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บทคัดย่อ 

การศึกษานี้แสดงให้เห็นถึงความเหลื่อมล้ำและความไมเ่ป็นธรรมในการเข้าถึงโครงสร้างพื้นฐาน
และบริการด้านคมนาคมขนส่ง โดยจากผลวิจัยพบว่าค่าสัมประสิทธิ์จีนีและเส้นโค้งลอเรนซ์แสดงให้เห็น
ถึงความเหลื่อมล้ำในการเข้าถึงบริการขนส่งสาธารณะได้ กล่าวคือเราสามารถวิเคราะห์ค่าสัมประสิทธิ์จีนี
และเส้นโค้งลอเรนซ์ได้จากจำนวนสถานีรถไฟฟ้าหรือความยาวเส้นทางการให้บริการของระบบขนส่ง
มวลชนรางและระบบรถโดยสารประจำทางต่อจำนวนประชากรในแต่ละพื้นที่ต่างๆ ที่แตกต่างกันได้ ใน
ขณะเดียวกันก็สะท้อนให้เห็นถึงประสิทธิภาพและแนวทางการแก้ไขปัญหาความเหลื่อมล้ำจากการ
วิเคราะห์นโยบายด้านการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานการคมนาคมขนส่งที่กำหนดเส้นทางและตำแหน่งที่ตั้ง
ของสถานีรถไฟฟ้าในอนาคต พ.ศ.2573 เปรียบเทียบกับเส้นทางที่มีอยู่ในปัจจุบัน พ.ศ. 2563 และจำลอง
การปรับแก้เส้นทางรถโดยสารประจำทางเพื่อลดความเหลื่อมล้ำเพิ่มเติมจากที่มีอยู่ โดยใช้โปรแกรม
สารสนเทศภูมิศาสตร์ในการวิเคราะห์ ได้ผลลัพธ์ว่าในพ้ืนท่ีเขตเมืองบริเวณกรุงเทพฯและปริมณฑลนั้นมี
ค่าความเหลื่อมล้ำสูง ถึงแม้ว่าจะมีการขยายเส้นทางรถไฟฟ้าในอนาคตก็ตาม และมีแขวงหรือตำบล
จำนวนมากในพื้นที่เขตเมืองที่ไม่มีการเข้าถึงของบริการคมนาคมขนส่งสาธารณะ ทั้งนี้เมื่อทำการศึกษา
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เปรียบเทียบในปัจจุบันก่อนการขยายเส้นทางรถไฟฟ้าและหลังจากการขยายเส้นทางรถไฟฟ้า ทำให้
ทราบถึงการลดลงของความเหลื่อมล้ำในเทอมระยะทางรวมของทั้งสองระบบขนส่งต่อจำนวนประชากร 
และหากทำการปรับเส้นทางระบบรถโดยสารเดิมที่ส่วนใหญ่กระจุกตัวอยู่ที่ศูนย์กลางเขตเมือง โดยการ
ย้ายเส้นทางดังกล่าวออกไปบริเวณวงนอกเขตเมือง สามารถทำให้ความเหลื่อมล้ำลดลงจนเกือบอยู่ใน
เกณฑ์ความเหลื่อมล้ำระดับปานกลาง  ถึงแม้ประชาชนจะเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชนรางได้
สะดวกสบายและรวดเร็วกว่าระบบรถโดยสารประจำทาง แต่การเข้าถึงบริการของระบบขนส่งมวลชน
รางนั้นยากกว่าระบบรถโดยสารประจำทาง เนื่องจากมีข้อจำกัดในเชิงพื้นที่และงบประมาณ ทำให้การ
เดินทางไปยังพื้นที่ส่วนใหญ่ในเขตเมืองนั้นจำเป็นต้องเลือกใช้บริการขนส่งสาธารณะแบบรถโดยสาร
ประจำทางมากกว่า แสดงให้เห็นถึงความสำคัญของระบบขนส่งสาธารณะของทั้ง 2 ระบบ และถ้าหาก
ต้องการแก้ปัญหาความเหลื่อมล้ำในการเข้าถึงบริการขนส่งสาธารณะแต่ละพื้นที่ ต้องอาศัยการพัฒนาที่
ควบคู่กันไปของทั้งสองรูปแบบการเดินทาง 

คำสำคัญ: บริการขนส่งสาธารณะ , ความเหลื ่อมล้ำ, พื้นที ่เขตเมือง, กรุงเทพฯและปริมณฑล , 
สัมประสิทธ์ิจีนี 

ABSTRACT 

This research represents the spatial equity for the public transportation 
infrastructure and services.  Due to the result, Gini coefficient and Lorenz curve can be 
used to represent the spatial equity therefore they can be analyzed from the number of 
subway stations and the distances of subway routes and bus routes in the different areas. 
Moreover, this research reflects the efficiency and solution by analyzing the 
transportation policy which determines the routes and the locations of the subway 
station at the present 2020 and in the future 2030 then stimulates a new bus route to 
reduce transportation inequality by using ArcGis Pro 2014.  The core findings from this 
research are summarized as follows.  First, there is high spatial transportation inequality 
in the built-up area of Bangkok and metropolitan even there is extension of the subway 
routes in the future and there are plenty of sub- district without public transportation 
accessibility. Second, an improvement of subway route can reduce the spatial inequality 
in terms of total distance of both systems so the inequality can be reduced to almost 
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medium level of inequality if there is an improvement of the bus route by replacing the 
routes in the center of the built- up area to the surrounding area.  Although people can 
travel by subway system faster and more convenience than bus system, the subway 
accessibility is more difficult than bus accessibility.  Due to the limitation of budget and 
area, people need a bus system to travel to most of sub-district in the built-up area.  In 
order to improve the spatial inequality, we need to improve both the bus system and 
the subway system.  

