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บทสรุปผู้บริหาร (Executive Summary) 

 
   หลักการและเหตุผล 
 ปัจจุบันเมืองใหญ่ชั้นน าทั่วโลก ตระหนักถึงปัญหามลพิษทางอากาศจากความหนาแน่นของ
ปริมาณรถยนต์ในเขตเมือง ซึ่งเป็นต้นเหตุส าคัญของการปล่อยก๊าซเรือนกระจกที่มีผลต่อการเปลี่ยนแปลง
สภาวะภูมิอากาศของโลก โดยส่งผลเสียต่อสุขภาพของคนที่อยู่อาศัยในเขตเมือง จึงมีการรณรงค์ส่งเสริมและ
พัฒนาโครงข่ายจักรยาน โครงสร้างพ้ืนฐาน รวมทั้ง สิ่งอ านวยความสะดวกที่เกี่ยวข้องเพ่ือการเดินทางโดย
รถจักรยาน ซึ่งถือว่าเป็นการเดินทางที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อมและมีประโยชน์เชิงสุขภาพต่อผู้ขับขี่ ในปัจจุบัน 
มีหลายเมืองในต่างประเทศประสบความส าเร็จในการสร้างวัฒนธรรมการใช้รถจักรยาน ให้เกิดขึ้น โดย
ประชาชนมีความนิยมใช้รถจักรยานเป็นพาหนะในการเดินทางประจ าวันในเขตเมืองมากขึ้นและมีแนวโน้ม
เพ่ิมข้ึนทุกป ี
 การทางพิเศษแห่งประเทศไทย (กทพ.) มีโครงข่ายทางพิเศษอยู่ในความรับผิดชอบโดยตรงเป็น
จ านวนมากที่ผ่านพ้ืนที่ใจกลางเมืองและเชื่อมต่อพ้ืนที่ชานเมือง ซึ่งลักษณะกายภาพของทางและเขตทางที่
สามารถน ามาใช้พัฒนาให้มีโครงข่ายเส้นทางรถจักรยานและสิ่งอ านวยความสะดวกส าหรับการใช้รถจักรยานที่
ได้มาตรฐานสูงและสอดคล้องกับความต้องการเดินทางประจ าวันเพ่ือท ากิจกรรมต่างๆ ของผู้ที่อยู่อาศัยภายใน
พ้ืนที่ดังกล่าว ให้สามารถเดินทางได้อย่างสะดวก คล่องตัว ปลอดภัย และประหยัด ซึ่งจะสามารถชักน าให้เกิด
การใช้รถจักรยานเพ่ือการเดินทางในชีวิตประจ าวันได้อย่างเป็นรูปธรรม เพ่ือการส่งเสริมการสร้างวัฒนธรรม
การใช้รถจักรยานในเขตเมืองของประเทศไทยให้ประสบความส าเร็จ 
 จากผลการศึกษาความเหมาะสมทางด้านวิศวกรรม เศรษฐกิจ การเงิน เพ่ือจัดท าแผนแม่บทการ
พัฒนาโครงข่ายถนนส าหรับรถจักรยานในเขตทางพิเศษ พิจารณาจัดท าเส้นทางรถจักรยานโครงการน าร่อง 
(Pilot Project) ในเขตทางพิเศษฉลองรัช ตั้งแต่ช่วงถนนรามอินทราถึงถนนพระราม 9 ซึ่งเชื่อมต่อกับ Airport 
link สถานีมักกะสัน รถไฟฟ้าใต้ดิน MRI สถานีเพชรบุรี และท่าเรือชาญอิสระ รวมระยะทางทั้งสิ้น 17.45 กม. 
เป็นผังทางลาดยาวกว่า 4 เมตร โดยการด าเนินการพัฒนาทางจักรยานเพ่ือการเดินทางในชีวิตประจ าวันได้
อย่างเป็นรูปธรรม ภายในแนวคิด “ทางด่วนพิเศษจักรยาน : Bicycle Express” ดังนี้ 
 1. เส้นทางต้องมีความต่อเนื่อง เชื่อมต่อกับระบบขนส่งมวลชนและสถานที่ส าคัญได้สะดวก 
 2. เส้นทางต้องมีความปลอดภัย ไม่มีสิ่งกีดขวาง 
 3. เส้นทางต้องมีความร่มรื่นสวยงามเป็นเอกลักษณ์ 
 4. สร้างการรับรู้เส้นทางด้วยวิธีการต่าง ๆ  
 5. จัดให้มีสิ่งอ านวยความสะดวกครบครัน บริการจุดบริการและตามเส้นทาง 
 6. การจัดวางอาคารสิ่งปลูกสร้างต่าง ๆ ในเขตทางพิเศษจะต้องเป็นไปตามข้อก าหนดควบคุม
อาคารหรือสิ่งก่อสร้างในเขตทางพิเศษ 
 ซึ่งในการนี้โครงการเส้นทางจักรยานในพ้ืนที่เขตทางพิเศษดังกล่าวในระยะที่ 1 จะพิจารณาช่วง
ถนนรามอินทรา-ถนนลาดพร้าว ระยะทาง 5.3 กม. งบประมาณ 447.28 ล้านบาท ก่อนและจะด าเนินการใน
ระยะที่ 2  เต็มรูปแบบสมบูรณ์ ตั้งแต่ถนนลาดพร้าว ถึงถนนพระราม 9 และช่วงถนนพระราม 9 ถึงถนนอโศก 
–รัชดา  แต่ทั้งนี้ขึ้นกับนโยบายของคณะผู้บริหาร กทพ. 
 
วัตถุประสงค์ 
 1. เพื่อส่งเสริมการเดินทางโดยจักรยานที่สอดคล้องกับการเดินทางในชีวิตประจ าวัน โดยเชื่อมต่อ
ระบบขนส่งสาธารณะอ่ืน  
 2. เพื่อเป็นเส้นทางที่ปลอดภัย สะดวกสบายและสวยงามร่มรื่น 
 3. เพื่อรณรงค์และส่งเสริมการออกก าลังกาย 
 4. เพื่อลดมลพิษในอากาศ 

 



 
 
เป้าหมาย 
 ก่อสร้างทางจักรยานในเขตทางพิเศษและมีการบ ารุงรักษาอย่างต่อเนื่อง และมีการเชื่อมต่อระบบ
ขนส่งอื่นท่ีมีความสะดวกสบายและปลอดภัย 
 
แผนการด าเนินการ 
 1. ศึกษาความเหมาะสม ออกแบบเบื้องต้น และรูปแบบการลงทุน 
 2. ออกแบบรายละเอียดการก่อสร้าง 
 3. จัดหาผู้ลงทุน/บริหารโครงการ 
 4. ด าเนินการก่อสร้างโครงการ 
 5. เปิดให้บริการเส้นทาง 
 
งบประมาณ 
 พัฒนาเส้นทางจักรยานเฉพาะช่วงถนนรามอินทรา-ถนนลาดพร้าว ระยะทาง 5.3 กม. คิดเป็นค่า
ก่อสร้างรวม 447.28 ล้านบาท 
 
การประเมินผล 
 ตัวชี้วัด 
 - ความพึงพอใจของประชาชนในการใช้บริการเส้นทางจักรยานมากกว่าร้อยละ 80 
 - ทัศนคติของประชาชนที่มีต่อการทางพิเศษแห่งประเทศไทยดีขึ้น ร้อยละ 20 
 
