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บทคัดยอ 

บทคว ามชิ้ น นี้ นํ า เ สนอ รูปแบบกา ร ใ ช จั ก ร ยา น บน ถนน ใน
กรุงเทพมหานคร และการปรับตัวของผูใชจักรยานบนทองถนน ผานการอธิบาย
ถนนในฐานะพื้นที่สาธารณะที่มีขอจํากัดบางอยางสําหรับจักรยานในเมืองใหญ 
งานชิ้นนี้เปนงานวิจัยเชิงคุณภาพประกอบดวย การศึกษาเอกสาร การสัมภาษณ
เจาะลึก และการสังเกตพฤติกรรมของกลุมผูใชจักรยานในชีวิตประจําวัน กลุม
ประชากรกลุมนี้เปนกลุมคนเมืองที่มีฐานะทางเศรษฐกิจและสังคมระดับปาน
กลาง ใชจักรยานอยางตอเนื่องในการประกอบอาชีพและในชีวิตประจําวัน และ
เปนประชากรกลุมใหญที่สุดของผูใชจักรยานในกรุงเทพมหานคร 

ผลการศึกษาพบวา รูปแบบการใชจักรยานในชีวิตประจําวันเพื่อเพิ่ม
ความคลองตัวในการเดินทาง ลดระยะเวลาในการเดินทาง และลดคาใชจายใน
การเดินทางระยะสั้นในบริเวณชุมชน หรือพื้นที่ใกลๆ ลักษณะการข่ีเปนการใช
ความเร็วต่ํา และใชทางเทาเปนเสนทางสัญจร กลุมตัวอยางชี้วาการข่ีจักรยาน
บนถนนไมมีอุปสรรคแตอยางไร การศึกษาสามารถสรุปไดวาการใชจักรยานใน
พื้นที่สาธารณะเปนจุดเร่ิมตนของการสรางปฏิสัมพันธบนพื้นที่สาธารณะที่
นําไปสูความเคารพในสิทธิและความแตกตางของผูคนที่ใช 

คําสําคัญ: ผูใชจักรยาน, การแบงปน, พื้นที่สาธารณะ 
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Abstract 

This paper presents 1) the bicycle use patterns and 2) how 
riders adapted to street situations in Bangkok. The streets as a public 
space pose some limitation for bicycle use in the city. Documentary 
research and qualitative research, In-depth interviews and behavior 
observation of daily bicycle users were used. Daily bicycle users 
belong to middle social and economic class. They are the biggest 
group in Bangkok who used bicycle for everyday use and 
occupation. 

The study found that these forms of daily bicycle use are 
for travel convenience, reducing travel time, and reducing travel 
spending especially for short distance travel within the community 
or within limited area.  Bicycle use is slow in speed and mainly 
rides on sidewalk though the sampling group stated that there is 
no problem in riding on the street.   It can be concluded that 
riding bicycle on public streets or in other public spaces is the 
beginning point in creating interaction in public spaces that will 
lead to the act of respect in rights of diverse street/public spaces 
users. 

Keyword: Bicycles user, Shear, Public spaces 
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บทนํา 

จักรยานเปนพาหนะสวนบุคคลประเภทหนึ่งที่เหมาะสําหรับใชเดินทาง
ในระยะใกล เนื่องจากจักรยานใชงานงาย และมีคาใชจายนอยเมื่อเทียบกับ
พาหนะประเภทอ่ืนๆ นอกจากนี้ จักรยานยังถือเปนอุปกรณในการสงเสริม
สุขภาพใหกับผูใชและชุมชน ชวยลดมลภาวะทางเสียง มลภาวะทางอากาศของ
เมือง ลดปญหาการจราจรติดขัด ลดการใชพลังงาน มีความปลอดภัยเมื่อเทียบ
กับพาหนะประเภทอ่ืนๆ ตลอดจนแบงปนการใชพื้นที่สาธารณะใหกับสังคม 
อยางไรก็ตาม การใชจักรยานในเมืองใหญที่สวนใหญใหความสําคัญกับรถยนต
สวนบุคคล สภาพถนนและทางเทามีความหนาแนน และแยงพื้นที่ กันใช
ประโยชนอยางกรุงเทพมหานคร พบวาจักรยานมีขอจํากัดในการใชงานหลาย
ดาน เชน ความไมปลอดภัยในชีวิตและทรัพยสิน การใชทางสัญจรรวมกับ
ยานพาหนะอ่ืน มลภาวะทางอากาศ และการขาดการจัดโครงสรางพื้นฐานและ
สิ่งอํานวยความสะดวกสําหรับผูใชจักรยานในการเดินทาง  

ปจจัยที่สําคัญประการหนึ่งในการข่ีจักรยาน คือ ถนนและทางเทา โดย
ถนนและทางเทานอกจากจะเปนพื้นที่สําหรับการใชจักรยานแลว ถนนและทาง
เทายังมีหนาที่เปนพื้นที่สาธารณะสําหรับการสัญจรของผูคน และยานพาหนะ
ตางๆ ตลอดจนเปนที่รวมตัวของผูคน เพื่อพบปะพูดคุย จัดกิจกรรม และ
สนับสนุนการสรางปฏิสัมพันธทางสังคม แตถนนในเมืองใหญ โดยเฉพาะ
กรุงเทพมหานคร ถนนและทางเทากลับมีสภาพเปนเหมือนเวทีของการแยงพื้นที่
ในการใชงาน โดยมีรถยนต หรือวัฒนธรรมรถยนต เปนผูผูกขาดการใชงานถนน
เพียงกลุมเดียว ในขณะที่กลุมผูใชจักรยานถือเปนกลุมเล็กๆ ที่รวมใชพื้นที่
สาธารณะดังกลาว 

บทความชิ้นนี้ เปนการนําเสนอวิถีชีวิต และรูปแบบการใชถนนของ
กลุมผู ใชจักรยานในชีวิตประจําวัน  ในดาน รูปแบบการใชจักรยานใน
ชีวิตประจําวัน สภาพปญหาจากการใชจักรยาน และวิธีในการปรับตัว ปองกัน 
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และแกปญหาในการใชจักรยาน ซึ่งไดจากการศึกษาเอกสารที่เก่ียวของ การ
สัมภาษณเชิงลึก และการสังเกตพฤติกรรมการใชจักรยานของกลุมผูใชจักรยาน
ในชีวิตประจําวันในกรุงเทพมหานคร โดยใชแนวคิดเร่ืองการใชพื้นที่สาธารณะ 
ของ Jan Gehl และแนวคิดเร่ืองถนน เปนหลักในการวิเคราะห และนําเสนอ
ขอมูลดานรูปแบบการใชจักรยานในชีวิตประจําวันบนพื้นที่สาธารณะที่ยังมี
ขอจํากัดในการแบงปนพื้นที่สําหรับจักรยาน ตลอดจนนําเสนอวิธีในการปรับตัว
ในการใชจักรยานเพื่ออยูรวมกับพื้นที่สาธารณะใหได  

