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Abstract 

The pedestrian space is a public service that the city should arrange for people to 

support being a livable city, and friendly to the environment and the elderly. It will support the 

quality of life of the elderly in going out to do various activities in the city. This research aims to 

study the behavior of the elderly in the use of pedestrian space and problems encountered, 

and evaluate the economic value of using the pedestrian space by the elderly in Bangkok 

based on the contingent valuation method (CVM). The research interviewed 601 elderly 

representatives in Bangkok in March-May 2017. The results showed that most of them used the 

main road pedestrian area together with family members regularly in the morning and evening. 

The average distance of walking was about 700 meters/day.  They walked on the pedestrian 

area to go shopping.  Most felt that the use of pedestrian area was not safe and was not 

satisfied with the current pedestrian space conditions. The major problem faced when using the 

pedestrian space was motorcycles being ridden on the pedestrian area. Regarding the value of 

WTP to obtain the pedestrian space improvement for the elderly in Bangkok, the mean WTP 

was 160 baht/person/year.  The total economic value or benefits of using the pedestrian space 

by the elderly in Bangkok was 157 million baht per year. Therefore, policy makers should 

allocate sufficient funds to improve elderly-friendly pedestrian space and strictly enforcing 

pedestrian laws in order to maximize the use of the pedestrian space for the elderly. 
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บทคัดยอ 

พ้ืนที่ทางเทาเปนบริการสาธารณะที่เมืองควรจัดใหกับประชาชน เพ่ือสนับสนุนการเปนเมืองที่นาอยู เปน

มิตรกับสิ่งแวดลอม และผูสูงวัย ซึ่งจะชวยสนับสนุนคุณภาพชีวิตที่ดีของผูสูงอายุในการออกไปทํากิจกรรมตาง ๆ 

ในเมือง การวิจัยมีวัตถุประสงคเพ่ือศึกษาพฤติกรรมของผูสูงอายุในการใชพื้นที่ทางเทาและปญหาท่ีพบ รวมท้ัง

ประเมินมูลคาทางเศรษฐศาสตรของพื้นที่ทางเทาโดยใชวิธีสมมติเหตุการณใหประมาณคา ซึ่งมูลคาดังกลาว

สะทอนถึงประโยชนของพื้นที่ทางเทาที่เกิดกับผูสูงอายุ การวิจัยไดสัมภาษณตัวแทนผูสูงอายุในกรุงเทพมหานคร 

601 คน ในเดือนมีนาคม-พฤษภาคม พ.ศ.2560 ผลการศึกษาพบวา สวนใหญใชพ้ืนที่ทางเทาริมถนนหลักรวมกับ

คนในครอบครัวเปนประจําในชวงเชาและเย็น ระยะทางเฉลี่ยในการเดินประมาณ 700 เมตร/วัน โดยใชทางเทา

เพ่ือเดินไปซื้อของ สวนใหญรูสึกวาการใชพ้ืนที่ทางเทาไมปลอดภัยและไมพึงพอใจกับสภาพพื้นทีท่างเทาในปจจุบัน 

ปญหาที่ประสบจากการใชพ้ืนที่ทางเทาคือ การมีจักรยานยนตว่ิงบนทางเทา คาเฉลี่ยความเต็มใจจายเพ่ือใหมีการ

ปรับปรุงพ้ืนท่ีทางเทาประมาณ 160 บาท/คน/ป มูลคาที่สะทอนประโยชนจากการใชพ้ืนที่ทางเทาของผูสูงอายุใน

กรุงเทพมหานครประมาณ 157 ลานบาท/ป  ดังนั้น ผูกําหนดนโยบายควรจัดสรรงบประมาณใหเพียงพอในการ

ปรับปรุงพ้ืนท่ีทางเทาใหเหมาะกับการใชงานของผูสูงอายุ และเขมงวดในการแกไขปญหาที่ผูสูงอายุเผชิญในการใช

พ้ืนที่ทางเทา เพ่ือใหการใชทางเทาเกิดประโยชนสูงสุดกับผูสูงอายุ 

 

คําสําคัญ: พฤติกรรมการใชพื้นที่ทางเทา, ผูสูงอายุ มูลคาทางเศรษฐศาสตร  
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บทนํา  

 ปจจุบันโครงสรางประชากรโลกและของประเทศไทยเปลี่ยนแปลงไป โดยจํานวนประชากรผูสูงอายุเพิ่ม

จํานวนสูงขึ้นอยางรวดเร็ว ทําใหหลายประเทศเขาสูภาวะสังคมผูสูงอายุ ซึ่งสังคมดังกลาวมีการเปลี่ยนแปลงใน

ลักษณะการเสื่อมถอย ทั้งดานรางกาย จิตใจ และสังคมของผูสูงอายุ ทําใหเกิดลักษณะของสังคมที่มีความตองการ

การพึ่งพาที่เพิ่มสูงข้ึนจากการเปลี่ยนแปลงดังกลาว  สําหรับประเทศไทยเปนประเทศที่มีสัดสวนของประชากร

ผูสูงอายุที่มีอายุ 60 ปข้ึนไป สูงขึ้นอยางรวดเร็วเชนเดียวกัน โดยขอมูลจากสํานักงานสถิติแหงชาติ (2557) พบวา 

ประเทศไทยมีจํานวนและสัดสวนของผูสูงอายุเพ่ิมขึ้นอยางรวดเร็วและตอเนื่อง โดยในป พ.ศ. 2537 มีจํานวน

ผูสูงอายุคิดเปนรอยละ 6.8 ของประชากรท้ังประเทศ และเพิ่มขึ้นเปนรอยละ 9.4 รอยละ 10.7 และรอยละ 12.2 

ในป พ.ศ. 2545 2550 และ 2554 ตามลําดับ และผลการสํารวจป พ.ศ. 2557 พบวา มีจํานวนผูสูงอายุคิดเปน

รอยละ 14.9 ของประชากรท้ังหมด  

 ในสวนของกรุงเทพมหานคร จากขอมูลของกรมการปกครอง กระทรวงมหาดไทย (2559) พบวา ในป 

พ.ศ. 2548 กรุงเทพมหานครมีสัดสวนประชากรผูสูงอายุตอประชากรท้ังหมดเพียงรอยละ 9.86 ซึ่งยังไมไดเขาสู

สังคมผูสูงอายุ (Aging Society) ตามนิยามขององคการอนามัยโลก (World Health Organization, 2007) ซึ่ง

นิยามวาเปนสังคมที่มีประชากรอายุ 60 ปขึ้นไป เปนสัดสวนมากกวารอยละ 10 หรืออายุ 65 ปขึ้นไปมากกวารอย

ละ 7 ตอมาในป พ.ศ. 2549 สัดสวนดังกลาวไดเพิ่มข้ึนเปนรอยละ 10.21 ซึ่งแสดงใหเห็นวากรุงเทพมหานครได

เขาสูสังคมผูสูงอายุ และสัดสวนดังกลาวไดเพ่ิมข้ึนอยางตอเนื่อง จนในป พ.ศ. 2558 กรุงเทพมหานครมีสัดสวน

ประชากรผูสูงอายุตอประชากรทั้งหมดคิดเปนรอยละ 15.77 ของประชากรทั้งหมด  โดยอัตราการเพ่ิมขึ้นเฉลี่ย

ของผูสูงอายุในกรุงเทพมหานครชวงป พ.ศ.2548-2558 อยูท่ีรอยละ 4.88 ตอป  

จากการที่ประชากรสูงอายุในกรุงเทพมหานครมจีํานวนมากและมีแนวโนมท่ีจะเพิ่มขึ้นอยางตอเน่ือง ดังน้ัน 

การจัดสวัสดิการแกประชากรสูงอายุจึงมีความสําคัญ ซึ่งในแผนพัฒนากรุงเทพมหานครระยะ 20 ป (พ.ศ. 2556-

2575) ใหความสําคัญกับการจัดสวัสดิการแกประชากรสูงอายุ เพื่อใหประชากรสูงอายุมีสาธารณูปโภคและสิ่ง

อํานวยความสะดวกอยางทั่วถึง อาทิ โครงการปรับปรุงทางเทาทางลาดสําหรับผูสูงอายุที่ใชวีลแชร การออก

ขอบังคับการจัดสาธารณูปโภคและสิ่งอํานวยความสะดวกสําหรับผูสูงอายุ การปรับปรุงหองน้ํา ทางลาด ที่จอดรถ

ผูสูงอายุในอาคารเกาของกรุงเทพมหานคร การปรับปรุงหองนํ้า การปรับปรุงบาทวิถี/ทางขาม การซื้อไมเทาเพ่ือ

ใหบริการในอาคารของกรุงเทพมหานคร การจัดหาเครื่องอํานวยความสะดวกทางการเคลื่อนไหว เปนตน (สํานัก

ยุทธศาสตรและประมวลผล กรุงเทพมหานคร, 2557) จากนโยบายการจัดสวัสดิการแกผู สู งอายุใน

กรุงเทพมหานครจะเห็นวาโครงการ/มาตรการ ตาง ๆ ที่ถูกบรรจุไวในแผนพัฒนากรุงเทพมหานครระยะ 20 ปน้ัน 

ใหความสําคัญกับคุณภาพชีวิตที่ดีขึ้นของประชากรสูงอายุ ซึ่งแนวทางการจัดการของกรุงเทพมหานครดังกลาว

ขางตนสอดคลองกับแนวทางขององคการอนามัยโลก หรือ WHO (World Health Organization, 2007) ในดาน

การจัดการเมืองนาอยู และเมืองท่ีเปนมิตรกับผูสูงอายุ โดยใหความสําคัญกับการมีสวนรวมของผูสูงอายุ ทั้งในดาน

