวว่า บทสรุปการส่งเสริมการ
ใช้จักรยานในชีวิตประจำ�วัน จากบทเรียนรู้เรื่องเมือง
จักรยานจากยุโรป มีหลักคิดอยู่ 4 ข้อ ได้แก่
	 1) ควรเลือกกลุ่มเป้าหมายที่พร้อมจะเปลี่ยน
พฤติกรรม จากไม่ใช้เป็นใช้จักรยานในการเดินทาง และ 

ไม่เลือกกลุ่มที่มีทัศนคติด้านลบที่ไม่พร้อมจะเปลี่ยน
พฤติกรรมมาเข้าร่วม
	 2) ต้องประชาสัมพันธ์ให้คนทั่วไปได้รู้ถึงผลงานที่
ประสบความสำ�เรจ็ เพือ่ทีช่กัจงูคนใหป้รบัเปลีย่นพฤตกิรรม
มาใช้จักรยานมากขึ้นอย่างต่อเนื่อง
	 3) มีกิจกรรมรณรงค์เพื่อกระตุ้นให้คนทั่วไป
ตระหนักและสนใจทางเลือกการเดินทางรูปแบบนี้
	 4) จัดกิจกรรมจักรยานเพื่อชักชวนคนที่ยังไม่แน่ใจ
ใหม้าลองใชจ้กัรยานบนถนน ในชวีติประจำ�วนัหรอืเพือ่การ
ท่องเที่ยว ซึ่งจากข้อมูลพบกันว่าผู้คนเหล่านี้มักชื่นชอบ 
และมีโอกาสจะมาเป็นแนวร่วมของกลุ่มผู้ใช้จักรยานต่อไป
	 Eagly & Chaiken  (1993) และ O’Keefe (1990) 

(as cited in Chaowarat & Piriyakarnnon, 2014, p. 58) 

ได้ทำ�การศึกษาถึงแนวคิดเกี่ยวกับการเปลี่ยนแปลง
ทัศนคติ พบว่า มีแนวคิดที่สำ�คัญได้แก่ ทฤษฎีความ
สอดคล้อง (consistency theories) ซึ่งได้กล่าวว่าการ
สื่อสารที่สามารถจูงใจนั้น จะทำ�ให้เปลี่ยนองค์ประกอบ
ความรู้คิดของทัศนคติได้ ทฤษฎีการตัดสินใจทางสังคม 
(social judgement theories) มีแนวคิดว่า ทัศนคติของ
คนในสังคมจะช่วยส่งเสริมการตัดสินใจหรือเรียกว่า การมี
อิทธิพลต่อกันและกัน
	 Chaowarat & Piriyakarnnon (2014, p. 58) กล่าว
วา่ ทศันคตเิปน็สิง่ทีเ่รยีนรูแ้ละเปลีย่นแปลงได ้โดยแปรผนั
ตามกลุม่หรอืสงัคมทีบ่คุคลนัน้เปน็สมาชกิ คา่นยิมของกลุม่
หรือสังคมจะมีอิทธิพลต่อทัศนคติของบุคคล โดยเฉพาะ
อย่างยิ่งครอบครัว และโรงเรียน เป็นกลุ่มที่สำ�คัญที่สุด      
ทีจ่ะเปน็แหลง่สรา้งและเปลีย่นแปลงทศันคตใิหแ้กบ่คุคลได ้
การรู้ถึงทัศนคติของกลุ่มคนว่าไปในทิศทางใด ย่อมจะ
ทำ�ให้วางแผนดำ�เนินการเรื่องที่เกี่ยวข้องได้อย่างถูกต้อง
และมีประสิทธิภาพ
	 จึงสามารถสรุปได้ว่า ทัศนคติคือความคิด และ
พฤติกรรมคือการแสดงออก มีความสัมพันธ์กันโดยตรง 
ทศันคตมิผีลมาจากปจัจยัทีห่ลากหลาย ทัง้จากการทดลอง 
การเรียนรู้ผลลัพธ์ที่ผ่านมาเก็บเป็นประสบการณ์ของ
ตัวเอง หรือได้รับอิทธิพลจากคนอื่นและสิ่งแวดล้อม ดังนั้น 
การปรบัเปลีย่นพฤตกิรรมเพือ่ใหค้นใชจ้กัรยาน ไมส่ามารถ
ทำ�อะไรเพยีงแคอ่ยา่งใดอยา่งหนึง่ โดยเฉพาะในครอบครวั 
และสถานศึกษา ซึ่งเป็นจุดเริ่มในการปลูกจิตสำ�นึก  และ
ทัศคติที่ดีต้องมีสิ่งแวดล้อมที่สนับสนุน ต้องมีค่านิยมจาก
ผู้คนในสังคมแสดงให้เห็นคุณค่าของจักรยานร่วมด้วย      
จึงจะนำ�ไปสู่การปรับเปลี่ยนพฤติกรรมได้
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3.3 กรณีศึกษาที่เกี่ยวข้อง 
	 Chutima (2015) กล่าวว่า มาตรการที่เมืองต่างๆ 
ในสหรัฐอเมริกานำ�มาใช้ส่งเสริมการใช้จักรยาน มาตรการ
หลากหลายที่เมืองต่างๆ ในสหรัฐอเมริกานำ�มาใช้ในการ
เอือ้อำ�นวยใหป้ระชาชนสามารถใชจ้กัรยานไดส้ะดวกสบาย
และปลอดภัยมากขึ้น ได้แก่ การมีสี่แยกที่ปกป้องผู้ใช้
จักรยาน  มีพื้นที่ให้จักรยานหลบหลีกเลี่ยงจากรถยนต์ มี
ไฟสัญญาณเฉพาะสำ�หรับจักรยาน แยกจากไฟสัญญาณ
ของรถยนต์ที่มีช่วงการเปิดไฟให้ขี่จักรยานผ่านสี่แยกได้
ปลอดภยัทีส่ดุไมป่ะปนกบัรถยนต ์การทำ�ใหก้ารใชจ้กัรยาน
เป็นส่วนหนึ่งของระบบขนส่งสาธารณะ เนื่องจากคนส่วน
ใหญ่จะใช้จักรยานเพื่อการเดินทางระยะสั้น คือไม่เกิน 3-5 
กิโลเมตร เมืองพอร์ทแลนด์ในรัฐโอเรกอนให้รถประจำ�ทาง 
TriMet ทกุคนัในเมอืงนีต้ดิทีเ่กบ็จกัรยาน (bus bike racks) 
ด้านหน้าให้สามารถบรรทุกจักรยานไปได้สองคัน การ
ศึกษาพบว่ามาตรการนี้มีส่วนสำ�คัญที่ทำ�ให้พอร์ทแลนด์
เปน็เมอืงทีม่สีดัสว่นประชากรใชจ้กัรยานเดนิทางไปทำ�งาน
สูงที่สุดในสหรัฐฯ และยังเพิ่มขึ้นเรื่อยๆ คือ จากร้อยละ 5.9 
ในปี 2013 เป็นร้อยละ 7 ในปี 2014 จากการสำ�รวจสำ�มะโน
ประชากร การปิดถนนไม่ให้รถยนต์เข้า คือ เทศบาลหรือ
องคก์รบรหิารเมอืงปดิถนนสายสำ�คญัหรอืสายหลกัทัง้สาย
หรือบางส่วน เดือนหรือสัปดาห์ละวันไม่ให้รถยนต์เข้าไป 
โดยให้ประชาชนเดิน ขี่จักรยานหรือทำ�กิจกรรมใด ๆ ก็ได้ 
ทำ�ใหป้ระชากรในเมอืงเหน็ความเปลีย่นแปลงเมือ่เอาพืน้ที่
สาธารณะของเมืองที่ถูกรถยนต์ยึดครองคืนมาให้พวกเขา
ได้ใช้อีกครั้งหนึ่ง การมีระบบจักรยานสาธารณะ มีการ
ศึกษามากมาย พบว่า การขี่จักรยานบนถนนร่วมกับยาน
พาหนะอื่น ๆ จะปลอดภัยมากขึ้นตามจำ�นวนของคนที่
ออกมาใช้จักรยานบนถนนในเมืองนั้น  และปัจจัยหนึ่งที่มี
ส่วนสำ�คัญในการส่งเสริมให้คนใช้จักรยานบนถนนทั่วไป 
คือ การมีระบบจักรยานสาธารณะ ยิ่งระบบให้บริการที่เข้า
ถึงและใช้ได้ง่าย สะดวก ครอบคลุมพื้นที่กว้าง และค่า
บริการย่อมเยาเท่าใดยิ่งประสบความสำ�เร็จมากขึ้นเท่านั้น
	 นอกจากนี้  มาตรการด้านงบประมาณนั้นมีส่วนใน
การส่งเสริมการใช้จักรยานเป็นอย่างมาก ได้แก่ การจัดทุน
มาสนับสนุนโครงการเกี่ยวกับจักรยาน กรุงวอชิงตันดีซี
เป็นเมืองหนึ่งที่มีสถิติอาชญากรรมไม่ดีนักในสหรัฐ
อเมรกิา แตเ่มอืงนีก้ลบัไดช้ือ่วา่เปน็เมอืงทีป่ลอดภยัในการ
ใช้จักรยาน เนื่องจากผู้บริหารสนับสนุนงบประมาณ จาก
การผลักดันของสมาคมผู้ใช้จักรยานเขตวอชิงตันและเพ่ือนมิตร 
(Washington Area Bicyclist Association) กรุงวอชิงตัน