ข้อเสนอแนะ 
 1. ควรจัดท าโครงการตามรูปแบบและมาตรฐานที่ออกแบบไว้เพื่อให้บรรลุวัตถุประสงค์ของ
โครงการมากท่ีสุด 
 2. ควรใช้แนวคิดบรรษัทภิบาล (Corporate Social Responsibility หรือ CSR) ในการจัดท า
โครงการสู่การปฏิบัติ 
 3. ควรใช้เงินลงทุนที่เกิดจากรายได้ต่าง ๆ ที่เกิดข้ึน ภายนอกพ้ืนที่โครงการ เช่น ค่าผ่านทาง   
ค่าเช่าป้ายโฆษณา และค่าเช่าพ้ืนที่เพ่ือการพัฒนาเชิงพาณิชย์ เป็นต้น 
 4. ควรแสวงความร่วมมือกับหน่วยงานราชการหรือเอกชนที่มีศักยภาพสูง 
 ๕. ควรจัดสรรที่จอดจักรยานที่ปลอดภัย โดยเฉพาะจุดเชื่อมต่อการเดินทางของประชาชนและมี
การบริการเช่าจักรยานในจุดที่เหมาะสม 
 ๖. ควรมีการรณรงค์เพ่ือสร้างจิตส านึกด้านความปลอดภัยของผู้ใช้บริการ 
 ๗. ควรปรับปรุงกฎหมายเชิงสนับสนุนสิทธิของผู้ใช้จักรยานเหนือผู้ขับขี่รถยนต์และมีข้อห้ามของ
ผู้ใช้รถยนต์ รถจักรยาน และรถโดยสารประจ าทางในการเข้าใช้ทางจักรยาน 
 

 
 
 
 
 
 
 
 



 
 

กิตติกรรมประกาศ 
 
 รายงานการศึกษาส่วนบุคคลฉบับนี้เป็นส่วนหนึ่งของการฝึกอบรมหลักสูตรนักบริหาร      มหา
นครระดับกลาง (นบก) รุ่นที่ 15 ระหว่างวันที่ 7 มกราคม 2558 ถึงวันที่ 3 เมษายน 2558 ประกอบ
วิชาการบริหารเชิงกลยุทธ์ ผู้ศึกษาขอกราบขอบพระคุณนางวิภารัตน์ ไชยานุกิจ ผู้ช่วยปลัดกรุงเทพมหานคร 
อาจารย์  ที่ปรึกษาจัดท ารายงานส่วนบุคคลที่กรุณาสละเวลาอันมีค่าในการให้ค าปรึกษา แนะน ากระบวนการ
จัดท ารายงานส่วนบุคคลมาโดยตลอด ท าให้รายงานฉบับนี้เสร็จสมบูรณ์ในเวลาที่ก าหนด 
 นอกจากนี้ต้องขอขอบคุณคณะผู้บริ หารและเจ้าหน้าที่จากสถาบันพัฒนาข้าราชการ
กรุงเทพมหานคร ที่ได้อ านวยความสะดวก ติดต่อประสานงานกับอาจารย์ที่ปรึกษา และให้แนวทางในการ
จัดท ารายงาน ขอบคุณเพ่ือนรว่มรุ่น นบก.15 ทุกท่านที่เป็นก าลังใจและให้ข้อเสนอแนะที่เป็นประโยชน์อย่างดี
ยิ่ง และขอบคุณเจ้าหน้าที่กองพัฒนาและรักษาเขตทาง 1 ฝ่ายกรรมสิทธิ์ที่ดิน กองวิจัยและพัฒนาวิศวกรรม
ระบบทางพิเศษ ผู้สนับสนุนข้อมูลและการจัดท าเล่มรายงาน รวมทั้งเอกสารประกอบการน าเสนอรายงานท าให้
ผู้ศึกษาสามารถจัดท ารายงานและน าเสนอรายงานผลการศึกษาส าเร็จลุล่วงด้วยดี 
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ชื่อโครงการเส้นทางจักรยานในพื้นที่เขตทางพิเศษ 
 
   หลักการและเหตุผล 

 สถานการณ์/สภาพปัญหา 
  ปัจจุบันเมืองใหญ่ทั่วโลกนิยมหันมาส่งเสริมการใช้รถจักรยานเป็นพาหนะในการเดินทาง
ประจ าวันในเขตเมือง โดยให้เหตุผลว่า การเดินทางที่พ่ึงพารถยนต์เป็นหลัก เป็นแนวทางที่ไม่สามารถ     
ด าเนินการต่อไปในอนาคตได้อย่างยั่งยืน เนื่องจากการพ่ึงพาพลังงานเชื้อเพลิงซึ่ งมีราคาสูงและเป็นทรัพยากร  
ที่จะหมดไปในอนาคต นอกจากนี้มลพิษจากรถยนต์ก็เป็นสาเหตุส าคัญที่ท าให้เกิดมลพิษทางอากาศซึ่งมีผลเสีย
ต่อสุขภาพของคนที่อยู่อาศัยในเขตเมือง รวมทั้ง เป็นต้นเหตุส าคัญของการปล่อยก๊าซเรือนกระจกที่มีผลต่อ 
การเปลี่ยนแปลงสภาวะภูมิอากาศของโลกด้วย การเดินทางด้วยรถจักรยานถือว่าเป็นการเดินทางที่เป็นมิตร  
ต่อสิ่งแวดล้อม และมีประโยชน์เชิงสุขภาพต่อผู้ขับขี่ เมืองหลายแห่งทั่วโลกจึงได้ท าการรณรงค์และส่งเสริม   
การใช้รถจักรยาน ในปัจจุบันมีหลายเมืองในต่างประเทศประสบความส าเร็จในการสร้างวัฒนธรรมการใช้
รถจักรยานให้เกิดข้ึน 
 
  เงื่อนไขที่ส าคัญที่ท าให้เกิดความส าเร็จในการสร้างวัฒนธรรมการใช้รถจักรยาน คือ การจัดท า
โครงข่ายเส้นทางรถจักรยานและการจัดท าสิ่งอ านวยความสะดวกส าหรับการใช้รถจักรยาน ที่สอดคล้องกับ
ความต้องการเดินทางประจ าวันเพ่ือท ากิจกรรมต่างๆ ของผู้ที่อยู่อาศัยในเขตเมือง รวมถึงการจัดให้มี
รถจักรยานสาธารณะในพ้ืนที่เขตเมืองส าหรับรองรับการเดินทางในชีวิตประจ าวัน เพ่ือเป็นการลดการพ่ึงพา
รถยนต์ในการเดินทางของคนที่อยู่อาศัยในเขตเมือง ดังนั้น การส่งเสริมการใช้รถจักรยานส าหรับการเดินทาง
ประจ าวัน จึงเป็นแนวทางที่มีความเป็นไปได้สูง ซึ่งถ้าท าให้เกิดขึ้นแล้ว ก็จะสามารถช่วยลดภาระค่าใช้จ่ายใน
การเดินทางของประชาชน ช่วยลดปัญหาสิ่งแวดล้อมเสื่อมโทรมจากการใช้รถยนต์ และช่วยส่งเสริมสุขภาพของ
คนที่อยู่อาศัยในเขตเมืองได้ด้วย 
 
  การทางพิเศษแห่งประเทศไทย (กทพ.) มีโครงข่ายทางพิเศษในปัจจุบันทั้งหมดที่อยู่ในความ
รับผิดชอบ 7 เส้นทาง รวมระยะทางทั้งสิ้น 207.9 กิโลเมตร  

(1)  ทางพิเศษเฉลิมมหานคร (ระยะทาง 27.1 กิโลเมตร) 
(2)  ทางพิเศษศรีรัช (ระยะทาง 38.4 กิโลเมตร) 
(3)  ทางพิเศษฉลองรัช (ระยะทาง 28.2 กิโลเมตร) 
(4)  ทางพิเศษอุดรรัถยา (ระยะทาง 32.0 กิโลเมตร) 
(5)  ทางพิเศษบูรพาวิถี (ระยะทาง 55.0 กิโลเมตร) 
(6)  ทางพิเศษสายบางนา-อาจณรงค์ (ระยะทาง 4.7 กิโลเมตร) 
(7)  ทางพิเศษกาญจนาภิเษก (บางพลี-สุขสวัสดิ์) (ระยะทาง 22.5 กิโลเมตร) 