KEYWORDS: Public Transport, Inequality, Built-up Area, ฺBangkok and Metropolitan, Gini 
Coefficient 

1. บทนำ 

โครงสร้างพื้นฐานด้านการขนส่งมีความสำคัญต่อระบบเศรษฐกิจและการดำเนินชีวิตประจำวัน
ของประชาชน ภาครัฐมีการใช้จ่ายเพื่อพัฒนา บำรุงรักษา และให้บริการด้านการขนส่งเป็นเงินจำนวน
มาก (สุเมธ องกิตติกุล, 2552) ดังนั้นความไม่เท่าเทียมกันและข้อจำกัดในการเข้าถึงโครงสร้างพื้นฐาน
และบริการด้านคมนาคมและขนส่งสำหรับประชาชนบางกลุ่ม จึงนำไปสู่ความเหลื่อมล้ำและความไม่เป็น
ธรรมอื่นๆ ด้วยอย่างหลีกเลี่ยงมิได้ ในประเทศกำลังพัฒนาประเด็นเชิงนโยบายด้านคมนาคมขนส่งที่
ได้รับความสนใจเริ่มเปลี่ยนจากการให้ความสำคัญกับความคุ้มค่าในการลงทุนในโครงสร้างพื้นฐานไปเป็น
การตั้งคำถามเกี่ยวกับความเป็นธรรมและการกระจายผลประโยชน์ของนโยบายสู่ประชาชนผู้มีรายได้
น้อย สำหรับระบบขนส่งมวลชนรางของกรุงเทพมหานคร แม้ว่ารัฐจะทุ่มงบประมาณไปแล้วกว่า 1 แสน
ล้านบาท ผู้ที่ได้รับประโยชน์จากการลงทุนของรัฐมี 2 กลุ่มคือ ผู้ที่พักอาศัยในแนวเส้นทางรถไฟฟ้าซึ่ง
สามารถเดินทางได้สะดวกรวดเร็วขึ้น และเจ้าของที่ดินและทรัพย์สินที่ตั้งอยู่ในแนวเส้นทางรถไฟฟ้า ซึ่ง
ได้รับประโยชน์  จากการเพิ่มสูงขึ้นของมูลค่าที่ดินและทรัพย์สินอย่างมากภายหลังรถไฟฟ้าเปิดให้บริการ 
(ศักดิ์สิทธ์ิ เฉลิมพงศ์, 2554) นอกจากน้ีปัจจัยภาครัฐท้ังด้านงบประมาณที่ส่วนใหญ่ยังคงกระจุกตัวอยู่ใน
พื้นที่กรุงเทพฯและด้านโครงสร้างอำนาจการปกครองส่วนท้องถิ่นที่ยังมีข้อจำกัด ก็มีส่วนทำให้การพัฒนา
ทางเศรษฐกิจแตกต่างกันระหว่างพื้นที่ ในระยะต่อไป ความเหลื่อมล้ำของไทยยังคงเป็นที่น่ากังวล ทุก
ภาคส่วนที่เกี่ยวข้องทั้งหน่วยงานภาครัฐ ภาคเอกชน และประชาชน ควรร่วมมือกันในการออกนโยบาย
เพื่อลดความเหลื่อมล้ำในมิติต่างๆและร่วมกันขับเคลื่อนนโยบายเพื่อแก้ปัญหาความเหลื่อมล้ำเกิดผลเป็น
รูปธรรม (ธนาคารแห่งประเทศไทย, 2562) จากข้อมูลสถิติร้อยละของค่าสัมประสิทธิ์ความไม่เสมอภาค
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ของรายได้หรือค่าสัมประสิทธิ์จีนีโดยสำนักงานสภาพัฒนาการเศษฐกิจและสังคมแห่งชาติปี พ.ศ.2560 
ร้อยละของค่าสัมประสิทธิ ์จีนีที ่กรุงเทพฯและภาคกลางที่ไม่รวมกรุงเทพฯมีค่า 40.53 และ 36.85 
ตามลำดับ ในส่วนของจำนวนการประเมินผลตัวช้ีวัดความเป็นธรรมด้านคมนาคมและขนส่งที่มีจำนวนไม่
เพียงพอ อีกทั้งยังต้องการความเข้าใจมากขึ้นถึงปัญหาความเหลื่อมล้ำและไม่เป็นธรรมดังกล่าว ประกอบ
กับการตรวจสอบผลกระทบในเชิงของการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะและประสิทธิภาพในการให้บริการ
ของระบบขนส่งมวลชน (Di Ciommo & Shiftan 2017) ซึ่งได้มีการวิจัยและศึกษาอย่างกว้างขวางใน
ต่างประเทศ แต่ในประเทศไทยมีการศึกษาวิจัยปัญหาในลักษณะดังกล่าวค่อนข้างน้อย 

2. งานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง 

2.1 ความเป็นธรรมเชิงพื้นที่ของระบบขนส่งสาธารณะ 

 Yao (2007) สรุปการศึกษาเกี่ยวกับระบบขนส่งสาธารณะโดยแบ่งออกเป็นสี่สายงานของ
งานวิจัย สายแรกของงานวิจัยจะพิจารณาถึงปัจจัยทางสังคม เศรษฐกิจ พื้นที่และสภาพแวดล้อมที่ส่งผล
กระทบหรือได้รับผลกระทบจากจำนวนผู้โดยสารของระบบขนส่งสาธารณะ สายที่สองของงานวิจัยจะ
วิเคราะห์ขอบเขตคุ้มครองเชิงพื้นที่ของระบบขนส่งสาธารณะ เช่นการเข้าถึงบริการขนส่งสาธารณะของ
ประชาชน สายที่สามของงานวิจัยชี้ให้เห็นถึงการวิเคราะห์โครงข่ายและการออกแบบระบบคมนาคม
เฉพาะเชิงพื้นที่ หรือแค่เส้นทางหนึ่ง เช่นการจัดตารางให้เหมาะสมที่สุดและการออกแบบเชิงพื้นที่ สายที่
สี่ของงานวิจัยจะพิจารณาบทบาทของภาครัฐต่อการขนส่งสาธารณะเช่น นโยบายและการแก้ปัญหา
ระบบขนส่งและความเป็นธรรมทางสังคมของการให้บริการระบบขนส่งสาธารณะ จากข้อสรุปของ Yao 
ปัญหาความเป็นธรรมของระบบขนส่งสาธารณะจะอยู่ในส่วนของสายที่สี่ของงานวิจัย คือนโยบายและ
แผนของภาครัฐในการคมนาคมขนส่งสาธารณะ 