ดีซี จัดสรรงบประมาณต่อหัวของประชากรมาใช้กับ
โครงการสำ�หรับผู้ใช้จักรยานและคนเดินเท้ามากกว่าเมือง
ใดๆ ในสหรัฐฯ ผลคือมีทางจักรยานทั้งที่อยู่ร่วมกับถนน
และที่แยกต่างหากเกิดขึ้น โดยสามารถเชื่อมโยงทุกส่วน
ของเมืองเข้าด้วยกัน การนำ�ภาคธุรกิจเข้ามาสนับสนุน
ทางจกัรยาน ปญัหาหรอือปุสรรคประการหนึง่ของการสรา้ง
ทางจักรยานในเมือง คือ การคัดค้านของผู้ประกอบการ
เนื่องจากความกังวลว่าการมีทางจักรยานบริเวณหน้าที่
ประกอบกิจการของพวกเขาจะทำ�ให้การดำ�เนินธุรกิจ
เสียหาย  นี่เป็นสิ่งที่เกิดขึ้นกับเส้นทางจักรยานในบริเวณ
เกาะรัตนโกสินทร์ที่ผู้บริหารกรุงเทพมหานครทำ�ขึ้นตาม
นโยบายของรฐับาล โดยขาดการมสีว่นรว่มอยา่งจรงิจงัของ
ชมุชนในพืน้ทีใ่นการรว่มคดิ รว่มวางแผน ทำ�ใหก้ารดำ�เนนิ
งานไม่รอบคอบ สร้างความเสียหายให้ธุรกิจการค้าของ
ชมุชนยา่นบางลำ�พ ูทำ�ใหพ้วกเขาออกมาคดัคา้นอยา่งหนกั 
การขยายทางจักรยานที่แยกต่างหากจากถนน ตัวอย่างใน
เรื่องนี้คือนิวยอร์ก  ซึ่งมีทางจักรยานโดยเฉพาะระยะทาง
ประมาณ 616 กิโลเมตร ครอบคลุมทั้งห้าเขตของเมือง และ
ยังมีแผนที่จะสร้างเพิ่มขึ้นไปทุกปี กรมการขนส่งของ
นวิยอรก์รายงานวา่ ทางจกัรยานเหลา่นีเ้พิม่ความปลอดภยั
ใหไ้มเ่พยีงแตค่นทีใ่ชจ้กัรยานเทา่นัน้ แตใ่หค้นเดนิเทา้ และ
คนที่ใช้รถยนต์ด้วย ทางจักรยานที่แยกต่างหากที่ถนน
โคลัมบัส ทำ�ให้มีคนใช้จักรยานตามถนนสายนี้เพิ่มขึ้น
ร้อยละ 56 ในวันทำ�งาน และการเกิดอุบัติเหตุลดลงร้อยละ 
34 ในขณะที่สภาพการจราจรยังคงเดิม  รายงานฉบับนี้ยัง
ชี้ด้วยว่า ยอดขายของกิจการค้าปลีกตามแนวทางจักรยาน
แยกตา่งหากนีไ้ดเ้พิม่ขึน้เมือ่เทยีบกบัถนนอืน่ทีอ่ยูร่อบขา้ง  
แสดงให้เห็นว่าการส่งเสริมการใช้จักรยานเป็นผลดีต่อ
เศรษฐกิจ
	 การออกแบบและวางผังเส้นทางจักรยานของ
มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ วิทยาเขตบางเขน และ
มหาวิทยาลัยมหิดล วิทยาเขตศาลายา
	 1) มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ นำ�เสนอแนวทาง
การเป็นมหาวิทยาลัยสีเขียวอย่างชัดเจน (Kasetsart 

University, 2017) ที่ตั้งของมหาวิทยาลัยอยู่ในเมืองซึ่งมี
พื้นที่ค่อนข้างจำ�กัด และมีอาคารใกล้กันซึ่งส่งผลดีต่อการ
ใช้จักรยานคือใช้เวลาสั้นและไม่เหนื่อย มีเส้นทางจักรยาน
กระจายทั่วถึง และมีจักรยานให้ยืมจำ�นวนมากซึ่งวางอยู่
ตอ่กบัทางเขา้หลกัของมหาวทิยาลยั มกีารปรบัปรงุเสน้ทาง
จากถนนที่ใช้เฉพาะรถยนต์เป็นการใช้งานร่วมกันระหว่าง
จกัรยานและรถยนต ์ปรบัปรงุทางเทา้ใหม้กีารใชร้ว่มกนักบั
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จกัรยาน และมรีะบบรถรางสนบัสนนุอยา่งชดัเจน จากถนน
เดิมมีการเดินรถสองทางถูกปรับให้เป็นการเดินรถทาง
เดยีว เพือ่แบง่พืน้ทีใ่หก้บัทางจกัรยานทีส่ามารถสวนกนัได ้
มีการทาสีพื้นถนนใหม่ มีสัญลักษณ์และอุปกรณ์กั้นอย่าง
ชัดเจน ซึ่งมีความสะดวกพอสมควรสำ�หรับจักรยาน แต่
สำ�หรับคนที่ใช้รถยนต์อาจสะดวกลดลงเล็กน้อย ซึ่งอาจจะ
มีส่วนให้คนอยากใช้รถยนต์น้อยลง ดังรูปที่ 1 และในเส้น
ทางทีป่รบัเพือ่การปัน่จกัรยานเพือ่ออกกำ�ลงักายนัน้ ยงัไม่
เหมาะสมเทา่ทีค่วร เนือ่งจากการใชจ้กัรยานเพือ่ออกกำ�ลงั
นัน้ตอ้งการความเรว็และระยะทางทีม่ากพอ เสน้ทางจงึตอ้ง
มีความสะดวกและปลอดภัยด้วย พบว่า ขนาดยังแคบและ
เสน้ทางคดเคีย้วไมส่ามารถใชค้วามเรว็ได ้ระยะทางสัน้เกนิ
ไปทำ�ให้ไม่ได้ออกกำ�ลังมากพอ

ก. ทัศนียภาพ (The scenery)

    ข.	 รูปตัดแสดงขนาดถนน (เดินรถทางเดียง) ทางจักรยาน 
        	 และทางเท้า (The section of the one-way road, bike 

       	 lanes and pedestrian ways)

รูปที่ 1	 การปรับปรุงถนนเป็นทางจักรยานของ ม.เกษตรศาสตร์ 
	 วิทยาเขตบางเขน (The improvement of a road to bike 

	 ways in Kasetsart University, Bangkhen Campus)

 	 สำ�หรับการปรับทางเท้าโดยแบ่งพื้นที่ส่วนหนึ่งให้
กบัจกัรยานอยา่งชดัเจนนัน้ อาจยงัไมส่ะดวกนกัและในทาง
กลับกันคือ ทำ�ให้การเดินเท้ายากขึ้นเนื่องจากความกว้าง
ของทางเท้าเดิมแคบอยู่แล้วและไม่สามารถขยายได้ และ

การใชจ้กัรยานรว่มกบัรถทำ�ใหไ้ดม้ลพษิและความรอ้นจาก
รถอีกด้วย
	 2) มหาวิทยาลัยมหิดล วิทยาเขตศาลายา ได้
พัฒนาไปสู่มหาวิทยาลัยเชิงนิเวศ (Eco University) 