 
ถนน : พ้ืนที่สาธารณะ จักรยาน และการแบงปน 

“ถนน” ในแนวคิดสมัยใหม หมายถึงพื้นที่ที่นําพาเราจากที่หนึ่งไปสูอีก
ที่หนึ่งมากกวาจะเปนที่ที่ผูคนใชชีวิตอยู แตแนวคิดหลังสมัยใหมไดมองถนน
แตกตางออกไป โดยเห็นวาถนนเปนที่ที่ถูกออกแบบข้ึนมาเพื่อเติมเต็มรูปแบบ
การใชชีวิต และเปลี่ยนความหมายจากถนนในฐานะระบบ ใหเปนโลกแหงการ
ใชชีวิต ซึ่งทําใหเราตั้งคําถามทางสังคม วัฒนธรรม และพื้นที่ไดกวางขวางข้ึน 
(Fyfe, 1998) นอกจากนี้ ถนน ยังมีลักษณะเปน พื้นที่สาธารณะ กลาวคือ เปน
ที่เปดกวางใหทุกคนสามารถเขาถึง และมีสวนรวมในการใช เชนเดียวกับ หาด
ทราย สวนสาธารณะ สนามเด็กเลน และหองสมุด ซึ่ง Habermas ไดอธิบาย
พื้นที่สาธารณะ (Public sphere) วาเปนพื้นที่ของชีวิตสังคมที่เปดกวางใหแก
ทุกคนเพื่อเขามารวมสราง “ความเห็นสาธารณะ” (Habermas, 1989) โดย
พื้นที่สาธารณะนั้นไมใชมีพื้นที่เดียว แตมีพื้นที่สาธารณะหลายพื้นที่ดํารงอยู แต
ไมคอยมีบทบาท เพราะถูกครอบงําโดยพื้นที่หลัก พื้นที่สาธารณะอ่ืนๆ ดํารงอยู
ที่ตั้งบนพื้นฐานของวัฒนธรรมของตนเอง หรือชนชั้นของตนเอง (Subcultural 
or class-specific public sphere) และมีระบบการแลกเปลี่ยนสื่อสารของ
ตนเอง มีวัฒนธรรมทางการเมือง และอัตลักษณของตนเอง เชน พื้นที่สาธารณะ
ของกลุมคนยากจนในชนบทและเมือง เปนตน (Habermas, 1992 อางใน  
วราภรณ  วนาพิทักษ, 2554)  
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ในขณะที่ Gehl (2001) กลาววาพื้นที่สาธารณะที่ทุกคนเปนเจาของ
รวมกัน มีสิทธิที่จะเขาไปอยู เขาไปทํากิจกรรม ควรทําหนาที่เปนตัวเชื่อมใหคน
ไดพบปะ พูดคุย และมีปฏิสัมพันธทางสังคมตอกัน โดย Gehl ไดยกตัวอยาง
กิจกรรมกลางแจงในพื้นที่สาธารณะในเมือง 3 ประเภท คือ 1) กิจกรรมจําเปน 
หรือกิจกรรมที่เปนกิจวัตรประจําวัน เชน ไปทํางาน ไปโรงเรียน ไปซื้อของ หรือ
รอรถโดยสารประจําทาง 2) กิจกรรมทางเลือกเปนกิจกรรมที่เกิดข้ึนเมื่อมี
สภาพแวดลอมภายนอกที่สงผลใหเกิดความพอใจ เชน การเดินเลนสูดอากาศ 
การนั่ง และยืนดูสิ่งตางๆ 3) กิจกรรมเชิงสังคมเปนกิจกรรมทุกกิจกรรมในพื้นที่
สาธารณะที่ตองมีบุคคลอ่ืนปรากฏอยู  และทํากิจกรรมรวมกัน ตั้งแตการ
มองเห็นผูคน ไดยินเสียงคนอ่ืนๆ ไดพูดคุยกัน จนถึงการเปนเพื่อนกัน ทั้งนี้หาก
คุณภาพของพื้นที่กลางแจง สภาพแวดลอมทางกายภาพ หรือพื้นที่สาธารณะมี
ความเหมาะสมมากข้ึนเทาไร กลับยิ่งสงผลใหกิจกรรมทางเลือก และกิจกรรม
ทางสังคมเพิ่มข้ึนตามลําดับ (ภคนันท  เสนาขันธ รุงแสง, 2556) 

อนึ่ง เมื่อพิจารณาถึง “ถนน” ในฐานะที่เปนพื้นที่สาธารณะของเมือง 
ประเทศตางๆ ไดมีแนวคิด และพัฒนาการในการจัดสรรพื้นที่สาธารณะใหเอ้ือ
ตอกิจกรรมตางๆ เชน การละเลน ศิลปะ ดนตรี การรณรงคเรียกรอง การออก
กําลังกาย การเดิน รวมถึงการคมนาคมขนสงดวยรถยนต และจักรยาน 
ตัวอยางเชน (เพ็ญนภา  หงสทอง, 2555, โตมร  ศุขปรีชา, 2556 และ ภคนันท 
เสนาขันธ รุงแสง, 2556) 

แนวความคิดขบวนการยึดคืนถนน (Reclaim the street) เปน
ประเด็นรวมที่เกิดข้ึนในการตอสูของวัฒนธรรมทวนกระแสเร่ืองสิทธิในการใช
พื้นที่โดยไมถูกครอบครอง เพื่อบาน เพื่อตนไม เพื่อการรวมกลุม เพื่อการเตนรํา 
ทั้งนี้การชูประเด็นการเดินทางและรถยนตเปนแคสัญลักษณของการแสดงออกที่
เปนรูปธรรมที่สุดของการสูญเสียพื้นที่ทางสังคม ถนนที่เดินได และพื้นที่สําหรับ
การแสดงออกทางความคิด (เพ็ญนภา  หงสทอง, 2555) ซึ่งตอมาแนวความคิด
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การยึดคืนถนน ไดแพรกระจายไปสูการปดถนนหลายสายในประเทศตางๆ เพื่อ
ใชประโยชนพื้นที่ถนนสําหรับทํากิจกรรมอ่ืนๆ รวมกัน 