 การนิยามความหมายของความเท่าเทียมนั้นค่อนข้างยากและคลุมเครือแต่ก็ยังมีการศึกษาถึง
ปัญหาความเป็นธรรมของคมนาคมและขนส่งสาธารณะอยู่มาก จาก Litman (2006) การศึกษาความ
เป็นธรรมด้านคมนาคมขนส่งสามารถจำแนกออกเป็นสองส่วนของงานวิจัย คือความเป็นธรรมแนวราบ 
(horizontal equity) และความเป็นธรรมแนวดิ่ง (vertical equity) โดยที่ความเป็นธรรมในแนวราบ
พิจารณาถึงการแจกแจงของผลกระทบระหว่างรายบุคคลและแบบกลุ่ม ซึ่งถูกพิจารณาให้มีความเท่า
เทียมด้านความสามารถและความต้องการ  จากประเภทของความเป็นธรรมในแนวราบนี้ รายบุคคลและ
กลุ่มที่เท่ากนัควรจะได้รับส่วนแบ่งของทรัพยากรที่เท่าเทียมกัน ค่าใช้จ่ายที่เท่าเทียมกันและการบริการที่
เท่าเทียมกัน ในทางตรงกันข้ามความเป็นธรรมในแนวดิ่งจะพิจารณาการแจกแจงผลกระทบระหว่าง
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รายบุคคลและกลุ่มที่มีความสามารถและความต้องการที่ต่างกันโดยจำแนกจากรายได้และสถานะทาง
สังคม โดยนิยามนี้นโยบายด้านคมนาคมขนส่งมีความเท่าเทียมถ้าหากให้ความใส่ใจกับกลุ่มคนที่มี
ลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมต่ำ 
 ผู้โดยสารของระบบคมนาคมขนส่งสาธารณะสามารถเพิ่มขึ้นได้โดยการปรับเปลี่ยนโครงสร้าง
เชิงพื้นที่เพื่อลดปริมาณการใช้รถยนต์ส่วนบุคคล โดยได้นำ TOD (Transit-oriented development) 
นำมาใช้เป็นตัวแปรในการศึกษา ซึ่ง TOD เป็นการศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างรูปแบบการจัดสรรที่ดิน
ของพื้นที่สถานีและผู้โดยสารจะถูกนำมาพิจารณา นโยบายการจัดสรรที่ดินท่ีทำให้กิจกรรมในเมืองส่งผล
โดยตรงกับพ้ืนท่ีโดยรอบของรูปแบบคมนาคมนั้นซึ่งสามารถลดความพยายามของผู้โดยสารในการเข้าถึง
ระบบขนส่งสาธารณะและช่วยเพิ่มประสิทธิภาพในการให้บริการ  TOD ถูกนำมาประยุกต์ใช้กับระบบ
ขนส่งแบบใหม่ในหลายๆเมืองทั่วโลก 

2.2 พ้ืนหลังบนความเป็นธรรมเชิงพื้นที่ 

 จากงานวิจัยที่ศึกษาความเหลื่อมล้ำของบริการขนส่งสาธารณะในกรุงโซล(Jang,An,Yi & Lee 

2015) โดยวิธีการที่ถูกพัฒนาในงานวิจัยดังกล่าวสามารถชี้ให้เห็นถึงความเป็นธรรมเชิงพื้นที่ของการ

ให้บริการคมนาคมขนส่งสาธารณะของกรุงโซล ซึ ่งดัชนีที ่ใช้เป็นตัวชี ้ว ัดควรสามารถเปรียบเทียบ

ผลกระทบความเป็นธรรมเชิงพื้นที่โดยการพิจารณาความถี่การให้บริการของรูปแบบคมนาคมขนส่งต่างๆ 

เช่นรถไฟฟ้าใต้ดินและรถโดยสารประจำทางในกรุงโซล   อีกทั้งดัชนีควรเหมาะสมกับการประมาณ

ผลกระทบของเส้นทางคมนาคมใหม่บนความเป็นธรรมเชิงพื้นที่ของประชาชนและการจ้างงานโดย

เปรียบเทียบก่อนและหลังการให้บริการของเส้นทางใหม่ 

 โดยงานวิจัยที่ศึกษาความเหลื่อมล้ำของบริการขนส่งสาธารณะในกรุงโซลกล่าวถึงระดับ
ความสามารถในการเข้าถึงคมนาคมและขนส่งสาธารณะ (Public Transportation Accessibility 
Level, PTAL) ซึ ่งเป็นการวัดความสามารถในการเข้าถึงของจุดเริ ่มต้นถึงโครงข่ายคมนาคมขนส่ง
สาธารณะและเวลาในการเดินทาง โดยวิธีการที่เหมาะสมกับพื้นที่ท้องถิ่นที่ศึกษาในสถานการณ์ต่างๆ 
Wu and Hine (2003) ได้เปรียบเทียบดัชนี PTAL ท้องถิ่นกับการแจกแจงเชิงพื้นที่ของดัชนีการกระจาย
ตัว การประเมินผลของความเป็นธรรมแนวดิ่ง Delbosc and Currie (2011) and Bhandari, Kato, 
and Hayashi (2009) นำเสนอวิธีการประเมินความเป็นธรรมของบทบัญญัตกิารให้บรกิารคมนาคมขนสง่
สาธารณะ โดยใช้เส้นโค้งลอเรนซ์ (Lorenz curve) เพื่อเปรียบเทียบกับการแจกแจงของอุปทานคมนาคม
ขนส่งสาธารณะของประชาชนและการจ้างงานในเมืองเมลเบิร์น และเมืองเดลี ซึ่งประกอบด้วยการ
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เปรียบเทียบของอุปทานคมนาคมขนส่งสาธารณะสำหรับกลุ่มสังคมที่แตกต่างกันในความต้องการบริการ
ขนส่งสาธารณะต่างๆ 

ในการศึกษาความเหลื่อมล้ำด้านการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะในกรุงเทพมหานคร และ
ปริมณฑล ใช้เส้นโค้งลอเรนซ์เพื่อคำนวณหาความเป็นธรรมเชิงพื้นที่ ซึ่งแตกต่างจากานวิจัยที่ศึกษาความ
เหลื่อมล้ำของบริการขนส่งสาธารณะในกรุงโซลในเทอมของการพิจารณาความเป็นไปได้ของคมนาคม
ขนส่งสาธารณะที่ใช้อ้างถึงการถ่วงน้ำหนักตัวแปรของจำนวนยานภาหนะที่ผ่านต่อช่ัวโมงในแต่ละสถานี  

