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บทคัดย่อ
การวิจัยครั้งนี้มีวัตถุประสงค์เพื่อ 1) ศึกษาพฤติกรรมของประชาชนในการใช้ทางเท้าและปัญหาที่พบ และ 

2) ประเมินมูลค่าความเต็มใจจ่ายเพื่อการบริหารจัดการพื้นที่ทางเท้า โดยใช้แบบจ�ำลองทางเลือก (Choice Model: 

CM) พ้ืนทีใ่นการศกึษาคอืบรเิวณเกาะรตันโกสนิทร์ชัน้ในทีต่ัง้อยูใ่นเขตพระนคร ซึง่มแีหล่งท่องเท่ียวและสถานทีส่�ำคญั

จ�ำนวนมาก การศกึษาได้รวบรวมข้อมลูด้วยแบบสอบถามจากตวัแทนประชาชนจ�ำนวน 705 คน ในช่วงเดอืนมกราคม-

เมษายน พ.ศ. 2559 ผลการวิจัยพบว่า ส่วนใหญ่ใช้ทางเท้าบริเวณเกาะรัตนโกสินทร์เป็นประจ�ำ โดยมีระยะทางเฉลี่ย

ในการเดินประมาณ 1.55 กิโลเมตร/ครั้ง ระยะเวลาในการเดินเท้าในบริเวณนี้ประมาณ 1.33 ชั่วโมง/ครั้ง โดยเดิน

ชมเมือง ซื้อของ และเดินไปท�ำงาน ตามล�ำดับ ปัญหาที่พบส่วนใหญ่คือปัญหาคนเร่ร่อนอาศัยบนทางเท้า การรุกล�้ำ

พ้ืนทีท่างเท้าจากกิจกรรมหาบเร่และแผงลอย ไฟส่องสว่างไม่เพยีงพอช่วงกลางคืน และการมจีกัรยานยนต์วิง่บนทางเท้า 

ตามล�ำดับ และจากการวิเคราะห์ด้วยแบบจ�ำลองทางเลือก (CM) พบว่า ที่ระดับความเชื่อมั่นร้อยละ 99 คุณลักษณะ

ด้านการจัดการการรุกล�้ำทางเท้าจากกิจกรรมหาบเร่และแผงลอย ความปลอดภัยจากคนไร้บ้านและคนเร่ร่อน และ

ความเต็มใจจ่ายที่น�ำเสนอของแต่ละทางเลือก เป็นตัวแปรที่มีผลต่อความพึงพอใจหรืออรรถประโยชน์ในการบริหาร

จัดการพื้นที่ทางเท้าบริเวณเกาะรัตนโกสินทร์อย่างมีนัยส�ำคัญทางสถิติ โดยราคาแฝงของคุณลักษณะด้านการจัดการ

การรุกล�้ำทางเท้าจากกิจกรรมหาบเร่และแผงลอยมีมูลค่าประมาณ 907 บาท/ปี ซึ่งเป็นคุณลักษณะที่มีราคาแฝงมาก

ที่สุด รองลงมาคือ คุณลักษณะด้านความปลอดภัยจากคนไร้บ้านหรือคนเร่ร่อนมีราคาแฝงประมาณ 834 บาท/ปี 

ABSTRACT
This study aimed to 1) investigate behavior of people who use pavement and obstacles 

that they faced, and 2) evaluate the value of willingness to pay for pavement management using 

Choice Model (CM). The study area was restricted to inner areas of Rattanakosin Island (Phra Nakhon 

district) in the city of Bangkok where several tourist attractions and important places are situated. 
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Data were collected from 705 respondents during January to April 2016. The demand analysis found 

that most respondents usually walked on the pavements on Rattanakosin Island for 1.55 kilometers 

per time and spent 1.33 hours per time primarily for visiting places, shopping, and going to work, 

respectively. The main problem identified by the respondents were the homeless wandering along 

the pavement, the encroachment of street vendors on the pavement, inadequate electric street 

lighting at night time, and motorcycles riding on the pavement, respectively. The Choice Modeling 

analysis revealed that pavement management from street vendor encroachment, not having to 

deal with the homeless, and willingness to pay for pavement measurement of proposed attributes 

affected people’s satisfaction or utility for pavement management with statistical significance at 

the 99% confidence level. The implicit marginal price for the attribute of pavement management 

from street vendor encroachment was the highest, followed by the attribute of security from not 

having to deal with the homeless, with values of approximately 907 and 834 baht per year, 

respectively. 

ค�ำส�ำคัญ: มิติทางเศรษฐศาสตร์ การบริหารจัดการทางเท้า เกาะรัตนโกสินทร์
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บทน�ำ 
ตลอดระยะเวลาทีผ่่านมา ประเทศไทยมกีารพฒันาทีมุ่ง่เน้นการเจรญิเตบิโตทางเศรษฐกจิเป็นหลกัจนก่อให้

เกิดการขยายตัวทางเศรษฐกิจอย่างมาก อีกทั้งก่อให้เกิดการขยายตัวของเมืองอย่างไร้ระเบียบ และมีการเพิ่มขึ้นของ

จ�ำนวนประชากรแบบไร้ทิศทาง ส�ำหรับด้านความเป็นเมืองนั้น ในอนาคตมีแนวโน้มที่จะขยายตัว และมีการเพิ่มขึ้น

ของประชากรเมืองอย่างต่อเน่ือง โดยส�ำนักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติได้ระบุว่าในปี 

พ.ศ. 2558 ประเทศไทยมีประชากรเมือง คิดเป็นร้อยละ 50 ของประชากรทั้งประเทศ และจะเพิ่มขึ้นเป็นร้อยละ 60 

ภายใน 10 ปีข้างหน้า ดังนั้น การเพิ่มขึ้นของประชากรเมืองและการขยายตัวของเมืองจึงนับเป็นประเด็นที่ท้าทายต่อ

การบรหิารจดัการเมอืงให้ยัง่ยนืและน่าอยู ่เพือ่ให้มคีวามสะดวกในการเดนิทาง มรีะบบขนส่งสาธารณะทีม่ปีระสิทธภิาพ 

มีทางจักรยาน มีทางเท้า มีถนนท่ีออกแบบเพื่อลดความเร็วของรถยนต์ มีศูนย์กลางเมืองที่มีชีวิตชีวา และมีพ้ืนท่ี

สาธารณะที่ประชาชนสามารถท�ำกิจกรรมทางสังคม การค้าขาย และพักผ่อนหย่อนใจร่วมกันได้

กรุงเทพมหานครนับเป็นชุมชนเมืองใหญ่ท่ีสุดของประเทศไทย ซึ่งเรียกได้ว่าเป็นเมืองเอกนคร (Primate 

City) ทีม่ลีกัษณะเป็นเมอืงใหญ่ทีส่ดุของประเทศมีจ�ำนวนของประชากรมากกว่าเมอืงอนัดบัรองเป็นอย่างมาก แต่ขณะ

เดียวกันกลับประสบกับปัญหาความอ่อนแอของระบบนิเวศเมือง อย่างไรก็ตาม มีความพยายามเป็นอย่างมากที่จะ

พัฒนากรุงเทพมหานครให้เป็น “มหานครน่าอยู่อย่างยั่งยืน” โดยเป้าหมายหนึ่งของการพัฒนากรุงเทพมหานครคือ

การยกระดับคุณภาพชีวิตของประชาชน แต่ในปัจจุบันกลับพบว่ากรุงเทพมหานครยังคงประสบกับปัญหาการพัฒนา

เมอืงในด้านต่างๆ มากมายโดยเฉพาะปัญหาทีเ่ก่ียวกบัการจราจรและโครงข่ายการสัญจรในเขตเมอืงท่ีไม่สามารถสร้าง

ความสะดวกให้แก่ประชาชนได้อย่างเพียงพอ โดยเฉพาะกรณีของทางเท้า ซึ่งเป็นพื้นที่สาธารณะพื้นฐานของเมืองใน

การรองรบัการสญัจร และมคีวามส�ำคญัทดัเทยีมกับถนน โดยในเมืองทีพ่ฒันาแล้วจะมรีะบบทางเดนิต่อเนือ่งเชือ่มต่อ
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บริเวณสาธารณะของเมืองทั้งหมด เช่น ตลาด ร้านค้า และสวนสาธารณะ เป็นต้น โดยประชาชนสามารถใช้ทางเท้า

เพื่อเดินจากย่านที่พักอาศัยเชื่อมต่อกับพื้นที่ดังกล่าวได้โดยสะดวก แต่พื้นที่ทางเท้าของกรุงเทพมหานครกลับมีการ

บกุรกุในหลากหลายรปูแบบ โดยเฉพาะการท�ำกิจกรรมการค้าหาบเร่แผงลอยบนทางเท้า การขยายถนนโดยรือ้ทางเท้า

ออกหรือคงพื้นที่ทางเท้าไว้น้อยกว่าที่กฎหมายก�ำหนด การขับจักรยานยนต์บนทางเท้า และการจอดรถบนทางเท้า 

เป็นต้น ทั้งนี้แม้พื้นที่ทางเท้าในกรุงเทพมหานครจะถูกก�ำหนดและควบคุมโดยกฎหมาย แต่ในทางปฏิบัติกลับพบว่าที่

ผ่านมาภาครัฐมีการผ่อนผันส�ำหรับแผงลอยบนทางเท้าของถนนสายหลักใจกลางเมืองเกือบทั้งหมด ซ่ึงปัจจัยเหล่าน้ี

เป็นสาเหตุส�ำคัญที่ท�ำให้ประชาชนไม่สามารถใช้ทางเท้าได้อย่างมีประสิทธิภาพและปลอดภัย 

ประกอบกับตั้งแต่เดือนกรกฎาคม พ.ศ. 2557 เป็นต้นมา รัฐบาล (คณะรักษาความสงบแห่งชาติ: คสช.) ได้