 
  ซึ่งโครงข่ายทางพิเศษดังกล่าว ลักษณะทางกายภาพของทางและเขตทางที่สามารถน ามาใช้
พัฒนาให้มีเส้นทางรถจักรยานและสิ่งอ านวยความสะดวกส าหรับการใช้รถจักรยานที่ได้มาตรฐานสูงและ
สอดคล้องกับความต้องการเดินทางประจ าวัน  
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 แนวคิดพื้นฐานในการพัฒนาเส้นทางจักรยานในเขตทางพิเศษ 
  กทพ. ได้ด าเนินการสอดคล้องกับส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.)    
ที่ได้ท าการศึกษาเพ่ิมเติมในประเด็นของการจัดท าเส้นทางจักรยาน ทั้งรูปแบบ มาตรฐาน และกฎหมายที่
เกี่ยวข้อง เพ่ือเป็นข้อมูลประกอบการพิจารณาในการจัดท าเส้นทางจักรยานที่เหมาะสมส าหรับประเทศไทย   
ในแต่ละพ้ืนที ่ดังนี้ 
  1. การด าเนินกิจกรรมเพ่ือส่งเสริมการใช้จักรยานในชีวิตประจ าวันของประเทศต่าง  ๆ 
สามารถแบ่งออกเป็น 4 รูปแบบ ได้แก่ 
 
      1.1  การจัดท านโยบายและแผนเพื่อสนับสนุนให้มีการเดินทางด้วยจักรยาน 
    อาทิเช่น  เมืองเคปทาวน์ ประเทศแอฟริกาใต้จัดท ายุทธศาสตร์ส าหรับการเดินทางที่
ไม่ใช้เครื่องยนต์ขึ้นโดยก าหนดนโยบาย 6 ด้าน คือ 
   - ประชาชนต้องสามารถเข้าถึงจุดหมายปลายทางได้โดยปลอดภัยและให้ความส าคัญ
กับการเข้าถึงจุดหมายปลายทางโดยการเดินทางที่ไม่ใช้เครื่องยนต์ 
   - ผู้คนในชุมชนต้องได้รับการให้บริการที่เท่าเทียมและการพัฒนาต้องค านึงถึงชุมชน
เป็นหลัก 
   - ต้องค านึงถึงผลประโยชน์ทางเศรษฐกิจและสังคมให้มากท่ีสุด 
   - การพัฒนาต้องมีลักษณะที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม 
   - ต้องมีการบูรณาการใน 4 หัวข้อข้างต้น 
   - มีการเฝ้าระวังและประเมินผล  
 
 1.2  การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานเพ่ือสนับสนุนการเดินทางด้วยจักรยาน 
    อาทิเช่น Victoria Transport Policy Institute ประเทศแคนาดา ได้จัดท าแนวทาง
ในการวางแผนการส่งเสริมการเดินทางที่ไม่ใช้เครื่องยนต์  โดยมีแนวคิด คือ ผู้เดินทางจะเลือกเดินทางโดย
รถจักรยานหรือเดินเท้ามากกว่าการเดินทางโดยรถยนต์เนื่องจากเป็นกิจกรรมที่น่าสนใจซึ่งแนวทางการ
พัฒนาการขนส่งลักษณะนี้ส่วนใหญ่เป็นการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานเพ่ือให้เกิดความสะดวกสบายและ
เปลี่ยนแปลงทัศนคติของผู้เดินทางในพ้ืนที่ โดยตัวอย่างการด าเนินการตามแผน ประกอบด้วย 
   - การพัฒนาทางข้ามทางเท้าและทางจักรยาน 
   - การจัดการด้านความปลอดภัยจากรถยนต์ต่อผู้เดินทางด้วยเท้าและจักรยาน 
   - การพัฒนาระบบบริหารจัดการและซ่อมบ ารุงโครงสร้างพ้ืนฐานในการเดินทาง 
   - การพัฒนาพื้นที่ให้เป็นมิตรกับผู้เดินทางโดยไม่ใช้เครื่องยนต์ 
   - การพัฒนาจุดเชื่อมต่อบนทางเท้า ซึ่งมีลักษณะเป็นทางลัดและเพ่ิมทางข้ามถนน 
   - การปรับปรุงอุปกรณ์บนถนน (Street Furniture) 
   - การพัฒนาจุดจอดรถจักรยานและการให้บริการจักรยานสาธารณะ 
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 1.3 การพัฒนาโครงการเพ่ือดึงดูดให้มีการเปลี่ยนแปลงการเดินทาง (Mode Shift) ของ
ประชากรในพ้ืนที่ 
   อาทิเช่น โครงการ Park 'N' bike เมือง Calgary ประเทศแคนาดา 
   เป็นโครงการที่ส่งเสริมการใช้จักรยาน โดยจัดพ้ืนที่จอดรถยนต์เพ่ือให้ผู้เดินทางจอด
รถแล้วน าจักรยานมาใช้ในการเดินทางแทน ระบบมุ่งเน้นไปที่การก าหนดจุดจอดรถยนต์เพ่ือใช้จักรยานเดิน
ทางเข้าสู่ตัวเมือง โดยประกอบด้วยลานจอดรถต าแหน่งต่างๆ ในเมืองที่สามารถเชื่อมต่อการเดินทางไป        
ยังเส้นทางจักรยานได้ 
 
 1.4  การบังคับใช้กฎหมายและมาตรการส่งเสริมการเดินทางที่ไม่ใช้เครื่องยนต์ 
    อาทิเช่น กฎหมายจราจร ที่สนับสนุนการเดินทางที่ไม่ใช้เครื่องยนต์ ในประเทศ 
เนเธอร์แลนด์ กฎหมายจะคุ้มครองผู้ขี่จักรยานมากกว่าผู้ใช้ยวดยานอ่ืนในกรณีที่เกิดอุบัติเหตุ จักรยานคือ 
พาหนะในการเดินทางเช่นเดียวกับรถยนต์แต่ในแง่ของการเกิด อุบัติเหตุ ผู้ขับขี่รถยนต์จะต้องเป็นฝ่าย
รับผิดชอบตามกฎหมายเว้นเสียแต่ว่าผู้ขับขี่รถยนต์สามารถพิสูจน์ได้ว่าผู้ขี่จักรยานเป็นฝ่ายผิดโดยการพิสูจน์นี้
เป็นภาระของฝ่ายผู้ขับขี่รถยนต์ซึ่งถือเป็นข้อได้เปรียบข้อหนึ่งของผู้ขี่จักรยานในกรุงอัมสเตอร์ดัม กฎหมายนี้
ต่างจากกฎหมายในประเทศสหรัฐอเมริกาถือว่า ผู้ใช้จักรยานและผู้ใช้ยานยนต์อ่ืนมีความเสมอภาค ไม่มี
กฎเกณฑ์หรือข้อยกเว้นพิเศษใด ๆ 
 