แนวความคิดเขตวูนเนรฟ (Woonerf) เปนแนวคิดที่เกิดข้ึนในประเทศ
เนเธอรแลนดในป ค.ศ.1970 มองวาแตเดิมถนนเปนพื้นที่สาธารณะที่ใคร
สามารถใชทําอะไรก็ได แมกระทั้งกิจกรรมสันทนาการ สวนหนาที่ในการเปนทาง
สัญจรนั้นเปนเพียงหนาที่หนึ่งของถนนเทานั้น ทั้งนี้เมื่อเร่ิมเกิดรถยนตข้ึน หนาที่
ของถนนก็เปลี่ยนไป เมื่อระดับความเร็วและปริมาณของรถบนถนนเพิ่มข้ึน 
หนาที่ของถนนที่เคยมีทั้งหนาที่ทางสังคม และหนาที่ทางสันทนาการ ลดลงจน
ไมเหลือ สิ่งที่เหลืออยูก็คือ หนาที่เปนทางสัญจรเทานั้น แนวความคิดของเขตวูน
เนรฟ สนับสนุนถนนใหเปนถนนที่มีชีวิตชีวา และถนนออกแบบไวสําหรับเปน
พื้นที่ของคนเดินเทา โดยใหสิทธิกับคนเดินเทา แตรถยนตก็สามารถวิ่งเขามาได
ดวยความเร็วต่ําตามที่กําหนด (โตมร  ศุขปรีชา, 2556) 

แนวความคิดถนนสมบูรณแบบ (Complete street) เปนแนวคิดที่
เกิดข้ึนในประเทศสหรัฐเมริกา โดยมีเปาหมายเพื่อทําใหถนนกลับมามีชีวิตอีก
คร้ัง โดยทําใหถนนนั้นมีความปลอดภัย สวยงาม และสะดวกสบายตอผูใชถนน
ทุกคน ทั้งคนเดินเทา คนข่ีจักรยาน และระบบขนสงมวลชน หลักการของถนน
สมบูรณแบบ ไดแก การปรับปรุงเร่ืองความปลอดภัย คาใชจายในการเดินทาง 
เพิ่มทางเลือกนอกเหนือจากการใชรถยนตสวนตัว กระตุนใหเกิดการเดินและใช
จักรยาน สรางความรูสึกวาเปนเจาของพื้นที่ ปรับปรุงปฏิสัมพันธในสังคมและ
ชุมชน เพิ่มมูลคาที่ดินที่อยูติดกับถนน (โตมร  ศุขปรีชา, 2556) 

แนวความคิดถนนมีชีวิต (Living Street) เปนแนวคิดที่เกิดข้ึนใน
ประเทศอังกฤษ หลักการเปนการออกแบบถนนโดยคํานึงถึงคนเดินเทา คนข่ี
จักรยาน และการขนสงมวลชน การออกแบบถนนดังกลาวมีเปาหมายในการ
สรางถนนเพื่อลดความเร็ว และลดการครอบงําของรถยนตบนถนน โดยการโซน
นิงพื้นที่เมืองบางสวนใหเปน Home Zone ซึ่งเปนพื้นที่ที่มีถนนที่มีชีวิตหลาย



Journal of Social Research Vol.37 No.1 2014                                                     7 
 

เสนมาเชื่อมตอกันเปนเครือขาย นอกเหนือจากการสัญจร ผลที่เกิดข้ึนก็คือบาง
พื้นที่การสรางถนนที่เรียกวา Play Street ใหเด็กๆ สามารถใชพื้นที่ถนนที่
ปลอดรถยนตในการทํากิจกรรมตางๆ ไดตั้งแตแปดโมงเชาจนถึงพระอาทิตยตก
ดิน (โตมร  ศุขปรีชา, 2556) 

แนวความคิดการแบงปนพื้นที่ (Shared space) เปนแนวคิดที่
ประชาชนในประเทศนั้นๆ ซึ่งผานการออกแบบและผานการเรียนรูเร่ือง สิทธ ิ
และความเสมอภาค รวมถึงหลักการอ่ืนๆ อันเปนพื้นฐานของระบอบ
ประชาธิปไตยมาแลวเปนเวลายาวนาน หลักการของการแบงปนพื้นที่ คือการ
ออกแบบพื้นที่ใหใครจะใชพื้นที่อะไรอยางไรก็ได โดยเฉพาะพื้นที่สวนในของ
เมือง (Urban Space) และพื้นที่ที่ขวักไขว และมีการใชงานมาก เพื่อลดการ
แบงแยกระหวางการจราจรแบบตางๆ รวมถึงคนเดินเทา ดังนั้น พื้นที่แบงปนจึง
ไมจําเปนตองมีทางเทา หรือการยกระดับขอบทาง ไมจําเปนตองมีสัญญาณ
จราจร หรือการกําหนดพื้นที่ตางๆ บนถนนอีกตอไป (โตมร  ศุขปรีชา, 2556) 

ในสวนของประเทศไทย ผูศึกษาพบวาพัฒนาการที่เก่ียวของกับการ
แบงปนพื้นที่ถนน เร่ิมตนข้ึนจากเหตุผลสําคัญดานสิ่งแวดลอม และการอนุรักษ
พลังงาน เพื่อใหสอดคลองกับสถานการณน้ํามันเชื้อเพลิงที่สูงข้ึน จึงเกิดเปน 
“โครงการวันปลอดรถ คร้ังที่ 1” ในวันที่ 22 กันยายน 2543 ซึ่งเปนสัญลักษณ
ของการเรียกรองสิทธิในการดําเนินชีวิตในเมืองอยางมีความสุข และความ
สะดวกสบายตามอัตภาพ (ธงชัย  พรรณสวัสดิ์, 2556) นอกจากนี้ ในพื้นที่
กรุงเทพมหานคร สมัย พล.ต.จําลอง  ศรีเมือง ดํารงตําแหนงผูวาราชการ
กรุงเทพมหานคร ไดทําทางจักรยานข้ึนบริเวณบนทางเทาถนนประชาชื่น และ
ในสมัยของผูวาราชการกรุงเทพมหานครทานตอมา ไดมีการตีเสนทําทาง
จักรยานบนทางเทาบริเวณถนนตางๆ เชน ถนนประดิษฐมนูธรรม ถนนอุทยาน 
ถนนสรงประภา และทางเดินเลียบคลองไผสิงโต เปนตน (เดลินิวส, 2551 และ 
มติชน, 2541) 
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 ปจจุบัน การเดินและการใชจักรยานในชีวิตประจําวัน ไดรับความสนใจ
มากข้ึน โดยในระดับนโยบายของรัฐมีการนําเสนอขอเสนอเก่ียวกับการจัดระบบ
และโครงสราง เพื่อสงเสริมการเดินและการใชจักรยานในชีวิตประจําวันในการ
ประชุมสมัชชาสุขภาพแหงชาติ คร้ังที่ 5 ในวันที่ 18-20 ธันวาคม 2555 
ตลอดจนการประชุมคณะกรรมการสุขภาพแหงชาติ คร้ังที่ 4/2556 มีมติ
สนับสนุนกระบวนการจัดทํายุทธศาสตรการสงเสริมการเดินและการใชจักรยาน 
โดยใหภาคสวนตางๆ เขามามีสวนรวม ในการจัดระบบและโครงสรางเพื่อ
สงเสริมการเดินและการใชจักรยานในชีวิตประจําวัน และชวยสงเสริมใหคนไทย
หันมาใชพื้นที่สาธารณะอยางเทาเทียมกัน (สํานักงานคณะกรรมการสุขภาพ
แหงชาต,ิ 2556) ในขณะที่กรุงเทพมหานคร องคกรปกครองสวนทองถ่ิน รวมถึง
หนวยงานรัฐตางๆ มีนโยบายและแนวปฏิบัติเพื่อสงเสริมการเดินและการใช
จักรยานมากข้ึน เชน การเปลี่ยนฝาทอระบายน้ํา และโครงการปนจักรยาน
สาธารณะของกรุงเทพมหานคร การเปดใชทางจักรยานใตทางดวนของการทาง
พิเศษแหงประเทศไทย เปนตน นอกจากนี้ ภาคประชาสังคมก็มีการรวมกลุมใน
รูปแบบของกลุม ชมรมจักรยานที่เขมแข็ง มีผูใชจักรยานกลุมตางๆ เกิดข้ึน และ
เขามารวมใชถนนมากข้ึน รวมถึงรณรงค และสื่อสารสูสาธารณะดวยชองทางที่
หลากหลายมากข้ึน 
 