ความตองการ ความพึงพอใจ การตัดสินใจเลือกรูปแบบการดํารงชีวิต และการจัดสรรทรัพยากรที่เกี่ยวของ  
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พ้ืนที่ทางเทาเปนบริการสาธารณะประเภทหนึ่งที่เมืองควรจัดใหกับประชาชน เพ่ือสนับสนุนการเปนเมืองท่ี

นาอยู เปนมิตรกับสิ่งแวดลอม และเปนมิตรกับผูสูงวัย ตามแนวทางขององคการอนามัยโลก (WHO) ดังนั้น การมี

พ้ืนที่ทางเทาที่เหมาะสมกับการใชงานจะกอใหเกิดประโยชนกับประชาชน โดยเฉพาะอยางยิ่งจะชวยสนับสนุน

คุณภาพชีวิตที่ดีของผูสูงอายุในการออกไปทํากิจกรรมตาง ๆ ในเมือง และการศึกษาทางดานอุปสงคในการใชพ้ืนที่

ทางเทาของผูสูงอายุจะชวยทําใหเขาใจถึงความตองการใชพ้ืนที่ทางเทาเพ่ือประกอบการดํารงชีวิตของผูสูงอายุมาก

ขึ้น นอกจากน้ีเพ่ือใหผูสูงอายุไดมีสวนรวมในการพัฒนาพื้นที่ทางเทาในกรุงเทพมหานคร อันจะชวยพัฒนา

คุณภาพชีวิตของตนเองตามแนวทางขององคการอนามัยโลก (WHO) ประกอบกับพ้ืนที่ทางเทาในกรุงเทพมหานคร

จัดไดวาเปนบริการสาธารณะท่ีภาครัฐควรจัดหาใหกับประชาชน โดยไมมีราคาการใชบริการปรากฎอยางชัดเจน

เหมือนสินคาหรือบริการเอกชนทั่วไป ดังนั้น งานวิจัยนี้จึงมุงหวังเพื่อใหผูบริหารของกรุงเทพมหานครนําผล

การศึกษานี้ไปใชเปนแนวทางในการจัดพื้นที่ทางเทาใหสอดคลองกับความตองการใชบริการของผูสูงอายุ และนํา

เครื่องมือทางเศรษฐศาสตรมาใชประกอบการชวยวางแผนตัดสินใจจัดหาพื้นที่ทางเทาสําหรับผูสูงอายุไดอยางมี

ประสิทธิภาพโดยการมีสวนรวมจากผูสูงอายุ รวมทั้งอาจใชเปนแนวทางในการนําไปขยายผลเพื่อการจัดหาบริการ

สาธารณะประเภทอื่น ๆ ใหแกผูสูงอายุตอไปดวย 
 

วัตถุประสงค 

งานศึกษานี้มีวัตถุประสงคดังตอไปนี้ 

1) ศึกษาพฤติกรรมการใชพ้ืนที่ทางเทาของผูสูงอายุและปญหาที่พบ  

2) ประเมินมูลคาทางเศรษฐศาสตรของพ้ืนที่ทางเทาโดยใชวิธีสมมติเหตุการณใหประมาณคา (CVM)  
 

แนวคดิทฤษฎีและการทบทวนวรรณกรรม 

 เนื่องจากพื้นที่ทางเทาเปนบริการสาธารณะ (Public Services) ที่ภาครัฐจัดใหบริการแกประชาชน จึง

กอใหเกิดประโยชนกับสังคมและประชาชนโดยตรง ทั้งในปจจุบันและในอนาคต ซึ่งควรตองรักษาประโยชนที่

เกิดข้ึนนี้ไวใหรุนลูกหลานของเราดวย และขณะเดียวกันพื้นที่ทางเทาก็มีคุณสมบัติของการเปนบริการเอกชน 

(Private Services) ดวย เนื่องจากประชาชนแตละคนไดรับประโยชนจากการเดินออกกําลังกายหรือเดินเพ่ือไปทํา

ภาระกิจตาง ๆ บนพ้ืนทีท่างเทา (Yabe, Hayashi, & Nishimura, 2013) ดังนั้น ในการบริหารจัดการพ้ืนที่ทางเทา

ควรใหประชาชนไดเขามามีสวนรวมดวยเชนกัน ซึ่งในการศึกษาครั้งน้ีไดพิจารณาถึงประโยชนที่ผูสูงอายุจะไดรับ

จากการใชพื้นที่ทางเทา เพ่ือนําไปสูการบริหารจัดการพ้ืนที่ทางเทาสําหรับผูสูงอายุอยางเหมาะสมตอไป 

 อยางไรก็ตาม เนื่องจากพ้ืนที่ทางเทาเปนบริการสาธารณะที่ไมมีราคาปรากฎชัดเจนเหมือนสินคาอื่นทั่วไป

ในระบบตลาด ดังนั้น ในการประเมินประโยชนที่จะไดรับจากการใชพื้นท่ีทางเทาจึงตองนําวิธีการประเมินมูลคา

ทางเศรษฐศาสตรโดยใชวิธีสมมติเหตุการณใหประมาณคา (Contingent Valuation Method: CVM) มาชวย

ประเมิน เพ่ือศึกษาวาผูสูงอายุมีความเต็มใจจายเพื่อการบริหารจัดการพ้ืนที่ทางเทาในกรุงเทพมหานครมากนอย

เพียงใด ซึ่งมูลคาดังกลาวสะทอนถึงประโยชนที่ผูสูงอายุจะไดรับจากการมีพื้นท่ีทางเทาที่อยูในสภาพที่ดีเหมาะสม

กับการใชงาน  
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CVM เปนวิธีการประเมินมูลคาสินคาหรือบริการที่ไมมีราคาในระบบตลาด (Non-marketed Goods and 

Services) โดยใชการสอบถาม (Hanemann, Loomis, & Kanninen, 1991) แนวคิดหลักของ CVM คือ ให

ประชาชนแตละคนแสดงความพึงพอใจของเขาในการบริโภคสินคาหรือบริการในรูปแบบของมูลคาโดยผานการ

สมมติเหตุการณ วิธีการนี้จะสอบถามประชาชนโดยตรงวาเขายินดีจะรวมจายเพ่ือใหไดรับสินคาหรือบริการที่กําลัง

สนใจศึกษา (การศึกษานี้คือพื้นท่ีทางเทา) ภายใตขอมูลท่ีกําหนดใหมากนอยเพียงใด  

Mitchell & Carson (1990) และ Johansson (1993) อธิบายวาผูบริโภคแตละคนมีเหตุผลในการเลือก

บริโภคสินคาหรือบริการเพ่ือใหไดรับความพอใจสูงสุด (สมการ 1) ภายใตขอจํากัดเรื่องงบประมาณของเขา (สมการ 2)  

Max U = U (X, Z; SC)      (1) 

s.t. I  = PX       (2) 

กําหนดให X คือเวคเตอรของสินคาหรือบริการที่มีราคาในตลาดหรือสินคาเอกชน  Z คือเวคเตอรของ

สินคาหรือบริการที่ไมมีราคาหรือบริการสาธารณะ (การศึกษานี้คือพื้นที่ทางเทา) SC คือคุณลักษณะทางเศรษฐกิจ-

สังคมของผูบริโภค เชน เพศ ระดับการศึกษา อายุ เปนตน  I คือรายได และ P คือเวคเตอรราคาของสินคาหรือ

บริการเอกชน  ดังนั้น ภายใตขอกําหนดเก่ียวกับคุณลักษณะทางเศรษฐกิจ-สังคมของผูบริโภค (SC) จะพบวา 

ปริมาณความตองการสินคาหรือบริการเอกชน (X) ของผูบริโภคสามารถแสดงไดดังสมการ (3) ซึ่งอยูในรูปของ

ราคา (P) และรายได (I) 

  X = X (P, I; SC)      (3)  

เมื่อแทนคาสมการ (3) ในสมการ (1) จะไดฟงกชันอรรถประโยชนทางออม (Indirect Utility Function) 

ของผูบริโภค (V) ซึ่งเปนฟงกชันของราคา (P) รายได (I) ปริมาณ/คุณภาพของบริการสาธารณะ (Z) และสวนท่ีไม

สามารถอธิบายได (µ) ดังสมการ (4) 

V = U[X(P, I), Z; SC] + µ =  V(P, I, Z; SC) + µ  (4) 

ดังนั้น ถามีการเปลี่ยนแปลงในคุณภาพหรือปริมาณของบริการสาธารณะ (Z) แลว จะมีการเปลี่ยนแปลง

ของอรรถประโยชนในสมการ (4) ซึ่งแสดงไดดังสมการ (5) 

  V1(P, I, Z1; SC) + µ1  >  V0(P, I, Z0; SC) + µ0    (5) 

โดย Z0 และ Z1 คือระดับคุณภาพของบริการสาธารณะ (Z) กอนและหลังการเปลี่ยนแปลง ตามลําดับ และ

ฟงกชันอรรถประโยชนระดับกอนและหลังการเปลี่ยนแปลงคุณภาพบริการสาธารณะแสดงโดย V0 และ V1 

ตามลําดับ แตเนื่องจากระดับของอรรถประโยชนไมสามารถวัดไดอยางชัดเจน ดังนั้น การวัดในรูปตัวเงินจะ

สามารถชวยประเมินการเปลี่ยนแปลงของระดับอรรถประโยชนดังกลาวได  โดยกําหนดใหมีการเสนอเงินเริ่มตน 

(Starting Bid) เทากับ B บาท และมีสมมติฐานวาถาผูบริโภคยอมรับจํานวนเงิน B บาทดังกลาว แสดงวาผูบริโภค

ยินดีจายเงิน B บาทเพ่ือปรับปรุงคุณภาพของบริการสาธารณะใหดีขึ้นจาก Z0 เปน Z1 ซึ่งแสดงดังสมการ (6) 

[ V1(P, I-B, Z1; SC) + µ1 ]  ≥ [ V0(P, I, Z0; SC) + µ0 ] 