 ๒.  การศึกษาทบทวนกฎหมายและมาตรการที่เกี่ยวข้องกับการเดินเท้าและการใช้จักรยาน 
  พระราชบัญญัติการจราจรทางบก พ.ศ. ๒๕๒๒ มาตรา ๔ ได้บัญญัติความหมายของค าว่า
จักรยาน โดยได้นิยามไว้คือ “รถจักรยานคือรถที่เดินด้วยก าลังของผู้ขับขี่ที่มิใช่เป็นการลากเข็น” โดย
พระราชบัญญัตินี้ได้ก าหนดสถานะและลักษณะของรถจักรยาน ๒ ล้อไว้คือรถจักรยาน ๒ ล้อที่เข้าข่ายว่าเดิน
ด้วยก าลังเครื่องยนต์ ก าลังไฟฟ้า หรือพลังงานอ่ืน เช่น แสงอาทิตย์ ฯลฯ ถือว่ามีสถานะเป็นรถจักรยานยนต์
ตาม พ.ร.บ. จราจรทางบกฯ ซึ่งจะต้องปฏิบัติตามกฎจราจรเช่นเดียวกับรถจักรยานยนต์ และถ้ามีขนาดวงล้อ
เกิน ๑๐ นิ้ว กับมีก าลังเท่ากับเครื่องยนต์ปริมาตรกระบอกสูบ ๕๐ ซีซี  ถือว่ามีสถานะเป็นรถจักรยานยนต์ตาม 
พ.ร.บ. รถยนต์ฯ ด้วย ซึ่งจะต้องน าไปจดทะเบียนตาม พ.ร.บ. รถยนต์ฯ ทั้งยังจะถูกจัดเป็นรถที่ต้องท า
ประกันภัยตาม พ.ร.บ. คุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถฯ อีกด้วย ส าหรับรถจักรยาน Motor Pedal (MOPED) กับ
รถจักรยาน Power Assist System (PAS) ซึ่งเป็นจักรยานที่ต้องถีบก่อนมอเตอร์จึงจะท างานนั้น ถ้ามีขนาดวง
ล้อและก าลังเครื่องยนต์ถึงข้อก าหนดของกรมการขนส่งทางบกก็อาจจะเข้าข่ายดังกล่าวได้เช่นกัน ตาม
พระราชบัญญัติการจราจรทางบกได้บัญญัติการเดินทางโดยจักรยานไว้ คือ  
 มาตรา ๗๙ : ทางใดที่ได้จัดท าไว้ส าหรับรถจักรยาน ผู้ขับขี่รถจักรยานต้องขับในทางนั้น 
 มาตรา ๘๑ : ในเวลาต้องเปิดไฟตามมาตรา ๑๑ หรือมาตรา ๖๑ ผู้ขับขี่รถจักรยานอยู่ใน
ทางเดินรถ ไหล่ทางหรือทางท่ีจัดท าไว้ส าหรับรถจักรยานต้องจุดโคมไฟแสงขาวหน้ารถเพ่ือให้ผู้ขับขี่หรือคนเดิน
เท้าซึ่งขับขี่หรือเดินสวนมาสามารถมองเห็นรถ 
 มาตรา ๘๒ : ผู้ขับขี่รถจักรยานต้องขับให้ชิดขอบทางด้านซ้ายของทางเดินรถ ไหล่ทางหรือ
ทางท่ีจัดท าไว้ส าหรับรถจักรยานให้มากที่สุดเท่าที่จะท าได้ แต่ในกรณีที่มีช่องเดินรถประจ าทางด้านซ้ายสุดของ
ทางเดินรถต้องขับข่ีรถจักรยานให้ชิดช่องเดินรถประจ าทางนั้น 
 อนึ่งในมาตรา ๓๗ ของพระราชบัญญัติการจราจรทางบกยังได้มีการระบุถึงการให้สัญญาณ
จักรยานด้วยมือและแขน โดยมีเนื้อหาคือ 
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 มาตรา ๓๗ : การใช้สัญญาณด้วยมือและแขนให้ปฏิบัติดังนี้ 
  - เมื่อจะลดความเร็วของรถให้ยื่นแขนขวาตรงออกไปนอกรถเสมอระดับไหล่และโบก
มือขึ้นลงหลายครั้ง 
  - เมื่อจะหยุดรถให้ยื่นแขนขวาตรงออกไปนอกรถเสมอระดับไหล่ยกแขนขวาท่อนล่าง
ตั้งฉากกับแขนท่อนบนและตั้งฝ่ามือขึ้น 
  - เมื่อจะให้รถคันอ่ืนผ่านหรือแซงข้ึนหน้าให้ยื่นแขนขวาตรงออกไปนอกรถเสมอระดับ
ไหล่และโบกมือไปทางข้างหน้าหลายครั้ง 
  - เมื่อจะเลี้ยวขวาให้ยื่นแขนขวาตรงออกไปเสมอระดับไหล่ 
  - เมื่อจะเลี้ยวซ้ายหรือเปลี่ยนช่องทางเดินรถไปทางซ้าย ให้ยื่นแขนขวาตรงออกไป
เสมอระดับไหล่และงอมือชูขึ้นโบกไปทางซ้ายหลายครั้ง 

โดยในพระราชบัญญัติจราจรยังได้ระบุถึงข้อห้ามจอดของรถจักรยาน ๑๕ แห่ง คือ 
   - บนทางเท้า 
   - บนสะพานหรือในอุโมงค์ 
   - ในทางร่วมทางแยกหรือในระยะสิบเมตรจากทางร่วมทางแยก 
   - ในทางข้ามหรือในระยะสามเมตรจากทางข้าม 
   - ในเขตท่ีมีเครื่องหมายจราจรห้ามจอดรถ 
   - ในระยะสามเมตรจากท่อน้ าดับเพลิง 
   - ในระยะสิบเมตรจากท่ีติดตั้งสัญญาณจราจร 
   - ในระยะสิบห้าเมตรจากทางรถไฟผ่าน 
   - ซ้อนกันกับรถอ่ืนที่จอดอยู่ก่อนแล้ว 
 - ตรงปากทางเข้าออกของอาคารหรือทางเดินรถ หรือในระยะห้าเมตรจากปาก   
 ทางเดินรถ 

- ระหว่างเขตปลอดภัยกับขอบทางหรือในระยะสิบเมตรนับจากปลายสุดของเขต
ปลอดภัยทั้งสองข้าง 

   - ในที่คับขัน 
- ในระยะสิบห้าเมตรก่อนถึงเครื่องหมายหยุดรถประจ าทางและเลยเครื่องหมายไป    
อีกสามเมตร  

   - ในระยะสามเมตรจากตู้ไปรษณีย์ 
   - ในลักษณะกีดขวางการจราจร 
 
 ๓. แนวทางการวางแผนและรูปแบบมาตรฐานเส้นทางจักรยาน 
 การออกแบบทางจักรยาน รูปแบบของการออกแบบทางจักรยานตามมาตรฐานสากลที่ใช้
ทั้งในประเทศและต่างประเทศมีดังนี้ 
 หลักการออกแบบโครงข่ายเส้นทางจักรยาน 
       - การตอบสนองความต้องการในการเดินทาง (Serve Needs) เส้นทางนั้นจะต้อง
สามารถตอบสนองความต้องการเดินทางของผู้เดินทาง โดยมีเส้นทางที่ผ่านหรือสามารถไปยังสถานที่ที่ผู้ขี่
จักรยานต้องการไป ซึ่งข้ึนอยู่กับจุดประสงค์ของการเดินทาง 
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    - ความตรง(Directness) เส้นทางท่ีเลือกควรเลือกเป็นเส้นทางที่สั้นที่สุดไม่อ้อม 
มากนัก 
    - ระยะทาง(Distances) ระยะทางที่เหมาะสมส าหรับการเดินทางโดยใช้จักรยาน คือ 
ประมาณ ๑-๘ กิโลเมตร 
 