กลุมผูใชจักรยานในชีวิตประจําวัน และรูปแบบการใชจักรยาน 

ผลจากการสังเกต และสัมภาษณกลุมผูใชจักรยานในกรุงเทพมหานคร 
สามารถแบงกลุมผูใชจักรยานไดเปน 2 กลุมหลัก ไดแก 1) กลุมผูใชจักรยานใน
ฐานะที่เปนทางเลือกในการเดินทาง หรือเพื่อใชในการออกกําลังกาย ผูใช
จักรยานกลุมนี้จะใชจักรยานเพื่อเปนทางเลือกในการเดินทางควบคูกับการ
เดินทางดวยพาหนะประเภทอ่ืนๆ หรือใชจักรยานเพื่อประโยชนในการพักผอน 
ออกกําลังกาย จักรยานที่ใชเปนจักรยานที่มีราคาแพง และใสอุปกรณตกแตง
รางกายที่คํานึงถึงความปลอดภัย 2) กลุมผูใชจักรยานในฐานะที่จักรยานเปน
สวนหนึ่งในการดําเนินชีวิตและประกอบอาชีพ ซึ่งเปนกลุมที่ผูศึกษาสนใจศึกษา
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ในคร้ังนี้ เปนกลุมผูใชจักรยานซึ่งพบเห็นไดชัดเจนมากที่สุดบริเวณถนนสายรอง 
ตรอกซอกซอย และชุมชนตางๆ ของกรุงเทพมหานคร ผูใชจักรยานกลุมนี้มัก
เปนชาวเมืองที่มีฐานะทางเศรษฐกิจ และสถานะทางสังคมระดับปานกลาง 
รถจักรยานธรรมดาที่ใชมักมีราคาไมแพง หรือใชจักรยานที่คนสวนใหญเรียกวา 
“จักรยานแมบาน” มีลักษณะการใชจักรยานดวยความจําเปนในชีวิต หรือใช
จักรยานรวมกับการดําเนินชีวิตประจําวันหรือใชเพื่อประกอบอาชีพ เชน 
พอบาน แมบาน คนงาน นักเรียน คนขายลอตเตอร่ี เก็บของเกา ขายยาคูลท 
เปนตน นอกจากนี้ กลุมผูใชจักรยานในชีวิตประจําวันดังกลาว ถือเปนคนใช
จักรยานกลุมใหญที่สุดของคนข่ีจักรยาน (ธงชัย  พรรณสวัสดิ,์ 2556) 

  “...ปามีปญหาขอเทาดานซายบิดงอ และออนแรง
ตั้งแตเด็ก ตอนนั้นเพื่อนลออายจนไมอยากไปโรงเรียน ... 
พอไดใชจักรยาน เหมือนไดที่พยุง ทําใหการเดินทาง และ
การใชชีวิตเหมือนคนทั่วไป ... ปาวาจักรยานเปนสวนหนึ่ง
ของชีวิตของปา...” (ชาวชุมชนซอยพระเจน คนที่ 1, 
สัมภาษณ, 20 มิถุนายน 2556) 

  “. . .ถาเราใชจักรยานเราสามารถปนไปขาย
ลอต เตอ ร่ี ในจุ ดที่ คนอยู ม ากๆ  ไ ด ไ ม เ หนื่ อ ย  และ
ประหยัดเวลามาก...” (คนขายสลากกินแบงรัฐบาล, 
สัมภาษณ, 25 มิถุนายน 2556) 

  “ . . . เ วล า ไปสํ านั ก ง าน เขต  ไปประชุ ม  ไป
โรงพยาบาล เดี๋ยวนี้รถติดมาก รถเมลก็ไมมี แท็กซี่เรียกก็ไม
ไป มอเตอรไซคก็ราคาแพง ถาใชจักรยานจะไมลําบากเลย
...” (ชาวชุมชนศุภมิตร 2 คนที่ 1, สัมภาษณ, 28 มิถุนายน 
2556) 
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 ลักษณะการใชจักรยานของกลุมผูใชจักรยานในชีวิตประจําวัน เปนการ
ใชจักรยานดายความเร็วต่ํา ในละแวกบาน ชุมชน หรือเขตเดียวกัน เชน การใช
เดินทางจากยานหรือชุมชนไปยังสํานักงานเขต สถานพยาบาล ตลาด 
โรงพยาบาล ธนาคาร หรือชุมชนอ่ืนๆ ในระยะทางไปกลับไมเกิน 8 กิโลเมตร 
โดยผูใชจักรยานในชีวิตประจําวันมักจะเลือกใชเสนทางสัญจรไปยังจุดหมาย
ปลายทางดวยเสนทางเทาสาธารณะบนถนนสายหลัก หรือลัดเลาะไปเขาซอยไป
ตามถนนสายรองตางๆ ในกรณีที่ทางเทามีขนาดเล็ก มีผูคนเดินอยูหนาแนน 
หรือถูกใชเปนพื้นที่ขายของ เชน บริเวณยานนานา สีลม สี่พระยา หรือตลาดโบ
เบ ผูใชจักรยานในชีวิตประจําวันจะลงมาข่ีบนถนนชิดทางเทา นอกจากนี้ ใน
กรณีที่มีคนสัญจรหนาแนน หรือขามทางแยกตางๆ ผูใชจักรยานจะเปลี่ยนจาก
การข่ีจักรยาน มาเปนคนเดินเทาทีจู่งจักรยานแทน 