หรือ [ V1(P, I-B, Z1; SC) -  V0(P, I, Z0; SC) ] ≥ µ0 - µ1   (6) 

โดย µ= (µ0 - µ1) มีคุณสมบัติเปนตัวแปรสุมที่ไมสามารถวัดคาไดในฟงกชันอรรถประโยชนทางออม และมี

ขอสมมติวาผูบริโภคแตละคนทราบระดับอรรถประโยชนของตนเองอยางแนนอนเมื่อเลือกตอบวาจะยินดีจาย 
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(yes) หรือไมยินดีจาย (no) ตามจํานวนเงินเริ่มตน (B) นั้น ดังนั้น คาที่ไดจากการตอบของผูบริโภคจึงเปนตัวแปร

สุม โดยมีความนาจะเปนดังน้ี 

P1 = Prob (ยินดีจาย) = Prob (yes) 

      = Prob ([ V1(P, I, Z1; SC) + µ1 ] ≥ [ V0(P, I, Z0; SC) + µ0 ])  

     = Prob ([ V1(P, I-B, Z1; SC) ] - [ V0(P, I, Z0; SC) ] ≥ µ0 - µ1) 

     = Prob (   V ≥ µ )    ;      V = V1 – V0  

และ P0 = Prob (ไมยินดีจาย) = Prob (no) 

  = 1 – P1 

 ดังนั้น ความนาจะเปนที่ผูบริโภคยอมรับคาเงินเริ่มตน B บาท สามารถเขียนเปนฟงกชันการกระจายสะสมได

ดังสมการ (7) 

P1 = Prob (   V ≥ µ ) = Prob (yes) 

   = Prob (WTP ≥ B) = 1- G(B)  (7) 

โดย G(B) คือฟงกชันการกระจายสะสมเมื่อผูบริโภคไมยอมรับจํานวนเงินเริ่มตนที่สมมติและเสนอให (B) ซึ่ง

คาความเต็มใจจายนี้ Hanemann (1984) เสนอวาไมควรพิจารณาคาติดลบ ดังนั้น คาความเต็มใจจายจึงหาไดจาก

การรวมพื้นท่ีใตฟงกชันการความนาจะเปนท่ีผูบริโภคยินดีจาย B บาท และการประมาณการคาคาดหวังของความ

เต็มใจจายเฉลี่ยของผูบริโภค (E[WTP]) แสดงไดดังสมการ (8) 

       E(WTP) = 0∫
∞ [1 – G(B)] dB    (8)  

โดยคา E(WTP) จะถูกกําหนดจากเวคเตอรของตัวแปรอิสระตาง ๆ ของผูบริโภคที่สังเกตได เชน ขอมูล

เศรษฐกิจ-สังคมอาทิ อายุ รายได การศึกษา เปนตน รวมทั้งปจจัยอ่ืน ๆ ที่อธิบายไดดวยแบบจําลองทางสถิติ เชน 

รสนิยม เปนตน  

งานวิจัยสวนใหญท่ีเกี่ยวกับพื้นที่ทางเทามักเปนงานวิจัยทางดานกายภาพและดานสังคมซึ่งเก่ียวของกับ

การออกแบบบาทวิถีในมหาวิทยาลัย (ภวินทร สิริสาลี และชุมเขต แสวงเจริญ, 2557) บทบาทและการใชงานพ้ืนที่

ทางเทาสาธารณะ (หรรษา  

ศรีเลิศชัยพานิช, 2557) ความคาดหวังจากการใชทางเทาซึ่งขึ้นอยูกับพฤติกรรมการใชทางเทา (กาญจนน

ภา พงศพนรัตน และธีรโชติ ภูมิภมร, 2558) ปจจัยที่มีผลตอความปลอดภัยของคนเดินเทาบนทางเทา (นรา พงษ

พานิช, 2558) การพัฒนาดัชนีการเดินเทา (Walkability Index) เพ่ือจัดลําดับศักยภาพพื้นท่ีที่เอื้อตอการเดินเทา 

(รสิตา ดาศรี และมนสิชา เพชรานนท , 2559) ปจจัย ท่ีมีผลทําใหคนเดินหันไปใชบริการขนสงมวลชน 

(Woldeamanuel & Kent, 2015) มูลคาทางเศรษฐศาสตรของกิจกรรมการเดินและความสามารถในการเดินดาน

กายภาพของประชาชนในประเทศแคนาดา (Litman, 2003)  นอกจากนั้น มีการศึกษาคุณลักษณะของกิจกรรม

การเดินและการใชจักรยานเพื่อสนับสนุนการเดินทางในประเทศสหรัฐอเมริกา (Sener, Eluru, & Bhat, 2009) 

การศึกษาความพึงพอใจและการใหมูลคากับการเดินบนทางเทาในสหราชอาณาจักร ซึ่งพบวาตัวแปรท่ีมีผลตอการ

ใหมูลคาไดแก รายได ประวัติการเจ็บปวย และระยะทางในการเดิน (Nomura, Yabe, & Sampa, 2015) และ

งานของ โสมสกาว เพชรานนท และวลัยภรณ อัตตะนันทน (2560) พบวามูลคาพื้นที่ทางเทาบริเวณเกาะ
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รัตนโกสินทรสวนหนึ่ง ขึ้นอยูกับคุณลักษณะดานความปลอดภัย สวนงานวิจัยท่ีนําวิธีการ CVM มาใชประเมิน

มูลคาของพ้ืนที่ทางเทายังมีอยูอยางจํากัด อาทิ งานของ Laird, Page, & Shen (2011) ที่ศึกษามูลคาทางเทาและ

ทางจักรยานในประเทศไอรแลนด และงานของ ชุนันทร วามะขัน และมนสิชา เพชรานนท (2560) ซึ่งศึกษามูลคา

ทางเทาเพื่อนําไปใชจัดการระบบสาธารณูปโภคเพื่อการเดินของเมืองอุบลราชธานี เปนตน อยางไรก็ตาม มี

งานวิจัยที่ใช CVM เพ่ือประเมินมูลคาทางเศรษฐศาสตรของทรัพยากรสิ่งแวดลอมและบริการอื่น ๆ ที่พบวา ปจจัย

ที่มีผลตอคาความเต็มใจจายสวนหนึ่ง ประกอบดวย ปจจัยสวนบุคคล เชน รายได อายุ การศึกษา จํานวนสมาชิก

ในครัวเรือน เปนตน (โสมสกาว เพชรานนท และวลัยภรณ    อัตตะนันทน, 2558) ความพึงพอใจ ประสบการณ 

ความรู/ความเขาใจ และความตระหนัก (Whitehead, Hoben, & Houtven, 1998, โสมสกาว เพชรานนท และ

วลัยภรณ อัตตะนันทน, 2556) 

ดังน้ัน จากการทบทวนแนวคิดทฤษฎีและงานวรรณกรรมท่ีผานมา งานวิจัยนี้จึงนําตัวแปรที่เกี่ยวของมาใชเปน

แนวทางในการกําหนดตัวแปรอิสระ โดยตั้งสมมติฐานวาปจจัยที่มีผลตอความเต็มใจจายเพ่ือปรับปรุง/จัดหาพ้ืนท่ีทาง

เทาท่ีเหมาะสมสําหรับผูสูงอายุประกอบดวย 1) ปจจัยสวนบุคคล ไดแก อายุ รายได การศึกษา จํานวนสมาชิกใน

ครอบครัว 2) ปจจัยเรื่องความรูความเขาใจ ความพึงพอใจ และ 3) พฤติกรรมการใช ซึ่งไดแก ระยะทางท่ีเดิน ความถ่ี 

และการประสบอุบัติเหตุจากการใชทางเทา  
 

วิธีดําเนินการวิจัย 

การวิจัยครั้งนี้ใชขอมูลปฐมภูมิที่ไดจากการสัมภาษณกลุมตัวอยางที่เปนตัวแทนผูสูงอายุที่อายุตั้งแต 60 ป

ขึ้นไปในกรุงเทพมหานครท่ีใชประโยชนจากการใชทางเทาเพ่ือการสัญจร ในชวงเดือนมีนาคม–พฤษภาคม พ.ศ.

2560 ดวยการใชแบบสอบถาม  ในการกําหนดจํานวนตัวอยาง (N) เนื่องจากทราบจํานวนประชากรผูสูงอายุที่

แนนอน ดังนั้น จึงกําหนดขนาดตัวอยางข้ันต่ําโดยใชสูตรของ Yamane (เพ็ญแข แสงแกว, 2540) ซึ่งไดจํานวน

ตัวอยางประมาณ 400 ตัวอยาง แตอยางไรก็ตาม เพ่ือลดความแปรปรวนของขอมูลที่ไดจากการสํารวจภาคสนาม 

Mitchell & Carson (1990) และ Bateman et al. (2002) ไดเสนอแนะวาขนาดตัวอยางควรมีประมาณ 500-

1500 ตัวอยาง ดังน้ัน การวิจัยนี้จึงเก็บขอมูลท้ังสิ้นจํานวน 601 ตัวอยาง 

  ในการดําเนินการเก็บขอมูลโดยใชแบบสอบถามไดมีขั้นตอนการทดสอบแบบสอบถาม (Pretest) กับกลุม

ตัวอยางจํานวน 30 คน เพ่ือหาคาเงินเริ่มตน (B) ที่เปนคาความเต็มใจจายเพ่ือปรับปรุง/จัดหาพื้นที่ทางเทาที่กลุม

ตัวอยางตอบมากที่สุด 4 ลําดับแรก และนํามากําหนดเปนคาเงินเริ่มตนในแบบสอบถามฉบับจริงที่ใชในการเก็บ

ขอมูล ซึ่งพบวาคาเงนิเริ่มตน 4 คาดังกลาว ไดแก 50 100 150 และ 200 บาท/คน/ป ตามลําดับ 