     - ความต่อเนื่อง (Connectivity) โครงข่ายเส้นทางจักรยานจะต้องมีความต่อเนื่อง  
สามารถเดินทางจากจุดหนึ่งไปยังอีกจุดหนึ่งได้ง่าย 
   - ความปลอดภัย (Safety) เช่น ปริมาณการจราจรของยานพาหนะอ่ืนบนเส้นทาง ที่
มีทางจักรยานไม่มากเกินไป และความเร็วไม่สูง สภาพผิวทาง ทางเท้าอยู่ในสภาพดี เหมาะแก่การใช้จักรยาน 
  AASHTO (American Planning Association, 2006) ได้แบ่งรูปแบบของเส้นทางจักรยาน
ตามลักษณะการใช้ร่วมกับรูปแบบการเดินทางอ่ืน ดังนี้ 
   - เส้นทางจักรยานใช้ถนนร่วมกับรถยนต์แต่ถูกแยกออกด้วยเครื่องหมายจราจรที่  ผิว
ทาง (Bicycle lane) เส้นทางจักรยานประเภทนี้จะเป็นแบบวิ่งทางเดียว ส าหรับถนนที่ไม่มีขอบทางเดิน 
(Uncurbed street) ความกว้างของช่องรถจักรยานวิ่งควรจะกว้างอย่างน้อย ๔ ฟุต (๑.๒๔ เมตร) และส าหรับ
ถนนทีม่ีขอบทางเดิน ความกว้างของช่องจักรยานวิ่งควรจะกว้างอย่างน้อย ๕ ฟุต (๑.๕๕ เมตร) 
   - เส้นทางพิเศษส าหรับจักรยานวิ่งอย่างเดียว (Bicycle path) เอ้ือประโยชน์ให้ผู้ใช้
จักรยานวิ่งอย่างปลอดภัยมากที่สุด แต่มีค่าใช้จ่ายในการก่อสร้างสูงและต้องการพ้ืนที่ก่อสร้างทางจักรยาน
เฉพาะ 
   - เส้นทางจักรยานที่ใช้ร่วมกับผู้ใช้อ่ืนๆ (Multi-use trail and/or path) ถูก
ออกแบบให้ใช้ร่วมกับผู้ใช้อื่นๆ เช่น คนเดินเท้า คนใช้รถเข็น และอ่ืนๆ 
   - ทางจักรยานที่ใช้พ้ืนที่ร่วมกันกับการจราจรประเภทอ่ืน (Shared Roadway) 
ส าหรับการใช้ขอบทางหรือไหล่ทางของถนนโดยทั่วไปเป็นเส้นทางจักรยาน ควรมีการออกแบบให้มีวัสดุ สี      
ที่แตกต่างจากถนนทั่วไป หรือ มีขอบเตี้ยๆคั่นระหว่างเส้นทางจักรยานกับถนน จะต้องมีป้ายหรือเครื่องหมาย
บอกทางอย่างชัดเจน 
  ในการสร้างสภาพแวดล้อมทางจักรยานที่ปลอดภัย โดยการปรับแต่งถนนทางวิศวกรรมจราจร 
สภาพแวดล้อมทางจักรยานที่เหมาะสมสามารถด าเนินการดังนี้ 
   - มีปริมาณการจราจรและความเร็วที่เหมาะสมกับการใช้จักรยาน 
   - มีการจัดการด้านความปลอดภัยบริเวณจุดวิกฤต 
   - มีการให้ข้อมูลควบคุมการจราจรอย่างเหมาะสมบนเส้นทาง 
   - มีสภาพผิวจราจรที่ราบเรียบ 
  สภาพผิวจราจร 
   - เลนจักรยานควรมีผิวทางท่ีมีความเรียบ 
   - ผิวทางท่ีลดการสั่นสะเทือนขณะขับข่ี 
  วัสดุผิวทาง 
   - ผิวทางแบบแอสฟัลติกคอนกรีต 
   - ผิวทางคอนกรีต 
   - ผิวทางแผ่นปู (บล็อกซีแพค, อ่ืนๆ) 
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 แนวทาง/ข้อเสนอในการพัฒนาเส้นทางจักรยานในเขตทางพิเศษ 
  กระทรวงคมนาคมได้ด าเนินงานตามนโยบายนายกรัฐมนตรีเพ่ือส่งเสริมการใช้จักรยานใน 
ประเทศไทย ภายใต้ชื่อโครงการ “คืนความสุขให้ประชาชนด้วยเส้นทางจักรยานทั่วไทย” มอบหมายให้
ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.) ด าเนินการรวบรวมข้อมูลเบื้องต้นเกี่ยวกับความพร้อม
ของหน่วยงานในสังกัดกระทรวงคมนาคมที่จะด าเนินการพัฒนาเส้นทางจักรยานให้กับประชาชนในอนาคต 
กทพ.เป็นหน่วยงานในสังกัดกระทรวงคมนาคมที่ให้บริการทางพิเศษด้วยการสร้างหรือจัดให้มีทางพิเศษ
ตลอดจนบ ารุงรักษาทางพิเศษ และด าเนินงานหรือธุรกิจที่เกี่ยวกับทางพิเศษ โดยมีวัตถุประสงค์หลักในการ
แก้ไขปัญหาจราจรติดขัด และอ านวยความสะดวกรวดเร็วในการเดินทางทั้งในเขตพ้ืนที่กรุงเทพมหานครและ
ปริมณฑล รวมทั้งจังหวัดอ่ืนๆ ในภูมิภาค มีค่านิยม คือ  “บริการเป็นเลิศ นวัตกรรมก้าวไกล ภาพลักษณ์ใส
สะอาด”  และมีวิสัยทัศน์  คือ  “ทางเลือกท่ีคุ้มค่า พัฒนาก้าวไกล ใส่ใจสิ่งแวดล้อม”   
 