ดานเคร่ืองแตงกาย รถจักรยาน และอุปกรณการข่ีจักรยาน กลุมผูใช
จักรยานในชีวิตประจําวันมักใสเสื้อและกางเกงดวยเคร่ืองแตงกายปกต ิเชน เสื้อ
ยืด กางเกงขาสั้น โดยไมไดใสเสื้อและกางเกงสําหรับข่ีจักรยานเหมือนผูใช
จักรยานในกลุมอ่ืน สวนรถจักรยานที่ใชเปนรถจักรยานธรรมดา ไมมีเกียร 
รวมทั้งติดตั้งและพกพาอุปกรณการข่ีจักรยานที่จําเปนบางชนิด เชน เบรก โซ
ล็อค และกระดิ่ง เปนที่นาสังเกตวากลุมผูใชจักรยานในชีวิตประจําวันมันไมคอย
พิถีพอถันในการแตงกาย แตงจักรยาน หรือติดตั้งอุปกรณเสริมตางๆ ใหกับ
จักรยานมากเหมือนผูใชจักรยานกลุมอ่ืนๆ ทั้งนี้เนื่องจากผูใชจักรยานใน
ชีวิตประจําวันมองวาจักรยานเปนเหมือนพาหนะในการเดินทาง หรือเคร่ืองมือ
ในการประกอบอาชีพ มากกวาจะเปนเคร่ืองแสดงสถานะของผูใชจักรยาน  

“.. .เราข่ีจักรยานเพื่อทําธุระเปนหลัก ไมได ข่ี
จักรยานเพื่อที่จะแตงอวดใคร หรือใหใครชมวาสวย อีก
อยางถาแตงอะไรมากไป จอดไวของจะหายเปลาๆ ...” 
(ชาวชุมชนซอยพระเจน คนที่ 2, สัมภาษณ, 20 มิถุนายน 
2556) 
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“...ถาข่ีแตเชามืดก็จะติดไฟทาย ถาข่ีตอนที่แดด
แรงก็จะใสหมวกเอา สวนกระจกมองขาง และหมวกกัน
น็อกก็ไมไดใชหรอก เกะกะเปลาๆ เพราะสวนใหญก็ข่ีอยูบน
ฟุตบาท ที่ใชจริงๆ อีกอยางคือกระดิ่ง เวลาจะขับผานคนก็
กร๊ิงๆ ใหเขารู ...” (ชาวชุมชนศุภมิตร 2 คนที่ 2, สัมภาษณ,  
28 มิถุนายน 2556) 

 
 ผลจากการสังเกต และสัมภาษณกลุมผูใชจักรยานในกรุงเทพมหานคร 
พบวา กลุมผูใชจักรยานในชีวิตประจําวัน มีรูปแบบการใชจักรยานรวมกับการ
ดําเนินชีวิต และประกอบอาชีพประจําวัน เพื่อเพิ่มความคลองตัว ลดระยะเวลา 
และลดคาใชจายในการเดินทางระยะสั้น โดยรูปแบบการเดินทางเนนการข่ีดวย
ความเร็วต่ํา บนทางเทา ถนนสายรอง และถนนซอย เพื่อหลีกเลี่ยงการจราจร
บนถนนสายหลัก รวมถึงการใชจักรยาน และอุปกรณข่ีจักรยานเทาที่จําเปน  
 
การแบงปนการใชถนน : การเอาตัวรอด และการสรางความสัมพันธ 

 พื้นที่ถนนในกรุงเทพมหานคร นอกจากจะเปนพื้นที่สําหรับการสัญจร
ของพาหนะที่ใชเคร่ืองยนตอยางรถยนตสวนบุคคล รถโดยสารประจําทาง และ
รถจักรยานยนตแลว การสัญจรดวยพาหนะที่ไมใชเคร่ืองยนตอยางจักรยาน 
และการเดินเทา รวมถึงการใชพื้นที่ถนนสําหรับทํากิจรรมเชิงสรางสรรค และ
กิจกรรมทางเศรษฐกิจยังมีสวนเขามารวมใชพื้นที่สาธารณะนี้ดวย ทั้งนี้ ภายใต
แนวคิดการแบงปนพื้นที่ (Shared space) คือ การทําใหถนนเปนพื้นที่ที่มีความ
สะดวกและความปลอดภัย และสิ่งที่สําคัญอีกประการหนึ่งคือการใชถนนเปน
ตัวเชื่อมใหคนไดพบปะ พูดคุย และสรางปฏิสัมพันธของผูคนเขาดวยกัน ตาม
แนวคิดของ Gehl ซึ่งผูศึกษาพบวากลุมผูใชจักรยานในชีวิตประจําวันไดมี
มุมมองที่สะทอนถึงความสะดวกและความปลอดภัย ตลอดจนการสราง
ปฏิสัมพันธของกลุมคนตางๆ ดังนี้  
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ความปลอดภัย และการเอาตัวรอด ประเด็นปญหาเร่ืองความ
ปลอดภัยบนพื้นที่สาธารณะถือเปนประเด็นปญหาแรกๆ ที่ผูใชจักรยานสวนใหญ
ตองการไดรับความรูสึกปลอดภัย และไดรับการปกปองจากอันตรายตางๆ ทั้งนี้ 
เมื่อพิจารณารวมกับแนวคิดเร่ือง “ถนน” ในฐานะที่เปนพื้นที่สาธารณะของ
เมือง ถนนจําเปนตองมีความปลอดภัย สวยงาม และสะดวกสบายสําหรับผูใช
ทุกกลุมทั้งคนเดินเทา คนข่ีจักรยาน และระบบขนสงมวลชน ผลจากการสังเกต 
และสัมภาษณกลุมผูใชจักรยานในกรุงเทพมหานคร พบวา การข่ีจักรยานบน
ทางเทาของผูใชจักรยานในชีวิตประจําวันแมจะมีความปลอดภัย แตการข่ี
จักรยานบนทางเทาก็ยังคงมีขอจํากัดอยูบางในเร่ืองความแคบ ขรุขระ ทางลาด
สําหรับข้ึนและลงไมเหมาะสม รวมถึงมีผูรวมใชทางเทาหลายกลุม ทั้งคนทั่วไป 
พอคาแมคา และปญหาปายโฆษณาที่ติดตั้งขวางทาง โดยสอดคลองกับที่ 
เลขาธิการสหพันธผูใชจักรยานยุโรป (European Cyclists Federation) ซึ่งได
ทดลองข่ีจักรยานในกรุงเทพมหานคร และแนะนําวาประเทศไทย ควรเนนที่
ระบบจักรยานในระยะทางใกลๆ ในละแวกบาน ซึ่งไมจําเปนตองมีเพียงละแวก
เดียว และเร่ิมตนโดยเนนไปที่ความปลอดภัย และการกระตุนใหคนหันมาใช
จักรยานไปพรอมกัน (ชมรมจักรยานเพื่อสุขภาพเพื่อสุขภาพแหงประเทศไทย, 
2555) ในการเอาตัวรอด และวิธีการสรางความปลอดภัย กลุมผูใชจักรยานใน
ชีวิตประจําวันเลือกที่จะเลี่ยงการข่ีจักรยานบนถนนสายหลักที่ตองใชทางสัญจร
รวมกับรถยนต และรถจักรยานยนต โดยเลือกใชทางเทา ถนนสายรอง ทางลัด
ในซอยตางๆ หรือเลี่ยงมาใชถนนรวมกับยานพาหนะอ่ืนๆ เปนเสนทางในการ
เดินทาง และใชความเร็วต่ําในการขับข่ี ในการใชทางเทารวมกับคนทั่วไป และ
กลุมพอคาแมคา กลุมผูใชจักรยานในชีวิตประจําวันจะเลือกใชวิธีการชะลอ
ความเร็ว ใชกระดิ่งเตือนใหคนเดินเทาไดทราบและหลีกทาง เปลี่ยนชวงเวลาข่ี
จักรยานใหอยูในชวงผูคนนอย เปนตน  
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  “...ฟุตบาทที่ใชข่ีไมไดเรียบ หรือไมมีผูคนหรอก 
แตเราเลือกที่จะข่ีบนนี้เพราะมันปลอดภัยมากกวา คอยๆ 
ข่ีไปเร่ือยๆ ... ถาข่ีไปที่ที่มีฟุตบาทแคบ รานคาขวางทาง 
หรือคนเยอะก็ลงไปข่ีแอบๆ บนถนนแทน ...” (ชาวชุมชน
ศุภมิตร 2 คนที่ 1, สัมภาษณ, 28 มิถุนายน 2556) 