ให้ความส�ำคญักบัการจดัการกบัปัญหานี ้โดยได้ด�ำเนนินโยบายจดัระเบยีบสังคมในเรือ่งการแก้ไขปัญหาผู้ค้าบนทางเท้า

และบนพื้นผิวจราจรอย่างจริงจัง ซ่ึงกรุงเทพมหานครได้รับนโยบายและด�ำเนินการจัดระเบียบทางเท้า โดยเริ่มจาก

พื้นที่ใหญ่ๆ เช่น พื้นที่ถนนริมคลองหลอด ปากคลองตลาด ตลาดโบ๊เบ๊ อนุสาวรีย์ชัยสมรภูมิ รวมทั้งบริเวณรอบเกาะ

รัตนโกสินทร์ เป็นต้น ซึ่งนโยบายดังกล่าวเป็นส่วนหนึ่งของแนวทางการจัดระเบียบทางเท้า และการจัดระเบียบร้าน

ค้า เพื่อแก้ไขปัญหาผู้ค้าบนทางเท้าและบนผิวจราจร และนโยบายถนนสวย 10 สาย (อาทิ ถนนราชด�ำเนิน ศรีอยุธยา 

สุขุมวิท สาทร ราชวิถี หลานหลวง เป็นต้น) ซึ่งกรุงเทพมหานครต้องการพัฒนาเพ่ือคืนพื้นท่ีให้ประชาชน โดยไม่มี

หาบเร่แผงลอยซึ่งสร้างความเดือดร้อนให้แก่ผู้สัญจรบนทางเท้า และก่อให้เกิดปัญหาจราจร 

เนื่องจากการบริหารจัดการพื้นที่ทางเท้าก่อให้เกิดประโยชน์กับสังคมและประชาชนโดยตรง Yabe et al. 

(2013) ได้สรุปไว้อย่างน่าสนใจว่ามูลค่าของทางเท้าประกอบด้วย 2 ส่วน กล่าวคือ ส่วนแรก ในฐานะที่ทางเท้าเป็น

บรกิารสาธารณะ (Public Services) ทีภ่าครฐัจดัให้บรกิารแก่ประชาชน มลูค่าของทางเท้าทีเ่กดิขึน้จงึเป็นมลูค่าทีเ่กดิ

กบัประชาชนทกุคน ดงันัน้จึงจ�ำเป็นต้องรกัษาผลประโยชน์ทีเ่กดิขึน้ดงักล่าวไว้ไม่ใช่เฉพาะในยคุปัจจบุนัเท่านัน้ แต่ยงั

ต้องรักษาไว้ให้รุ่นลูกหลานของเราด้วย ซึ่งอาจกล่าวได้ว่ามูลค่าของทางเท้าเป็นมูลค่าของความเพลิดเพลินสาธารณะ 

(Public Enjoyment) ทีเ่กดิข้ึนและจ�ำเป็นต้องรกัษาไว้โดยการเข้ามาจัดการของภาครฐั ส่วนท่ีสอง ทางเท้ามคีณุสมบตัิ

ของการเป็นบริการเอกชน (Private Services) เนือ่งจากประชาชนแต่ละคนอาจมคีวามยนิดจ่ีายเพือ่ให้ได้รบัประโยชน์

จากการเดนิบนทางเท้า เนือ่งจากการเดนิเป็นการออกก�ำลังกายประเภทหนึง่ ดังนัน้เพือ่ให้ประชาชนมส่ีวนร่วมในการ

บรหิารจดัการพ้ืนทีท่างเท้า เพราะประโยชน์ทีเ่กิดข้ึนนัน้ ประชาชนในกรงุเทพมหานครทัง้ทีใ่ช้และไม่ได้ใช้พืน้ทีท่างเท้า

จะได้รับประโยชน์โดยตรงจากการมีทัศนียภาพท่ีสวยงาม รวมทั้งคุณภาพชีวิตที่ดีข้ึน ประชาชนจึงควรมีส่วนร่วมใน

การแสดงความพึงพอใจว่าคุณลักษณะของทางเท้าแบบใดที่ต้องการ เพื่อเป็นแนวทางส�ำหรับกรุงเทพมหานครในการ

บริหารจัดการพื้นที่ทางเท้าให้ตรงตามความต้องการของผู้ใช้ทางเท้า 

งานวิจัยน้ีจึงมีวัตถุประสงค์เพื่อ1) ศึกษาพฤติกรรมของประชาชนในการใช้ทางเท้าและปัญหาที่พบ และ 

2) ประเมินมูลค่าความเต็มใจจ่ายเพื่อการบริหารจัดการพื้นที่ทางเท้า โดยใช้แบบจ�ำลองทางเลือก (Choice Model) 

แบบ Conditional Logit Model ซ่ึงจากผลการศึกษาจะท�ำให้ทราบคุณลักษณะของทางเท้าทีป่ระชาชนต้องการ และ

ถ้าจะต้องมกีารร่วมจ่ายเพือ่ช่วยกรงุเทพมหานครในการบรหิารจดัการทางเท้า ประชาชนจะมคีวามเตม็ใจจ่ายเพ่ือช่วย

กรุงเทพมหานครบริหารจัดการพื้นที่ทางเท้ามากน้อยเพียงใด ปัจจัยใดมีอิทธิพลต่อความเต็มใจจ่ายดังกล่าว โดยงาน

วจิยันีเ้น้นศกึษาพ้ืนทีเ่กาะรตันโกสนิทร์ชัน้ใน ซึง่เป็นบรเิวณทีล้่อมรอบด้วยแม่น�ำ้เจ้าพระยาทางตะวนัตกกบัคลองหลอด 

หรือคลองคูเมืองเดิมทางตะวันออก มีพื้นที่ประมาณ 1.8 ตารางกิโลเมตร ตั้งอยู่ในท้องที่แขวงพระบรมมหาราชวัง 

เขตพระนคร (วงพืน้ทีส่ดี�ำในภาพที ่1) ซึง่เป็นพืน้ทีเ่ป้าหมายหนึง่ในการจดัระเบยีบของกรงุเทพมหานคร และเป็นพืน้ที่
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ที่ตั้งของสถานที่ส�ำคัญและสถานที่ท่องเที่ยวที่มีชื่อเสียงของประเทศไทย เช่น วัดพระศรีรัตนศาสดาราม พระบรม

มหาราชวัง มหาวิทยาลัยศิลปากร พิพิธภัณฑสถานแห่งชาติ เป็นต้น รวมทั้งมีชุมชนเก่าแก่และท่าเรือที่ส�ำคัญ ได้แก่ 

ท่าช้างวังหลัง ท่ามหาราช ท่าพระจันทร์ และท่าพระอาทิตย์ โดยผลที่ได้จากการวิจัยครั้งนี้จะเป็นแนวทางส�ำหรับ

การน�ำเครื่องมือเศรษฐศาสตร์มาใช้ประกอบการก�ำหนดนโยบายเพื่อการบริหารจัดการพ้ืนที่ทางเท้าของ

กรุงเทพมหานครอย่างมีประสิทธิภาพ โดยการมีส่วนร่วมของประชาชนต่อไป

ภาพที่ 1: พื้นที่เกาะรัตนโกสินทร์ที่ท�ำการศึกษา
ที่มา: https://wikipedia.org/wiki/เกาะรัตนโกสินทร์

แนวคิดทฤษฎีและวรรณกรรมที่เกี่ยวข้อง
การวจิยัครัง้นีน้�ำหลกัการทางเศรษฐศาสตร์ทีเ่กีย่วข้องกบัเรือ่งการประเมนิมลูค่าทางเศรษฐศาสตร์โดยใช้วธิี

แบบจ�ำลองทางเลือก (Choice Model: CM) มาช่วยประเมินความเต็มใจจ่ายส�ำหรับคุณลักษณะของพื้นที่ทางเท้าที่

ประชาชนให้ความส�ำคัญ และเป็นบริการสาธารณะท่ีรัฐจัดให้แก่ประชาชนโดยไม่มีราคาการใช้ปรากฎอย่างเด่นชัด 

การศึกษาการบริหารจัดการพื้นท่ีทางเท้าครั้งน้ีพิจารณาคุณลักษณะต่างๆ ที่เป็นองค์ประกอบของการบริหารจัดการ

พื้นที่ทางเท้า เช่น การมีไฟส่องสว่าง การควบคุมการวางสินค้าขายบนทางเท้า ความปลอดภัยจากคนไร้บ้าน เป็นต้น 

โดยคุณลักษณะต่างๆ ซ่ึงเป็นองค์ประกอบของพื้นท่ีทางเท้าดังกล่าว เป็นองค์ประกอบซึ่งกรุงเทพมหานครควรดูแล

และจัดการให้กับประชาชน เพื่อให้การใช้บริการพื้นที่ทางเท้าเป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพและสอดคล้องกับความ

ต้องการใช้ของประชาชน

แบบจ�ำลองทางเลอืก (CM) พฒันามาจากทฤษฎผีูบ้รโิภคของ Lancaster (1966) และทฤษฎอีรรถประโยชน์

ที่เกิดขึ้นแบบสุ่ม (Random Utility Theory: RUT) ที่เสนอโดย Marschak ในปี ค.ศ. 1974 (Batley & Daly, 2006) 

โดยทฤษฎีผู้บริโภคของ Lancaster กล่าวถึงทฤษฎีมูลค่าของคุณลักษณะ (The Characteristics Theory of Value) 
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ซึ่งอธิบายว่าผู้บริโภคได้รับความพึงพอใจจากคุณลักษณะของสินค้า/บริการ โดยสินค้า/บริการที่แตกต่างกันจะมี