Charmondusit (2015) มีการจัดการอย่างระบบ มีการ
สนบัสนนุในทกุๆ ดา้นเพือ่เปน็มหาวทิยาลยัสเีขยีว ไมเ่พยีง
โครงการที่เกี่ยวกับจักรยาน แต่มีการจัดการสิ่งแวดล้อม 
นโยบาย การบริหารที่สอดคล้องกัน การปรับเปลี่ยนจึง
เป็นการปรับโดยการลงทุนท่ีมีประสิทธิภาพ เพ่ือให้เหมาะสม
กับการใช้งานจริง มีการออกแบบที่ดี ตอบรับกับความ
ตอ้งการลกัษณะการสญัจรในชวีติประจำ�วนั ใหค้วามสำ�คญั
กับการเดินและจักรยานเป็นอันดับแรก ดังนั้นการปรับปรุง
พื้นที่จึงเกิดขึ้นอย่างจริงจัง มีการใช้นักออกแบบเข้ามา
ปรับปรุงทั้งหมด จึงทำ�ให้การใช้งานจักรยานค่อนข้าง
ประสบความสำ�เร็จ และมีความยั่งยืน
	 จากแนวคิดข้างต้นนั้น การกระตุ้นและส่งเสริมการ
ใช้จักรยานเกิดจากปัจจัยหลายด้าน ซึ่งสัมพันธ์กันตั้งแต่ 
ด้านการวางแผน นโยบายต่าง ๆ การออกแบบด้าน
กายภาพ การส่งเสริมกลุ่มคนที่จะขับเคลื่อนหรือเริ่มต้นใช้
จักรยาน และระบบขนส่งสาธารณะ ทั้งนี้ยังต้องคำ�นึงถึง
ผลกระทบจากการปรับปรุงจึงควรเข้าใจถึงพฤติกรรมและ
ทัศนคติของกลุ่มผู้ใช้ ลักษณะเส้นทางรวมถึงองค์ประกอบ
ที่มีอยู่เดิม รูปแบบการสัญจรและความต้องการอีกด้วย 

4. วิธีการวิจัย และเครื่องมือ

	 การวิจัยครั้งนี้เป็นการวิจัยที่ผสมผสานเชิงสำ�รวจ
และเชิงคุณภาพ (รูปที่ 2)
	 4.1 ศึกษาข้อมูลพื้นฐานทั้งจักรยานและเส้นทาง
จักรยาน แนวคิด ทฤษฎี ตัวอย่างการออกแบบ และงาน
วิจัยที่เกี่ยวข้องกับพฤติกรรมการใช้จักรยานและหลักการ
ออกแบบเส้นทางสัญจรในรูปแบบต่างๆ
	 4.2 เก็บข้อมูลโดยใช้แบบสอบถาม โดยใช้วิธีการ
สุม่กลุม่ตวัอยา่ง จากนกัศกึษาและบคุลากรในมหาวทิยาลยั
วลัยลักษณ์ ทั้งหมด 8,981 คน (ข้อมูลปี พ.ศ. 2558) โดย
ใช้สูตรของ TARO YAMANE (Silpcharu, 2008) กำ�หนด
ขอบเขตความคลาดเคลื่อน 0.05 ได้กลุ่มตัวอย่าง รวม 385 
คน และแบ่งสัดส่วนตามปริมาณของกลุ่มบุคลากรและ
นักศึกษา ได้เป็นจำ�นวนบุคลากร 47 คน และจำ�นวน
นักศึกษา 338 คน นำ�ข้อมูลดังกล่าวประมวลผลด้วย
โปรแกรม SPSS เพื่อหาค่าเฉลี่ย และร้อยละของประเด็น
ต่างๆที่เกี่ยวข้องกับพฤติกรรม ทัศนคติ และรูปแบบการ
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สัญจรของบุคลากรและนักศึกษา ได้แก่ การใช้หรือไม่ใช้
จักรยาน ประเภทจักรยานที่ ใช้  การใช้จักรยานใน
มหาวิทยาลัย ระยะทางที่ต้องการ การเห็นประโยชน์ของ
การใช้จักรยาน ความเห็นต่อการเป็นสังคมจักรยาน ความ
เห็นต่อความเหมาะสมของการใช้จักรยานเพื่อเป็น
มหาวิทยาลัยสีเขียว ความเห็นต่อการเข้าร่วมกิจกรรมที่
เกีย่วขอ้งกบัจกัรยาน เหตผุลของการไมใ่ชจ้กัรยานและทาง
จักรยาน ความถี่ในการใช้งานอาคารต่างๆ ความถี่ในการ
ใชง้านเสน้ทางตา่งๆ สิง่อำ�นวยความสะดวกทีต่อ้งการ การ
ตดัสนิใจใชห้รอืไมเ่มือ่มสีิง่อำ�นวยความสะดวกครบ รวมถงึ

ประเด็นด้านอุบัติเหตุ ระดับความรุนแรง พาหนะที่เกิด
อุบัติเหตุ และสาเหตุ 
	 4.3 ใช้แบบสำ�รวจ สำ�รวจเส้นทางทั้งหมดภายใน
มหาวิทยาลัย เพื่อเก็บข้อมูลผังโครงข่ายเส้นทางจักรยาน
และการสัญจร สภาพเส้นทางสัญจรในปัจจุบันและการใช้
ที่ดินโดยรอบ รวมถึงปัญหาที่เกิดขึ้นในปัจจุบัน จากนั้น
รวบรวมข้อมูล จากแบบสอบถามและแบบสำ�รวจ แล้วนำ�
มาวเิคราะหโ์ดยผูว้จิยัและปรกึษาผูเ้ชีย่วชาญ เพือ่นำ�เสนอ
ขอ้มลูและสรปุผลการวจิยัในสว่นแรก ไดแ้ก ่สาเหตขุองการ
ใช้และไม่ใช้จักรยาน พฤติกรรมและทัศนคติต่อการใช้

รูปที่ 2 กระบวนการวิจัย (Research process)
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จักรยาน และปัญหาของโครงข่ายเส้นทางในปัจจุบัน
	 4.4 จัดกระบวนการแลกเปลี่ยนความคิดเห็น ดังรูป
ที่ 3 ระหว่างนักศึกษาและบุคลากรภายใน มหาวิทยาลัย
วลยัลกัษณซ์ึง่เปน็กลุม่ผูบ้รหิาร 4 คน บคุลากรทีใ่ชจ้กัรยาน
อยู่ในปัจจุบัน 19 คน  และนักศึกษาทั้งในและนอกชมรม
จักรยาน 9 คน รวมจำ�นวน 32 คน เพื่อค้นหาข้อมูลเชิงลึก 
จากการแสดงความคิดเห็นด้านนโยบาย ประเด็นปัญหาที่
พบเจอในอดีตและเสนอแนะวิธีการแก้ปัญหา แล้วจึงสรุป

รูปที่ 3 กระบวนการแลกเปลี่ยนความคิดเห็น (Knowledge sharing process)

รูปที่ 4 กระบวนการวิเคราะห์สรุปผลจากข้อมูลทั้งหมด (The data analysis process)

ปัจจัยที่ส่งผลต่อระบบโครงข่ายเส้นทางจักรยาน ดังรูปที่ 3
	 4.5 วเิคราะหแ์ละสรปุผลจากขอ้มลูทัง้หมด จากการ
ศึกษาแผนและนโยบายที่แสดงถึงการบริหารจัดการ การ
เกบ็ขอ้มลูสถติเิพือ่ศกึษาทศันคตแิละพฤตกิรรม การสำ�รวจ
ลักษณะกายภาพของเส้นทางเพื่อศึกษาศักยภาพของเส้น
ทางจักรยาน แล้ววิเคราะห์หาปัจจัยที่ส่งผลและแนวทาง
การปรับปรุงระบบโครงข่ายการใช้เส้นทางจักรยาน ดังรูป
ที่ 4
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5. ผลการศึกษา