  “...เวลาจะขอทางคนที่ยืนอยูบนฟุตบาท จะให
ตะโกนบอกใหหลบก็นาเกลียด เราก็ตองใชกระดิ่ง เปน
สัญญาณสื่อสารใหเขารูวาเราข่ีมา...” (ชาวชุมชนศุภมิตร 
2 คนที่ 1, สัมภาษณ, 28 มิถุนายน 2556) 

นอกจากนี้ การขามทางแยกหรือขามถนนไปอีกฝงใหปลอดภัย ผูใช
จักรยานในชีวิตประจําวันจะข่ีจักรยานหรือจูงจักรยานขามถนน หรือทางมาลาย
ไปพรอมกับคนเดินเทาเพื่อความปลอดภัย ทั้งนี้ ถนนบางเสนที่มีอุโมงคลอดทาง
แยก มีวงเวียน ถนนที่มีเกาะกลางสูง ทางแยกหรือทางกลับรถที่อยูไกล หรือ
ถนนที่มีทางกลับรถเปนเกือกมา ปจจัยเหลานี้ยิ่งเปนอุปสรรคอยางมากในการข่ี
จักรยาน เพราะผู ใชจักรยานตอง ข่ีจักรยานออม หรือยกจักรยานขาม
สะพานลอยเพื่อขามไปอีกฝง ทั้งนี้ ลักษณะถนนดังกลาวสะทอนใหเห็นถึงการให
ความสําคัญกับการเดินทางโดยรถยนตมากกวาคนข่ีจักรยานและคนเดินเทา 

ดานอุบัติเหตุจากการใชจักรยาน พบวา ผูใชจักรยานในชีวิตประจําวัน
ไมคอยประสบอุบัติเหตุจากการใชจักรยาน แตก็มีบางที่ลมหรือเสียหลักเองบาง 
เพราะตกใจเสียงแตรของรถยนตและรถจักรยานยนต นอกจากนี้ พาหนะที่ผูใช
จักรยานในชีวิตประจําวันมีความกังวลมากที่สุดคือจักรยานยนต เนื่องจาก
รถจักรยานยนตมีความเร็วมากกวาพาหนะทุกชนิดบนถนนทั้งในชวงที่
การจราจรติดขัดและไมติดขัด และขับข่ีรวดเร็วทั้งบนถนนใหญและในซอย และ
บางคร้ังจักรยานยนตก็ข้ึนมาข่ีบนทางเทา ทั้งนี้ ผูใชจักรยานในชีวิตประจําวัน
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เห็นวาวิธีการหลีกเลี่ยงอันตรายจากรถจักรยานยนตที่ดีที่สุดคือการข่ีจักรยาน
อยางชาๆ ไปบนทางเทาอยางระมัดระวัง 

ขอสังเกตสําหรับการข่ีจักรยานในเมือง ผูใชจักรยานในชีวิตประจําวัน
เห็นวาผู ข่ีจักรยานจําเปนตองสังเกตสภาพแวดลอมรอบตัว ทั้งปายจราจร 
ยานพาหนะตางๆ คนเดินเทา รานขายของ สภาพพื้นผิวจราจร หลุม และฝาทอ
ระบายน้ํา ตลอดจนศึกษาเสนทางและเลือกใชเสนทางที่ปลอดภัยที่สุด 
นอกจากนี้ ปญหาหนึ่งของผูใชจักรยานในชีวิตประจําวันตองประสบคือ การถูก
ขโมยจักรยาน ซึ่ ง เปนที่น าสั ง เกตวาแมจั กรยานของผู ใช จักรยานใน
ชีวิตประจําวันจะไมใชจักรยานที่มีราคาสูง หรือตกแตงดวยอุปกรณที่ดึงดูด แต
กลับถูกขโมยเหมือนจักรยานประเภทอ่ืนๆ ผูใชจักรยานในชีวิตประจําวันจึง
จําเปนตองล็อคจักรยานทุกคร้ังที่จอดไวที่บาน หรือข่ีออกไปทําธุระขางนอก 
ในขณะที่จุดจอดจักรยานตามจุดตางๆ ทั้งสถานที่ราชการ หางสรรพสินคา 
ตลาด หรือรานสะดวกซื้อยังมีบริการไมเพียงพอ ทําใหบางคร้ังผูใชจักรยานใน
ชีวิตประจําวันตองล็อคจักรยานที่ลอ หรือล็อคจักรยานไวบริเวณร้ัวหรือเสาใน
บริเวณดังกลาว เพื่อปองกันจักรยานสูญหาย  

  “...ข่ีอยูบนฟุตบาทเปนสวนใหญ และข่ีชาอยูแลว
จึงไมคอยไดรับอันตราย ยิ่งเดียวนี้รถติดลงไปข่ีบนถนน
เลียบฟุตบาทก็ยังปลอดภัย ... รถเมลถึงจะใหญแตก็มา
เร่ือยๆ ตามทางของเขา จะกังวลมากก็มอเตอรไซคที่ข่ีเร็ว
มากแมชวงรถติด มาจากไหนบางทีเราก็มองไมทัน และบาง
ทียังข่ีบนฟุตบาทดวย...” (ชาวชุมชนศุภมิตร 2 คนที่ 2, 
สัมภาษณ, 28 มิถุนายน 2556) 