คณุลกัษณะของสนิค้า/บรกิารทีแ่ตกต่างกนัด้วย ดงันัน้ การตดัสนิใจของผูบ้รโิภคในการบรโิภคสนิค้า/บรกิารดงักล่าว

จะถกูอธบิายได้ดทีีส่ดุจากองค์ประกอบของคณุลกัษณะของสินค้า/บริการดงักล่าว (Hanley & Barbier, 2009) ในขณะ

ที่ทฤษฎีอรรถประโยชน์หรือความพอใจที่เกิดขึ้นแบบสุ่ม (RUT) อธิบายว่าเมื่อมีทางเลือกให้กับผู้บริโภค ผู้บริโภคจะ

เลอืกทางเลอืกทีค่ดิว่าจะได้รบัความพอใจหรอือรรถประโยชน์ทีเ่ป็นไปได้มากทีส่ดุ (Maximum Possible Utility) ดงั

นัน้ ถ้าน�ำความพอใจ (หรอือรรถประโยชน์) ก่อนทีม่กีารเปล่ียนแปลง (ซึง่เป็นกรณฐีาน) มาเปรยีบเทยีบกบัความพอใจ 

(หรืออรรถประโยชน์) ภายหลังที่มีการเปลี่ยนแปลง (กรณีที่มีการปรับปรุง) จะสามารถค�ำนวณหาค่าความเต็มใจจ่าย

ส่วนเพิ่ม (Marginal Willingness to Pay: MWTP) ของคุณลักษณะใดๆ ที่เปลี่ยนแปลงไปได้ ซึ่งค่าดังกล่าวสะท้อน

ถึงมูลค่าในรูปตัวเงินที่ประชาชนให้ความส�ำคัญกับคุณลักษณะดังกล่าว

งานวิจัยส่วนใหญ่ท่ีเก่ียวข้องกับเร่ืองทางเท้ามักเป็นงานวิจัยทางด้านกายภาพซึ่งเกี่ยวข้องกับบทบาท และ

การใช้งาน (หรรษา, 2557) การออกแบบทางเท้า (ภวินทร์ และชุมเขต, 2557; Woldeamanuel and Kent, 2015) 

รวมทั้งงานด้านสังคมและสุขภาพท่ีเก่ียวข้องกับความปลอดภัยในการใช้ทางเท้า (กาญจน์นภา และธีรโชติ, 2558) 

ปัจจัยที่มีผลต่อความปลอดภัยบนทางเท้า (นรา, 2558) การพัฒนาดัชนีการเดินเท้า หรือ Walkability Index 

(รสิตาและมนสิชา, 2559) รวมทั้งผลกระทบทางเศรษฐศาสตร์ของการเดิน (Litman, 2007) 

งานวิจัยของ Nomura et al. (2015) พยายามน�ำแบบจ�ำลองทางเลือก (CM) มาใช้เพื่อประเมินมูลค่าของ

การเดินเพื่อสุขภาพ ซึ่งพบว่าผู้ที่รักธรรมชาติ ผู้เคยมีประวัติป่วยด้วยโรคมะเร็ง และผู้ที่เดินทางมาไกลกว่า 5 ไมล์เพื่อ

มาเดนิเพือ่สขุภาพ มคีวามเตม็ใจจ่ายส่วนเพิม่มากกว่าคนกลุม่อืน่ และยงัพบว่าคณุลกัษณะทางเท้าทีม่รีะยะประมาณ 

3-5 ไมล์จะมีมูลค่ามากที่สุด รองลงมาคือคุณลักษณะด้านภูมิประเทศหรือทิวทัศน์ (Landscape) นอกนั้นมีงานวิจัย

ของ Bovy and Bradley (1985) ที่ศึกษาปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการตัดสินใจว่าจะเดินหรือใช้จักรยาน งานของ Elvik 

(2000) ทีพ่จิารณาต้นทนุเวลาในการเดนิทาง ต้นทนุความไม่ปลอดภยัในการเดนิทางส�ำหรบัคนเดนิเท้าและผูใ้ช้จกัรยาน 

รวมทั้งงานของ Sælensminde (2004) ที่ประเมินโครงข่ายการเดินและการขี่จักรยานของชาวนอร์เวย์ และงานของ 

Wang et al. (2005) ที่พิจารณาผลประโยชน์จากกิจกรรมทางกายภาพในการเดินและขี่จักรยาน 

วิธีด�ำเนินการวิจัย
การวจิยัครัง้นีใ้ช้ข้อมลูปฐมภมูทิีไ่ด้จากการสมัภาษณ์กลุม่ตวัอย่างทีเ่ป็นตวัแทนประชาชนในกรงุเทพมหานคร

ที่ใช้ประโยชน์จากการใช้ทางเท้าเพื่อการสัญจรบริเวณเกาะรัตนโกสินทร์ชั้นใน โดยไม่รวมผู้ประกอบกิจกรรมเชิง

พาณิชย์บนพื้นที่ทางเท้า (เช่น หาบเร่และแผงลอย เป็นต้น) ในช่วงเดือนมกราคม–เมษายน พ.ศ. 2559 ด้วยการใช้

แบบสอบถาม

ในการก�ำหนดจ�ำนวนตัวอย่าง (N) เนื่องจากไม่ทราบจ�ำนวนประชากรที่แน่นอน ดังนั้น จึงก�ำหนดขนาด

ตวัอย่างขัน้ต�ำ่ทีย่อมรบัได้ในกรณขีองการศึกษาแบบ Stated Choice Experiments ตามที ่Rose & Bliemer (2013) 

เสนอ ซึ่งใช้สูตรในการค�ำนวณดังสมการ (1)

			   						       (1)

โดย L
max 

คือ จ�ำนวนระดับของคุณลักษณะที่มากที่สุด ซึ่งในการวิจัยคร้ังนี้เป็นมูลค่าความเต็มใจจ่ายเพื่อ

คุณลักษณะต่างๆ ของการบริหารจัดการพื้นที่ทางเท้าซึ่งมี 7 ระดับ ส่วน J คือ จ�ำนวนทางเลือกซึ่งก�ำหนดให้เท่ากับ 

3 และ S คือ จ�ำนวนชุดทางเลือกที่ผู้ตอบแบบสอบถามแต่ละคนต้องตอบในการวิจัยนี้ ซึ่งก�ำหนดในเบื้องต้นไม่น้อย
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กว่า 4 ชุดทางเลือก ดังนั้น จากการค�ำนวณพบว่าขนาดตัวอย่าง (N) ควรมากกว่าหรือเท่ากับ 292 ตัวอย่าง (ค�ำนวณ

จากสูตรตามสมการ (1) คอื (500*7)/(3*4)) ดงันัน้ เพือ่ความสมบรูณ์และลดความเบีย่งเบนของข้อมลู ในการวจิยัคร้ัง

นี้จึงได้เก็บข้อมูลถึง 705 คน 

ในการด�ำเนินการเก็บข้อมูลโดยใช้แบบสอบถามฉบับจริงเพื่อใช้ในการวิจัยครั้งนี้ได้มีข้ันตอนการทดสอบ

แบบสอบถาม (Pretest) 2 ครั้ง โดยครั้งที่ 1 ทดสอบแบบสอบถามชุดที่ 1 กับกลุ่มตัวอย่างจ�ำนวน 37 คน เพื่อหา

คุณลักษณะการบริหารจัดการพื้นที่ทางเท้าที่กลุ่มตัวอย่างให้ความส�ำคัญ 4 ล�ำดับแรก ซึ่งพบว่าคุณลักษณะดังกล่าว

ได้แก่ 1) การมีไฟส่องสว่าง 2) การจัดการเรื่องหาบเร่/แผงลอยบนทางเท้า 3) การห้ามรถจักรยานยนต์วิ่งบนทางเท้า 

และ 4) การจัดการเรื่องคนเร่ร่อน ตามล�ำดับ แล้วใช้วิธี Orthogonal Design เพื่อเลือกทางเลือกที่มีคุณลักษณะของ

การบริหารจัดการพื้นที่ทางเท้า ซึ่งในการวิจัยนี้เลือกมาทั้งหมด 9 ทางเลือก (ซึ่งรวมทางเลือกในกรณีฐานซึ่งเป็นทาง

เลือกที่ไม่มีการบริหารจัดการพื้นที่ทางเท้าแต่อย่างใด) จากนั้นจึงน�ำไปท�ำ Pretest ครั้งที่ 2 โดยใช้แบบสอบถามชุดที่ 

2 กบักลุม่ตวัอย่างจ�ำนวน 32 คน เพือ่ให้กลุม่ตวัอย่างตอบค่าความเตม็ใจจ่ายทีม่ต่ีอคุณลกัษณะแต่ละชดุทางเลอืกของ

การบริหารจัดการพื้นที่ทางเท้า และน�ำมาหาค่าเฉลี่ยของมูลค่าความเต็มใจจ่ายของชุดส่วนผสมคุณลักษณะในการ

บริหารจัดการพื้นที่ทางเท้าแต่ละทางเลือก ซ่ึงสรุปทางเลือก รวมทั้งคุณลักษณะต่างๆ และค่าความเต็มใจจ่ายของ

แต่ละทางเลือกได้ดังตารางที่ 1

ตารางที่ 1 ทางเลือกของการบริหารจัดการพื้นที่ทางเท้าบริเวณเกาะรัตนโกสินทร์ชั้นในที่สมมติขึ้น

ทางเลือก 

ที่

ความเพียงพอของไฟ

ส่องสว่างเวลากลางคนื

การจัดการการรุกล�้ำทางเท้า

จากกิจกรรมหาบเร่/แผงลอย

การห้ามรถจักรยานยนต์วิ่งบน

ทางเท้า

ความปลอดภัยจากคนไร้บ้าน/ 

คนเร่ร่อน

ความเต็มใจจ่าย 

(บาท/ปี)