5.1 แผนและโครงการของมหาวิทยาลัย
	 5.1.1 แผนไม่มีการออกแบบและขาดการบูรณาการ 
มหาวิทยาลัยมีแนวทางที่จะพัฒนาเพื่อเป็นมหาวิทยาลัย
สร้างเสริมสุขภาพอย่างชัดเจน มีมาตรการที่หลากหลาย 
แต่ไม่ระบุถึงโครงการที่ส่งเสริมมาตรการนั้นๆ ขาดการ 
บรูณาการโครงการระหวา่งหนว่ยงานเหน็ไดจ้าก มาตรการ
จัดสภาพแวดล้อมให้เอื้อต่อการเรียนรู้อยู่อาศัยและเป็น
สถานทีน่า่อยูน่า่ทำ�งาน สรา้งความสขุทัง้ดา้นรา่งกาย จติใจ 
จิตวิญญาณและสังคม (Walailak University, 2014) ใน
ประเด็นน้ีสามารถเช่ือมโยงไปถึงการใช้จักรยานได้หลายมิติ 
เพราะการใช้จักรยานส่งเสริมด้านสุขภาพร่างกาย จิตใจ 
และสังคม ซึ่งการส่งเสริมการใช้จักรยานสามารถเชื่อมโยง
ได้ทั้งศาสตร์ด้านวิทยาศาสตร์และสังคมศาสตร์
	 5.1.2 การให้นักศึกษาใช้จักรยานต้องมีระบบการ
จัดการที่ดี จากการศึกษาผังเส้นทาง จากรูปที่ 5  จะเห็นว่า 
covered walk way (เส้นสีส้มด้านในสุดของผัง) เป็นทาง
ที่สั้นที่สุดที่ออกแบบเพื่อเดินและใช้จักรยานในเขตพื้นที่
การศึกษา(ด้านในของถนนรอบใน 3 กม.) สามารถเข้าถึง

รูปที่ 5  ผังเส้นทางทั้งหมดภายใน ม.วลัยลักษณ์ (All routes in Walailak University)

อาคารเรียนทั้งหมด แต่ขาดการเชื่อมต่อกับที่พักและขาด
ระบบขนส่ งสาธารณะเพื่ อ เชื่ อมต่อพื้นที่ภายนอก
มหาวิทยาลัย ทำ�ให้ปัจจุบันมีการใช้งานจักรยานยนต์
บนทางจกัรยาน และขอ้มลูจำ�นวนจกัรยานยอ้นหลงั พบวา่ 
มหาวิทยาลัยถูกออกแบบให้ใช้จักรยานในชีวิตประจำ�วัน 
เน่ืองจากมีเส้นทาง covered walk way ซ่ึงมีระยะการเช่ือมต่อ
อาคารตา่งๆ สัน้ทีส่ดุเมือ่เทยีบกบัถนนสำ�หรบัรถยนต ์และ
สามารถเข้าถึงอาคารทางด้านหน้าอาคาร แต่ถนนให้
รถยนต์เข้าทางด้านหลังทุกอาคารในเขตพื้นที่การศึกษา 
และเคยมโีครงการสนบัสนนุใหช้าวมหาวทิยาลยัใชจ้กัรยาน
ภายในมหาวิทยาลัย คือโครงการให้ยืมจักรยาน จึงมีการ
จดัซือ้จกัรยานเพือ่ใชง้านทัว่ไป (ประเภทจกัรยานแมบ่า้น) 
ในปี พ.ศ. 2541 จำ�นวน 500 คัน (Walailak University, 

2014) ให้กับนักศึกษาและบุคลากร ซึ่งเป็นปีที่เปิดรับ
นักศึกษารุ่นแรก ต่อมาโครงการถูกล้มเลิกไปเนื่องจากมี
ปญัหาจกัรยานสญูหาย และมคีนใชจ้กัรยานนอ้ย นกัศกึษา
หันไปใช้จักรยานยนต์ในการเดินทางแต่ยังคงใช้เส้นทางที่
ออกแบบไว้เพื่อจักรยานอยู่  จักรยานที่มีจึงถูกจำ�หน่าย
ออกเกอืบหมด ปจัจบุนัคงเหลอือยูบ่า้งในสว่นของบคุลากร 
และจะเห็นว่ามีจักรยานถูกทิ้งในปริมาณมาก (รูปที่ 6)

หอพักนักศึกษา

ที่พักบุคลากร

ทางเดินที่มีหลังคาคลุม (covered walk way)

ถนนรอบใน 3 กม.

0.4 กม.

6 กม.

6 กม.

ทางออกกำ�ลังกาย

ถนนรอบนอก
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	 5.1.3 จักรยานสร้างภาพลักษณ์ที่ดีและสร้างความ
สัมพันธ์ที่ดีในกลุ่ม เห็นได้จากข้อมูลชมรมจักรยานที่มีการ
จัดกิจกรรมอย่างต่อเนื่อง และมีวัตถุประสงค์ที่ เป็น
ประโยชน์ต่อสังคม ทั้งภายในและนอกมหาวิทยาลัย 
นอกจากนี้ กลุ่มบุคลากรที่รวมกลุ่มกันโดยมีจักรยานเป็น
ตัวกลางได้มีการจัดกิจกรรม ทั้งในรูปแบบการท่องเที่ยว 
ปฏสิมัพนัธก์ลุม่อยา่งตอ่เนือ่ง รวมถงึการชว่ยกจิกรรมของ
มหาวิทยาลัย เช่น การปั่นจักรยานไปทะเล กิจกรรม car 
free day เป็นต้น

5.2	พฤติกรรม ทัศนคติการใช้จักรยาน และรูปแบบ
	 การสัญจร 
	 เป็นการวิเคราะห์ข้อมูลจากผลทางสถิติ ใช้ค่าเฉลี่ย 
จากการให้คะแนนทั้งด้านความคิดเห็นและการใช้งาน
จักรยานและเส้นทางจักรยาน มีเกณฑ์ดังนี้ มากที่สุด (5) 
มาก (4) ปานกลาง (3) น้อย (2) และน้อยที่สุด (1)  และ
วิเคราะห์เหตุผลของค่าร้อยละของการได้ค่ามากที่สุดและ
น้อยลงตามลำ�ดับ รวมถึงเปรียบเทียบผลระหว่างนักศึกษา
และบุคลากรในประเด็นต่างๆ และการสำ�รวจลักษณะ
กายภาพของเส้นทางทั้งหมดโดยประเมินด้านคุณภาพใน
ปัจจุบัน รวมถึงพิจารณาจากทฤษฎีด้านพฤติกรรม และรูปแบบ
เส้นทางจักรยาน ประกอบกัน แจกแจงผลได้ดังนี้
	 5.2.1 พฤติกรรมการใช้จักรยาน
	 1) จกัรยานไมใ่ชท่างเลอืกแรกในการเดนิทางในชวีติ
ประจำ�วัน พฤติกรรมการใช้งานปัจจุบัน นักศึกษาใช้เพื่อ
การทอ่งเทีย่วมากทีส่ดุ (รอ้ยละ 80.7) และใชเ้พือ่ออกกำ�ลงั
กายรองลงมา (รอ้ยละ 25.7) เนือ่งจากทัง้สองอยา่งสามารถ
ทำ�ไปได้พร้อมๆ กัน แต่เป็นที่น่าสนใจว่าในกลุ่มบุคลากร
นิยมใช้จักรยานในการสัญจรในชีวิตประจำ�วันมากเป็น
อันดับ 1 (ร้อยละ 70) เนื่องจากเขตพื้นที่การศึกษานั้น       
มีระยะทางที่เหมาะที่จะใช้จักรยานได้สะดวกรวดเร็ว

รูปที่ 6 ปัญหาการใช้ covered walkway ผิดจุดประสงค ์ (The problems of misuse of the covered walkway)

ก. การใช้จักรยานยนต์ในทางที่มีหลังคาคลุม (Riding a motorcycle 

   on a covered walkway) 
ข. ปัญหาการจอดจักรยานทิ้งไว้ (The problems of leaving bikes on 

   a covered walkway)

	 2) นักศึกษาต้องการความเร็ว บุคลากรต้องการ
ความปลอดภัย สิ่งแวดล้อมมีผลต่อการใช้จักรยาน กลุ่ม
นักศึกษาไม่ใช้จักรยานเพราะระยะทางไกล (4.22) ช้า
(4.08) และร้อน เปียกฝน (3.94) ตามลำ�ดับ ส่วนบุคลากร
ไม่ใช้เพราะ ร้อน เปียกฝน (4.70) ไม่ปลอดภัย (4.43) และ
ทางไม่สะดวก (4.21) ตามลำ�ดับ ซึ่งสัมพันธ์กับพฤติกรรม
การใช้ชีวิตและความต้องการของแต่ละช่วงวัย นักศึกษา
(วัยรุ่น) ต้องการความรวดเร็ว บุคลากร (คนทำ�งาน) ต้องการ
ความปลอดภัย จากการประเมินความคิดเห็นว่าระดับของ
เหตผุลทีไ่มใ่ชจ้กัรยานอยูใ่นระดบัใด ตามเกณฑไ์ดแ้ก ่มาก
ที่สุด (5) มาก (4) ปานกลาง (3) น้อย (2) และน้อยที่สุด
(1) ดังรูปที่ 7