2.3 วิธีการประเมินความเป็นธรรมเชิงพื้นที่ 

 จากรายงานการศึกษาวิจัยหัวข้อความเป็นธรรมของระบบขนส่งสาธารณะในกรุงโซล,ประเทศ
เกาหลีใต้ โดยวิเคราะห์จากเส้นโค้งลอเรนซ์ (Lorenz curve) และสัมประสิทธ์ิจีนี (Gini coefficient) ซึ่ง
อ้างอิงจากการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะเป็นหลัก ดัชนีตัวชี้วัดจึงประมาณเป็นพื้นที่ตารางขนาดเล็ก
ขนาด 100 x 100 เมตรและวิเคราะห์ในพ้ืนท่ีจราจร 424 โซน (traffic analysis zones, TAZs ) ในกรุง
โซล ดัชนีดังกล่าวท่ีใช้วิเคราะห์รถไฟฟ้าใต้ดินและรถโดยสารประจำทางจะถูกนำเสนอโดยที่มีและไม่มีตัว
แปรถ่วงน้ำหนักโดยการศึกษาพื้นฐานจะศึกษาความเป็นธรรมของเส้นทางรถไฟฟ้าใต้ดิน ซึ่งทำการศึกษา
เปรียบเทียบผลกระทบระหว่างสายที่เพิ่มขึ้นใหม่และสายที่มีอยู่เดิมก่อนและหลังการเปิดให้บริการอีกทั้ง
ดัชนียังเป็นตัวช้ีวัดการเปลี่ยนแปลงระหว่างประชากรและการจ้างงานในพื้นที่บริเวณโดยรอบซึ่งสามารถ
นำมาประยุกต์ใช้ในการตรวจสอบผลกระทบความเป็นธรรมระหว่างประชากรและการจ้างงานจาก
เส้นทางรถไฟฟ้าใต้ดินที่เพิ่มขึ้นมาใหม่ 

โดยผลสรุปของงานศึกษาวิจัยคือ  

 1. โครงข่ายรถไฟฟ้าใต้ดินในกรุงโซล ประเทศเกาหลีใต้มีความเหลื่อมล้ำและไม่เป็นธรรมใน
รูปแบบของการให้บริการขนส่งสาธารณะที่มากกว่าโครงข่ายรถโดยสารประจำทางใน TAZs โซน  

 2. การพัฒนาความถี่การให้บริการของทั้ง 2 รูปแบบการเดินทางเป็นการฝังลึกความอยุติธรรม
เชิงพื้นที ่

 3. แผนการขยายเส้นทางรถไฟฟ้าใต้ดินช่วยลดความเหลื่อมล้ำเชิงพื้นที่ได้อย่างสังเกตได้ชัด 
โดยแผนดังกล่าวช่วยพัฒนาความเป็นธรรมเชิงพื้นที่สำหรับประชากรมากกว่าการจ้างงาน ซึ่งใจความ
สำคัญของการศึกษาครั้งน้ีคือ การรวบรวมความเป็นธรรมเชิงพื้นที่บนอุปทานกับการพัฒนาที่มุ่งเน้นการ
ขนส่ง (Transit-Oriented Development, TOD) บนอุปสงค์ ดังนั้นนโยบาย TOD สำหรับพื้นที่ที่มีการ
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เพิ ่มสถานีรถไฟฟ้าใต้ดินและรูปแบบสำหรับการใช้ประโยชน์ที ่ดินอย่างเหมาะสมสามารถช่วยเพิ่ม
ประสิทธิภาพการขนส่งอย่างสูงสุด 

 

3. ระเบียบวิธีวิจัย 

3.1 พ้ืนที่ศึกษา 

กรุงเทพมหานครเป็นเมืองหลวงและนครที่มีประชากรมากท่ีสุดของประเทศไทย เป็นศูนย์กลาง
การปกครอง การศึกษา การคมนาคมขนส่ง การเงินการธนาคาร การพาณิชย์ การสื่อสาร และความ
เจริญของประเทศ ตั้งอยู่บนสามเหลี่ยมปากแม่น้ำเจ้าพระยา มีแม่น้ำเจ้าพระยาไหลผ่านและแบ่งเมือง
ออกเป็น 2 ฝั่ง คือฝั่งพระนครและฝั่งธนบุรี กรุงเทพมหานครมีพื้นที่ทั้งหมด 1,569 ตร.กม. มีประชากร
ตามทะเบียนราษฎรกว่า 6 ล้านคน และมีการจ้างงานรวมกว่า 5.3 ล้านอัตรา (สำนักงานสถิติแห่งชาติ 
พ.ศ.2562) กรุงเทพมหานครขยายตัวอย่างรวดเร็ว และขยายตัวไปยังพ้ืนท่ีจังหวัดต่างๆ ในเขตปริมณฑล 
ทางภาครัฐได้มีการกำหนดนโยบายระดับภาคซึ่งครอบคลมุพื้นท่ีของภาคและกลุ่มจังหวัดให้เชื่อมโยงและ
มีปฏิสัมพันธ์กันตามบทบาทหน้าที่และความสำคัญอย่างเป็นระบบ โดยภาคกรุงเทพมหานครและ
ปริมณฑล (Bangkok Metropolitan Region) เป็นพื้นที่รวมกิจกรรมต่างๆ โดยเฉพาะพื้นท่ีเมือง (Built-
up Area) ของกรุงเทพมหานครที่ต่อเนื ่องกับพื้นที่เมืองของปริมณฑล ซึ่งกิจกรรมของเมืองมีความ
ต่อเนื่องกันจนเรียกได้ว่าเป็นเมืองเดียวกัน (รายงานการศึกษาประชากรกรุงเทพมหานครและปรมิณฑล 
ปี พ.ศ.2559) 