1 ไฟส่องสว่างสม�่ำเสมอ

ตลอดเส้นทาง

จัดบริเวณเฉพาะให้กับกิจกรรม

หาบเร่แผงลอย

กวดขันไม่ให้ใช้จักรยานยนต์บน

ทางเท้า

จัดพื้นที่เฉพาะให้คนไร้บ้านเวลา

กลางคืน

200

2 ไฟส่องสว่างสม�่ำเสมอ

ตลอดเส้นทาง

มีกิจกรรมหาบเร่แผงลอยบน

ทางเท้า

มีการใช้จักรยานยนต์บนทางเท้า มีคนไร้บ้านอาศัยบนทางเท้าเวลา

กลางคืน

40

3 ไฟส่องสว่างสม�่ำเสมอ

ตลอดเส้นทาง

จัดบริเวณเฉพาะให้กับกิจกรรม

หาบเร่แผงลอย

กวดขันไม่ให้ใช้จักรยานยนต์บน

ทางเท้า

มีคนไร้บ้านอาศัยบนทางเท้าเวลา

กลางคืน

120

4 ไฟส่องสว่างไม่สม�ำ่เสมอ

ตลอดเส้นทาง

มีกิจกรรมหาบเร่แผงลอยบน

ทางเท้า

กวดขันไม่ให้ใช้จักรยานยนต์บน

ทางเท้า

มีคนไร้บ้านอาศัยบนทางเท้าเวลา

กลางคืน

50

5 ไฟส่องสว่างสม�่ำเสมอ

ตลอดเส้นทาง

มีกิจกรรมหาบเร่แผงลอยบน

ทางเท้า

กวดขันไม่ให้ใช้จักรยานยนต์บน

ทางเท้า

จัดพื้นที่เฉพาะให้คนไร้บ้านเวลา

กลางคืน

120

6 ไฟส่องสว่างสม�่ำเสมอ

ตลอดเส้นทาง

มีกิจกรรมหาบเร่แผงลอยบน

ทางเท้า

กวดขันไม่ให้ใช้จักรยานยนต์บน

ทางเท้า

มีคนไร้บ้านอาศัยบนทางเท้าเวลา

กลางคืน

60

7 ไฟส่องสว่างสม�่ำเสมอ

ตลอดเส้นทาง

มีกิจกรรมหาบเร่แผงลอยบน

ทางเท้า

มีการใช้จักรยานยนต์บนทางเท้า จัดพื้นที่เฉพาะให้คนไร้บ้านเวลา

กลางคืน

90

8 ไฟส่องสว่างสม�่ำเสมอ

ตลอดเส้นทาง

จัดบริเวณเฉพาะให้กับกิจกรรม

หาบเร่แผงลอย

กวดขันไม่ให้ใช้จักรยานยนต์บน

ทางเท้า

มีคนไร้บ้านอาศัยบนทางเท้าเวลา

กลางคืน

50

9 (กรณี

ฐาน)

ไฟส่องสว่างไม่

สม�่ำเสมอตลอดเส้นทาง

มีกิจกรรมหาบเร่แผงลอยบน

ทางเท้า

มีการใช้จักรยานยนต์บนทางเท้า มีคนไร้บ้านอาศัยบนทางเท้าเวลา

กลางคืน

0

แบบสอบถามชดุที ่3 เป็นแบบสอบถามฉบบัจรงิทีใ่ช้ในการเกบ็ข้อมลู โดยสอบถามกลุม่ตวัอย่างจ�ำนวน 705 

คน แบบบงัเอญิ (Random Sampling) จากประชาชนทีใ่ช้พืน้ท่ีทางเท้าเพือ่การสัญจรในบรเิวณพืน้ทีเ่กาะรตันโกสินทร์

ชัน้ในซึง่เป็นพ้ืนทีศ่กึษา โดยไม่รวมประชาชนหรอืผูป้ระกอบกจิกรรมเพือ่การพาณชิย์ (เช่น หาบเร่และแผงลอย เป็นต้น) 



Economic Aspects for Pavement Management: Case Study of Rattanakosin Island Area 
Somskaow Bejranonda and Valaiporn Attanandana

139
Built Environment Inquiry Journal (BEI): Faculty of Architecture, Khon Kaen University

Volume. 16 No. 2: July-December 2017

การเก็บข้อมูลกระจายการเก็บทั้งวันธรรมดา และวันหยุดสุดสัปดาห์ รวมทั้งกระจายช่วงเวลาในการเก็บช่วงกลางวัน

และช่วงเย็น ในสัดส่วนเท่าๆ กัน เพื่อเก็บข้อมูลให้ครอบคลุมทุกกลุ่มผู้เกี่ยวข้อง โดยแบบสอบถามเกี่ยวข้องกับ 

1) พฤติกรรมการใช้พืน้ทีท่างเท้าในพ้ืนทีศึ่กษา 2) ปัญหาในการใช้พืน้ท่ีทางเท้าบรเิวณเกาะรตันโกสนิทร์ชัน้ใน การให้

ระดับความส�ำคัญของปัญหาในการใช้พื้นท่ีทางเท้าบริเวณเกาะรัตนโกสินทร์ ในด้านความปลอดภัย ด้านส่ิงกีดขวาง

บนทางเท้า ด้านองค์ประกอบของทางเท้า และด้านสภาพแวดล้อมและภูมิทัศน์ โดยวัด 5 ระดับ คือ 1-5 ซึ่ง 1 คือ

ระดับความส�ำคัญของปัญหาน้อยที่สุด และ 5 คือระดับความส�ำคัญของปัญหามากที่สุด 3) สถานการณ์ปัจจุบันของ

พื้นที่ทางเท้าบริเวณเกาะรัตนโกสินทร์ชั้นใน และสถานการณ์สมมติในการปรับปรุงพื้นท่ีทางเท้าบริเวณเกาะ

รัตนโกสินทร์ชั้นในโดยมีคุณลักษณะต่างๆ ตามที่ก�ำหนด รวมทั้งความเต็มใจจ่ายต่อคุณลักษณะต่างๆ เหล่านั้น และ 

4) ข้อมูลด้านเศรษฐกิจ–สังคม และปัจจัยที่เอื้ออ�ำนวยต่อการใช้พื้นที่ทางเท้า 

	 การวิเคราะห์พฤติกรรมการใช้พื้นที่ทางเท้าใช้ค่าความถี่ ค่าร้อยละ และค่าเฉลี่ย ในส่วนของการประเมิน

ความเต็มใจจ่ายเพื่อการบริหารจัดการพื้นที่ทางเท้าในกรุงเทพมหานคร ใช้การวิเคราะห์โดยใช้แบบจ�ำลองทางเลือก 

(CM) แบบ Conditional Logit Model และประมาณค่าพารามิเตอร์โดยวิธีความน่าจะเป็นสูงสุด (Maximum 

Likelihood Estimator: MLE) ในการวิเคราะห์ฟังก์ชันอรรถประโยชน์ทางอ้อม (Vi) ของกลุ่มตัวอย่าง ตามรูปแบบ

ของสมการ (2) 

			   Vi = β
1
ATT1i + β

2
ATT2i + β

3
ATT3i + β

4
ATT4i + βPi 			   (2)

โดย	 Vi คือ อรรถประโยชน์ทางอ้อมของตัวอย่างคนที่ i ซึ่งสะท้อนการตัดสินใจเลือกทางเลือกที่ก�ำหนด 

ATT1i คือ ความเพียงพอของไฟส่องสว่างในเวลากลางคืน ซึ่งตัวอย่างคนที่ i เลือก ก�ำหนดให้ 1 = การจัด

ให้มไีฟส่องสว่างสม�ำ่เสมอตลอดเส้นทาง และ 0 = ไม่มกีารจดัให้มไีฟส่องสว่างสม�ำ่เสมอตลอดเส้นทาง (ทางเลือกฐาน)

ATT2i คือ การจัดการการรุกล�้ำทางเท้าจากกิจกรรมหาบเร่/แผงลอย ซึ่งตัวอย่างคนที่ i เลือก ก�ำหนดให้ 

1 = มีการจัดพื้นที่เฉพาะไม่ห่างจากพื้นที่ทางเท้ามากนักให้กับกิจกรรมหาบเร่/แผงลอย และ 0 = ไม่มีการจัดการดัง

กล่าว (ทางเลือกฐาน)

ATT3i คือ การห้ามจักรยานยนต์วิ่งบนพื้นที่ทางเท้า ซึ่งตัวอย่างคนที่ i เลือก ก�ำหนดให้ 1 = มีการกวดขัน

ไม่ให้จักรยานยนต์วิ่งบนทางเท้าอย่างเข้มงวด และ 0 = มีจักรยานยนต์วิ่งบนทางเท้า (ทางเลือกฐาน)

ATT4i คือ ความปลอดภัยจากคนไร้บ้าน/คนเร่ร่อน ซึ่งตัวอย่างคนที่ i เลือก ก�ำหนดให้ 1 = มีการจัดพื้นที่

เฉพาะส�ำหรับคนไร้บ้าน/คนเร่ร่อนได้พักอาศัยเวลากลางคืน และ 0 = คนไร้บ้าน/คนเร่ร่อนอาศัยบนทางเท้าในเวลา

กลางคืน (ทางเลือกฐาน)

Pi คอื ค่าความเตม็ใจจ่ายส�ำหรบัการบรหิารจดัการพืน้ทีท่างเท้าของแต่ละทางเลือก ซึง่ตวัอย่างคนที ่i เลือก 

β คือ สัมประสิทธิ์ของตัวแปรความเต็มใจจ่าย โดยมีสมมติฐานว่าค่าสัมประสิทธิ์เป็นลบ

β
1
, β

2
, β

3
, β

4
 คือ สัมประสิทธิ์ของตัวแปรคุณลักษณะด้านต่างๆ 4 ด้าน ซึ่งได้แก่ ATT1 ATT2 ATT3 และ 