 
รูปที่ 7 ระดับของเหตุผลที่ไม่ใช้จักรยาน

(The rating of reasons for not using a bike)

	 3) กลุม่บคุลากรเปน็กลุม่แรกทีค่วรสง่เสรมิ ถา้หาก
มีสิ่งอำ�นวยความสะดวกครบถ้วนนักศึกษาจะใช้จักรยาน
ในมหาวทิยาลยั (รอ้ยละ 61.40) และบคุลากร (รอ้ยละ 100) 
จากแนวคิดด้านพฤติกรรม เรื่อง “บทเรียนรู้ เรื่องเมือง
จักรยานจากยุโรป” จะเห็นว่าบุคลากรเป็นกลุ่มเป้าหมาย
ที่มีแนวโน้มที่สามารถปรับเปลี่ยนพฤติกรรมได้สูงมาก     
ในสว่นนีถ้า้มกีารผลกัดนัทีด่จีะมผีลมากทีจ่ะปรบัพฤตกิรรม
ของคนทำ�งานให้ใช้จักรยานเป็นจุดเริ่ม และค่อย ๆ ปรับ
ในกลุ่มอื่นๆ ตามมา 



N.  Phetkongtong 99

	 5.2.2 ทัศนคติต่อการใช้จักรยาน
	 1) ชาวมหาวทิยาลยัมทีศันคตทิีด่ตีอ่การใชจ้กัรยาน 
คือเห็นว่าจักรยานมีประโยชน์มาก โดยเฉพาะการลดใช้
พลังงาน ลดมลพิษ (4.48) มีประโยชน์ต่อสุขภาพช่วยให้
ร่างกายแข็งแรง (4.47) และช่วยประหยัดค่าใช้จ่าย (4.34) 
เป็นที่น่าสังเกตว่าประโยชน์ที่บอกว่าเท่ เก๋ เข้าสังคม 
(3.26) มรีะดบัคะแนนประเมนินอ้ยทีส่ดุ ในทศันคตขิองชาว
มหาวิทยาลัยท่ีมีต่อจักรยานน้ันไม่ได้เกิดข้ึนตามกระแส
สังคม แตเ่หน็ผลดตีอ่สงัคม และผลดตีอ่สิง่แวดลอ้มมากกวา่ 
	 2) พาหนะหลักของมหาวิทยาลัยสีเขียวควรเป็น
จักรยานและควรมีแรงกระตุ้นการใช้อย่างต่อเนื่อง ชาว
มหาวิทยาลัยอยากให้มหาวิทยาลัยเกิด “สังคมจักรยาน” 
(เฉลี่ยร้อยละ 89.1) ซึ่งถือว่าเป็นมุมมองที่ดีเป็นไปใน
ทิศทางเดียวกันทั้งนักศึกษาและบุคลากร
	 5.2.3 รูปแบบการสัญจร
	 1) การใชจ้กัรยานยนตเ์ปน็คา่นยิมและความเคยชนิ 
การสัญจรระหว่างอาคารในปัจจุบันพบว่าใช้นักศึกษาใช้
จกัรยานยนตเ์ปน็อนัดบั 1 คอืมากถงึรอ้ยละ 79.4 เนือ่งจาก
ความรวดเร็ว มีขนาดเล็กใช้พ้ืนท่ีจอดน้อย เข้าถึงพ้ืนท่ีแคบได้ 
เป็นที่น่าสังเกตว่า ในรอบ 3 ปี นักศึกษาและบุคลากร
ประสบอุบัติเหตุแต่ไม่รุนแรง (ไม่ต้องไปหาหมอ) เฉล่ียร้อยละ 
23.90 ส่วนใหญ่เกิดจากจักรยานยนต์และพบมากในกลุ่ม
นักศึกษาร้อยละ 48.00 ซึ่งสาเหตุเกิดจากลักษณะทางไม่ด ี
ขรุขระ ถนนลื่น แสงไม่พอ มากถึงร้อยละ 74.10 ในกลุ่ม
นักศึกษา แต่ยังมีการใช้งานอย่างต่อเนื่อง ไม่มีการ

เปลี่ยนแปลง อีกทั้งยังพบว่า มีรูปแบบจักรยานยนต์ที่ 
หลากหลายมากขึ้น 
	 2) การใช้จักรยานต้องสัมพันธ์กับระบบขนส่ง
สาธารณะ เห็นได้จากเหตุผลที่ชาวมหาวิทยาลัยไม่ใช้ทาง
จักรยาน ผลคะแนนมากที่สุด (จาก 5 คะแนน) คือ ทางไม่
ต่อเนื่อง (3.92) ความไม่ต่อเนื่องสามารถอธิบายได้สอง
ทางคอื ความตอ่เนือ่งของลกัษณะเสน้ทาง พืน้ถนน หลงัคา 
แสงสว่าง ไม่มีสิ่งกีดขวาง และความต่อเนื่องกับการสัญจร
รูปแบบอื่น กล่าวคือ เส้นทางจักรยานไม่ถูกเชื่อมโยงไปยัง
จุดบริการรถตู้สาธารณะที่สามารถเดินทางไปยัง อ.เมือง  
และปัจจุบันภายในมหาวิทยาลัยยังไม่มีบริการสาธารณะ 
ให้บริการอย่างเป็นระบบ (รูปที่ 8)
	 3) ความต้องการพื้นฐานสำ�คัญที่สุด จากการ
ประเมินความถี่การใช้เป็นคะแนน ใช้เกณฑ์ดังนี้ เดือนละ
ครั้ง (น้อยที่สุด=1) สัปดาห์ละครั้ง (น้อย=2) สัปดาห์ละ 2 
ครั้ง (ปานกลาง=3) วันละครั้ง (มาก=4) วันละ 2 ครั้ง (มาก
ที่สุด=5) พบว่า คะแนนเฉลี่ย ที่พัก (4.07) ร้านสะดวกซื้อ 
(3.90) ศูนย์อาหาร (3.72) ตามลำ�ดับ ดังนั้น จึงควรมีเส้น
ทางจักรยานเข้าถึงเพื่อการใช้งานของทุกคน จากการ
สำ�รวจความต้องการใช้งานอาคารต่างๆ พบว่า อาคารที่มี
ความใกล้ชิดกับการใช้ชีวิต สนับสนุนปัจจัย 4 และเป็น
สถานที่ที่ไม่เฉพาะเจาะจงกลุ่มคน มีความสำ�คัญหรือ          
มคีวามถีใ่นการเขา้ใชม้ากกวา่อาคารทีท่ำ�งานพเิศษเฉพาะ 
เช่น อาคารบริหาร (2.47) ซึ่งเป็นสถานที่ทำ�งานของกลุ่ม
บริหารและพนักงานส่วนหนึ่งเท่านั้น 

รูปที่ 8 ความไม่ต่อเนื่องของเส้นทางจักรยาน (Discontinuity of a bike path)

ก. ทางเดนิทีม่หีลงัคาคลมุในเขตพืน้ทีก่ารศกึษา ไมเ่ชือ่มตอ่กบัพืน้ที่
จุดบริการรถต ู ้ (Covered walkways in an education zone are 

not connected to a van station.)

จุดบริการรถตู้

ข. ผังถนนล้อมรอบพื้นที่การศึกษายังไม่มีรถสาธารณะให้บริการ
อย่างเป็นระบบ (There is no public transformations surrounding 

the education zone)

จุดบริการรถตู้

ทางจักรยาน covered walkway
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	 4) เส้นทางจักรยานในชีวิตประจำ�วันควรแยกจาก
เส้นทางจักรยานเพื่อออกกำ�ลังกาย ผลจากการสอบถาม
ความต้องการระยะทางจักรยานในชีวิตประจำ�วัน ชาว
มหาวิทยาลัยต้องการมากที่สุด คือ ระยะ 0.8-1 กม. 
(ร้อยละ 28.60) และ 0.4-0.8 กม. (ร้อยละ 25.95) แต่ระยะ
ทางเพื่อออกกำ�ลังกาย ต้องการมากที่สุดคือ 6-12 กม.
(ร้อยละ 59.25) 36-48 (ร้อยละ 15.75) จึงควรแบ่งเส้นทาง
จกัรยานเปน็ 2 ประเภท คอื ทางจกัรยานทีใ่ชใ้นชวีติประจำ�
วัน และเส้นทางจักรยานเพื่อการออกกำ�ลังกาย เนื่องจาก
มีความต้องการใช้ความเร็ว ระยะทาง และบรรยากาศ
ต่างกัน มหาวิทยาลัยวลัยลักษณ์มี เส้นทางเฉพาะ                  
มีบรรยากาศที่ดีแต่ไม่เหมาะที่จะใช้ความเร็ว ด้วยลักษณะ
ผิวพื้นถนนเป็นพื้นคอนกรีตแตกร้าว และขนาดความกว้าง 
1.20 เมตร แต่ขาดการดูแลจึงใช้ได้จริงประมาณ 0.6-1.0 
เมตร และไม่มีไฟฟ้าส่องสว่าง (รูปที่ 9)