พื้นที่ที ่ทำการศึกษาวิจัยจำกัดอยู่ที ่บริเวณเฉพาะพื้นที่เมือง (Built-up Area) ของจังหวัด
กรุงเทพมหานครและปริมณฑลดังรูปที่ 1 เนื่องจากไม่มีความจำเป็นสำหรับการให้บริการขนส่งสาธารณะ
ในพื้นที่ที่ไม่ใช่เขตเมือง (non Built-up Area) ในการศึกษาวิจัยนี้ รูปแบบการคมนาคมขนส่งสาธารณะ
ที่สนใจจะประกอบไปด้วย 2 รูปแบบ คือระบบขนส่งมวลชนแบบราง (รถไฟฟ้าบีทีเอส) รถไฟฟ้ามหานคร 
(เอ็มอาร์ที)  รถโดยสารด่วนพิเศษบอีาร์ที และรถไฟฟ้าเชื่อมอากาศยาน (แอร์พอร์ต เรล ลิงก์) และระบบ
รถโดยสารประจำทาง (ขสมก. และรถโดยสารเอกชนร่วมบริการ) ความสามารถในการเข้าถึงระบบขนส่ง
มวลชนดังกล่าววิเคราะห์และประเมินเมื่อคำนวณโดยความหนาแน่นของทั้งจำนวนสถานีและเส้นทางทั้ง
ในปัจจุบันและอนาคต ซึ่งมีจำนวนสถานีระบบขนส่งมวลชนแบบรางทั้งหมด  404 สถานี และจำนวน
เส้นทางรถโดยสารประจำทางทั้งหมด 189 สาย โดยวิเคราะห์ความเหลื่อมล้ำในการเข้าถึงบริการระบบ
คมนาคมขนส่งสาธารณะเชิงพื้นท่ีในแต่ละแขวงหรือตำบลของจังหวัดกรุงเทพมหานครและปริมณฑล ซึ่ง
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มีงานศึกษาวิจัยความเหลื่อมล้ำและความไม่เป็นธรรมด้านคมนาคมขนส่งเชิงพื้นที่ในเมืองต่างๆ ใน
ต่างประเทศเป็นแบบอย่าง 

 

รูปที่ 1: พ้ืนที่เขตเมืองที่ทำการศึกษา (Build-up Area) 

จากแผนแม่บทระบบขนส่งมวลชนกรุงเทพมหานครและพื้นที่ต่อเนื่อง และแผนการปรับปรุง
โครงข่ายระบบขนส่งมวลชนระยะที่หน่ึงและสอง โดยสำนักงานนโยบายและแผนการขนส่งจราจร (สนข.) 
จัดทำขึ้นเพ่ือส่งเสริมให้กรุงเทพมหานครและปริมณฑลเป็นมหานครแห่งการขนส่งทางราง ด้วยโครงการ
ระบบขนส่งมวลชนแบบรางทั้งหมด 14 โครงการดังรูปที่ 2 ระยะทางรวม 580.9  กิโลเมตรดังตารางที่ 1 
ซึ่งในปัจจุบันจำนวนสถานีและจำนวนเส้นทางของระบบขนส่งมวลชนแบบรางมีจำนวนน้อยกว่าใน
จำนวนสถานีและเส้นทางอนาคต เพราะเนื่องจากบางเส้นทางในแผนแม่บทในปัจจุบันยังไม่ได้เริ่ม
ก่อสร้างหรือบางเส้นทางก่อสร้างไปแล้วแต่ยังไม่แล้วเสร็จสมบูรณ์และไม่พร้อมให้บริการ ดังนั้นโครงการ
ระบบขนส่งมวลชนแบบรางในปัจจุบันทั้งหมด 6 โครงการดังรูปที่ 3 ระยะทางรวม 170 กิโลเมตรดัง
ตารางที่ 2 จากรายงานประจำปี พ.ศ.2561 ขององค์กรขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) จำนวนเส้นทางรถ
โดยสารประจำทาง รถขสมก. จำนวน 118 เส้นทาง รถร่วมบริการ (รถขนาดใหญ่) 94 เส้นทาง รถมินิบัส 
42 เส้นทาง  (โดยเป็นจำนวนเส้นทางที่ว่ิงร่วมกับเส้นทางของรถธรรมดาและรถปรับอากาศ โดยจะไม่มา
คิดรวมกับจำนวนเส้นทางที่ได้รับอนุญาต) รวมทั้งหมด 254 เส้นทาง โดยมีระยะทางครอบคลุมทั้งหมด 
7,833 กิโลเมตร แต่ในงานศึกษาวิจัยนี้จะอ้างอิงการศึกษารถโดยสารประจำทางทั้งหน่วยงานองค์กรการ
ขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) และรถโดยสารเอกชนร่วมบริการ โดยอ้างอิงข้อมูลจาก Portal ใน
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โปรแกรม ArcGis 2014 มีจำนวนสายรถประจำทางบริเวณจังหวัดกรุงเทพมหานครและจังหวัดปริมณฑล
ทั้งหมด 189 สายดังรูปที่ 4 รวมเป็นระยะทางทั้งหมด 5,500 กิโลเมตร 

 

 

รูปที่ 2: เส้นทางและตำแหน่งสถานีของระบบขนส่งมวลชนรางใน พ.ศ.2573 
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ตารางที่ 1: ระยะทางของระบบขนส่งมวลชนรางใน พ.ศ.2573 

 

 

รูปที่ 3: เส้นทางและตำแหน่งสถานีของระบบขนส่งมวลชนรางในปัจจุบนั 
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ตารางที่ 2: ระยะทางของระบบขนส่งมวลชนรางในปัจจุบนั 

 
 

 

รูปที่ 4: เส้นทางของรถโดยสารประจำทาง 
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3.2 วิธีการวิเคราะห์ความเหลื่อมล้ำโดยการประยุกต์ใช้เส้นโค้งลอเรนซ์และสัมประสิทธิ์จีนี  

ในการศึกษาวิจัยนี้ใช้เส้นโค้งลอเรนซ์ในการวิเคราะห์บริการคมนาคมขนส่งด้วยวิธีการแจกแจง
สถานีของระบบขนส่งมวลชนรางและเส้นทางการให้บริการของทั้งระบบขนส่งมวลชนรางและระบบรถ
โดยสารประจำทางในพื้นที่จังหวัดกรุงเทพมหานครและปริมณฑลโดยเส้นโค้งลอเรนซ์เป็นการนำเสนอถึง
ความเท่าเทียม ในขณะที่สัมประสิทธิ์จีนีเป็นตัวชี้วัดทางคณิตศาสตร์อย่างง่ายที่แสดงให้เห็นถึงระดับ
ความไม่เท่าเทียมโดยรวม (Gini, 1912) สัมประสิทธ์ิจีนีมีค่าอยู่ระหว่าง 0 ถึง 1 โดยทีค่่าศูนย์คือความเทา่
เทียมอย่างสมบูรณ์ (Perfect equality) ในขณะที่ 1 คือความไม่เท่าเทียมอย่างสมบูรณ์ (Perfect 
inequality) เมื่อค่าสัมประสิทธิ์จีนีมีค่าน้อยกว่า 0.2 แสดงถึงความไม่เท่าเทียมระดับต่ำ ในขณะที่ ค่า
ระหว่าง 0.2 ถึง 0.5 แสดงถึงค่าความไม่เท่าเทียมระดบัปานกลาง และเมื่อค่าสัมประสทิธ์ิจีนีมากกว่า 0.5 
จะถูกพิจารณาว่ามีความไม่เท่าเทียมที่สูง (Haidich & Ioannidis, 2004) ในกรณีนี้การกระจายตัวของ
เส้นโค้งลอเรนซ์สามารถคำนวณโดยพื้นท่ีตามหลักคณิตศาสตร์ใน Microsoft excel ดังรูปที่ 5 