ATT4 ตามล�ำดับ โดยมีสมมติฐานว่าค่าสัมประสิทธิ์ของ ATT1 ATT2 ATT3 และ ATT4 เป็นบวก ตามล�ำดับ 

ทัง้นี ้หลงัจากประมาณค่าสมัประสทิธิข์องแบบจ�ำลองด้วยวธิกีารความน่าจะเป็นสงูสดุ (MLE) แล้ว สามารถ

ประเมินมูลค่าความเต็มใจจ่ายส่วนเพิ่มของแต่ละคุณลักษณะได้โดยค�ำนวณจากอัตราส่วนระหว่างสัมประสิทธิ์ของ

คณุลกัษณะนัน้ๆ (βj) กบัค่าสมัประสทิธิข์องอรรถประโยชน์ส่วนเพิม่ของเงนิ (β) โดยค่าทีไ่ด้นัน้เป็นค่าความเตม็ใจจ่าย

ส่วนเพิม่ (Marginal Willingness to Pay: MWTP) หรอืราคาแฝง (Implicit Price: IP) ของคณุลกัษณะนัน้ๆ (Holmes 

and Adamowicz, 2003) โดยสามารถค�ำนวณได้ดังสมการที่ (3)
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วารสารสิ่งแวดล้อมสรรค์สร้างวินิจฉัย คณะสถาปัตยกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลัยขอนแก่น
ปีที่ 16 ฉบับที่ 2 กรกฎาคม-ธันวาคม ประจ�ำปี 2560

			   IPj	 =	 -(βj /β)	  				     	 (3)

โดย IPj คือ ราคาแฝงของคุณลักษณะด้าน j โดย j = 1, 2, …, 4 แทนความเพียงพอของไฟส่องสว่างในเวลา

กลางคืน การจัดการการรุกล�้ำทางเท้าจากกิจกรรมหาบเร่/แผงลอย การห้ามจักรยานยนต์วิ่งบนพื้นที่ทางเท้า และ

ความปลอดภัยจากคนไร้บ้าน/คนเร่ร่อน ตามล�ำดับ

ผลการศึกษาและอภิปรายผล
กลุ่มตัวอย่างที่ใช้พื้นที่ทางเท้าบริเวณเกาะรัตนโกสินทร์จ�ำนวนทั้งสิ้น 705 ตัวอย่าง ส่วนใหญ่เป็นเพศหญิง 

อายุเฉลี่ย 36 ปี มีรายได้ส่วนบุคคลเฉลี่ย 25,283 บาท/เดือน จ�ำนวนสมาชิกในครอบครัวที่มีรายได้เฉลี่ยประมาณ 

3 คน โดยรายได้เฉลี่ยของครอบครัวประมาณ 82,229 บาท/เดือน ในด้านการศึกษาส�ำเร็จการศึกษาสูงสุดในระดับ

ปริญญาตรีหรือเทียบเท่ามากที่สุด ประกอบอาชีพเป็นพนักงานบริษัทเอกชน มีภูมิล�ำเนาอยู่ต่างจังหวัด โดยมาจาก

ภาคกลางมากทีส่ดุ ทัง้นีส่้วนใหญ่ได้มาอาศยัอยูใ่นกรงุเทพมหานครมากกว่า 20 ปี และมทีีพ่กัอาศยัอยูใ่นเขตพระนคร 

ด้านสถานที่ท�ำงานหรือสถานที่เรียนส่วนใหญ่ไม่ได้ตั้งอยู่บริเวณเกาะรัตนโกสินทร์ 

พฤติกรรมในการใช้พื้นที่ทางเท้าบริเวณเกาะรัตนโกสินทร์และปัญหาที่ประสบ

กลุม่ตวัอย่างส่วนใหญ่ใช้พ้ืนทีท่างเท้าบรเิวณเกาะรตันโกสนิทร์เป็นประจ�ำทกุวนั (61.7%) ในช่วงเวลากลาง

วัน โดยมีระยะทางในการเดินเท้าบริเวณเกาะรัตนโกสินทร์เฉลี่ยประมาณ 1-1.49 กิโลเมตร/ครั้ง (ภาพที่ 2) และใช้

เวลาในการเดินเท้าบริเวณนี้โดยเฉลี่ยประมาณ 1.33 ชั่วโมง/ครั้ง (ภาพที่ 3) ทั้งนี้ส่วนใหญ่มีวัตถุประสงค์หลักในการ

ใช้พืน้ทีท่างเท้าบรเิวณเกาะรตันโกสนิทร์เพือ่เดนิท่องเทีย่วชมเมอืง รองลงมาคอืใช้ทางเท้าเพือ่เดนิซือ้ของ และเดินไป

ท�ำงาน (ภาพที่ 4) โดยแรงจูงใจหรือแรงดึงดูดที่ท�ำให้เลือกใช้ทางเท้าบริเวณนี้คือทางเท้าบริเวณเกาะรัตนโกสินทร์มี

กิจกรรมดึงดูดระหว่างทาง เช่น ร้านอาหาร และร้านเสื้อผ้า เป็นต้น รองลงมาคือทัศนียภาพสวยงาม (ภาพที่ 5) ทั้งนี้ 

กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่ (96.9%) ไม่เคยประสบอุบัติเหตุจากการใช้พื้นที่ทางเท้าในช่วงที่ผ่านมา (พ.ศ. 2558) ส่วนที่

ประสบอบุตัเิหต ุ(3.1%) มสีาเหตมุาจากทางเท้าไม่เรยีบ ท�ำให้เดนิสะดุด อย่างไรกต็ามกลุม่ตวัอย่างมคีวามรูส้กึว่าการ

ใช้พื้นที่ทางเท้าบริเวณเกาะรัตนโกสินทร์มีความปลอดภัย ด้วยเหตุผลที่ส�ำคัญคือหน่วยงานที่เกี่ยวข้องมีการบริหาร

จดัการทางเท้าบรเิวณเกาะรตันโกสนิทร์ได้ดมีากเมือ่เทยีบกบัทางเท้าในบรเิวณอืน่ของกรงุเทพมหานคร มตี�ำรวจและ

ทหารตลอดเส้นทางเดินเท้าบริเวณเกาะรัตนโกสินทร์ และมีคนใช้พื้นที่ทางเท้าบริเวณเกาะรัตนโกสินทร์จ�ำนวนมาก

ไม่เปลี่ยว บริเวณทางเท้ากว้าง ราบเรียบ และมีทางม้าลายในทุกจุดที่มีการเชื่อมต่อของถนน 
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	 ภาพที่ 4 วัตถุประสงค์หลักในการใช้ทางเท้าบริเวณ	 ภาพที่ 5 สิ่งที่เป็นแรงจูงใจในการเลือกใช้ทางเท้าบริเวณ
	 เกาะรัตนโกสินทร์	 เกาะรัตนโกสินทร์

ปัญหาทีก่ลุม่ตวัอย่างส่วนใหญ่ประสบในการใช้พืน้ทีท่างเท้าบริเวณเกาะรัตนโกสนิทร์คือ ปัญหาคนไร้บ้าน/คน
เร่ร่อนอาศัยอยู่โดยทั่วไปบนทางเท้า รองลงมาคือ ปัญหาการรุกล�้ำทางเท้าจากกิจกรรมหาบเร่/แผงลอย และปัญหาไฟ
ส่องสว่างไม่เพียงพอในเวลากลางคนื ซ่ึงมสีดัส่วนเท่ากับปัญหาการจอดรถบนทางเท้า (ภาพที ่6) โดยกลุม่ตัวอย่างมีความ
คิดเห็นต่อความส�ำคัญของปัญหาหรืออุปสรรคในการใช้พ้ืนที่ทางเท้าบริเวณเกาะรัตนโกสินทร์อยู่ในระดับค่อนข้างมาก 
โดยกลุ่มตัวอย่างให้ความส�ำคัญกับปัญหาด้านความปลอดภัยต่อชีวิตและทรัพย์มากที่สุด (โดยเฉพาะปัญหาเรื่องไฟส่อง
สว่างบรเิวณทางเท้าในเวลากลางคืนไม่เพยีงพอ และปัญหาการมจีกัรยานยนต์วิง่บนทางเท้า) รองลงมาคอืปัญหาด้านสิง่
กดีขวางบนทางเท้า (โดยเฉพาะเร่ืองการรุกล�ำ้ทางเท้าจากกจิกรรมหาบเร่/แผงลอย รองลงมาคอื ปัญหาการจอดรถยนต์
บนทางเท้า และการวางอุปกรณ์หรือระบบสาธารณูปโภคต่างๆ ตามล�ำดับ) ด้านองค์ประกอบของทางเท้า (โดยเฉพาะ
เรื่องสิ่งอ�ำนวยความสะดวกในการใช้ทางเท้าส�ำหรับคนชราและผู้พิการ รองลงมาคือ การไม่มีขอบทางเท้าเป็นแนวแบ่ง
เขตระหว่างทางเท้ากับพื้นผิวจราจรของรถยนต์ที่ชัดเจน สภาพพื้นผิวทางเท้าไม่ราบเรียบ ขนาด/ความกว้างของพื้นที่
ทางเท้าไม่ได้มาตรฐาน และการไม่เชือ่มต่อระหว่างทางเท้ากับสิง่อ�ำนวยความสะดวกในการเดินเท้า ตามล�ำดับ) และด้าน
สภาพแวดล้อมและภูมิทัศน์ (โดยเฉพาะเร่ืองมลภาวะทางอากาศ รองลงมาคือมลภาวะทางเสียง สิ่งปฏิกูลบนทางเท้า 
การปลูกต้นไม้เพื่อให้ร่มเงาบริเวณทางเท้าไม่เพียงพอ และความระเกะระกะของสายไฟฟ้า) ตามล�ำดับ (ตารางที่ 2)