6. สรุปผลการศึกษาและข้อเสนอแนะ

	 จากผลวิเคราะห์ข้อมูลแผนและโครงการของ
มหาวิทยาลัย พฤติกรรม ทัศนคติการใช้จักรยานและ       
รูปแบบการสัญจร สามารถสรุปเป็นปัจจัยที่ส่งผลต่อระบบ
โครงข่ายเส้นทางจักรยาน และแนวทางการปรับปรุงระบบ
โครงข่ายเส้นทางภายในมหาวิทยาลัย ดังนี้

6.1	ปัจจัยที่ส่งผลต่อระบบโครงข่ายเส้นทางจักรยาน
	 ภายในมหาวิทยาลัย 
	 6.1.1 การแก้ปัญหาและการดูแลรักษา 
	 เป็นประเด็นสำ�คัญที่ทำ�ให้ระบบอยู่ได้อย่างยั่งยืน 
การขาดแก้ปัญหาไม่ถูกจุดและการดูแลรักษาที่ไม่ดีทำ�ให้
การใช้จักรยานที่ผ่านมาไม่ประสบความสำ�เร็จ (รูปที่ 6-9)  

รูปที่ 9 เส้นทางออกกำ�ลังกาย (An exercise path)

ก. ผังเส้นทางออกกาลังกายระยะทาง 6 กม. วนรอบเขตพื้นที่การ
ศึกษา (6 kilometer distances of an exercise path surrounding 

an education zone)

ข. สภาพเส้นทางร่มรื่นแต่ขาดการดูแล (There are shady trees 
along the path but lack of maintenance) 

6 กม.

เขตพื้นที่การศึกษา

ทัง้เสน้ทางและองคป์ระกอบสนบัสนนุตอ้งการการปรบัปรงุ
แก้ไข และการดูแลอย่างต่อเน่ือง เช่น คุณภาพพ้ืนผิวเส้นทาง 
เพื่อการใช้งานที่สะดวกสบาย การจัดการระบบเก็บข้อมูล
จำ�นวนการใช้จักรยาน เพื่อตรวจสอบความสามารถในการ
ใชแ้ละการสญูหาย ตน้ไมส้องขา้งทาง เพือ่สรา้งบรรยากาศ
ท่ีดีให้กับการใช้จักรยาน ซ่ึงผู้ใช้รถท่ีมีความเร็วสูงอาจไม่รู้สึก
ถึงประเด็นนี้ 
	 6.1.2 ระบบโครงข่ายเส้นทาง
	 เส้นทางจักรยานภายในมหาวิทยาลัยมีระบบการ
แบง่พืน้ที ่(zone) ทีช่ดัเจน แบง่เปน็ 1) ถนนรอบนอก ระยะ
ทาง 6 กม. เป็นถนนหลักขนาด 4 ช่องจราจร (สีแดง) ซึ่ง
เชือ่มโยงหอพกั ศนูยก์ฬีาและทางเขา้ออก 2) ถนนในพืน้ที่
การศึกษา ระยะทาง 3 กม. ขนาด 2 ช่องจราจร (สีเขียว
อ่อน) เชื่อมโยงอาคารเรียนทั้งหมด และ 3) เส้นทางเพื่อ
การเดินและใช้จักรยาน covered walkway ระยะทาง 0.4 
กม. (สีส้ม) ซึ่งอยู่ตรงกลางของผังมีระยะทางสั้นที่สุด แต่
เส้นทางจักรยานยังไม่เชื่อมโยงกับพื้นที่ภายนอก (รูปที่ 5) 
เส้นทางจักรยานควรมีเส้นทางที่กันแดดกันฝนได้ เข้าถึง
ได้ทุกพื้นที่อย่างน้อยหนึ่งเส้นทาง มีระยะทางที่เหมาะสม
และเช่ือมโยงกันอย่างเป็นระบบ นอกจากน้ัน ณ จุดเช่ือมต่อ 
ซึง่ควรมกีารกำ�หนดใหช้ดัเจน ควรมบีรกิารขนสง่สาธารณะ 
และต้องมีระบบความปลอดภัยดูแลในเส้นทางหลัก 
	 6.1.3 ความปลอดภัย
	 จากข้อมูลที่ผ่านมาชาวมหาวิทยาลัยไม่มีความเชื่อ
มั่นด้านความปลอดภัย ทำ�ให้ไม่ใช้จักรยาน จึงจำ�เป็นต้อง
มีระบบรักษาความปลอดภัยที่เข้มงวด และควรจัดให้มี
องค์ประกอบสนับสนุนเส้นทางจักรยาน ได้แก่ ขนาด การ
จำ�กัดความเร็ว ความโค้ง ความชัน ไฟฟ้าส่องสว่าง และ
วัสดุปูพื้น ตามมาตรฐานด้านความปลอดภัยของสำ�นัก
อำ�นวยความสะดวกกรมทางหลวง พ.ศ. 2558 
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	 6.1.4 องค์ประกอบสนับสนุน
	 เป็นประเด็นที่จำ�เป็นต้องมีเมื่อเริ่มต้นใช้งาน 
เนื่องจากจักรยานเป็นพาหนะที่ต้องดูแลรักษาและใช้งาน
อยูเ่สมอ หากไมใ่ชน้าน จกัรยานจะเสือ่มสภาพไปเอง ทำ�ให้
เกิดปัญหาการทิ้งจักรยานตามมา ดังนั้น ควรมีสิ่งที่เอื้อให้
ใช้จักรยานอยู่เสมอ ได้แก่ จำ�นวนเครื่องสูบลมที่มากพอ
กระจายอย่างทั่วถึง ไฟฟ้าส่องสว่างในทางหลัก กลางคืน
สามารถใช้ได้ ร้านซ่อมจักรยาน ที่จอดภายในและนอก
อาคาร ทางลาด รถสาธารณะที่ให้นำ�จักรยานขึ้นได้หรือ 
ติดอุปกรณ์เก็บจักรยาน (bike rack) เป็นต้น
	 6.1.5 ระบบขนส่งสาธารณะ
	 ณ ปัจจุบัน การเดินทางในมหาวิทยาลัยวลัยลักษณ์
ต้องใช้พาหนะส่วนบุคคลเท่านั้น และการเดินทางไปพื้นที่
ภายนอกโดยบริการสาธารณะมีเพียงวิธีเดียวเท่านั้น        
จึงควรเพิ่มระบบบริการสาธารณะระยะสั้นภายใน และ
ระหว่างพื้นที่ภายในไปสู่พื้นที่โดยรอบมหาวิทยาลัยอย่าง
เป็นระบบ ซ่ึงควรเลือกพาหนะท่ีเป็นมิตรกับส่ิงแวดล้อมมากท่ีสุด 
	 6.1.6 รูปแบบผังการใช้ที่ดิน 
	 พิจารณาด้านการใช้งานในชีวิตประจำ�วัน จากผัง
บริเวณเดิมมีการกำ�หนดขอบเขตพื้นที่การศึกษาและที่พัก
แยกชัดเจน และระยะทางไม่ไกลเกินไป ทำ�ให้สามารถ
พฒันาการพืน้ทีใ่หส้อดคลอ้งกบัการใชจ้กัรยานบนเสน้ทาง
จักรยานที่มีอยู่เดิมให้สมบูรณ์ต่อไปในอนาคตได้ไม่ยาก 
ด้านการใช้เพื่อออกกำ�ลังกายสามารถใช้เส้นทางรอบนอก
ซึง่มกีารแบง่ขอบเขตชดัเจนอยูแ่ลว้ คอือยูใ่นรอบนอกพืน้ที่
การศึกษาทำ�ให้สามารถใช้ความเร็วได้ ทั้งนี้ รูปแบบการ
สัญจรประเภทต่างๆ ควรสัมพันธ์กับการใช้งานพื้นที่ด้วย 
เช่น จุดรับส่งของระบบขนส่งสาธารณะ การกำ�หนด
ขอบเขตการใช้รถยนต์ เป็นต้น
	 6.1.7 บรรยากาศที่เหมาะกับการใช้จักรยาน 
	 เป็นข้อได้เปรียบของมหาวิทยาลัยในต่างจังหวัด 
เนื่องจากพื้นที่ไม่แออัดมีการเว้นระยะห่างระหว่างอาคาร
และถอยร่นจากถนน สามารถขยายเส้นทางหรือออกแบบ
ให้มีทางจักรยานควบคู่กันไปได้ โดยยังคงเอื้อให้ระบบ
การสัญจรเดิมใช้งานได้สะดวก มีบรรยากาศที่สวยงาม 
อากาศดี ประกอบไปด้วยต้นไม้ที่ให้ร่มเงาได้ดี เอื้อต่อการ
ใช้งานตอนกลางวัน หากมีการลดการใช้พาหนะที่สร้าง
มลพิษได้ จะทำ�ให้การใช้จักรยานสะดวกสบายมากขึ้น 
บรรยากาศสามารถสร้างแรงจูงใจในการใช้ได้ และหาก
ได้ลองใช้แล้วค้นพบว่าดีกว่า จะนำ�ไปสู่การใช้งานอย่าง
ต่อเนื่องด้วยตัวเอง 