 

รูปที่ 5: การหาค่าสัมประสิทธิ์จีน ีGini = A / (A+B) 
(Klitgaard, 2009) 
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4. ผลการวิเคราะห์ 

ตารางที่ 3 แสดงสรุปค่าสัมประสิทธ์ิจีนีที่คำนวณได้สำหรับระบบขนส่งสาธารณะแต่ละรูปแบบ
ทั้งในสถานการณ์ปัจจุบัน และในอนาคตเมื่อการพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะสมบูรณ์ตามแผน รวมถึง
เมื่อปรับเปลี่ยนเส้นทางการให้บริการตามที่เสนอแนะในงานวิจัยนี้ จากรูปที่ 6 จะเห็นได้ว่าเนื่องจากมี
เส้นทางรถโดยสารประจำทางซ้อนซับกันมากบริเวณตรงกลางพื้นที่เขตเมือง (Built-up area) จึงทำให้
ประชาชนที่อาศัยอยู่บริเวณพื้นที่ดังกล่าวมีการเข้าถึงระบบคมนาคมขนส่งได้มากกว่าประชาชนที่อาศัย
อยู่ในพ้ืนท่ีที่ห่างออกไป ดังนั้นเพื่อลดความเหลื่อมล้ำที่เกิดขึ้นดังกล่าว จึงได้เสนอให้มีการโยกย้ายสายรถ
ประจำทางบางสายในพ้ืนท่ีที่มีการกระจุกตัวสูงของเส้นทางการให้บริการรถโดยสารประจำทาง กล่าวคือ
ย้ายเส้นทางรถโดยสารประจำทางที่กระจุกตัวส่วนใหญ่ ณ ใจกลางจังหวัดกรุงเทพมหานคร ออกไป
บริเวณโดยรอบเพื่อกระจายบริการคมนาคมขนส่งให้ประชาชนที่อาศัยอยู่บริเวณห่างออกไปได้ใช้บริการ 
เพื่อลดความเหลื่อมล้ำในการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ โดยรูปที่ 7 แสดงเส้นทางรถโดยสารประจำ
ทางหลังจากทำการย้ายบางเส้นทางไปให้บริการในแขวงที่ยังไม่มีการเข้าถึงของบริการสาธารณะ โดยย้าย
รถประจำทาง 20 สาย คิดเป็นระยะทางรวม 680 กิโลเมตร 
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ตารางที่ 3: สรุปค่าสัมประสิทธิ์จนีีของแต่ละประเภทการเดินทาง 

ประเภท ประเภทข้อมูล ค่าสัมประสิทธ์ิจีนี 
 

ระบบขนส่งมวลชนราง 
ในปัจจุบัน 

สถานีต่อประชากร 0.8727  

ระยะทางต่อประชากร 0.8457  

ระบบขนส่งมวลชนราง 
10 ปีข้างหน้า 

สถานีต่อประชากร 0.7440  

ระยะทางต่อประชากร 0.6990  

รถโดยสารประจำทาง ระยะทางต่อประชากร 0.6546  

ระบบขนส่งสาธารณะ 
ในปัจจุบัน 

ระยะทางต่อประชากร 0.6546  

ระบบขนส่งสาธารณะ 
10 ปีข้างหน้า 

ระยะทางต่อประชากร 0.6388  

ระบบขนส่งสาธารณะ 
10 ปีข้างหน้า (แก้ไขเส้นทาง) 

ระยะทางต่อประชากร 0.5279  

** หมายเหตุ ** 

1. ระบบขนส่งสาธารณะ หมายถึง ระบบขนส่งมวลชนราง และรถโดยสารประจำทาง 
2. ปัจจุบัน คือ พ.ศ.2563 
3. 10 ปีข้างหน้า คือ พ.ศ.2573 
4. รถโดยสารประจำทางใช้เส้นทางเดิมทั้งในปัจจุบัน และ 10 ปีข้างหน้า 
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รูปที่ 6: เส้นทางรถโดยสารประจำทางที่จะทำการย้ายไปให้บริการในแขวงที่ยังไม่มีการเข้าถึงของ

บริการสาธารณะ 
 

 

 
รูปที่ 7: เส้นทางรถโดยสารประจำทางหลังจากทำการย้ายบางเส้นทางไปให้บริการในแขวงที่ยังไม่มี

การเข้าถึงของบริการสาธารณะ 
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รูปที่ 8: การเข้าถึงของเส้นทางระบบขนส่งสาธารณะต่อประชากรในอีก 10 ปีข้างหน้าในแต่ละแขวง

ของกรุงเทพฯและปริมณฑล 
 
 

 
รูปที่ 9: การกระจายตัวของความหนาแน่นของระยะทางโครงข่ายระบบรถโดยสารประจำทางหลัง

การปรับแก้และระบบขนส่งมวลชนรางในอนาคต ต่อประชากรในพื้นที ่
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รูปที่ 8 และ 9 เป็นการแสดงการเปรียบเทียบความหนาแน่นระยะทางต่อประชากรของระบบ
ขนส่งสาธารณะในอนาคตก่อนการปรับแก้เสน้ทางรถโดยสารประจำทางและภายหลงัการปรับแก้เส้นทาง 
โดยจำลองให้ความหนาแน่นเดิมที่ส่วนใหญ่กระจุกตัวอยู่บริเวณส่วนกลางให้กระจายไปยังพ้ืนท่ีโดยรอบ 