ภาพที่ 6 ปัญหา/อุปสรรคที่ประสบในการใช้ทางเท้าบริเวณเกาะรัตนโกสินทร์
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วารสารสิ่งแวดล้อมสรรค์สร้างวินิจฉัย คณะสถาปัตยกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลัยขอนแก่น
ปีที่ 16 ฉบับที่ 2 กรกฎาคม-ธันวาคม ประจ�ำปี 2560

ตารางที่ 2 	ความคิดเห็นต่อความส�ำคัญของปัญหาหรืออุปสรรคในการใช้ทางเท้าบริเวณเกาะรัตนโกสินทร์ของกลุ่ม

ตัวอย่าง 

ประเด็นปัญหา ระดับความส�ำคัญของปัญหา รวม คะแนน
เฉลี่ย

ระดับ อันดับ
น้อย ค่อนข้างน้อย ปานกลาง ค่อนข้าง มาก มาก

ด้านความปลอดภัยต่อชีวิตและทรัพย์สิน 3.77 ค่อนข้างมาก
1. ไฟส่องสว่างบริเวณทางเท้าในเวลา
กลางคืนไม่เพียงพอ

8
(1.10)

51
(7.20)

193
(27.40)

160
(22.70)

293
(41.60)

705
(100.00)

3.96 ค่อนข้าง
มาก

1

2.	จักรยานยนต์วิ่งบนทางเท้า 8
(1.10)

60
(8.50)

169
(24.00)

181
(25.70)

287
(40.70)

705
(100.00)

3.96 ค่อนข้าง
มาก

1

3. สุนัขจรจัด/สัตว์เลี้ยงที่อาศัยบริเวณ
ทางเท้า

41
(5.80)

76
(10.80)

236
(33.50)

218
(30.90)

134
(19.00)

705
(100.00)

3.47 ค่อนข้าง
มาก

4

4. คนไร้บ้าน/คนเร่ร่อนที่อาศัยอยู่โดย
ทั่วไปบริเวณทางเท้า

24
(3.40)

54
(7.70)

191
(27.10)

221
(31.30)

215
(30.50)

705
(100.00)

3.78 ค่อนข้าง
มาก

2

5. ความไม่ปลอดภัยจากสิ่งก่อสร้างข้าง
ทาง 

30
(4.30)

76
(10.80)

214
(30.30)

166
(23.50)

219
(31.10)

705
(100.00)

3.66 ค่อนข้าง
มาก

3

ด้านสิ่งกีดขวางบนทางเท้า 3.67 ค่อนข้างมาก
6. การรุกล�้ำทางเท้าจากกิจกรรมหาบเร่ 
และแผงลอย

16
(2.30)

49
(7.00)

215
(30.50)

214
(30.30)

211
(29.90)

705
(100.00)

3.79 ค่อนข้าง
มาก

1

7. การวางอุปกรณ์หรือระบบสาธารณูป 
โภคต่างๆ เช่น ป้ายโฆษณา ตู้โทรศัพท์
บนทางเท้า

17
(2.40)

113
(16.00)

260
(36.90)

179
(25.40)

136
(19.30)

705
(100.00)

3.43 ค่อนข้าง
มาก

3

8. การจอดรถบนทางเท้า เช่น รถยนต์ 
และรถจักรยานยนต์ เป็นต้น

11
(1.50)

76
(10.80)

198
(28.10)

195
(27.70)

225
(31.90)

705
(100.00)

3.78 ค่อนข้าง
มาก

2

ด้านองค์ประกอบของทางเท้า 3.63 ค่อนข้างมาก
9. สภาพพื้นผิวของทางเท้าไม่ราบเรียบ 12

(1.70)
70

(9.90)
260

(36.90)
194

(27.50)
169

(24.00)
705

(100.00)
3.62 ค่อนข้าง

มาก
3

10. การไม่มีความเชื่อมต่อระหว่างทางเท้า
กับสิ่งอ�ำนวยความสะดวกในการเดินเท้า 
เช่น สะพานลอยและทางม้าลาย เป็นต้น

15
(2.10)

77
(10.90)

260
(36.90)

202
(28.70)

151
(21.40)

705
(100.00)

3.56 ค่อนข้าง
มาก

5

11. สิ่งอ�ำนวยความสะดวกในการใช้
ทางเท้าส�ำหรับคนชรา/คนพิการไม่เพียงพอ

9
(1.20)

59
(8.40)

220
(31.20)

227
(32.20)

190
(27.00)

705
(100.00)

3.75 ค่อนข้าง
มาก

1

12. การไม่มีขอบทางเท้าเป็นแนวแบ่งเขต
ระหว่างทางเท้ากับพื้นผิวจราจรของ
รถยนต์ที่ชัดเจน

9
(1.20)

69
(9.80)

255
(36.20)

207
(29.40)

165
(23.40)

705
(100.00)

3.64 ค่อนข้าง
มาก

2

13. ขนาด/ความกว้างของพื้นที่ทางเท้าไม่
ได้มาตรฐาน

12
(1.70)

72
(10.20)

262
(37.20)

210
(29.80)

149
(21.10)

705
(100.00)

3.58 ค่อนข้าง
มาก

4

สภาพแวดล้อมและภูมิทัศน์ 3.52 ค่อนข้างมาก
14.	 ความระเกะระกะของสายไฟฟ้า 21

(3.00)
109

(15.40)
259

(36.70)
183

(26.00)
133

(18.90)
705

(100.00)
3.42 ค่อนข้าง

มาก
5

15. การปลูกต้นไม้เพื่อให้ร่มเงาบริเวณ
ทางเท้าไม่เพียงพอ

18
(2.60)

96
(13.60)

257
(36.50)

195
(27.60)

139
(19.70)

705
(100.00)

3.48 ค่อนข้าง
มาก

4

16. สิ่งปฏิกูลบนทางเท้า เช่น มูลสุนัข 
และมูลนก เป็นต้น

13
(1.90)

96
(13.60)

256
(36.30)

206
(29.20)

134
(19.00)

705
(100.00)

3.50 ค่อนข้าง
มาก

3

17. มลภาวะทางอากาศ เช่น ควันเสียจาก
การจราจร 

8
(1.20)

82
(11.60)

225
(31.90)

217
(30.80)

173
(24.50)

705
(100.00)

3.66 ค่อนข้าง
มาก

1

18.	 มลภาวะทางเสียง 10
(1.40)

81
(11.50)

279
(39.60)

199
(28.20)

136
(19.30)

705
(100.00)

3.52 ค่อนข้าง
มาก

2

ระดับความคิดเห็นต่อความส�ำคัญของปัญหาหรืออุปสรรคในการใช้ทางเท้าบริเวณเกาะรัตนโกสินทร์
ของกลุ่มตัวอย่างในภาพรวมเฉลี่ย  3.64 (ค่อนข้างมาก)

หมายเหตุ:	 ความส�ำคัญในระดับน้อย = 1.00 - 1.80			  ความส�ำคัญในระดับค่อนข้างน้อย = 1.81 - 2.60

ความส�ำคัญในระดับปานกลาง = 2.61 - 3.40		  ความส�ำคัญในระดับค่อนข้างมาก = 3.41 - 4.20

	 ความส�ำคัญในระดับมาก = 4.21 - 5.00
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การประเมินมูลค่าความเต็มใจจ่ายเพื่อการบริหารจัดการพื้นที่ทางเท้า โดยใช้แบบจ�ำลองทางเลือก 

(Choice Model)

คุณลักษณะที่มีผลต่อความเต็มใจจ่ายเพื่อการบริหารจัดการทางเท้าบริเวณเกาะรัตนโกสินทร์

จากการวิเคราะห์ด้วยแบบจ�ำลอง Conditional Logit และประมาณค่าพารามิเตอร์โดยวิธีความน่าจะเป็น 

(MLE) เพื่อหาฟังก์ชันอรรถประโยชน์ทางอ้อม (V
i
) ของกลุ่มตัวอย่างที่ตัดสินใจเลือกการบริหารจัดการทางเท้าบริเวณ

เกาะรัตนโกสนิทร์ ซ่ึงผลการศกึษาพบว่า คุณลกัษณะด้านการจดัการการรกุล�ำ้ทางเท้าจากกจิกรรมหาบเร่และแผงลอย 

(Hawker) ความปลอดภัยจากคนไร้บ้าน/คนเร่ร่อน (Homeless) และความเต็มใจจ่ายที่น�ำเสนอของแต่ละทางเลือก 

(Price) เป็นตัวแปรทีม่ผีลต่อความเต็มใจจ่ายเพือ่การบริหารจดัการทางเท้าบรเิวณเกาะรตันโกสนิทร์ อย่างมนียัส�ำคญั

ทางสถติทิีร่ะดบัความเชือ่มัน่ร้อยละ 99 โดยทศิทางของความสมัพนัธ์เป็นไปตามทีต่ัง้สมมตฐิานไว้ กล่าวคือ คณุลกัษณะ

ด้านการจัดการการรุกล�้ำทางเท้าจากกิจกรรมหาบเร่และแผงลอย และความปลอดภัยจากคนไร้บ้าน/คนเร่ร่อน มีผล

ต่อความน่าจะเป็นในการตดัสนิใจเลอืกการบรหิารจดัการทางเท้าบริเวณเกาะรตันโกสนิทร์ในทศิทางบวก ซึง่หมายความ

ว่า การจัดการคุณลักษณะด้านการรุกล�้ำทางเท้าจากกิจกรรมหาบเร่และแผงลอย และความปลอดภัยจากคนไร้บ้าน