	 6.1.8 กลุ่มคนที่ให้ความสำ�คัญกับจักรยาน
	 เพื่อการเริ่มต้นการปรับเปลี่ยนควรเลือกกลุ่มคนที่
เห็นคุณค่าและความสะดวกในการใช้ จะเลือกที่จะปรับตัว
ใหเ้ขา้กบัสภาพแวดลอ้มไดไ้มย่าก และหากมกีารสนบัสนนุ
องค์ประกอบพื้นฐานให้ครบถ้วน กลุ่มนี้จะกลายเป็น
ตัวอย่างในการใช้จักรยานได้อย่างดี และค่อยๆ ขยายวงกว้าง
ไปได้ในที่สุด กลุ่มบุคลากรมีทัศนคติที่ดีต่อการใช้จักรยาน
อย่างเห็นได้ชัด ถึงแม้จะมีจำ�นวนน้อยกว่านักศึกษา แต่ใช้
เวลาอยูก่บัมหาวทิยาลยันานกวา่ เปน็เหมอืนเจา้บา้น หาก
สามารถทำ�ให้คนกลุ่มนี้ใช้จักรยานได้จะเป็นการสร้าง      
ค่านิยมและสร้างสังคมภายในที่ส่งเสริมให้ เกิดการ             
ปฎสิมัพนัธก์นั ผลทีต่ามมาคอื การทำ�งานเพือ่มหาวทิยาลยั
ได้อย่างมีประสิทธิภาพอีกด้วย
	 6.1.9 ระบบการสัญจรและรูปแบบเส้นทาง 
	 การสรา้งความเขา้ใจในระบบการสญัจรและรปูแบบ
เส้นทาง ทำ�ให้การเดินทางมีประสิทธิภาพ ไม่หลงทาง ถึง
จุดหมายอย่างรวดเร็ว ปัจจุบันการเดินทางภายในเป็น     
รูปแบบส่วนบุคคลเท่านั้น ระบบสาธารณะอื่นๆ หากมีการ
วางแผนท่ีดี สามารถทำ�ให้เกิดโครงข่ายท่ีมีประสิทธิภาพได้ 
เนือ่งจากมหาวทิยาลยัมทีางหลกัทีช่ดัเจน ไมซ่บัซอ้น หาก
มีการร่วมมือตั้งแต่แรกเข้า ก็จะไม่สับสนในเส้นทางถึงแม้
ลักษณะอาคารจะคล้ายกันก็ตาม
	 6.1.10 สัญญาณที่ดีและการออกแบบโดยมีส่วนร่วม
	 จากข้อมูลกิจกรรมที่ผ่านมาและข้อมูลด้านทัศนคต ิ
มหาวิทยาลัยวลัยลักษณ์มีสัญญาณที่ดี ในการปรับเปลี่ยน
สู่สังคมจักรยานอีกครั้ง และควรต้องใช้กระบวนการ
วางแผนและออกแบบโดยมสีว่นรว่มทัง้รปูแบบเสน้ทางและ
กิจกรรม ดังตารางที่ 1

6.2	 แนวทางการปรับปรุงระบบโครงข่ายเส้นทาง 
	 จักรยานภายในมหาวิทยาลัย
	 6.2.1 ควรมีองค์ประกอบท่ีสำ�คัญเพ่ือกำ�หนดพฤติกรรม
	 การใชจ้กัรยานในมหาวทิยาลยัไปในทศิทางเดยีวกนั
	 หากต้องการให้มีการใช้งานอย่างต่อเนื่อง ควรมี
ปัจจัยที่สนับสนุนระบบโครงข่ายเส้นทางจักรยาน ได้แก่ 
การแก้ปัญหาและการดูแลรักษาอยู่เสมอ  ควรมีรูปแบบ
โครงขา่ยเสน้ทางทีต่อ่เนือ่งมคีวามปลอดภยั มอีงคป์ระกอบ
สนับสนุน มีระบบขนส่งสาธารณะที่สัมพันธ์กับรูปแบบผัง
การใช้ที่ดิน มีบรรยากาศและกลุ่มคนที่ให้ความสำ�คัญกับ
จักรยานซึ่งเป็นกลุ่มขับเคลื่อน และเป็นการพัฒนาโดย
กระบวนการออกแบบโดยมีส่วนร่วม แต่การเลือกใช้
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จักรยานในภายในมหาวิทยาลัยนั้น จะมีความเชื่อมโยง
ระหว่างคนที่ใช้อยู่เดิมที่พฤติกรรมขึ้นอยู่กับทัศคติที่ดีต่อ
การใช้จักรยาน และการมองเห็นศักยภาพของเส้นทาง ว่า
มีความสะดวกกว่าการใช้พาหนะอื่นๆ และกลุ่มที่ไม่ได้ใช้
จักรยาน ที่หากต้องการปรับเปลี่ยนพฤติกรรม จำ�เป็นต้อง
ทำ�ให้จักรยานเป็นทางเลือกแรกในการใช้งานที่ดี และการ
สร้างค่านิยมหรือแรงจูงใจจากคนรอบข้าง เช่น เพื่อน หรือ
การใช้จักรยานของอาจารย์หรือผู้บริหารเป็นตัวอย่างแก่
นักศึกษาซึ่งเป็นคนกลุ่มใหญ่ในสังคมมหาวิทยาลัย ดังรูป
ที่ 10

รูปที่ 10	ความสัมพันธ์ขององค์ประกอบที่นำ�ไปสู่พฤติกรรมการ
	 ใช้จักรยาน (The relationship between components 

	 that leads to bicycling behavior)

	 6.2.2 ควรมีการวางแผนในระยะยาว พร้อมกับ		
		      ระบุกลุ่มขับเคลื่อน
	 วิสัยทัศน์ คือสิ่งสำ�คัญที่แสดงแนวทางของมหา-
วิทยาลัย ซึ่งนำ�ไปสู่การวางแผน และการวางแผนที่ดี         
มีประสิทธิภาพ ต้องระบุถึงกลุ่มผู้ใช้หรือผู้รับผิดชอบ และ
องค์ประกอบสนับสนุนที่เพียงพอ (รูปที่ 11)

รูปที่ 11	ความสมัพนัธ์ระหว่างระบบการจัดการ ผูใ้ช ้และองคป์ระกอบ
	 สนับสนุน (The relationship between management, 

	 users and supportive components)

ตารางที่ 1 ข้อคำ�นึงการออกแบบเพื่อพัฒนาด้านต่างๆ (Design issues for the development of bicycle using in university)

สัญญาณที่ดี การออกแบบโดยมีส่วนร่วม
การวางแผนและพัฒนา การออกแบบเส้นทาง การออกแบบกิจกรรม

1.มีกิจกรรมที่สร้างภาพลักษณ์ที่
ดีเกี่ยวข้องกับการใช้จักรยาน

1.ต้องมีแผนการจัดการระบบ 1.เชื่อมโยงอาคารพื้นฐาน 1.คำ�นึงถึง เพศ และ อายุ

2.มีทัศนคติที่ดีต่อจักรยาน 2.มีการบูรณาการจากฝ่ายที่
เกี่ยวข้อง

2.ออกแบบเส้นทางในชีวิตประจำ�วัน 2.คำ�นึงถึงค่านิยม และความคุ้นเคย

3.มคีวามเหน็วา่จกัรยานควรเปน็
พาหนะหลักของมหาวิทยาลัย
สีเขียว

3.ให้จักรยานเป็นทางเลือกแรก 3.ออกแบบเส้นทางออกกำ�ลังกาย 3.เชื่อมโยงกับการเรียนการสอน