ด าน สิ่ ง อํ าน วยความสะดวก ในกา ร ข่ี จั ก ร ยาน  แม ป จ จุ บั น
กรุงเทพมหานครมีการสรางทางจักรยานมากข้ึน แตทางจักรยานสวนใหญ
กลายเปนที่จอดรถยนต รถจักรยานยนต ถูกกีดขวางดวยปาย เสาไฟฟา รถเข็น
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ขายของ และแผงคาขาย ซึ่งผลการสํารวจทางจักรยานบริเวณวงเวียนใหญ 
ระยะทาง 8 กิโลเมตร และถนนพระอาทิตย ระยะทาง 0.6 กิโลเมตร ในชวง
เวลา 18.00 – 19.30 น ของมูลนิธิโลกสีเขียว. พบวา ยานวงเวียนใหญมีสิ่งกีด
ขวาง 504 สิ่งกีดขวาง และถนนพระอาทิตยมีสิ่งกีดขวาง 66 สิ่งกีดขวาง  
(อุบลวรรณ  กระปุกทอง, 2555) ทั้งนี้ กลุมผูใชจักรยานในชีวิตประจําวันเห็นวา
กรุงเทพมหานครยังจําเปนตองทําทางจักรยานที่เรียบเสมอกัน มีทางลาดข้ึนลง 
และไมมีสิ่งกีดขวาง โดยทางจักรยานดังกลาวควรทําอยูบนทางเทาที่ผูใช
จักรยาน คนเดินเทา คนพิการ หรือผูสูงอายุสามารถใชรวมกันไดจริง  

  “. . .ทางจักรยานจะชวยให เรา ข่ีจักรยานได
ปลอดภัยมากข้ึน แตไมใชตองไปสรางทางข้ึนใหมนะ เพราะ
ถนนตอนนี้ก็มีที่ไมเพียงพอสําหรับรถยนตแลว ควรสราง
ทางจักรยานบนทางเทาใหจักรยานใชรวมกับคนเดินเทานี่
แหละดีที่สุด เพราะเราก็ข่ีชาอยูแลว แตที่สําคัญตองไมให
มอเตอรไซคข้ึนมาวิ่ง...” (ชาวชุมชนศุภมิตร 2 คนที่ 2, 
สัมภาษณ, 28 มิถุนายน 2556) 

การสรางความสัมพันธของผูใชถนน กระบวนการสรางความสัมพันธ
ของผูใชถนนทั้งคนเดินเทา ผูใชจักรยาน และผูใชพาหนะอ่ืนๆ ตามแนวคิดของ 
Gehl ที่เห็นวาพื้นที่สาธารณะที่ดี ควรมีสวนสนับสนุนใหผูคนมีโอกาสพบปะกัน 
มีโอกาสทํากิจกรรมประจําวันในพื้นที่สาธารณะในเมือง หรือยานที่พักอาศัย ทํา
ใหเราไดอยูทามกลางคนทั่วไป ไดเห็น และไดยินวาเขาทําอะไร หรือคุยอะไร ได
มีประสบการณสัมผัสชีวิตคนเหลานั้นในหลากหลายสถานการณ เร่ิมจาก
ปฏิสัมพันธแบบผิวเผินที่ไมมีเร่ืองของความรูสึกผูกพันใดๆ เขามาเก่ียวของไป
จนถึงปฏิสัมพันธระดับที่ซับซอนข้ึนที่มีเร่ืองของอารมณและความรูสึกรวมดวย 

1) การแบงปนพ้ืนที่บนถนน เมื่อพิจารณาความคิดเห็นของผูใช
จักรยานในชีวิตประจําวัน กับความสัมพันธกับผูคน และยานพาหนะตางๆ 
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พบวา กลุมผูใชจักรยานในชีวิตประจําวันมีความรูสึกวาตนเองเปนกลุมเล็กๆ 
กลุมหนึ่งที่รวมใชพื้นที่สาธารณะจากคนเดินเทา และยานพาหนะประเภทอ่ืนๆ 
ซึ่งเปนกลุมที่ใหญกวา ทั้งนี้ แมผูใชจักรยานในชีวิตประจําวันจะใชจักรยานอยู
บนทางเทาเปนหลัก แตก็รูสึกวาไดรับการแบงปนพื้นที่ และความเอ้ืออาทรจาก
ผูคน และยานพาหนะอ่ืนๆ ดีข้ึนกวาแตกอน  

“...คนข่ีจักรยานตองรูวาตนเองจะข่ีอยางไรให
ตัวเองปลอดภัย และตองไมทําความเดือดรอนรําคาญตอรถ
ใหญ และคนเดินเทา...” (ชาวชุมชนซอยพระเจน คนที่ 2, 
สัมภาษณ, 20 มิถุนายน 2556) 

“...บางทีเราจูงจักรยานขามถนนไปพรอมกับผูคน 
หรือจอดจักรยานใกลๆ รถยนต หรือรถจักรยานยนตตอน
ติดไฟแดงดวยกัน ผมวาเราไดมองเห็นกันและยิ้มใหกัน แม
ไมไดคุยกัน แตเขาก็เห็นวามีคนอยางเราใชจักรยานอยูจริงๆ
...” (ชาวชุมชนศุภมิตร 2 คนที่ 1, สัมภาษณ, 28 มิถุนายน 
2556) 

“...พอคนเดินเทา และคนขับรถยนต เห็นเราข่ี
จักรยานชาๆ ผานมา สวนใหญก็จะหลีกทาง หรือลด
ความเร็วใหเราข่ีผานไปได...จักรยานยนตที่เคยข่ีบนทางเทา
ตํารวจก็เขมงวดมากข้ึน ซึ่งทําใหเราสามารถข่ีไดปลอดภัย
มากข้ึน...” (ชาวชุมชนศุภมิตร 2 คนที่ 2, สัมภาษณ,  
28 มิถุนายน 2556) 
 
2) การสรางปฏิสัมพันธบนถนนสาธารณะ ตามทัศนะของ Gehl การ

สัญจรดวยความเร็วต่ําดวยการเดินและการใชจักรยาน ถือเปนการสงเสริมให
เมืองมีชีวิตชีวา ผูคนสามารถเคลื่อนตัวอยูในพื้นที่สาธารณะที่มีความปลอดภัยได
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อยางมั่นใจ สามารถเตร็ดเตร หาความสําราญ พบปะสังสรรค มีปฏิสัมพันธกับ
ผู อ่ืนทั้งที่เปนทางการ และไมเปนทางการ ตลอดจนชวยสงเสริมกิจกรรม
นันทนาการ และกิจกรรมทางสังคม ทั้งนี้ จากประสบการณของผูใชจักรยานใน
ชีวิตประจําวัน สวนใหญบอกเลาถึงความประทับใจในการข่ีจักรยานที่มีความ
เก่ียวของกับผูคนในชุมชน ผูคนที่ใชทางเทา รวมถึงการไดรับคําพูด และการ
ปฏิบัติที่ดีจากคนรอบขาง 