แบบสอบถามฉบับจริงที่ใชในการเก็บขอมูลมี 4 ชุด ตามคาเงินเริ่มตนที่ไดจากข้ันตอนการทดสอบ

แบบสอบถาม และนําไปสอบถามกลุมตัวอยางจํานวน 601 คน โดยการเก็บขอมูลกระจายการเก็บทั้งวันธรรมดา 

และวันหยุดสุดสัปดาห รวมทั้งกระจายชวงเวลาในการเก็บชวงกลางวันและชวงเย็น ในสัดสวนเทาๆกัน เพื่อเก็บ

ขอมูลใหครอบคลุมทุกกลุมผูเกี่ยวของ โดยแบบสอบถามท่ีใชในการเก็บขอมูลไดสอบถามใน 5 ประเด็นดังนี้ 1) 

ความตองการและพฤติกรรมการใชพ้ืนที่ทางเทาของผูสูง อายุ 2) ความรูความเขาใจเก่ียวกับพื้นที่ทางเทา 3) 

ปญหาในการใชพ้ืนท่ีทางเทา 4) มูลคาความเต็มใจจายเพ่ือรวมโครงการปรับปรุงพื้นที่ทางเทาสําหรับผูสูงอายุ 
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(ภายใตเหตุการณสมมติวากรุงเทพมหานครจะจัดใหมีโครงการปรับปรุง/จัดหาพื้นท่ีทางเทาท่ีเหมาะสมสําหรับ

ผูสูงอายุ โดยขอรับบริจาคเงินจากเบี้ยยังชีพผูสูงอายุ) ซึ่งขอมูลสวนนี้เปนคําถามปลายปด 2 ขั้น (Double-

bounded Closed-ended) หากกลุมตัวอยางยอมรับคาเงินเริ่มตนในแตละชุด ในการสอบถามจะเพ่ิมจํานวนเงินข้ึนหนึ่งเทา 

และใหกลุมตัวอยางตอบวายังคงยินดีจายเงินจํานวนที่เพ่ิมขึ้นหรือไม และในกรณีที่กลุมตัวอยางปฏิเสธคาเงินเริ่มตน ก็จะลด

จํานวนเงินลงครึ่งหนึ่งดวยเชนเดียวกัน  และ 5) ขอมูลดานเศรษฐกิจ–สังคม ของกลุมตัวอยาง ซึ่งจากการทดสอบ

ความสัมพันธระหวางตัวแปรอิสะโดยพิจารณาจากคาสหสัมพันธ (Correlation) พบวาไมมีความสัมพันธระหวาง

ตัวแปรอิสระเกินกวา 0.4558 ซึ่งแสดงวาตัวแปรอิสระที่ใชไมไดกอใหเกิดปญหาความสัมพันธระหวางกันเอง 

(Multicollinearity)  

การวิเคราะหปจจัยที่มีผลตอความเต็มใจจายและมูลคาความเต็มใจจายเพ่ือปรับปรุงพื้นที่ทางเทาของ

ผูสูงอายุใชแบบจําลองการวิเคราะหถดถอยของ Cameron (1988) ดังสมการ (9)  

(Lowerj, Upperj) = f (freq, dist, acci, safe, like, know, prob, age, work, inc, incf, mem,  

            mema, edu, occi) / distribution function   (9)  

โดยตัวแปรที่ใชในการศึกษาแสดงไดดังตารางท่ี 1 
 

ตารางที่ 1   ความหมายและสมมติฐานของตัวแปรที่ใช 

ตัวแปร คําอธิบาย สมมติฐาน 

Lowerj คาขอบลางของความเต็มใจจายเพือ่ปรบัปรุงพื้นที่ทางเทาของกลุมตัวอยางผูสูงอายคุนที่ j    

Upperj คาขอบบนของความเต็มใจจายเพื่อปรบัปรุงพ้ืนที่ทางเทาของกลุมตัวอยางผูสูงอายคุนที่ j    

freq ความถี่ในการใชทางเทา โดย 0 = ไมไดใชเปนประจํา และ 1= ใชเปนประจํา + 

dist ระยะทางที่เดนิบนทางเทาเฉลี่ยตอวัน (เมตร)   + 

acci คือ        การประสบอุบัติเหตุจากการใชทางเทา โดย 0 = ไมเคยประสบ  และ 1= เคยประสบอุบัติเหตุ + 

safe ความรูสึกปลอดภยัในการใชทางเทา โดย 0 = รูสึกไมปลอดภัย  และ 1= รูสึกปลอดภัย + 

like ความพึงพอใจตอสภาพทางเทาในปจจุบัน โดย 0 = ไมพอใจ  และ 1 = พอใจ + 

know ความรูความเขาใจเกีย่วกับพื้นที่ทางเทา (คะแนน)  + 

prob ระดับความสําคัญของปญหาในการใชพื้นที่ทางเทาของผูสูงอายุ (คะแนน) + 

age อายุของผูตอบแบบสอบถาม (ป)  +/- 

work สถานภาพการทาํงาน โดย 0 = ยังคงทํางาน  และ 1= ไมไดทํางาน - 

inc รายไดโดยเฉลี่ยของผูตอบแบบสอบถาม (บาทตอเดอืน)  + 

incf รายไดรวมของครอบครวัโดยเฉลีย่ (บาทตอเดือน) + 

mem จํานวนสมาชกิในครวัเรือนที่มีรายได (คน)  +/- 

mema จํานวนสมาชกิในครัวเรือนที่มีอายุ 60 ปขึ้นไป (คน) +/- 

edu จํานวนปที่ไดรับการศึกษาของผูตอบแบบสอบถาม (ป) + 

occi อาชีพ i กําหนดให i = 1, 2, 3,…, 6 หมายถึง  พนักงานบริษัทเอกชน  ธุรกิจสวนตัว/คาขาย 

รับจาง พนักงาน/ขาราชการเกษียณ  ผูวางงาน/กําลังหางาน  และพอบาน/แมบาน โดย

กําหนดให 1 = ประกอบอาชีพดังกลาว  และ 0 = ไมไดประกอบอาชีพดังกลาว  ทั้งนี้

กําหนดใหอาชีพพนักงานบริษัทเอกชนเปนตัวแปรฐาน 

+ 
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ตารางที่ 1   ความหมายและสมมติฐานของตัวแปรที่ใช (ตอ) 

ตัวแปร คําอธิบาย สมมติฐาน 

distribution 

function 

ชนิดของฟงกชันการแจกแจงสะสมที่มีคาสถิติ Log-likelihood มากทีสุ่ด (หรือตดิลบนอย

ที่สุด) โดยในการศกึษานี้เลือกพิจารณาจาก Log-normal log-logistic และ Weibull 

(Cameron, 1988) 

 

ในการวิจัยไดเลือกใชชนิดของฟงกชันการแจกแจงสะสมท่ีมีคาสถิติ Log-likelihood ที่มีคามากที่สุด หรือติด

ลบนอยที่สุด  และนําคาที่ เก่ียวของมาคํานวณหาคาเฉลี่ย (Mean) และชวงคาความเชื่อมั่นของคาเฉลี่ย 

(Confidence of Interval: CI) ณ ระดับความเชื่อมั่นรอยละ 95 ซึ่งคาเฉลี่ยที่คํานวณนี้แสดงถึงมูลคาทาง

เศรษฐศาสตรหรือประโยชนของพ้ืนที่ทางเทาสําหรับผูสูงอายุในกรุงเทพมหานคร  

 

ผลการศึกษาและอภิปรายผล 

ผลการศึกษาแบงออกเปน 3 สวน ไดแก 1) ขอมูลพื้นฐานดานเศรษฐกิจ-สังคมของกลุมตัวอยาง 2) 

พฤติกรรมการใชพ้ืนที่ทางเทาของกลุมตัวอยางและปญหาท่ีประสบ และ 3) มูลคาทางเศรษฐศาสตรของพื้นที่ทางเทา 

1. ขอมูลพื้นฐานดานเศรษฐกิจ-สังคมของกลุมตัวอยาง   

กลุมตัวอยางผูสูงอายุในการศึกษานี้จํานวน 601 คน สวนใหญเปนเพศชาย อายุเฉลี่ยประมาณ 67 ป 

สมรสแลว สําเร็จการศึกษาสูงสุดในระดับมัธยมศึกษาตอนตน สวนใหญไมไดทํางานแลว โดยผูท่ียังคงทํางานอยู

สวนมากประกอบธุรกิจสวนตัว/คาขาย ทั้งน้ีกลุมตัวอยางมีรายไดสวนบุคคลเฉลี่ย 17,522 บาท/เดือน โดยแหลง

รายไดมาจากผูอุปการะ ทั้งนี้ครัวเรือนของกลุมตัวอยางมีจํานวนสมาชิกเฉลี่ยที่มีรายไดประมาณ 4 คน มีจํานวน

สมาชิกที่เปนผูสูงอายุเฉลี่ยประมาณ 2 คน/ครัวเรือน และมีรายไดรวมของครัวเรือนเฉลี่ยประมาณ 73,675 บาท/เดือน 

2. พฤติกรรมการใชพื้นทีท่างเทาของกลุมตัวอยางผูสูงอายแุละปญหาที่ประสบ  

สําหรับพฤติกรรมในการใชพ้ืนท่ีทางเทาของผูสูงอายุในกรุงเทพมหานครนั้น สวนใหญใชพ้ืนท่ีทางเทาริม

ถนนหลัก (67.6%) รองลงมาใชพื้นทีท่างเทาภายในซอย (32.4%) โดยใชพ้ืนที่ทางเทาเปนประจําทุกวัน ระยะทาง

ที่ใชเดินทางบนพื้นที่ทางเทาเฉลี่ยประมาณ 703 เมตร/วัน  โดยสวนใหญใชพ้ืนท่ีทางเทารวมกับคนในครอบครัว 