หรอืคนเร่ร่อนทีด่ขีึน้ (การจดับรเิวณเฉพาะให้กบักจิกรรมหาบเร่แผงลอย และมกีารจดัพืน้ทีเ่ฉพาะส�ำหรบัให้คนไร้บ้าน

ได้พกัผ่อนในเวลากลางคืน) จะท�ำให้อรรถประโยชน์ของกลุม่ตวัอย่างเพิม่ขึน้ โดยในส่วนของความเตม็ใจจ่ายทีน่�ำเสนอ

ของแต่ละทางเลือกมีความสัมพันธ์กับความน่าจะเป็นในการตัดสินใจเลือกการบริหารจัดการทางเท้าบริเวณเกาะ

รัตนโกสินทร์ในทิศทางลบ ซึ่งหมายความว่า เมื่อความเต็มใจจ่ายที่น�ำเสนอของแต่ละทางเลือกมีมูลค่าเพิ่มข้ึน 

อรรถประโยชน์ของกลุ่มตัวอย่างจะลดลง เนื่องจากความเต็มใจจ่ายที่น�ำเสนอของแต่ละทางเลือกเป็นต้นทุนของกลุ่ม

ตัวอย่าง หากต้นทุนเพิ่มขึ้น อรรถประโยชน์ก็ย่อมลดลง

ตารางที่ 3	 ผลการวิเคราะห์ฟังก์ชันอรรถประโยชน์ของกลุ่มตัวอย่างต่อการตัดสินใจเลือกการบริหารจัดการทางเท้า

บริเวณ เกาะรัตนโกสินทร์ 

คุณลักษณะ ค่าสัมประสิทธิ์  ระดับนัยส�ำคัญ
ความเพียงพอของไฟส่องสว่างในเวลากลางคืน (light) -0.2388404 0.530
การจัดการการรุกล�้ำทางเท้าจากกิจกรรมหาบเร่และแผงลอย (hawker) 0.6174651 0.000 ***
การห้ามจักรยานยนต์วิ่งบนทางเท้า (motercycles) 0.1092282 0.253
ความปลอดภัยจากคนไร้บ้าน/คนเร่ร่อน (homeless) 0.5676312 0.001 ***
ความเต็มใจจ่ายที่น�ำเสนอของแต่ละทางเลือก (price) -0.0006810 0.000 ***
Log pseudolikelihood function -4275.4517 Psudo R-squared 0.0226

หมายเหตุ: ***	 หมายถึง	 มีนัยส�ำคัญทางสถิติที่ระดับความเชื่อมั่นร้อยละ 99

ส�ำหรบัคุณลกัษณะด้านความเพยีงพอของไฟส่องสว่างในเวลากลางคนื (light) และการห้ามจกัรยานยนต์วิง่

บนทางเท้า (Motercycles) นัน้พบว่าไม่มผีลต่อความเต็มใจจ่ายเพือ่การบริหารจดัการทางเท้าบรเิวณเกาะรตันโกสนิทร์

อย่างมีนัยส�ำคัญทางสถิติ อาจเป็นไปได้ว่า บริเวณเกาะรัตนโกสินทร์มีเจ้าหน้าที่ เช่น ต�ำรวจ และทหาร รักษาความ

สงบอยู่โดยทั่วไป เนื่องจากมีสถานที่ส�ำคัญ และเป็นแหล่งท่องเที่ยวที่ส�ำคัญของกรุงเทพมหานคร ท�ำให้มีการเข้มงวด

ในการรักษาความสงบเรียบร้อยโดยทั่วไป ซึ่งรวมไปถึงการควบคุมกฎการจราจรอย่างเคร่งครัด ท�ำให้ปัญหา

จักรยานยนต์วิ่งบนทางเท้าเกิดขึ้นค่อนข้างน้อย การให้ความส�ำคัญต่อการจัดการปัญหาทางเท้าบริเวณเกาะ
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วารสารสิ่งแวดล้อมสรรค์สร้างวินิจฉัย คณะสถาปัตยกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลัยขอนแก่น
ปีที่ 16 ฉบับที่ 2 กรกฎาคม-ธันวาคม ประจ�ำปี 2560

รัตนโกสินทร์จากคุณลักษณะนี้จึงน้อยกว่าคุณลักษณะอื่นๆ ที่กล่าวมาข้างต้น นอกจากนี้แม้ว่าการจัดให้มีความเพียง

พอของไฟส่องสว่างสม�ำ่เสมอตลอดเส้นทางในเวลากลางคนืจะก่อให้เกดิความปลอดภยัในการใช้ทางเท้าของประชาชน 

แต่ในการศกึษานีม้กีลุม่ตวัอย่างเพยีงร้อยละ 46.6 เท่านัน้ทีป่ระสบปัญหาในเรือ่งไฟส่องสว่าง ซึง่อาจเป็นไปได้ว่ากลุม่

ตวัอย่างส่วนใหญ่อาจมคีวามคดิเห็นว่า ไม่คุม้ค่าต่อการบรหิารจดัการทางเท้าบรเิวณเกาะรตันโกสนิทร์เมือ่เปรยีบเทยีบ

กบัคณุลักษณะอืน่ๆ เนือ่งจากในการจดัการเรือ่งไฟส่องสว่างควรให้ความส�ำคญักบัในช่วงของเส้นทางทีม่ปีระชาชนใช้

อยู่โดยทั่วไป ส่วนบางช่วงของเส้นทางเดินเท้าที่มีประชาชนใช้ประโยชน์น้อยอาจจะลดการติดตั้งไฟส่องสว่างได้ ทั้งนี้

เพื่อความคุ้มค่าในการใช้ประโยชน์ (ตารางที่ 3)

ความเต็มใจจ่ายเพื่อการบริหารจัดการทางเท้าบริเวณเกาะรัตนโกสินทร์

จากฟังก์ชนัอรรถประโยชน์ทางอ้อมของกลุม่ตวัอย่างทีไ่ด้จากการตดัสินใจเลือกแนวทางในการบรหิารจดัการ

ทางเท้าบริเวณเกาะรัตนโกสินทร์ ท�ำให้ทราบว่าคุณลักษณะของรูปแบบการจัดการทางเท้าบริเวณเกาะรัตนโกสินทร์

ที่มีผลต่อการตัดสินใจเลือกของกลุ่มตัวอย่างในการวิจัยครั้งนี้มี 2 คุณลักษณะคือ การจัดการการรุกล�้ำทางเท้าจาก

กิจกรรมหาบเร่และแผงลอย และความปลอดภัยจากคนไร้บ้าน/คนเร่ร่อน ซึ่งได้น�ำมาหามูลค่าของแต่ละคุณลักษณะ 

ซึ่งคือราคาแฝง (Implicit Price) หรือความเต็มใจจ่าย (Willingness to Pay) ของระดับคุณลักษณะดังกล่าว 

ตามสมการ (3) โดยก�ำหนดให้ปัจจัยอื่นๆ คงที่ 

จากตารางที ่4 จะเหน็ได้ว่ามลูค่าหรอืราคาแฝงของคณุลกัษณะด้านการจดัการการรกุล�ำ้ทางเท้าจากกจิกรรม

หาบเร่และแผงลอยเท่ากับ 906.70 บาท/ปี ซ่ึงเป็นคุณลักษณะที่มีมูลค่าหรือราคาแฝงมากที่สุด รองลงมาคือ 

คุณลักษณะด้านความปลอดภัยจากคนไร้บ้านหรือคนเร่ร่อนที่มีมูลค่าหรือราคาแฝงเท่ากับ 833.53 บาท/ปี ดังนั้น 

จะเหน็ได้ว่าคณุลกัษณะด้านการจัดการการรกุล�ำ้ทางเท้าจากกิจกรรมหาบเร่และแผงลอยมคีวามส�ำคญัต่อการบรหิาร

จดัการทางเท้าบรเิวณเกาะรตันโกสนิทร์มากทีส่ดุเม่ือเปรยีบเทยีบกบัคุณลักษณะอืน่ๆ ผ่านทางราคาแฝง ท้ังนีเ้นือ่งจาก

ปัญหาดังกล่าวเป็นปัญหาที่มีอยู่โดยทั่วไปบนทางเท้าบริเวณเกาะรัตนโกสินทร์ ซึ่งแม้ในปัจจุบันรัฐบาลจะให้ความ

ส�ำคัญและพยายามท่ีจะจัดการ โดยใช้มาตรการในการจ�ำกัดพื้นที่ และจ�ำกัดเวลาการวางขายสินค้าแบบหาบเร่และ

แผงลอยบนทางเท้า แต่ในสถานการณ์ทีเ่ป็นจรงิกลบัพบว่า การรกุล�ำ้ทางเท้าบรเิวณเกาะรตันโกสนิทร์จากหาบเร่และ

แผงลอยยังมีอยู่โดยทั่วไป โดยเฉพาะในช่วงเวลาที่นอกเหนือจากรัฐได้ก�ำหนด ซึ่งท�ำให้เป็นอุปสรรคส�ำคัญในการเดิน

เท้าของประชาชน ซึ่งสาเหตุดังกล่าวมีส่วนส�ำคัญที่ท�ำให้ราคาแฝงของคุณลักษณะด้านการจัดการการรุกล�้ำทางเท้า

จากกจิกรรมหาบเร่และแผงลอยมมีลูค่ามากทีสุ่ดเมือ่เปรยีบเทยีบกบัคณุลกัษณะอืน่ อย่างไรกต็าม จากการสมัภาษณ์

กลุม่ตวัอย่างผูใ้ช้ทางเท้าส่วนใหญ่มคีวามคดิเหน็ว่า แม้หาบเร่และแผงลอยจะก่อให้เกดิอปุสรรคต่อการเดนิเท้า แต่ขณะ