3) ภาพลักษณของจักรยานบนถนนสาธารณะ ดานความรูสึกของผูใช
จักรยานในชีวิตประจําวันตอกิจกรรมกลางแจง พบวา การข่ีจักรยานนอกจากจะ
มีผลดีตอสุขภาพ ลดระยะเวลา และลดคาใชจายในการเดินทางแลว การข่ี
จักรยานยังชวยใหมีโอกาสไดมองเห็นและไดยินเสียงของผูคน ไดพูดคุยกัน 
ตลอดจนรับรูสภาพบรรยากาศ และมองเห็นสภาพแวดลอมขางทางไดชัดเจน
มากข้ึน สวนนี้เองที่ทําใหผูใชจักรยานในชีวิตประจําวันรูสึกใกลชิดกับผูคนใน
ชุมชน ผูคนที่ใชทางเทา และกลุมผูใชจักรยานดวยกันมากกวากลุมอ่ืนๆ แตใน
อีกมุมหนึ่งกลับพบวาการมีสวนรวมของผูใชจักรยานในชีวิตประจําวันตอ
กิจกรรมรณรงค เรียกรอง หรือการรวมกลุมของผูใชจักรยานในชีวิตประจําวัน
เองกลับมีคอนขางนอยเมื่อเปรียบเทียบกับกลุมผูใชจักรยานกลุมอ่ืนๆ ทั้งนี้
เนื่องจากลักษณะของรถจักรยาน การประกอบอาชีพ ฐานะทางเศรษฐกิจ และ
การใหความสําคัญในการข่ีจักรยานที่แตกตางกัน  

“...ผมวาสื่อมีพูดถึงเร่ืองของจักรยานมากข้ึนกวา
แตกอน เห็นไดชัดตอนหาเสียงผูวาฯ และกลุมผูใชจักรยาน
ที่เปนกลุมคนทํางาน หรือนักศึกษาก็หันมาใชจักรยานมาก
ข้ึน  ภาพของจั กรยานในถนนจึ งมีมาก ข้ึนด วย . . .”  
(ชาวชุมชนศุภมิตร 2 คนที่ 1, สัมภาษณ, 28 มิถุนายน 
2556) 
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 “...ถามีคนมาชวน และวางก็จะไปรวมรณรงคกับ
เขาบางเปนคร้ังคราวกับเพื่อนอาสาสมัครสาธารณสุข และ
คนในชุมชนที่ใชจักรยานคลายๆ ของเรา สวนใหญถาไป
รวมก็จะตั้งขบวนแถวสวนลุมพินี และปนไปพระบรมรูปทรง
มา . ..” (ชาวชุมชนซอยพระเจน คนที่  2, สัมภาษณ ,  
20 มิถุนายน2556) 

ดังนั้น คุณภาพของพื้นที่สาธารณะที่มีความปลอดภัย และมีความ
สะดวกในการใชงาน สงผลใหเกิดกิจกรรมทางเลือก และกิจกรรมเชิงสังคมที่มี
คุณภาพเพิ่มมากข้ึน นอกจากนี้ ปฏิสัมพันธบนพื้นที่สาธารณะของผูคนถือเปน
จุดเร่ิมตนที่สําคัญที่จะเชื่อมรอยความเขาใจของคนแตละกลุม ไปสูความเคารพ
ในสิทธิและความแตกตาง จนกระทั่งพัฒนาไปสูการแบงปนการใชพื้นที่
สาธารณะ โดยจักรยานเปนพาหนะที่ชวยสงเสริมการสรางปฏิสัมพันธบนพื้นที่
สาธารณะ เนื่องจากเปนพาหนะที่ใชความเร็วต่ําในการเดินทาง วิธีการแตงกาย 
และการใชจักรยานของผูใชจักรยานในชีวิตประจําวันก็สรางความรูสึกไมปดก้ัน
ระหวางผูใชจักรยานกับผูคนที่อยู ใกลๆ ผูคนที่อยู ใกลจึงก็ไมได รูสึกกลัว 
นอกจากนี้จักรยานชวยใหผูใชจักรยานสามารถมองเห็น ไดยินเสียง ทักทาย 
เยี่ยมเยียน หรือมีโอกาสไดสนิทสนมกับผูคนรอบขางไดอยางสะดวกใกลเคียงกับ
การเดินเทา ในขณะที่พาหนะประเภทอ่ืนไมเอ้ือใหเกิดความสัมพันธดังกลาว 
ทั้งนี้ เมื่อพิจารณาถึงการแบงปนการใชพื้นที่สาธารณะสําหรับจักรยานพบวา
จักรยานใชวิธีการเอาตัวรอดดวยการพึ่งพาตนเองเปนหลัก ในขณะที่การ
ออกแบบถนน สาธารณูปโภค สิ่งอํานวยความสะดวกสําหรับจักรยานยังมีอยู
อยางจํากัด และใหความสําคัญกับรถยนตมากกวา 
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บทสรุป 

กลุมผูใชจักรยานในชีวิตประจําวัน ถือเปนกลุมผูใชจักรยานกลุมใหญ
ที่สุดของคนข่ีจักรยาน ซึ่งพบเห็นไดมากที่สุดบริเวณถนนสายรอง ซอย และ
ชุมชนตางๆ ของกรุงเทพมหานคร รูปแบบการใชจักรยานของกลุมผูใชจักรยาน
ในชีวิตประจําวันเปนการใชจักรยานรวมกับการดําเนินชีวิต และประกอบอาชีพ
ประจําวัน เพื่อเพิ่มความคลองตัว ลดระยะเวลา และลดคาใชจายในการเดินทาง
ระยะสั้นในละแวกบาน ชุมชน หรือเขตเดียวกัน โดยการใชทางเทาเปนเสนทาง
หลักในการสัญจร  

การใชจักรยานบนพื้นที่สาธารณะจากมุมมองของคนภายนอกอาจ
มองเห็นภาพความไมปลอดภัยในชีวิตและทรัพยสิน และขาดสิ่งอํานวยความ
สะดวก แตการใชจักรยานในมุมมองของผูใชจักรยานในชีวิตประจําวัน พบวา 
การข่ีจักรยานบนพื้นที่สาธารณะไมไดมีอุปสรรคมากอยางที่คนภายนอกมองเห็น 
นอกจากนี้ การใชจักรยานยังชวยสรางปฏิสัมพันธของผูใชพื้นที่สาธารณะอยาง
ถนน และทางเทา ทั้งในกลุมคนเดินเทา คนในชุมชน คนใชจักรยาน หรือผูใช
รถยนต ทั้งนี้ การเปลี่ยนแปลงทางดานนโยบายเพื่อสงเสริมการเดินและการใช
จักรยานของภาครัฐ การรณรงคประชาสัมพันธของภาคประชาสังคม และภาค
สื่อสารมวลชน รวมทั้งการเพิ่มจํานวนของผูใชจักรยานกลุมตางๆ มากข้ึน ชวย
ใหผูคนในสังคม และผูใชถนนมองเห็น เร่ิมยอมรับถึงการมีอยูจริงของกลุมคนใช
จักรยาน รวมทั้งเขาใจ เคารพในสิทธิและความแตกตางหลากหลาย และพรอม
พัฒนาไปสูการแบงปนการใชพื้นที่สาธารณะมากข้ึน  
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