(48.9%) รองลงมาเดินดวยตนเอง (43.9%) ชวงเวลาที่ ใช พ้ืน ท่ีทางเท าคือชวงเชาและชวงเย็น  (71.20%) 

วัตถุประสงคหลักในการใชพ้ืนทีท่างเทาคือเพ่ือเดินทางออกไปซื้อของ (70.7%) รองลงมาเพื่อเดินไปทํากิจกรรมใน

ชุมชน (11%) เดินไปทํางาน (9.8%) และเดินไปออกกําลังกาย (6%) ตามลําดับ ในการใชพื้นท่ีทางเทาสวนใหญไม

เคยประสบอุบัติเหตุจากการใชทางเทา (93.2%) สวนผูท่ีเคยประสบอุบัติเหตุจากการใชพื้นท่ีทางเทามีสาเหตุมา

จากการสะดุดพ้ืนที่ไมราบเรียบ จักรยานยนตขับบนพื้นท่ีทางเทาเฉ่ียวชน ตกทอน้ําท้ิง  และลื่นลมเพราะพ้ืนทีท่าง

เทาลื่น เปนตน  

ทั้งนี้กลุมตัวอยางสวนใหญ (70.9%) รูสึกวาการใชพ้ืนท่ีทางเทาไมปลอดภัย เนื่องจากพื้นที่ทางเทาแคบ 

จักรยานยนตว่ิงบนพ้ืนท่ีทางเทา  มีสิ่งกีดขวางบนพื้นที่ทางเทา และพื้นที่ทางเทาไมราบเรียบ เปนตน  อีกทั้งไมพึง

พอใจกับสภาพพ้ืนทีท่างเทาในปจจุบัน (78.5%)  
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ดานปญหาการใชพ้ืนที่ทางเทาในกรุงเทพมหานครของกลุมตัวอยางในภาพรวมนั้น กลุมตัวอยางสวนใหญ

ประสบกับปญหาหรือมีอุปสรรคในการใชพ้ืนที่ทางเทา (93.8%) ในประเด็นปญหารถจักรยานยนตว่ิงบนพื้นท่ีทาง

เทา (71.5%) รองลงมาคือการจอดรถยนตบนพ้ืนที่ทางเทา (62.2%) พื้นผิวพื้นที่ทางเทาไมราบเรียบ (51.6%) 

พ้ืนที่ทางเทาแคบเกินไป (45.7%) การรุกล้ําพ้ืนที่ทางเทาจากหาบเรแผงลอย (44.9%) และไฟสองสวางไม

เพียงพอในเวลากลางคืน (40.6%) ตามลําดับ ทั้งนี้กลุมตัวอยางใหความสําคัญตอปญหา/อุปสรรคในการใชพ้ืนท่ี

ทางเทาของผูสูงอายุในกรุงเทพมหานครในระดับมาก โดยปญหาพ้ืนที่ทางเทามีสภาพพื้นผิวไมราบเรียบเปนปญหา

ที่กลุมตัวอยางใหความสําคัญเปนอันดับแรก รองลงมาคือ ปญหาขนาดหรือความกวางของพื้นที่ทางเทาไมเพียงพอ 

และปญหาสิ่งอํานวยความสะดวกในการใชพ้ืนทีท่างเทาสําหรับผูสูงอายุไมเพียงพอ (ตารางท่ี 2) 
 

ตารางที่ 2  กลุมตัวอยางจําแนกตามการใหระดับความสําคัญตอปญหา/อุปสรรคในการใชพื้นที่ทางเทาใน

กรุงเทพมหานคร 

ปญหา ระดับความสําคัญของปญหา/อุปสรรค คะแนน

เฉลี่ย 

ระดับ อันดับ 

นอย คอนขาง

นอย 

ปานกลาง คอนขาง 

มาก 

มาก 

พ้ืนที่ทางเทามีสภาพพ้ืนผิวไม

ราบเรียบ 

8 

(1.30) 

9 

(1.50) 

28 

(4.70) 

101 

(16.80) 

455 

(75.70) 

4.64 มาก 1 

ขนาดหรือความกวางของพ้ืนท่ี

ทางเทาไมเพียงพอ 

9 

(1.50) 

19 

(3.20) 

20 

(3.30) 

235 

(39.10) 

318 

(52.90) 

4.39 มาก 2 

สิ่งอํานวยความสะดวกในการใช

พ้ืนท่ีทางเทาสําหรับผูสงูอายุไม

เพียงพอ 

10 

(1.70) 

14 

(2.30) 

75 

(12.50) 

195 

(32.40) 

307 

(51.10) 

4.29 มาก 3 

ความสูงของพ้ืนที่ทางเทาจาก

พ้ืนถนนไมเหมาะสม 

10 

(1.70) 

23 

(3.80) 

73 

(12.10) 

237 

(39.50) 

258 

(42.90) 

4.18 คอนขาง 

มาก 

4 

การไมเชื่อมตอระหวางพ้ืนท่ีทาง

เทากับสิ่งอํานวยความสะดวกใน

การเดินเทา เชน สะพานลอย ทาง

มาลาย เปนตน  

13 

(2.20) 

19 

(3.20) 

88 

(14.60) 

241 

(40.10) 

240 

(39.90) 

4.12 คอนขาง 

มาก 

5 

การไมมีแนวแบงเขตระหวาง

พ้ืนที่ทางเทากับพ้ืนผิวจราจร

ของรถยนตท่ีชัดเจน 

20 

(3.30) 

17 

(2.80) 

75 

(12.50) 

247 

(41.10) 

242 

(40.30) 

4.12 คอนขาง 

มาก 

5 

ระดับความสําคัญของปญหา/อุปสรรคในการใชพ้ืนทีท่างเทาของผูสูงอายุในภาพรวมเฉลีย่ 4.29 มาก  

หมายเหต:ุ ความสําคัญระดับนอย = 1.00 – 1.80 ความสําคัญในระดับคอนขางนอย =   1.81 – 2.60  

ความสําคัญระดับปานกลาง = 2.61 – 3.40 ความสําคัญในระดับคอนขางมาก =   3.41 – 4.20 ความสําคัญในระดับมาก = 4.21 – 5.00  

ตัวเลขในวงเล็บ คือคารอยละที่คํานวณจากกลุมตัวอยางจํานวน 601 คนในแตละปญหา 
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3. มูลคาทางเศรษฐศาสตรของพื้นที่ทางเทา 

3.1   ความคดิเห็นตอการสนับสนุนโครงการปรับปรุงพื้นที่ทางเทาสําหรับผูสูงอายุในกรุงเทพมหานคร 

 จากการวิเคราะหความเต็มใจจายเพื่อการปรับปรุงพ้ืนท่ีทางเทาสําหรับผูสูงอายุในกรุงเทพมหานคร

ภายใตเหตุการณสมมติ (ตารางที่ 3) พบวา กลุมตัวอยางสวนใหญเห็นดวยกับโครงการปรับปรุงพื้นที่ทางเทา

สําหรับผูสูงอายุ (80%) แตไมเต็มใจจายเงินสนับสนุนโครงการฯ (73.6%) โดยมีเหตุผลวาการจัดพ้ืนที่ทางเทา

สําหรับผูสูงอายุเปนหนาที่ของหนวยงานราชการที่เก่ียวของ ประชาชนไมควรตองเสียเงิน ภาครัฐควรจัดสรร

งบประมาณดําเนินการเอง  สวนผูที่มีความเต็มใจจายเงินสนับสนุนโครงการฯ (21.1%) สวนใหญเต็มใจจายใน

รูปแบบของเงินบริจาค (96.1%) โดยมีเหตุผลที่สําคัญของความเต็มใจจาย คือเพ่ือชวยทําใหคุณภาพชีวิตของ

ผูสูงอายุดีขึ้น (82.7%) รองลงมาคือ เพ่ือความปลอดภัย (69.3%) และตองการมีสวนรวมในการปรับปรุงพ้ืนที่ทาง

เทา (48.8%) ตามลําดับ  

ในสวนของการตอบสนองความเต็มใจจายของกลุมตัวอยางท่ีระบุวา เต็มใจจายเงินเพื่อใหมีการ

ปรับปรุงพ้ืนที่ทางเทาสําหรับผูสูงอายุในกรุงเทพมหานครน้ัน หากผูตอบแบบสอบถามยอมรับคาเงินเริ่มตนในแต

ละชุด การสอบถามจะเพิ่มจํานวนเงินขึ้นหนึ่งเทา ตัวอยางเชน ถาผูตอบแบบสอบถามตอบวายินดีจายเงิน 50 

บาท/คน/ป เพ่ือใหมีการปรับปรุงพ้ืนที่ทางเทา จะถามตอวาถาเพิ่มจํานวนเงินเปน 100 บาท/คน/ป ยังคงจะยินดี

จายเงนิจํานวนนี้หรือไม ถาผูตอบตอบวายินดีจายก็จะเปนกรณี (yes,yes) แตถาผูตอบตอบวาไมยินดีจายก็จะเปน

กรณี (yes,no) และในกรณีที่ผูตอบแบบสอบถามปฏิเสธคาเงินเริ่มตน 50 บาท/คน/ป ก็จะลดจํานวนเงินลง

ครึ่งหนึ่งดวยเชนเดียวกัน เชนเหลือเพียง 25 บาท/คน/ป และจะถามตอวาถาลดจํานวนเงินเปน 25 บาท/คน/ป 

ยังคงจะยินดีจายเงินจํานวนน้ีหรือไม ถาผูตอบตอบวายินดีจายก็จะเปนกรณี (no,yes) แตถาผูตอบตอบวาไมยินดี

จายก็จะเปนกรณี (no,no)  เปนตน 

จากผลการศึกษาพบวา เมื่อจํานวนเงินเริ่มตนเพิ่มขึ้น โอกาสท่ีกลุมตัวอยางจะปฏิเสธการจายเพ่ือใหมี