โดยรูปท่ี 10 และ 11 เป็นการแสดงการเปรียบเทียบเส้นโค้งลอเรนซ์ของระบบขนส่งสาธารณะ
ในอนาคตก่อนการปรับแก้เส้นทางรถโดยสารประจำทางและภายหลังการปรับแก้เส้นทาง ซึ่งแสดงให้เห็น
ถึงประสิทธิภาพในการแก้ปัญหาความเหลื่อมล้ำเพิ่มเติมจากท่ีมีการขยายเส้นทางในอนาคตเฉพาะระบบ
ขนส่งมวลชนรางเท่านั้น แต่ยังสามารถปรับแก้เส้นทางที่ส่วนใหญ่กระจุกตัวอยู่ในเฉพาะพื้นที่ส่วนกลาง 
ให้กระจายออกไปยังพื้นที่โดยรอบที่ไม่มีการเข้าถึงของระบบขนส่งสาธารณะหรือมีจำนวนการเข้าถึง
ระบบขนส่งสาธารณะดังกล่าวน้อย 

 

 

รูปที่ 10: เส้นโค้งลอเรนซ์ของระบบรถโดยสารประจำและระบบขนส่งมวลชนรางทางในเมื่อคำนวณ
โดยระยะทางต่อประชากรสะสม 
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รูปที่ 11: เส้นโค้งลอเรนซ์ของระบบรถโดยสารประจำหลังทำการปรับแก้และระบบขนส่งมวลชนราง
ทางเมื่อคำนวณโดยระยะทางต่อประชากรสะสม 

 

5. การอภิปรายและสรุปผลการวิจัย 

5.1 การเปรียบเทียบดัชนีความเหลื่อมล้ำของระบบขนส่งมวลชนรางระหว่างค่าสัมประสิทธิ์จีนีของ
จำนวนสถานีต่อประชากรในแต่ละพื้นที่ และค่าสัมประสิทธิ์จีนีของระยะทางต่อประชากรในแต่ละ
พ้ืนที่ 

 จากผลการวิเคราะห์พบว่าในปีปัจจุบันค่าสัมประสิทธิ์จีนีของจำนวนสถานีต่อประชากร , ค่า
สัมประสิทธ์ิจีนีของระยะทางต่อประชากรในอนาคตปีพ.ศ. 2573 และในปัจจุบันปี พ.ศ.2563 จากตาราง
ที่ 3 ชี้ให้เห็นว่าถึงแม้ค่าสัมประสิทธิ์จีนีทุกค่าที่กล่าวไปข้างต้นนั้นมีค่ามากกว่า 0.5   (Haidich & 
Ioannidis , 2004) ระบุให้ความไม่เท่าเทียมของการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะดังกล่าวอยู่ในระดับสูง
ทั้งในปีปัจจุบันก่อนที่มีการขยายเส้นทางและในอนาคตภายหลังที่มีการปรับปรุงขยายเส้นทางแล้ว แต่
เมื่อเปรียบเทียบระหว่างค่าสัมประสิทธิ์จีนีของระยะทางต่อประชากรและค่าสัมประสิทธิ์จีนีของจำนวน
สถานีต่อประชากรภายในปีปัจจุบันและอนาคตด้วยกันเอง พบว่า ค่าสัมประสิทธิ์จีนีของระยะทางต่อ
ประชากรมีค่าที่น้อยกว่าค่าสัมประสิทธิ์จีนีของจำนวนสถานีต่อประชากรทั้งในปีปัจจุบันและในอนาคต
เนื่องจากบางแขวงหรือตำบลในพื้นที่เขตเมือง ไม่มีสถานีรถไฟฟ้าตั้งอยู่แต่มีเส้นทางรถไฟฟ้าวิ่งผ่าน จึง
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ทำให้ดัชนีที่ใช้วัดค่าความเหลื่อมล้ำหรือสัมประสิทธิ์จีนีของระยะทางต่อจำนวนประชากร มีค่าความไม่
เป็นธรรมในการเข้าถึงระบบขนส่งมวชนแบบรางที่ดีกว่าเล็กน้อย แต่ในทางปฏิบัติแล้ว ผู้โดยสารจะใช้
บริการรถไฟฟ้าได้ก็ต่อเมื่อมีสถานีให้บริการตั้งอยู่ เพราะฉะนั้นค่าสัมประสิทธิ์จีนีของจำนวนสถานีต่อ
ประชากรในแต่ละพื้นที่แขวงหรือตำบล จึงสะท้อนถึงความเป็นจริงในความไม่เป็นธรรมในการเข้าถึง
ระบบขนส่งสาธารณะดังกล่าวได้ดีกว่า  

5.2 การเปรียบเทียบค่าสัมประสิทธิ์จีนีด้านคมนาคมขนส่งในประเทศไทยกับต่างประเทศ 

 จากงานวิจัยของ Jang,An,Yi & Lee (2016) ซึ่งมีการเปรียบเทียบค่าสัมประสิทธิ์จีนีก่อนการ
ขยายเส้นทางรถไฟฟ้าในปี พ.ศ.2551 และหลังการขยายเส้นทางรถไฟฟ้าในปี พ.ศ.2559 ประกอบกับค่า
สัมประสิทธิ์จีนีของเส้นทางระบบรถโดยสารประจำทางอีกด้วย เมื่อเทียบความเป็นธรรมในการเข้าถึง
ระบบขนส่งสาธารณะชนิดรางก่อนการขยายเส้นทางบริเวณพื้นท่ีเขตเมืองในประเทศไทยในปี พ.ศ.2563 
และประเทศเกาหลีใต้ในปี พ.ศ. 2551 พบว่าค่าสัมประสิทธิ์จีนีของประเทศเกาหลีใต้มีค่าน้อยว่า 2.16 
เท่า ช้ีให้เห็นว่าการคมนาคมขนส่งแบบรางในพ้ืนท่ีเขตเมอืงของกรุงโซล ประเทศเกาหลีใต้ มีความเหลื่อม
ล้ำและไม่เป็นธรรมในการเข้าถึงระบบขนส่งมวลชนดังกล่าวน้อยกว่าพื้นท่ีเขตเมืองของกรุงเทพมหานคร
และปริมณฑล ในประเทศไทย, เมื่อเปรียบเทียบระบบขนส่งมวลชนรางหลังจากการขยายเส้นทางพบว่า
ในประเทศไทยค่าสัมประสิทธ์ิจีนีลดลง 14.75 % ประเทศเกาหลีใต้สัมประสิทธ์ิจีนีลดลง 18.14 % แสดง
ให้เห็นว่าการพัฒนาขยายเส้นทางรถไฟฟ้าในประเทศเกาหลีใต้ช่วยลดความเหลื่อมล้ำในการเข้าถึงระบบ
ขนส่งมวลชนรางได้อย่างมีประสิทธิภาพมากกว่าประเทศไทยและเมื่อเปรียบเทียบระบบรถโดยสาร
ประจำทางพบว่า การคมนาคมขนส่งชนิดรถโดยสารประจำทาง ในพื้นที่เขตเมืองของกรุงโซล ประเทศ
เกาหลีใต้ มีความเหลื่อมล้ำและไม่เป็นธรรมในการเข้าถึงระบบขนส่งมวลชนดังกล่าวน้อยกว่าพื้นที่เขต
เมืองของกรุงเทพฯและปริมณฑล ในประเทศไทย กล่าวคือ ค่าสัมประสิทธิ์จีนีของประเทศเกาหลีใต้มีค่า
น้อยว่า 2.10 เท่า  