  จากการที่ กทพ. ได้ศึกษาความเหมาะสมทางวิศวกรรม เศรษฐกิจการเงิน เพ่ือจัดท าแผน
แม่บทการพัฒนาโครงข่ายถนนส าหรับรถจักรยานในเขตทางพิเศษ สามารถสรุปผลการศึกษาได้ดังนี้ 
  1.  โครงการฯ จะสามารถพัฒนาทางจักรยานเพ่ือการเดินทางในชีวิตประจ าวันได้อย่างเป็น
รูปธรรมภายใต้แนวคิด  “ทางด่วนพิเศษจักรยาน: Bicycle Expressway” โดยค านึงถึง 4 ปัจจัยหลัก ได้แก่ 
ความปลอดภัย ความสะดวกสบาย การรับรู้ทิศทาง และความสวยงามร่มรื่นจึงได้ออกแบบเส้นทางจักรยานใน
พ้ืนที่เขตทางพิเศษ ดังนี้ 
   - เส้นทางต้องมีความต่อเนื่อง เชื่อมต่อกับระบบขนส่งมวลชนและสถานที่ที่ส าคัญได้
สะดวก  
   - เส้นทางต้องมีความปลอดภัย ไม่มีสิ่งกีดขวาง 
   - เส้นทางต้องมีความร่มรื่นสวยงามเป็นเอกลักษณ์ 
   - สร้างการรับรู้เส้นทางด้วยวิธีการต่าง ๆ  
   - จัดให้มีสิ่งอ านวยความสะดวกครบครัน บริการจุดบริการและตามเส้นทาง 
   - การจัดวางอาคารสิ่งปลูกสร้างต่าง ๆ ในเขตทางพิเศษ จะต้องเป็นไปตามข้อก าหนด
ครอบคลุมอาคารหรือสิ่งก่อสร้างในเขตทางพิเศษ อาทิเช่น ระยะถอยร่นของสิ่งก่อสร้างจากโครงการทางพิเศษ 
การพิจารณาอนุญาตก่อสร้าง เป็นต้น 
  2.  โครงการน าร่องจะใช้พ้ืนที่ใต้ทางพิเศษฉลองรัช ตั้งแต่ช่วงถนนรามอินทราถึงถนน  
พระราม 9 ซึ่งเชื่อมต่อกับ Airport Link  สถานีมักกะสัน รถไฟฟ้าใต้ดิน MRT สถานีเพชรบุรี  และท่าเรือชาญ
อิสระ  รวมระยะทางทั้งสิ้น 17.45 กม.  เป็นผิวทางลาดยางกว้าง 4 เมตร มีสะพานข้ามคลองข้ามแยกและ
อุโมงค์ลอดจุดกลับรถ พร้อมพ้ืนที่บริการและอ านวยความสะดวก บริเวณต้นทาง – ปลายทาง และชุดเชื่อมต่อ
ที่ส าคัญ โดยมีค่าก่อสร้าง 1,039.50 ล้านบาท 
  3.  การน าโครงการน าร่องไปสู่การปฏิบัตินั้นได้เสนอทางเลือกไว้ 2 ทางเลือก ได้แก่ 
    ทางเลือกที่ 1 :  พัฒนาเส้นทางจักยานเฉพาะช่วงถนนรามอินทรา – ถนนลาดพร้าว  
ระยะทางทั้งสิ้น 5.3 กม. งบประมาณ 447.28 ล้านบาท  ซึ่งทางเลือกนี้เหมาะสมส าหรับกรณีการทางพิเศษ
แห่งประเทศไทยมีงบประมาณไม่เพียงพอที่จะด าเนินการทั้งหมด หรือมีข้อจ ากัดในการด าเนินการต่างๆ 
    ทางเลือกที่ 2 :  พัฒนาเส้นทางจักยานอย่างเต็มรูปแบบ ระยะทางทั้งสิ้น 17.45 กม.   
งบประมาณ 1,039.50 ล้านบาท ซึ่งทางเลือกนี้เหมาะสมส าหรับกรณีที่การทางพิเศษแห่งประเทศไทย
ต้องการน าโครงการให้เกิดผลกระทบในวงกว้างอย่างเป็นรูปธรรม   
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  4.   ผลการวิเคราะห์ความคุ้มค่าทางเศรษฐศาสตร์ของโครงการฯ สามารถสรุปได้ B/C = 1.20 
EIRR = 8.8% ซึ่งหมายความว่าโครงการดังกล่าวมีประโยชน์ต่อสังคมและประเทศชาติทางด้านเศรษฐศาสตร์ 
4 ประเด็นที่ส าคัญ คือ 
    -  สุขภาพของผู้ใช้จักรยาน 
    -  ลดก๊าซเรือนกระจก 
    -  ลดมลพิษทางอากาศ 
    -  ลดต้นทุนการเดินทาง 
  นอกจากนี้มีการสัมมนาฟังความคิดเห็นกลุ่มเป้าหมายทั้งหมด 4 ครั้ง ได้ผลสรุปมาในทิศทาง
เดียวกันคือ เส้นทางจักรยานในเขตทางพิเศษ จะเป็นการสร้างโฉมหน้าใหม่ของการเดินทางด้วยจักรยานในเขต
เมือง สรุปได้ดังนี้ เห็นด้วยกับการพัฒนาถนนส าหรับรถจักรยานในเขตทางพิเศษร้อยละ 90 เห็นด้วยต่อ
หลักการและการวิเคราะห์และการจัดล าดับแนวเส้นทางของโครงการเส้นทางจักรยานร้อยละ 91.80 เห็นด้วย
ต่อขั้นตอนการจัดท าแผนแม่บทและการพัฒนาโครงข่ายส าหรับทางจักรยานในเขตทางพิเศษร้อยละ 93.44  
  แต่อย่างไรก็ตามหากพิจารณาผลตอบแทนทางด้านการเงิน โดยพิจารณารายรับและรายจ่ายตั้งแต่
เริ่มต้นโครงการจนถึงสิ้นสุดอายุโครงการ 30 ปี จะได้ B/C = 0.21  EIRR = <7.5%  ซึ่งโดยทั่วไปโครงการเพ่ือ
ประชาชนในลักษณะนี้จะไม่สามารถให้ผลตอบแทนทางด้านความคุ้มค่าในเชิงธุรกิจได้ 
 
  โครงการที่จะน าเสนอไปสู่การปฏิบัตินั้น ในระยะที่ 1 จะด าเนินการเส้นทางจักรยานในเขต
ทางพิเศษ ช่วงถนนรามอินทรา-ถนนลาดพร้าว ระยะทาง  5.3 กิโลเมตร ก่อนและจะด าเนินการในระยะที่ 2 
ตั้งแต่ถนนลาดพร้าวถึงถนนพระราม 9 และช่วงถนพระราม 9 ถึงถนนอโศก-รัชดา ซึ่งจะเต็มรูปแบบเพ่ือให้
สามารถเดินทางได้สะดวก คล่องตัว ปลอดภัย ในการใช้จักรยานเดินทางในชีวิตประจ าวันได้อย่างเป็นรูปธรรม 
แต่ทั้งนี้ จึงขึ้นอยู่กับนโยบายของคณะผู้บริหาร กทพ.  
 
   วัตถุประสงค์ 
  2.1  เพ่ือส่งเสริมการเดินทางโดยจักรยาน ที่สอดคล้องกับการเดินทางในชีวิตประจ าวันโดย
      เชื่อมต่อระบบขนส่งสาธารณะอื่น 
  2.2  เพ่ือเป็นเส้นทางท่ีปลอดภัย สะดวกสบายและสวยงามร่มรื่นภายใต้แนวคิด “ทางด่วน
พิเศษจักรยาน Bicycle Expressway” 
  2.3  เพ่ือรณรงค์และส่งเสริมการออกก าลังกาย 
  2.4  เพ่ือลดมลพิษในอากาศ 
 
   เป้าหมาย 
  -  ก่อสร้างทางจักรยานในเขตทางพิเศษ และพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานและสิ่งอ านวยความ
สะดวกที่ส าคัญบริเวณจุดเชื่อมต่อการเดินทาง เพ่ือให้การเดินทางโดยจักรยานที่เชื่อมต่อระบบขนส่งสาธารณะ 
มีความสะดวก สบาย รวดเร็ว และปลอดภัย 
 
 
 
 



๘ 
 

ปัจจัยความส าเร็จ 
  เส้นทางจักรยานในพ้ืนที่เขตทางพิเศษ เป็นโครงการที่การทางพิเศษฯ ต้องด าเนินการตาม
นโยบายนายกรัฐมนตรีเพ่ือส่งเสริมการใช้จักรยานในประเทศไทย ซึ่งถือว่าเป็นโครงการเพ่ือสังคมที่จะสร้าง
ภาพพจน์ที่ดีให้กับการทางพิเศษฯ ยังเป็นประโยชน์กับสังคม ดังนั้นปัจจัยความส าเร็จวัดจากความพึงพอใจของ
ประชาชนที่มาใช้เส้นทางจักรยานส าคัญ 5 ประการได้แก่  
  - เส้นทางจักรยานตลอดจนระบบโครงสร้างที่สมบูรณ์  
  - การบังคับใช้กฎหมาย กฎจราจรเอื้อต่อผู้ใช้จักรยาน 
  - การจัดสรรที่จอดรถจักรยาน 
  - ข้อมูลและการให้ความรู้เกี่ยวกับการใช้จักรยานสมบูรณ์ 
  - ความปลอดภัยของผู้ใช้รถจักรยานและสิ่งอ านวยความสะดวก 
 
   นิยามศัพท ์
   “กทพ.” หมายความว่า การทางพิเศษแห่งประเทศไทย 
  “ทางพิเศษ” หมายความว่า ทางหรือถนนซึ่งจัดสร้างขึ้น หรือได้รับโอนหรือได้รับมอบไม่ว่าจะ
จัดสร้างขึ้นในระดับดิน  เหนือหรือใต้พ้ืนดินหรือพ้ืนน้ า  เพ่ืออ านวยความสะดวกในการจราจรเป็นพิเศษ และ
ให้หมายความรวมถึงสะพาน  อุโมงค์  เรือส าหรับขนส่งรถข้ามฟาก  ท่าเรือส าหรับขึ้นลงรถ ทางเท้า  ที่จอดรถ   
 