การปรับปรุงพ้ืนทีท่างเทาสําหรับผูสูงอายุในกรุงเทพมหานครจะมีมากขึ้น สวนจํานวนเงินข้ันที่ 2 นั้น หากเพิ่มขึ้น 

แนวโนมความเต็มใจจายจะลดลง แตหากจํานวนเงนิข้ันท่ี 2 ลดลง แนวโนมความเต็มใจจายจะเพิ่มขึ้น (ตารางที่ 4) 
 

ตารางท่ี 3  ความคิดเห็นของกลุมตัวอยางตอโครงการปรับปรุงพ้ืนทีท่างเทาสําหรับผูสูงอายุในกรุงเทพมหานครจากเหตุการณ

สมมติ  

รายการ คน   รอยละ 
ความคิ ด เห็ นต อโครงการปรั บปรุ งพื้ น ท่ี ทางเท าสํ าหรับผู สู งอายุ ใน

กรุงเทพมหานคร 

เห็นดวย 

ยินดีจาย 

ไมยินดจีาย 

ไมเห็นดวย 

ยินดีจาย 

ไมยินดจีาย 

 

481 

127 

354 

120 

  0 

120 

  601 

 

       80.00 

26.40 

73.60 

        20.00 

 0.00 

100.00 

100.00 
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รวม 

ตารางท่ี 3  ความคดิเห็นของกลุมตัวอยางตอโครงการปรับปรุงพ้ืนที่ทางเทาสําหรับผูสูงอายุในกรุงเทพมหานคร 

 จากเหตุการณสมมติ (ตอ) 

รายการ  คน   รอยละ 
ความเต็ มใจจ ายเพื่ อให มี การปรับปรุ งพื้ นที่ ทางเท าสํ าหรับผู สู งอายุ ใน

กรุงเทพมหานคร 

เต็มใจจาย เนื่องจาก1/ 

- เพ่ือความปลอดภัยของผูสูงอายุ 

- เพ่ือชวยทําใหคุณภาพชีวิตของผูสูงอายุดีขึ้น 

- เพ่ือตองการมีสวนรวมสนับสนุนการจัดทําพ้ืนที่ทางเทาสําหรับ

ผูสูงอายุ 

 

       27 

88 

105 

62 

 

        21.10 

69.29 

82.68 

48.82 

ไมเต็มใจจาย เนื่องจาก2/ 

- คิดวาโครงการดังกลาวไมสามารถอํานวยความสะดวกในการสัญจร 

เดินทาง         และออกกําลังกายแกผูสูงอายุได 

- การจัดทําพื้นท่ีทางเทาสําหรับผูสูงอายุเปนหนาที่ของหนวยงาน

ราชการท่ีเก่ียวของ ประชาชนไมตองเสียเงิน ภาครฐัควรจัดสรร

งบประมาณดําเนินการเอง 

- ไมไดรับประโยชนใดๆ จากการจัดทําพื้นทีท่างเทาสําหรับผูสูงอายุ 

- มีรายไดนอย 

474 

160 

 

390 

 

97 

6 

       78.90 

33.76 

 

82.28 

 

  20.46        

1.27 

รวม 601 100.0 
 

หมายเหตุ: 1/ หมายถึง ตอบไดมากกวา 1 คําตอบ ดังน้ัน คารอยละคํานวณจากสัดสวนคาํตอบของกลุมตัวอยางท่ี

เลือกตอบในแตละเหตุผลในกลุมของผูที่มีความเต็มใจจาย (n = 127) 

 2/ หมายถึง ตอบไดมากกวา 1 คําตอบ ดังนั้น คารอยละคํานวณจากสัดสวนคําตอบของกลุมตัวอยางท่ีเลือกตอบ

ในแตละเหตุผลในกลุมของผูท่ีไมเต็มใจจาย (n = 474) 
 

ตารางที่ 4 สัดสวนในการยอมรับและปฏิเสธคาจํานวนเงินขั้นที่ 2 ในการสอบถามคาความเต็มใจจายเพ่ือใหมีการ

ปรับปรุงพ้ืนท่ีทางเทาสําหรับผูสงูอายุในกรุงเทพมหานคร 

จํานวนเงิน

เริ่มตน 

(บาท/คน/ป) 

จํานวนตัวอยาง 

(คน) 

การตอบสนองของกลุมตัวอยาง (รอยละ) รวม 

(รอยละ) yes-yes yes-no no-yes no-no 

50 155 21.90 3.90 3.90 70.30 100.0 

100 182 9.90 3.80 7.70 78.60 100.0 

150 146 2.10 2.10 11.60 84.20 100.0 

200 118 0.00 0.00 16.10 83.90 100.0 
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3.2 มูลคาความเต็มใจจายเพื่อใหมีการปรับปรุงพื้นท่ีทางเทาสําหรับผูสูงอายุในกรุงเทพมหานคร 

 ในการศึกษาปจจัยท่ีมีผลตอความเต็มใจจายเพ่ือการปรับปรุงพ้ืนที่ทางเทาสําหรับผูสูงอายุใน

กรุงเทพมหานคร ไดใชแบบจําลองของ Cameron (1988) ดังสมการ (9) ซึ่งจะพิจารณาจากฟงกชันการแจกแจง

สะสม 3 แบบคือ Lognormal, Log-logistic และ Weibull  และเลือกใชชนิดของฟงกชันการแจกแจงสะสมที่มีคาสถิติ 

Log-likelihood ท่ีมีคามากท่ีสุด หรือติดลบนอยที่สุด และนําคาที่เกี่ยวของมาคํานวณหาคาเฉลี่ย และชวงคาความ

เช่ือมั่นของคาเฉลี่ย ณ ระดับความเช่ือมั่นรอยละ 95 ซึ่งคาเฉลี่ยที่คํานวณไดนี้แสดงถึงมูลคาทางเศรษฐศาสตรหรือ

ประโยชนของพ้ืนที่ทางเทาที่เกิดกับผูสูงอายุในกรุงเทพมหานคร 

การวิเคราะหมูลคาความเต็มใจจายเพื่ อใหมีการปรับปรุงพื้ นที่ทางเทาสําหรับผู สูงอายุใน

กรุงเทพมหานคร พบวา ฟงกชันการกระจายสะสมของคาความเต็มใจจายแบบ Log - normal ใหคา Log–

likelihood ดีที่สุด โดยจากการคํานวณคาเฉลี่ยของความเต็มใจจายเพ่ือใหมีการปรับปรุงพื้นที่ทางเทาสําหรับ

ผูสูงอายุในกรุงเทพมหานคร พบวา คาเฉลี่ยของความเต็มใจจายเทากับ 159.15 บาท/คน/ป จากขอมูลอัตราการ

เพ่ิมข้ึนเฉลี่ยของผูสูงอายุในกรุงเทพมหานครชวงป พ.ศ.2548-2558 อยูที่รอยละ 4.88 ตอป ซึ่งหากนําคาเฉลี่ย

ดังกลาวมาประมาณการจํานวนผูสูงอายุในป พ.ศ. 2560 จะไดประมาณ 988,694 คน ดังน้ัน มูลคาความเต็มใจจาย

เพ่ือใหมีการปรับปรุงพ้ืนที่ทางเทาของผูสูงอายุในกรุงเทพมหานคร พ.ศ. 2560 ทั้งหมดประมาณ 158,191,040 

บาท/ป (ตารางที่ 5) ซึ่งมูลคาทางเศรษฐศาสตรดังกลาวสะทอนถึงประโยชนขั้นต่ําที่เกิดจากการใชพื้นท่ีทางเทา

ของผูสูงอายุในกรุงเทพมหานคร 
 

ตารางที่ 5 ประมาณคาเฉลี่ยและมูลคาทางเศรษฐศาสตรของพ้ืนท่ีทางเทา 

คาเฉลี่ยความเต็มใจจาย (Mean of willingness to pay: MWTP) 

ชวงคาความเชื่อมั่นของคาเฉลี่ยความเต็มใจจาย (Confidence interval (CI) of MWTP) 

159.15 บาท/คน/ป 

138.80-179.50 บาท/คน/ป 

มูลคาทางเศรษฐศาสตรของพื้นท่ีทางเทา (หรือผลรวมคาความเต็มใจจาย) 

ชวงคาความเชื่อมั่นของมูลคาทางเศรษฐศาสตรของพ้ืนที่ทางเทา (หรือชวงคาความ

เช่ือม่ันของผลรวมคาความเต็มใจจาย)  

158 ลานบาท/ป 

137.23 – 177.47 ลานบาท/ป 

 

3.3  ปจจัยท่ีมีผลตอความเต็มใจจายเพื่อใหมีการปรับปรุงพื้นที่ทางเทาสําหรับผูสูงอายุใน

กรุงเทพมหานคร 

จากการวิเคราะหปจจัยที่มีตอความเต็มใจจายเพ่ือใหมีการปรับปรุงพื้นที่ทางเทาสําหรับผูสูงอายุใน

กรุงเทพมหานคร (ตารางที่ 6) พบวา สถานภาพการทํางานของกลุมตัวอยาง (work) เปนปจจัยที่มีผลตอความเต็มใจ

จายเพื่อใหมีการปรับปรุงพ้ืนที่ทางเทาสําหรับผูสูงอายุในกรุงเทพมหานครของกลุมตัวอยาง ที่ระดับความเชื่อมั่นทาง

สถิติรอยละ 95 กลาวคือ กลุมตัวอยางที่ยังคงทํางานอยูในปจจุบันมีแนวโนมที่จะเต็มใจจายเพื่อใหมีการปรับปรุง

พ้ืนที่ทางเทาสําหรับผูสูงอายุในกรุงเทพมหานครนอยกวากลุมตัวอยางท่ีไมไดทํางานแลวในปจจุบัน ท้ังนี้เพราะกลุม

ตัวอยางที่ยังคงทํางานอยูในปจจุบัน สวนใหญเปนผูท่ียังตองรับภาระคาใชจายในการดํารงชีวิตดวยตัวเองทั้งที่อยูในวัย