4.มีความเห็นว่าจะใช้หากมีสิ่ง
อำ�นวยความสะดวกครบถ้วน

4.บุคลากรสามารถเป็นกลุ่มเริ่ม 4.กำ�หนดผังการใช้พ้ืนท่ีในอนาคต 4.มีการติดต่อสื่อสารกันอยู่เสมอ

	 ระยะเริ่มต้น เป็นการขับเคลื่อนเฉพาะกลุ่มที่มี
ศักยภาพ คือมีแผนระบบการจัดการให้ยืมจักรยาน เก็บ
ข้อมูลการใช้อย่างต่อเนื่อง เน้นไปที่กลุ่มขับเคลื่อนที่เป็น
คนที่ใช้จักรยานอยู่แล้วหรือมีแนวโน้มที่จะเปลี่ยนได้ 
ประกอบกับการสร้างโครงข่ายเส้นทางที่ต่อเนื่อง มีหลังคา
กันแดดกันฝน มีที่จอดที่ปลอดภัย มีแสงสว่างที่เพียงพอ มี
เครื่องสูบลมยาง และองค์ประกอบพื้นฐานอื่นๆ นอกจากนี้
ควรมีการประชาสัมพันธ์อย่างต่อเนื่อง
	 ระยะที่สอง เป็นการสร้างพฤติกรรมใหม่ให้กับคน
กลุ่มใหม่ และปรับพฤติกรรมของกลุ่มเดิมที่ใช้พาหนะชนิด
อื่น โดยต้องมีแผนเพื่อสร้างแรงจูงใจ การให้ความรู้ความ
เข้าใจสร้างค่านิยมที่ดี มีกิจกรรมสนับสนุนการใช้จักรยาน 
และการมีพื้นที่ใช้งานที่ตอบสนองการใช้ชีวิตที่เพียงพอ 
รวมถึงการสนับสนุนเรื่องระบบการสัญจรสาธารณะ
	 ระยะที่สาม เป็นการพัฒนาไปสู่สังคมจักรยาน
ภายใน คือมีแผนที่คำ�นึงถึงการขยายตัว กำ�หนดระบบเส้น
ทางที่ต่อเนื่องจากที่มีอยู่ เพื่อเป็นผังแม่บทที่สอดคล้องกัน 
กำ�หนดขอบเขตพืน้ทีข่องการใชพ้าหนะตา่งๆ อยา่งชดัเจน 
ระยะที่สี่ เป็นตัวอย่างให้กับชุมชนโดยรอบ เมื่อมีแนวทาง
การพัฒนาที่ดี ประโยชน์ที่ได้ไม่เพียงแค่ชาวมหาวิทยาลัย
เท่านั้น การกำ�หนดกิจกรรมภายในที่ให้ความสำ�คัญกับ
คนในชุมชนได้เข้ามามีส่วนร่วม สามารถสร้างความยั่งยืน
ได้จริง
	 6.2.3 ควรมีการออกแบบให้ตรงกับความต้องการ
		       ของทุกคน
	 การเชื่อมโยงเส้นทาง พบว่า ความต้องการพื้นฐาน
เปน็สิง่สำ�คญัทีส่ดุสำ�หรบัทกุคน ซึง่ความตอ้งการใชง้านจะ
สัมพันธ์กับจำ�นวนคนในแต่ละกลุ่ม เพื่อเป็นแนวทางการ
กำ�หนดเส้นทางหลัก และเส้นทางรอง และระยะทางที่คน
ส่วนใหญ่ต้องการคือ 0.4 – 0.8 กม. เพ่ือเช่ือมโยงอาคารเรียน 
โรงอาหารและหอพัก (รูปที่ 12) 
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รูปที่ 12	ความต้องการใช้งานพื้นที่จะแปรผันตามจำ�นวนคนใน
	 แต่ละกลุ่ม (Space requirements vary according to the 

	 number of people in each group)

6.2.4	ควรมีการแบ่งพื้นที่การใช้งานให้สัมพันธ์กับระบบ
	 การสัญจรให้ชัดเจน
	 การกำ�หนดพืน้ทีก่ารใชง้านจะตอ้งสมัพนัธก์บัระบบ
การสัญจร ซึ่งจากรูปแบบของมหาวิทยาลัยวลัยลักษณ์       
ที่มีขอบเขตพื้นที่การศึกษาอยู่ตรงกลาง ดังนั้นควรมีการ
จำ�กัดพื้นที่การใช้งานรถยนต์ส่วนตัว โดยให้มีที่จอดที่
สัมพันธ์กับทางเข้า มีรถสาธารณะบริการอย่างต่อเนื่อง     
ในถนนรอบเขตพื้นที่การศึกษา และมีการเชื่อมต่อการใช้
จักรยานได้อย่างมีประสิทธิภาพ ดังรูปที่ 13

รูปที่ 13	 ความสัมพันธ์ระหว่างพื้นที่ใช้งานและระบบการสัญจร
	 ภายในมหาวิทยาลัย (The relationship between 

	 functional area and a transfer system in the 	

	 university)

6.3 ข้อเสนอแนะในการศึกษาครั้งต่อไป
	 การวิจัยนี้ศึกษาข้อมูลที่ผ่านมาเป็นเพียงจุดเริ่มต้น
เทา่นัน้ การปรบัเปลีย่นการใชง้านเพือ่ใหช้าวมหาวทิยาลยั
ใช้จักรยานนั้นต้องการเวลา ดังนั้น จากผลงานวิจัยครั้งนี้
ต้องการทดลองปฏิบัติจริง เพื่อเก็บข้อมูล และประเมินผล
หาแนวปฏิบัติที่ดี ขั้นตอน และวิธีการ ในระหว่างการปรับ
เปลี่ยนอีกครั้ง ทั้งนี้ การออกแบบรูปแบบขององค์ประกอบ
ที่สนับสนุนการใช้งานจักรยานเป็นสิ่งสำ�คัญที่ทำ�ให้การใช้
งานมีประสิทธิภาพจึงควรมีการศึกษาต่อไป
	 นอกจากนี้ การวิจัยครั้งนี้ ยังทำ�ในขอบเขตมหา-
วิทยาลัยวลัยลักษณ์เท่านั้น การเก็บข้อมูลทัศนคติ 
พฤติกรรม และลักษณะกายภาพ ของแต่ละพื้นที่จะมีความ
แตกต่างกัน จึงควรพิจารณาถึงบริบท และลักษณะการใช้
งานของแตล่ะพืน้ทีป่ระกอบกนั และควรมกีารเปรยีบเทยีบ
ความต้องการเวลาในการเดินทาง กับการเลือกใช้พาหนะ
ที่เหมาะสมประกอบการจัดการระบบสัญจรภายใน และ
ระหว่างพื้นที่ภายในและภายนอกมหาวิทยาลัยอีกด้วย 

กิตติกรรมประกาศ

	 งานวิจัยนี้ สำ�เร็จลุล่วงไปด้วยดี โดยได้รับทุน
สนบัสนนุงานวจิยั จากสถาบนัวจิยัและพฒันา มหาวทิยาลยั
วลัยลักษณ์ ประจำ�ปีงบประมาณ 2558 ตามสัญญารับทุน
เลขที ่wu58308 อกีทัง้ยงัไดร้บัความอนเุคราะห ์จากบคุคล
หลายฝ่าย ผู้วิจัยขอขอบคุณ ผศ. ธิติพันธ์ ตริตระการ 
ผู้ซึ่งมีความเชี่ยวชาญด้านการออกแบบเส้นทางจักรยาน 
ที่ให้คำ�ชี้แนะแนวทางในการทำ�งานและประเด็นที่สำ�คัญ 
ขอขอบคุณกลุ่มรักจักรยาน มวล. และนักศึกษาชมรม
จักรยาน ท่ีให้การสนับสนุนการจัดกิจกรรมต่างๆ อย่างดีเย่ียม
คณะสถาปัตยกรรมศาสตร์และการออกแบบ ส่วนแผนงาน 
ส่วนอาคารสถานที่ ส่วนพัสดุ มหาวิทยาลัยวลัยลักษณ์      
ที่อนุเคราะห์ข้อมูลประกอบ และขอขอบคุณคณาจารย์ 
นักศึกษาที่มีส่วนเกี่ยวข้องในงานวิจัยทุกท่าน ที่ช่วย
ผลักดันให้งานวิจัยสำ�เร็จลงได้
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