เดียวกันกลับอ�ำนวยความสะดวกในการเลือกซื้อสินค้าให้กับผู้ใช้ทางเท้าได้ด้วยเช่นกัน ดังนั้น ในแง่ของการบริหาร

จดัการทางเท้า กลุม่ตวัอย่างต้องการให้มกีารจดับริเวณเฉพาะส�ำหรบัผูป้ระกอบการหาบเร่และแผงลอยซ่ึงไม่ห่างจาก

ทางเท้ามากนัก 

ส�ำหรับคุณลักษณะด้านความปลอดภัยจากคนไร้บ้าน/คนเร่ร่อน ซึ่งมีมูลค่าหรือราคาแฝงรองลงมานั้น 

เนือ่งจากบริเวณเกาะรตันโกสนิทร์เป็นพืน้ทีท่ีค่นไร้บ้าน/คนเร่ร่อนมกัมาอาศัยอยู ่โดยคนกลุม่นีจ้ะอาศยัหลับนอนและ

ท�ำกิจกรรมต่างๆ ในบริเวณพื้นท่ีสาธารณะต่างๆ เช่น สนามหลวง สวนสาธารณะ และริมทางเท้า โดยเฉพาะพื้นที่

ทางเท้านัน้จะมคีนไร้บ้าน/คนเร่ร่อน อยูโ่ดยทัว่ไปทัง้กลางวันและกลางคนื เนือ่งจากเป็นพืน้ทีส่าธารณะท่ีไม่มเีวลาปิด 

แตกต่างจากสนามหลวง และสวนสาธารณะทีม่เีวลาเปิดปิด ท�ำให้กลุม่ตวัอย่างมคีวามกงัวลเก่ียวกบัความปลอดภยัใน
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การใช้ทางเท้าบริเวณดังกล่าว จากสาเหตุดังกล่าว กลุ่มตัวอย่างจึงเห็นว่าการบริหารจัดการทางเท้าบริเวณเกาะ

รัตนโกสินทร์ควรให้ความส�ำคัญอย่างมากต่อการจัดการปัญหาคนไร้บ้าน/คนเร่ร่อน 

ตารางที่ 4 ราคาแฝงของคุณลักษณะต่างๆ ในการบริหารจัดการทางเท้าบริเวณเกาะรัตนโกสินทร์ 

คุณลักษณะ มูลค่าหรือราคาแฝง (บาท/ปี)

การจัดการการรุกล�้ำทางเท้าจากกิจกรรมหาบเร่และแผงลอย 906.70

ความปลอดภัยจากคนไร้บ้าน/คนเร่ร่อน 833.53

ข้อเสนอแนะ
1)	 คุณลักษณะด้านการจัดการการรุกล�้ำทางเท้าจากกิจกรรมหาบเร่และแผงลอย เป็นคุณลักษณะที่เป็น

อปุสรรคต่อการใช้ทางเท้าทีม่ผีลต่อความเตม็ใจจ่าย และมีความส�ำคญัต่อการบรหิารจัดการพืน้ทีท่างเท้าบรเิวณเกาะ

รัตนโกสินทร์มากที่สุดเมื่อเปรียบเทียบกับคุณลักษณะอื่นๆ ผ่านทางราคาแฝง โดยที่ผ่านมาภาครัฐมีความพยายามที่

จะจัดการกับปัญหาการรกุล�ำ้พืน้ที่ทางเทา้จากกจิกรรมหาบเร่และแผงลอย โดยการจ�ำกดัพืน้ที่ และจ�ำกดัเวลาในการ

วางขายสินค้าบนพื้นท่ีทางเท้า แต่กลับพบว่าในช่วงเวลาที่นอกเหนือจากรัฐก�ำหนดไว้ กลับมีการรุกล�้ำพื้นที่ทางเท้า

จากหาบเร่และแผงลอยอยู่โดยท่ัวไป สาเหตุส�ำคัญประการหนึ่งของการรุกล�้ำพื้นที่ทางเท้าของหาบเร่แผงลอย คือ 

การขายสินค้าแบบหาบเร่แผงลอยบนพื้นที่ทางเท้าสามารถอ�ำนวยความสะดวกในการเลือกซื้อสินค้าให้กับผู้ใช้พื้นที่

ทางเท้าบางกลุ่ม ดังนั้น หน่วยงานที่เกี่ยวข้องจึงควรจัดให้มีพื้นที่เฉพาะส�ำหรับขายสินค้าใกล้บริเวณพื้นที่ทางเท้า แต่

ไม่ได้อยู่บนทางเท้าให้กับผู้ประกอบการ และห้ามวางขายสินค้าบนพื้นที่ทางเท้าโดยเด็ดขาด โดยมูลค่าหรือราคาแฝง

ทีค่�ำนวณได้อาจน�ำมาใช้เป็นเกณฑ์ก�ำหนดค่าเช่าพืน้ท่ีทีจ่ดัไว้ให้ (เช่น ค่าเช่าปีละ 910 บาทต่อแผง) หรอืถ้าฝ่าฝืนอาจ

ใช้ราคาแฝงดังกล่าวเป็นเกณฑ์ในการก�ำหนดค่าปรับต่อครั้งแทน เป็นต้น 

2)	 กรุงเทพมหานครควรจัดสรรงบประมาณเพื่อบริหารจัดการคนไร้บ้าน/คนเร่ร่อนที่อาศัยอยู่บนทางเท้า 

โดยร่วมมือกับหน่วยงานท่ีเก่ียวข้องอื่น (เช่น กระทรวงพัฒนาสังคมและความมั่นคงของมนุษย์) จัดให้มีที่พักที่เป็น

สัดส่วน โดยเฉพาะในเวลากลางคืน ทั้งนี้อาจใช้ประโยชน์จากศูนย์ที่พักของคนไร้บ้านของกรมพัฒนาสังคมและ

สวัสดิการได้ โดยกรุงเทพมหานครอาจจัดสรรงบประมาณส�ำหรับคนไร้บ้าน/คนเร่ร่อนประมาณ 833 บาทต่อคนต่อปี 

ทั้งนี้เพื่อช่วยให้คนไร้บ้าน/คนเร่ร่อนที่อาศัยอยู่บนทางเท้ามีที่พักในช่วงเวลากลางคืน และท�ำให้ประชาชนสามารถใช้

พื้นที่ทางเท้าบริเวณเกาะรัตนโกสินทร์ได้อย่างปลอดภัย รวมทั้งลดความกังวลเกี่ยวกับความปลอดภัยในการใช้พื้นที่

ทางเท้า ซึ่งนอกจากจะแก้ไขปัญหาเกี่ยวกับการใช้พื้นที่ทางเท้าแล้ว ยังเป็นการยกระดับคุณภาพชีวิตให้คนไร้บ้านซึ่ง

เป็นสมาชิกของสังคมด้วย

3)	 คณุลกัษณะความเพยีงพอของไฟส่องสว่างในเวลากลางคืนเป็นคณุลกัษณะทีไ่ม่มผีลต่อความเตม็ใจจ่าย

เพื่อการบริหารจัดการพื้นท่ีทางเท้าบริเวณเกาะรัตนโกสินทร์ แสดงให้เห็นถึงความไม่จ�ำเป็นที่จะต้องจัดให้มีไฟส่อง

สว่างสม�ำ่เสมอตลอดเส้นทางในเวลากลางคนื เนือ่งจากพืน้ท่ีทางเท้าในบางช่วงในเวลากลางคนืมผู้ีใช้ประโยชน์น้อยมาก 

ดังนั้น ภายใต้สถานการณ์เก่ียวกับงบประมาณท่ีมีอยู่อย่างจ�ำกัด ในเบื้องต้นหน่วยงานภาครัฐที่เกี่ยวข้องควรส�ำรวจ

พืน้ทีท่างเท้าทีป่ระชาชนใช้ในเวลากลางคนืเป็นประจ�ำ และให้ความส�ำคญักบัการจัดให้มไีฟฟ้าในบรเิวณพืน้ทีท่างเท้า

ทีม่ปีระชาชนใช้โดยทัว่ไปให้เพยีงพออย่างสม�ำ่เสมอ แทนการจดัให้มีไฟส่องสว่างสม�ำ่เสมอตลอดเส้นทางซึง่อาจไม่คุ้ม

ค่ากับการใช้ประโยชน์ของประชาชน
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4)	 คุณลักษณะการห้ามรถจักรยานยนต์วิ่งบนทางเท้า แม้ว่าจะไม่มีผลต่อความเต็มใจจ่ายเพื่อการบริหาร

จดัการพืน้ทีท่างเท้าบรเิวณเกาะรตันโกสนิทร์ แต่นบัว่าเป็นปัญหาทีส่�ำคัญซ่ึงกลุ่มตวัอย่างในพืน้ที ่รวมทัง้ประชาชนใน

พืน้ทีอ่ืน่ๆ ประสบ เนือ่งจากถ้ามรีถจกัรยานยนต์วิง่บนทางเท้าอาจก่อให้เกดิอบุตัเิหตซุึง่เป็นอนัตรายถงึชีวติหรอืพกิาร

ได้ ดังน้ัน หน่วยงานภาครัฐท่ีเก่ียวข้องควรมีมาตรการที่เข้มงวดและด�ำเนินการตามกฎหมายอย่างเคร่งครัด เพื่อลด

ปัญหาดังกล่าวให้น้อยลง

5)	 กรงุเทพมหานครและหน่วยงานภาครฐัทีเ่กีย่วข้องควรจดัให้มสีิง่อ�ำนวยความสะดวกส�ำหรบัคนชรา/คน

พิการในบริเวณทางเท้าให้มากขึ้น เพื่อความปลอดภัยของประชาชน รวมทั้งสะท้อนถึงความก้าวหน้าของการพัฒนา

เศรษฐกิจและการเป็นสังคมอารยะของประเทศไทย
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