เกษียณ ทําใหคอนขางมีความระมัดระวังในการใชจาย รายไดสวนใหญจะใชเฉพาะในสิ่งที่เห็นวามีความจําเปนเทานั้น 
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สวนนี้แตกตางจากกลุมตัวอยางที่ไมไดทํางานแลวซึ่งสวนใหญเปนผูที่เกษียณอายุและมีเงินบํานาญ หรือเปนผูท่ีไดรับ

การอุปการะจากบุตรหลานทําใหไมตองกังวลเกี่ยวกับคาใชจายในการดํารงชีวิตเมื่อเปรียบเทียบกับกลุมตัวอยางท่ี

ยังคงทํางาน ทําใหกลุมตัวอยางกลุมนี้ใหความสําคัญกับเรื่องอื่น ๆ  เชน เรื่องคุณภาพชีวิตมากข้ึน ซึ่งสวนนี้ทําใหมี

แนวโนมที่จะเต็มใจจายเงินเพื่อใหมีการปรับปรุงพื้นที่ทางเทาสําหรับผูสูงอายุในกรุงเทพมหานครมากกกวากลุม

ตัวอยางที่ยังคงทํางานอยูในปจจุบัน 

ทั้งนี้ ยังพบวาจํานวนผูสูงอายุในครัวเรือนท่ีมีอายุตั้งแต 60 ปขึ้นไป (mema) เปนปจจัยที่มีผลตอความ

เต็มใจจายเพ่ือใหมีการปรับปรุงพื้นที่ทางเทาสําหรับผูสูงอายุในกรุงเทพมหานครของกลุมตัวอยาง ที่ระดับความ

เช่ือมั่นทางสถิติรอยละ 99 กลาวคือ เมื่อกลุมตัวอยางมีสมาชิกในครัวเรือนที่มีอายุตั้งแต 60 ปข้ึนไปมากขึ้น จะมี

ความเต็มใจจายลดลง  ทั้งนี้อาจเปนเพราะวา การมีจํานวนสมาชิกในครัวเรือนที่มีอายุตั้งแต 60 ปขึ้นไปมากขึ้น ยอม

สะทอนถึงคาใชจายที่จะตองใชในครอบครัวเพ่ิมมากขึ้นดวย โดยเฉพาะคาใชจายดานการรักษาพยาบาลหรือการ

สาธารณสุข ซึ่งเปนคาใชจายที่คอนขางสูงสําหรับครอบครัวของผูสูงอายุ ซึ่งคาใชจายท่ีมากขึ้นนี้จะมีผลสําคัญให

ความสามารถในการใชจายของผูสูงอายุลดลง ทําใหมีความเต็มใจจายเงินเพื่อใหมีการปรับปรุงพ้ืนท่ีทางเทาสําหรับ

ผูสูงอายุในกรุงเทพมหานครลดลงดวย 

ในสวนของอาชีพรับจาง (occ3) พบวา เปนปจจัยท่ีมีผลตอความเต็มใจจายเพ่ือใหมีการปรับปรุงพ้ืนที่

ทางเทาสําหรับผูสูงอายุในกรุงเทพมหานครของกลุมตัวอยาง ท่ีระดับความเช่ือมั่นทางสถิติรอยละ 99 กลาวคือ กลุม

ตัวอยางท่ีประกอบอาชีพรับจางมีแนวโนมที่จะเต็มใจจายเพ่ือใหมีการปรับ ปรุงพ้ืนที่ทางเทาสําหรับผูสูงอายุใน

กรุงเทพมหานครมากกวากลุมตัวอยางที่ประกอบอาชีพเปนพนักงานบริษัทเอกชน ท้ังนี้เปนเพราะวาผูประกอบอาชีพ

รับจางนั้นสวนใหญเปนผูท่ีมีรายไดนอย มีการใชพ้ืนท่ีทางเทาในชีวิตประจําวันคอนขางมาก ทําใหกลุมตัวอยางกลุมนี้

เห็นความสําคัญของปญหาเก่ียวกับการใชพ้ืนท่ีทางเทา สงผลใหมีความเต็มใจจายเพื่อใหมีการปรับปรุงพ้ืนท่ีทางเทา

สําหรับผูสูงอายุมากกวาผูที่ประกอบอาชีพเปนพนักงานบริษัทเอกชน 
 

ตารางท่ี 6 ผลการวิเคราะหปจจัยท่ีมีผลตอความเต็มใจจายเพื่อใหมีการปรับปรุงพ้ืนที่ทางเทาสําหรับผูสูงอายุใน

กรุงเทพมหานคร 

ตัวแปรอิสระ คาสัมประสิทธิ์   คา  P-Value  

constant 5.81994 0.0001  

freq -0.00738 0.9620  

dist -0.00016 0.1107  

acci 0.11969 0.5438  

safe -0.20995 0.2100  

like 0.15626 0.3421  

know 0.00097 0.9922  

prob 0.03166 0.7607  

age -0.00156 0.8874  

work -0.37627 0.0262 ** 
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inc -7.6195E-6 0.3326  

ตารางท่ี 6 ผลการวิเคราะหปจจัยท่ีมีผลตอความเต็มใจจายเพื่อใหมีการปรับปรุงพ้ืนที่ทางเทาสําหรับผูสูงอายุใน

กรุงเทพมหานคร (ตอ) 

ตัวแปรอิสระ คาสัมประสิทธิ์ คา  P-Value  

incf -5.9789E-7 0.8743  

mem -0.03392 0.6025  

mema -0.25400 0.0050 *** 

edu -0.01429 0.4939  

occ2 0.42268 0.1257  

occ3 0.48469 0.0098 *** 

occ4 0.26007 0.4690  

occ5 0.24106 0.1410  

occ6 0.16444 0.5647  

scale 0.37599                   Normal scale 

Log-likelihood (LnL1) = -127.80024            

Pseudo R2   = 0.1638 

หมายเหตุ: ** หมายถึง มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับความเชื่อมั่นรอยละ 95 

 *** หมายถึง มีนัยสําคญัทางสถิติท่ีระดับความเชื่อมั่นรอยละ 99 
 

บทสรุปและขอเสนอแนะ 

 งานศึกษานี้ตองการศึกษาพฤติกรรมการใชพื้นที่ทางเทาของผูสูงอายุและปญหาที่พบ และประเมินมูลคา

ทางเศรษฐศาสตรหรือประโยชนที่ผูสูงอายุจะไดรับจากการใชพ้ืนท่ีทางเทาในกรุงเทพมหานคร โดยใชวิธีสมมติ

เหตุการณใหประมาณคา (CVM) เพ่ือใหผูกําหนดนโยบาย นักวางแผน หรือผูท่ีมีสวนเก่ียวของสามารถนําไปใชเปน

ขอมูลประกอบการบริหารจัดการพ้ืนที่ทางเทาของกรุงเทพมหานคร  

 ผลการศึกษาพบวา ผูสูงอายุสวนใหญใชพ้ืนที่ทางเทาริมถนนหลักเพ่ือเดินไปซื้อของ โดยมีระยะทางเฉลี่ย

ในการเดินประมาณ 700 เมตร/วัน  สวนใหญรูสึกวาการใชพ้ืนที่ทางเทาไมปลอดภัยและไมพึงพอใจกับสภาพพื้นท่ี

ทางเทาในปจจุบัน โดยปญหาท่ีผูสูงอายุประสบจากการใชพ้ืนที่ทางเทาคือ การมีจักรยานยนตว่ิงบนทางเทา 

อยางไรก็ตามผูสูงอายุสวนใหญใหความสําคัญกับปญหาเรื่องพ้ืนท่ีทางเทามีสภาพพื้นผิวไมราบเรียบเปนอันดับแรก 

รองลงมาคือ เรื่องความกวางของพ้ืนที่ทางเทาไมเพียงพอ สิ่งอํานวยความสะดวกในการใชพื้นที่ทางเทาสําหรับ

ผูสูงอายุไมเพียงพอ ความสูงของพ้ืนที่ทางเทาไมเหมาะสม การไมเช่ือมตอระหวางพ้ืนที่ทางเทากับสิ่งอํานวยความ

สะดวกในการเดินเทา เชน สะพานลอย ทางมาลาย เปนตน และการไมมีแนวแบงเขตระหวางพื้นที่ทางเทากับ

พ้ืนผิวจราจรที่ชัดเจน ตามลําดับ  โดยกลุมตัวอยางสวนใหญเห็นดวยกับการมีโครงการปรับปรุงพ้ืนท่ีทางเทา และ

มีความเต็มใจจายเพื่อใหมีการปรับปรุงพ้ืนที่ทางเทาเฉลี่ยประมาณ 160 บาท/คน/ป  โดยมูลคาเศรษฐศาสตร

ดังกลาวสะทอนถึงประโยชนท่ีผูสูงอายุในกรุงเทพมหานครไดรับจากการใชพ้ืนที่ทางเทาประมาณ 158 ลานบาท
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ตอป และปจจัยที่มีผลตอความเปนไปไดในการเต็มใจจายเพื่อใหมีการปรับปรุงพ้ืนที่ทางเทาสําหรับผูสูงอายุใน

กรุงเทพมหานคร ไดแก อาชีพ จํานวนผูสูงอายุในครัวเรือนท่ีมีอายุตั้งแต 60 ปขึ้นไป และสถานภาพการทํางาน 

 ดังน้ัน กรุงเทพมหานครและหนวยงานที่เก่ียวของควรมีการดําเนินการท้ังในระยะสั้นและระยะยาว เพื่อให

การบริหารจัดการพื้นท่ีทางเทาเปนไปอยางมีประสิทธิภาพ อันจะชวยเสริมสรางคุณภาพชีวิตที่ดีใหกับผูสูงอายุใน