เขตทาง  ไหล่ทาง  เขื่อนกั้นน้ า  ท่อหรือทางระบายน้ า  ก าแพงกันดิน  รั้วเขต  หลักระยะสัญญาณจราจร  
เครื่องหมายจราจร  อาคาร  หรือสิ่งอ่ืนใดที่จัดไว้ในเขตทางเพ่ืออ านวยความสะดวก  หรือเพ่ือความปลอดภัย
เกีย่วกับงานทางพิเศษ 
  “รถ”  หมายความว่า  ยานพาหนะทางบกทุกชนิด  เว้นแต่รถไฟและรถราง 
  “รถจักรยาน” หมายความว่า รถที่เล่นด้วยก าลังของผู้ขับขี่ท่ีมิใช่เป็นการลาก เข็น 
 
   แผนการด าเนินงาน/หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง 
  เส้นทางจักรยานในพ้ืนที่เขตทางพิเศษ กรณีซื่อเส้นทางจักยาน Bicycle Expressway ในเขต
ทางพิเศษ ช่วงถนนรามอินทราถึงถนนพระราม 9 และช่วงถนนพระราม 9 ถึงถนนอโศก-รัชดา 

 
กิจกรรม 2557 2558 2559 

- ศึกษาความเหมาะสม 
ออกแบบเบื้องต้นและ  
รูปแบบการลงทุน 

            

- ออกแบบรายละเอียด 
การก่อสร้าง 

            

- จัดท าผู้ลงทุน/บริหาร
โครงการ 

            

- ด าเนินการก่อสร้าง
โครงการ 

            

- เปิดให้บริการเส้นทาง 
Bicycle Expressway 

            

 
  หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง 
  หน่วยงานหลัก  :     การทางพิเศษแห่งประเทศไทย 
  หน่วยงานสนับสนุน : กรุงเทพมหานคร/ส านักงานเขตในพ้ืนที่/การรถไฟแห่งประเทศ
ไทย/การรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย/ภาคเอกชน 



๙ 
 

 
8. งบประมาณและระยะเวลาในการด าเนินงาน  
  พัฒนาเส้นทางจักรยานเฉพาะช่วงถนนรามอินทรา-ถนนลาดพร้าว ระยะทาง 5.3 กม.        
มีสะพานข้ามทางแยก 1 แห่ง คือ สะพานข้ามถนนประเสริฐมนูกิจ และมีอุโมงค์ส าหรับข้ามถนนประดิษฐ-   
มนูธรรม 6  แห่ง คิดเป็นค่าก่อสร้างรวม 447.28 ล้าน มีระยะเวลาในการด าเนินงานจ้างเหมาท าการก่อสร้าง
และควบคุมงาน 2 ปี  
  รายการก่อสร้างสรุป ดังนี้ 
 

รายการก่อสร้าง ค่าก่อสร้าง (ล้านบาท) 
ค่าก่อสร้างส าหรับการด าเนินการในเฟสที่ 1 
- ทางจักรยานระดับดิน พ้ืน ค.ส.ล. ปูผิวแอสฟ์สติก  
  คอนกรีต กว้าง 4 เมตร 
- สะพานข้ามแยกถนนสายหลัก 
- สะพานข้ามคลองระบายน้ า กว้าง 4 เมตร  
- ทางลอดจุดกลับรถ 
- อุโมงค์ส าหรับข้ามถนนประดิษฐมนูธรรม 6 แห่ง 
- พ้ืนที่ศูนย์บริการ 
- พ้ืนที่จุดพัก (คริสตัลดีไชด์, คริสตัลพาร์ค) 
- งานภูมทิัศน์ 
- งานระบบความปลอดภัย CCTV 
- งานระบบไฟฟ้าแสงสว่าง 
- งานระบบประปา 
- งานป้ายและเครื่องหมายบนพ้ืนทาง 
 

447.28 
53.00 

 
65.00 
7.20 

75.00 
160.00 
39.00 
10.00 
15.00 
1.64 

11.04 
3.50 
6.00 

 
 
แนวทางในการบริหารความเสี่ยง 
     การพัฒนาเส้นทางจักรยานในเขตทางพิเศษมีแนวคิดและแก้ไขปัญหาของสภาพเส้นทางให้
เป็นประโยชน์ โดยควรป้องกันความเสี่ยงในแต่ละกระบวนการที่อาจจะเกิดขึ้นในระหว่างการด าเนินโครงการจึง
ต้องจัดการบริหารความเสี่ยงที่ต้องค านึงปัจจัย 4 ด้าน ได้แก่ 

 ความปลอดภัย 
  - เกณฑ์การออกแบบทางจักรยานตามาตรฐานการจราจร 
  - สอดคล้องกับความต้องการของผู้ใช้งาน ทัศนะวิสัยในการขับข่ี 
  - ตามเกณฑ์มาตรฐานเพ่ือความปลอดภัยและการบ ารุงรักษาของ กทพ. 
    (ระยะโดยรอบเสาโครงสร้าง ระยะใต้ท้องคาน ระยะด้านข้างโครงสร้าง ฯลฯ) 

 ความสะดวกสบาย 
  - ขนาดช่องทางจักรยานที่เหมาะสมในการขับข่ี 
  - มีสิ่งอ านวยความสะดวกครบครัน 
 



๑๐ 
 

 การรับรู้ทิศทาง 
  - มีป้ายบอกทาง / ป้านแผนที่เส้นทางให้ข้อมูลแก่ผู้ขับข่ี 

 - ออกแบบองค์ประกอบภูมิทัศน์ เช่น วัสดุปูพ้ืนทางจักรยาน สัญลักษณ์ทางจักรยาน    
           รูปแบบสถาปัตยกรรมโครงหลังคาคลุม พืชพรรณ (ต้นไม้สัญลักษณ์) 

  - ส่งเสริมมุมมองที่ดี / สร้างหมายตา เช่น ซุ้มประตู 
 ความสวยงาม ร่มรื่น 

  - ปรับปรุงภูมิทัศน์ตามเส้นทางให้ร่มรื่น ปลูกพืชพรรณเพิ่มเติม 
  - เปิดมุมมองสู่บริเวณท่ีมีภูมิทัศน์ท่ีสวยงาม 
  - ก าหนดจุดชมทิวทัศน์ในบริเวณท่ีเหมาะสม 
  - ส่งเสริมความเป็นระเบียบเรียบร้อยของอาคารบ้านเรือนตามเส้นทาง 

  
   การประเมินผล 
  เส้นทางจักรยานในพ้ืนที่เขตทางพิเศษ ซึ่งมีลักษณะเป็นทางด่วนพิเศษส าหรับจักรยานภายใต้
แนวคิด Bicycle Expressway ซึ่งสามารถให้บริการกับประชาชน ครอบคลุมทุกวัตถุประสงค์การเดินทางและ
ค านึงผู้ใช้ทุกกลุ่ม ทั้งการเดินทางในชีวิตประจ าวัน การออกก าลังกายและสันทนาการต่าง ๆ รวมทั้ง กระตุ้นให้
เกิดวัฒนธรรมในการใช้จักรยานในเขตเมือง และสร้างภาพลักษณ์ที่ดีต่อการทางพิเศษแห่งประเทศไทย 
 
  ตัวชี้วัด 
   
  - ความพึงพอใจของประชาชนในการใช้บริการเส้นทางจักรยานมากกว่าร้อยละ 80 
  - ทัศนะคติของประชาชนที่มีต่อการทางพิเศษแห่งประเทศไทยดีขึ้นร้อยละ 20 
 