5.3 การเปรียบเทียบระบบขนส่งมวลชนราง ณ ปัจจุบัน พ.ศ.2563 และในอนาคต ปีพ.ศ.2573 

 การขยายเส้นทางในอนาคตทำให้ความเหลื่อมล้ำเมื่อคำนวณโดยจำนวนสถานีต่อประชากรใน
พื้นที่เขตเมืองลดลง 14.75 % และเมื่อคำนวณโดยระยะทางต่อประชากรในพื้นที่เขตเมืองลดลง 17.35 
% ซึ่งคำนวณมาจากค่าสัมประสิทธ์ิจีนีจากตารางที่ 3 ตวัเลขดังกล่าวสะท้อนให้เห็นถึงความเหลื่อมล้ำที่มี
ค่าสูงถึงแม้ว่าจะมีการขยายเส้นทางระบบขนส่งมวลชนรางในอนาคตไปแล้วก็ตาม 
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5.4 การเปรียบเทียบระหว่างระบบขนส่งมวลชนรางในปัจจุบันและอนาคตกับระบบรถโดยสาร
ประจำทาง 

 ถึงแม้ว่าค่าสัมประสิทธิ์จีนีของระบบรถโดยสารประจำทางจะมีค่าน้อยกว่าระบบขนส่มวลชน
ราง ซึ่งชี้ให้เห็นว่าความเหลื่อมล้ำในการเข้าถึงบริการขนส่งสาธารณะโดยรถโดยสารประจำทางมีค่าต่ำ
กว่าระบบขนส่งมวลชนราง ประชาชนสามารถเดินทางโดยใช้รถประจำทางที่ครอบคลุมพื้นที่ได้มากกว่า
รถไฟฟ้า แต่ค่าสัมประสิทธิ์จีนีของทั้งสองรูปแบบการเดินทางนั้นก็ยังถูกจัดไว้ในประเภทที่ความไม่เท่า
เทียมในการเข้าถึงบริการขนส่งสาธารณะมีค่าสูงอยู่เช่นกัน ประชาชนจึงสามารถเดินทางโดยใช้รถประจำ
ทางที่ครอบคลุมพื้นท่ีได้มากกว่ารถไฟฟ้าทั้งก่อนและหลังขยายเส้นทาง 

5.5 การเปรียบเทียบภาพรวมของทั้งสองระบบคมนาคมขนส่งในปัจจุบันและอนาคต 

 จากการพิจารณาค่าสัมประสิทธิ์ทั้งสองค่าที่ได้แสดงให้เห็นถึงความเหลื่อมล้ำที่สูง ถึงแม้ว่า
พื้นที่ท่ีทำการศึกษาจะเป็นพ้ืนท่ีเขตเมืองในบริเวณกรุงเทพมหานครและปริมณฑล ความเหลื่อมล้ำในการ
เข้าถึงบริการขนส่งสาธารณะในเชิงพื้นที่ของประชาชนก็ยังคงมีค่าสูงแม้จะมีการขยายเส้นทางรถไฟฟ้าใน
อนาคตก็ตาม ทั้งนี้ค่าสัมประสิทธิ์จีนีมีค่าลดลงคิดเป็น 2.14 % ชี้ให้เห็นถึงความเหลื่อมล้ำด้านคมนาคม
ขนส่งในอนาคตก็มีค่าลดลงเพียง 2.41 % อีกด้วย  

5.6 แนวทางการแก้ปัญหาความเหลื่อมล้ำด้านการเข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะ 

 จากการเปรียบเทียบค่าสัมประสิทธิ์จีนีของระบบขนส่งสาธารณะ 10 ปีข้างหน้า และระบบ
ขนส่งสาธารณะ 10 ปีข้างหน้า ที่มีการแก้ไขเส้นทางรถโดยสารประจำทาง พบว่าวิธีการย้ายเส้นทางรถ
โดยสารประจำทางจากพ้ืนท่ีที่มีความหนาแน่นของบริการขนส่งสาธารณะสูง ไปให้บริการในพื้นที่ที่มีการ
เข้าถึงของบริการขนส่งสาธารณะต่ำ สามารถลดค่าความเหลื่อมล้ำได้มากถึง 17.08 % เราจึงสามารถ
สรุปเป็นแนวทางที่สามารถแก้ไขปัญหาความเหลื่อมล้ำได้จริง ดังนี้ 

 1. เพิ่มเส้นทางบริการขนส่งธารณะในพ้ืนท่ีที่ยังไม่มีการเข้าถึงของบริการขนส่งสาธารณะ 

 2. ย้ายเส้นทางบริการขนส่งสาธารณะบางส่วนในพื้นที่ที่มีความหนาแน่นของบริการมาก ไป
ให้บริการในพ้ืนท่ีที่ยังไม่มีการเข้าถึงของบริการขนส่งสาธารณะ 

 3. พัฒนาการเปิดเส้นทางให้บริการใหม่ๆของรถโดยสารประจำทางเพื่อมาแทนที่ระบบขนส่ง
มวลชนราง เนื่องจากมีต้นทุนท่ีต่ำกว่า 
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 4. สนับสนุนให้ภาครัฐให้ความสำคัญกับการพัฒนารถโดยสารประจำทาง เพราะสามารถ
ให้บริการในบางพื้นที่ที่ระบบขนส่งมวลชนรางไม่สามารถเข้าถึงได้ และค่าบริการถูกกว่า ประชาชนที่มี
รายได้น้อยจึงสามารถเข้าถึงบริการได้มากกว่า 
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