เมืองตอไป ดังนี ้

ในระยะสั้น  

1) ควรเรงใหมีการปรับปรุงพ้ืนทีท่างเทาเดิมที่มีอยูเพ่ือการใชงานท่ีเหมาะสมสําหรับผูสูงอายุ โดย (1) ปรับ

สภาพพื้นผิวพ้ืนที่ทางเทาใหมีความราบเรียบ และ (2) เพ่ิมทางลาดชันเพ่ือเดินข้ึนทางเทาที่เหมาะกับผูสูงอายุ โดย

ไมสูงหรือชันมากเกินไป  

2) จัดระเบียบหาบเรแผงลอยที่วางกีดขวางบนพ้ืนที่ทางเทาใหขายสินคาในพ้ืนท่ีที่กําหนด ทั้งน้ีเพราะพื้นที่

ทางเทาที่มีอยูเดิมสวนมากมีขนาดไมกวางมากนัก ถามีการวางหาบเรแผงลอยระเกะระกะจะเปนอุปสรรคในการใช

พ้ืนที่ทางเทาของผูสูงอายุ 

3) จัดไฟสองสวางบนพ้ืนที่ทางเทาใหเพียงพอในชวงเวลากลางคืน หรือเพ่ิมไฟสองสวางบริเวณพื้นที่ทาง

เทาที่มีแสงสวางไมเพียงพอ รวมทั้งควรมีการตรวจสอบอุปกรณไฟสองสวางใหใชงานไดตลอดเวลา (เชน ควรมีการ

เปลี่ยนหลอดไฟสองสวาง ถาหลอดไฟขาด เปนตน) 

 4) ควรประสานงานกับเจาหนาที่ตํารวจในการกวดขันผูท่ีนํารถจักรยานยนตข้ึนมาวิ่งบนพื้นท่ีทางเทา หรือ

จอดรถยนตบนพื้นที่ทางเทา โดยใหมีการปฏิบัติตามกฎขอบังคบัอยางเขมงวด   

5) ในถนนสายรอง หรือในซอยตาง ๆ  ที่ไมมีพื้นท่ีทางเทาอยางเดนชัด ควรเนนเสริมความปลอดภัยดวย

การกําหนดแนวแบงเขตพื้นที่ทางเทาใหชัดเจน เพ่ือไมใหเกิดอุบัติเหตุกับผูสูงอายุหรือประชาชนท่ัวไปที่ใชพื้นที่

ดังกลาวเพ่ือเปนทางเทาในการสัญจร 

 6) กรุงเทพมหานครควรขอความรวมมือเจาของอาคารพาณิชย เจาของบานที่อยูอาศัย เจาของ

อสังหาริมทรัพยท่ีมีพ้ืนที่ทางเทาอยูหนาบริเวณพื้นที่ของตนเองใหชวยกันรวมดูแลพ้ืนที่ทางเทาใหมีความเปน

ระเบียบเรียบรอย และอยูในสภาพที่สมบูรณเพ่ือใหเหมาะสมกับการใชงานของผูสูงอายุและประชาชนทั่วไป 

ในระยะยาว  

1) ถามีการสรางพ้ืนท่ีทางเทาใหม ควรเพิ่มความกวางของพ้ืนท่ีทางเทาใหมากขึ้น เพ่ือใหผูสูงอายุไดเดิน

บนพื้นท่ีทางเทาอยางปลอดภัย อันเปนการปองกันโอกาสที่จะเกิดอุบัติเหตุได นอกจากนี้ระดับความสูงของพ้ืนที่

ทางเทา รวมทั้งบริเวณพ้ืนที่ที่เปนรอยตอระหวางทางเทาและทางมาลาย ไมควรสูงจากพื้นถนนมากนัก ทั้งนี้เพราะ

พ้ืนที่ทางเทาที่สูงจะเปนอุปสรรคสําหรับผูสูงอายุในการกาวขึ้น-ลง และอาจกอใหเกิดอุบัติเหตุได  

2) พ้ืนที่ทางเทาที่สรางข้ึนใหม ควรเขมงวดกับการวางระบบสาธารณูปโภคตาง ๆ  (เชน หัวฉีดน้ําสําหรับ

ดับเพลิง เสาไฟฟา ที่พักรอรถประจําทาง เปนตน) รวมทั้งการติดตั้งปายตาง ๆ  ใหอยูในตําแหนงที่เหมาะสม ไม

กีดขวางพ้ืนที่ในการเดินเทาของผูสูงอายุท่ีใชทางเทา  

3) สงเสริมการปลูกตนไมเพ่ือใหเกิดความรมรื่น และเพ่ิมรมเงาใหกับพื้นท่ีทางเทา โดยเฉพาะพื้นท่ีทาง

เทาท่ีเช่ือมตอกับสิ่งอํานวยความสะดวกในการเดินเทาอื่น ๆ  (เชน ทางมาลาย สะพานลอยคนขามถนน เปนตน) 
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รวมทั้งพ้ืนที่ทางเทาท่ีเชื่อมตอกับแหลงที่ผูสูงอายุมักไปทํากิจกรรมตาง ๆ  (เชน ศูนยบริการสาธารณสุข ตลาด 

เปนตน) หรือแหลงนันทนาการ (เชน สวนสาธารณะ เปนตน) ภายในยานชุมชนที่อยูอาศัย  โดยบริเวณพื้นที่ทาง

เทาที่กําหนดใหมีการปลูกตนไมควรจัดใหเหมาะสม ไมกีดขวางทางเดินของผูสูงอายุ รวมทั้งไมกอใหเกิดปญหาราก

ตนไมดันพื้นผิวทางเทาจนเกิดปญหาความไมราบเรียบของพื้นผิวทางเทาในอนาคตเมื่อตนไมเจริญเติบโตมากข้ึน 

อันจะเปนการสงเสริมคุณภาพชีวิตท่ีดีของผูสูงอายุในเมือง  

4) ควรกระตุนใหประชาชนในสังคมมีสวนรวมในการควบคุมการทําผิดวินัยจราจร เชน การนํารถยนตมา

จอดบนพ้ืนที่ทางเทา หรือการนํารถจักรยานยนตมาวิ่งบนพ้ืนที่ทางเทา โดยการใชระบบการควบคุมโดยสังคม 

(Social Sanction) ในการควบคุมการปฏิบัติตามกฎดังกลาว เชน เมื่อประชาชนพบเห็นการทําผิดดังกลาว ให

ถายภาพและสงไปยังเจาหนาที่ตํารวจเพ่ือใหดําเนินการปรับตอไป ซึ่งถาดําเนินการอยางจริงจัง อาจชวย

ปรับเปลี่ยนพฤติกรรมของผูท่ีเคยกระทําความผิดดังกลาวได และเปนการปองปรามการกระทําผิดที่อาจจะเกิดขึ้น

ในอนาคต  

5) สํานักงานเขตตาง ๆ ในสังกัดของกรุงเทพมหานครควรใหความสําคัญกับการปรับปรุงและพัฒนาพ้ืนที่

ทางเทาสําหรับผูสูงอายุมากขึ้น โดยการจัดทําแผนในการพัฒนาและปรับปรุงพ้ืนที่ทางเทาสําหรับผูสูงอายุ และ

กรุงเทพมหานครควรจัดสรรงบประมาณในการปรับปรุง ดูแล ซอมแซม และพัฒนาพื้นท่ีทางเทาเพ่ือเอ้ือประโยชน

ตอการใชงานของผูสูงอายุเพิ่มข้ึน โดยไมนอยกวาปละประมาณ 158 ลานบาท เพื่อใหผูสูงอายุมีทางเทาใชอยาง

ปลอดภัย และเพ่ือเสริมสรางคุณภาพชีวิตที่ดีใหกับผูสูงอายุอีกทางหนึ่งดวย 

6) กรุงเทพมหานครควรนํามาตรการจัดเก็บภาษีที่ดินหรือภาษีโรงเรือน หรือการเก็บคาธรรมเนียมการ

พัฒนาพ้ืนที่ทางเทาเปนรายป มาพิจารณาประกอบการเก็บภาษีหรือคาธรรมเนียมจากผูที่มีสวนเกี่ยวของกับพื้นที่

ทางเทา (เชน เจาของอาคารพาณิชย เจาของบานที่อยูอาศัย เจาของอสังหาริมทรัพย เจาของโรงแรม เจาของ

หอพัก เปนตน) เนื่องจากมีพ้ืนท่ีทางเทาอยูหนาบริเวณพื้นที่ของตนเอง เพ่ือนํารายไดดังกลาวมาใชประกอบกับ

งบประมาณในการพัฒนาและปรับปรุงพื้นที่ทางเทาสําหรับผูสูงอายุและประชาชนทั่วไป และในกรณีที่ผูที่มีสวน

เก่ียวของดังกลาวขางตนใหความรวมมือกับกรุงเทพมหานครในการชวยดูแลรักษาพ้ืนท่ีทางเทาอาจพิจารณาการ

ลดหยอนคาภาษี หรือคาธรรมเนียมการพัฒนาพื้นท่ีทางเทา ซึ่งจะกระตุนใหเกิดความรวมมือกันระหวางเจาของ

อาคารและกรุงเทพมหานครในการดูแลรักษาพ้ืนที่ทางเทาเพ่ือกอใหเกิดประโยชนสูงสุดกับผูที่มีสวนเก่ียวของทุก

ฝาย รวมทั้งผูสูงอายุที่ใชพื้นท่ีทางเทา 
 

กิตติกรรมประกาศ  

บทความนี้เปนสวนหนึ่งของโครงการวิจัยเรื่อง “การจัดสิ่งอํานวยความสะดวกของกรุงเทพมหานครเพื่อ

สังคมผูสูงอายุ” ซึ่งไดรับการสนับสนุนทุนวิจัยโดยสถาบันวิจัยและพัฒนาแหงมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร 

มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร   
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