   ข้อเสนอแนะ 
  การด าเนินงานตามนโยบายนายกรัฐมนตรีเพ่ือส่งเสริมการใช้จักรยานในประเทศไทย 
โครงการเส้นทางจักรยานในพ้ืนที่เขตทางพิเศษของ กทพ. สู่การปฏิบัติในการพัฒนาระบบจักรยานและสร้าง
วัฒนธรรมการใช้จักรยานให้เกิดข้ึน และมีความต่อเนื่องที่ยั่งยืนต่อไป มีข้อเสนอแนะดังนี้ 
  1. ควรจัดท าโครงการตามรูปแบบและมาตรฐานที่ออกแบบไว้เพ่ือให้บรรลุวัตถุประสงค์ของ
โครงการมากที่สุด คือ เส้นทางพิเศษส าหรับการใช้รถจักรยาน 
  2. ควรใช้แนวคิดบรรษัทภิบาล (Corporate Social Responsibility หรือ CSR) ในการจัดท า
โครงการสู่การปฏิบัติ 
  3. ควรจัดสรรเงินลงทุนมาควรใช้เงินลงทุนที่เกิดจากรายได้ต่าง ๆ ที่เกิดขึ้น ภายนอกพ้ืนที่
โครงการ เช่น ค่าผ่านทาง ค่าใช้ป้ายโฆษณา และค่าเช่าพ้ืนที่เพ่ือการพัฒนาเชิงพาณิชย์ เป็นต้น 
  4. ควรร่วมมือกับหน่วยงานราชการอ่ืนหรือเอกชนที่มีศักยภาพสูงในการด าเนินกิจกรรมต่าง 
ๆ  ที่เก่ียวข้องกับโครงการ 
  ๕. ควรจัดสรรที่จอดจักรยานที่ปลอดภัย โดยเฉพาะจุดเชื่อมต่อการเดินทางของประชาชน
และมีการบริการเช่าจักรยานในจุดที่เหมาะสม 
 



๑๑ 
 

  ๖. ควรมีการรณรงค์เพ่ือสร้างจิตส านึกด้านความปลอดภัยของผู้ใช้บริการ 
  ๗. ควรปรับปรุงกฎหมายเชิงสนับสนุนสิทธิผู้ใช้จักรยานเหนือผู้ขับข่ีรถยนต์และมีข้อห้ามของ
ผู้ใช้รถยนต์ รถจักรยาน และรถโดยสารประจ าทางในการเข้าใช้ทางจักรยาน 
  เส้นทางจักรยานในพ้ืนที่เขตทางพิเศษที่ กทพ. น าไปสู่การปฏิบัตินั้น กทพ. มีโอกาสเป็นผู้น า
การเปลี่ยนแปลงเพราะได้น าระบบเส้นทางจักรยานที่มีมาตรฐานและสภาวะแวดล้อมที่ดีต่อชุมชนโดยรอบที่
ทางพิเศษของ กทพ. ตัดผ่านและเป็นผู้ที่ถูกกล่าวถึงว่าเป็นผู้น าให้เกิดสิ่งใหม่ให้กับประเทศไทยดังเช่นที่เคย   
ท าแล้วในอดีต คือ กทพ. เป็นผู้ท าให้เกิดระบบทางด่วนในประเทศไทย 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



๑๒ 
 

บรรณานุกรม 
 
มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกล้าธนบุรี  กค. 2557  รายงานฉบับสมบูรณ์ (Final Report)  
โครงการศึกษาความเหมาะสมทางด้านวิศวกรรม เศรษฐกิจการเงิน เพื่อจัดท าแผนแม่บทการพัฒนาโครงข่าย
ถนนส าหรับรถจักรยานในเขตทางพิเศษ 
  
กองวิจัยและพัฒนาวิศวกรรมระบบทางพิเศษ การทางพิเศษแห่งประเทศไทย เอกสารรายงานสรุปผลการ
ว่าจ้างที่ปรึกษา โครงการศึกษาความเหมาะสมทางวิศวกรรม เศรษฐกิจ การเงิน เพื่อจัดท าแผนแม่บทพัฒนา
โครงข่ายถนนส าหรับรถจักรยานในเขตทางพิเศษ 
 
ระเบียบวาระการประชุมโครงการ “คืนความสุขให้กับประชาชนด้วยเส้นทางจักรยานทั่วไทย” ครั้งที่ 1/2558 
เมื่อวันพฤหัสบดีที่ 8 มกราคม 2558 เวลา 13.30 น. ณ ห้องประชุม 2 กระทรวงคมนาคม วาระที่ 3 เรื่อง
เพ่ือทราบการด าเนินกิจกรรมเพ่ือส่งเสริมการใช้จักรยานในชีวิตประจ าวันของประเทศต่าง ๆ   
 
รัฐ ธนาดิเรก “สัมมนาการคิด การวางแผนกลยุทธ์และแนวทางการจัดท ารายงานรุ่น และรายงานส่วนบุคคล” 
เอกสารประกอบการอบรมหลักสูตรนักบริหารกรุงเทพมหานคร ระดับกลางรุ่น 15,2558 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  



๑๓ 
 

 
 

ภาคผนวก 
 

 
 
 
 
 
 

                    

              
               

                 

           

               

                 

                                       

  

ทางพิเศษสายบางนา-อาจณรงค์ (4.7 กม.) 

แนวเส้นทาง  

ทางพิเศษเฉลิมมหานคร (27.1 กม.) 

ทางพิเศษศรีรชั (38.4 กม.) 

ทางพิเศษฉลองรชั (28.2 กม.) 

ทางพิเศษอดุรรถัยา (32.0 กม.) 

ทางพิเศษบูรพาวิถี (55.0 กม.) 

ทางพิเศษกาญจนาภิเษก  
(บางพลี-สุขสวัสดิ์) (22.5 กม.) 
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ประวัติผู้เขียนเอกสารรายงานการศึกษาส่วนบุคคล 

 
 
ชื่อ    นายวิเชียร  อนุกูล 
 
วันเดือนปีเกิด   19 มิถุนายน 2500 
 
ต าแหน่งหน้าที่การงาน  พนักงานบริหาร 8 ฝ่ายกรรมสิทธิ์ที่ดิน การทางพิเศษแห่งประเทศไทย 
 
สถานที่ท างานปัจจุบัน  238/1-6 ถนนอโศก-ดินแดง แขวงบางกะปิ เขตห้วยขวาง  
    กรุงเทพมหานคร 10310 
 
ประวัติการศึกษา    
พ.ศ. 2524 บริหารธุรกิจบัณฑิต (การบัญชี) มหาวิทยาลัยรามค าแหง 
พ.ศ. 2542  รัฐประศาสนศาสตร์มหาบัณฑิต สถาบันบัณฑิตพัฒนาบริหารศาสตร์ 
 
ประวัติย่อการท างาน  
พ.ศ. 2537 หัวหน้าแผนกตรวจสอบฉพาะกิจ   กองตรวจสอบ 
พ.ศ. 2538 หัวหน้าแผนกตรวจสอบทั่วไป   กองตรวจสอบ 
พ.ศ. 2542 หัวหน้าแผนกจัดหาผลประโยชน์   กองพัฒนาและรักษาเขตทาง 
พ.ศ. 2544 หัวหน้าแผนกจัดเก็บรายได้   กองพัฒนาเขตทางและทางธุรกิจ 
พ.ศ. 2553 หัวหน้าแผนกจัดการการใช้พื้นที่ 1  กองพัฒนาและรักษาเขตทาง 1 
พ.ศ. 2554 ผู้อ านวยการกองพัฒนาและรักษาเขตทาง 1 ฝ่ายกรรมสิทธิ์ที่ดิน 
พ.ศ. 2555 พนักงานบริหาร 8    ฝ่ายกรรมสิทธิ์ที่ดิน 
 
 
 
 
 
 
 


