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บทคัดย่อ 

 วัตถุประสงค์ของการศึกษาคร้ังนี้ เพื่อวิเคราะห์โครงสร้างต้นทุนการประกอบการขนส่งรถโดยสาร
ประจําทางขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ และเปรียบเทียบต้นทุนการประกอบการระหว่างรถ โดยสารของ
องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพกับรถเอกชนร่วมบริการในเขตการเดินรถที่ 5โดยใช้วิธีวิเคราะห์เชิงพรรณนา  จาก
การวิเคราะห์เอกสาร (Documentary Analysis) แหล่งข้อมูลทุติยภูมิที่รวบรวมจากเอกสารและหน่วยงานที่
เกี่ยวข้อง ข้อมูลปฐมภูมิจากแบบสอบถามและการสัมภาษณ์ผู้ประกอบการรถเอกชน โดยวิธีการคํานวณต้นทุน
ฐานกิจกรรม (Activity Based Costing หรือ ABC) มาใช้ในการคํานวณต้นทุนสายการเดินรถประจําทาง  
 ผลการศึกษาพบว่า ต้นทุนในการประกอบการขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ เขตการเดินรถที่ 5 ส่วน
ใหญ่เป็นต้นทุนด้านการเดินรถ ซึ่งคิดเป็นร้อยละ 67.84 และหน่วยงานสนับสนุนมีเพียงร้อยละ 32.16  ของต้นทุน
ทั้งหมด เมื่อจําแนกตามประเภทค่าใช้จ่าย พบว่า ค่าน้ํามันเชื้อเพลิงร้อยละ 17.81 ค่าใช้จ่ายด้านบุคลากรร้อยละ 
32.63 ค่าดอกเบี้ยร้อยละ 19.08 ค่าเช่ารถโดยสาร ร้อยละ5.93 ค่าซ่อมบํารุงรักษารถร้อยละ 7.72 ค่าซื้อรถโดยสาร
ร้อยละ 1.90 ค่าบริหารงานร้อยละ 13.08 และค่าใช้จ่ายอ่ืนๆ ร้อยละ 1.85 ของต้นทุนทั้งหมด ในการวิเคราะห์
ต้นทุนต่อหน่วย พบว่า   (1) ต้นทุนรายคันของรถธรรมดาจํานวน 11,644 บาท ต่อวันต่อคัน รถปรับอากาศจํานวน 
15,961 บาท ต่อวันต่อคัน (2) ต้นทุนการให้บริการผู้โดยสาร 1 คน รถธรรมดาจํานวน 37.81 บาทต่อคน และรถ
ปรับอากาศจํานวน 39.80 บาทต่อคน  (3) ต้นทุนรถเอกชนร่วมบริการรถธรรมดาคันละ 3,684 บาท ต่อวันต่อคัน 
รถปรับอากาศคันละ 3,739 บาท ต่อวันต่อคัน ผลประกอบการรถขององค์การขนส่งมวลมวลชนกรุงเทพขาดทุน
ทุกเส้นทาง รถเอกชนร่วมบริการทั้งประเภทรถธรรมดาและรถปรับอากาศมีผลกําไร สรุปได้ว่า ความแตกต่างของ
ต้นทุนประกอบการขนส่งรถโดยสารระหว่างรถขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ กับรถเอกชนร่วมบริการ เกิด
จากวัตถุประสงค์การจัดต้ังองค์กร ขนาดองค์กร การบริหารจัดการและสภาพการจ้างงานที่แตกต่างกัน ซึ่งองค์การ
ขนส่งมวลชนกรุงเทพ มีข้อจํากัดในการปรับโครงสร้างต้นทุนการประกอบการ จากการควบคุมราคาค่าโดยสาร
ของรัฐบาล ภาระดอกเบี้ยจากการกู้ เงินมาดําเนินกิจการ ราคาน้ํามันเชื้อเพลิงสูงขึ้น และภาระค่าใช้จ่าย
ด้านบุคลากรที่สูง  
 ข้อเสนอแนะ ในการลดต้นทุนการประกอบการขนส่งรถโดยสารขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (1) 
ใช้ก๊าซธรรมชาติทดแทนการใช้น้ํามันเชื้อเพลิงในการเดินรถ (2) ลดค่าใช้จ่ายด้านดอกเบี้ยที่เกิดจากการกู้เงินจาก



สถาบันการเงิน (3) การปรับปรุงเส้นทางการเดินรถที่ซ้อนทับกัน (4) ลดจํานวนบุคลากร ตามความสมัคร
ใจโดยเข้าโครงการเกษียณอายุก่อนกําหนด (Early Retirement) 

วัตถุประสงค์ของการศึกษา 

 1 .  เ พื่ อ ศึ ก ษ า โ ค ร ง ส ร้ า ง ต้ น ทุ น ก า ร
ประกอบการขนส่งรถโดยสารประจําทางของ
องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ 

 2. เพื่อศึกษาเปรียบเทียบโครงสร้างต้นทุน
การประกอบการเดินรถโดยสารประจําทางระหว่าง
องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ กับ การประกอบการ
ของรถเอกชนร่วมบริการ   
 3. เพื่อศึกษาปัญหาและข้อจํากัดของการ
ปรับโครงสร้างต้นทุนการประกอบการขนส่งรถ
โดยสาร 

กรอบแนวคิดในการศึกษา          

วิเคราะห์เปรียบเทียบโครงสร้างต้นทุน

ระหว่างรถองค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ กับ รถ

เอกชนร่วมบริการ ในการจําแนกต้นทุนรายสายการ

เดินรถ ประกอบด้วย  ต้นทุนทางตรง , ต้นทุน

ทางอ้อมต้นทุนรวม และ ต้นทุนต่อหน่วยผลิต 

ประกอบด้วย ต้นทุนต่อรถออกวิ่ง, ต้นทุนต่อเที่ยววิ่ง

, ต้นทุนต่อระยะทาง, ต้นทุนต่อผู้โดยสาร โดยทํา

การเปรียบเทียบ 

รถโดยสารธรรมดา 

-  รถ ขสมก. สาย 82 (20 คัน) 

-  รถเอกชน สาย 35 (22 คัน 

           รถโดยสารปรับอากาศ 

- รถ ขสมก. สาย 138 (50 คัน) 

- รถเอกชน  สาย 140 (18 คัน) 

 

ขอบเขตของการศึกษา 

 1. การศึกษาคร้ังนี้ ทําการศึกษาต้นทุนการ
ประกอบการขนส่งรถโดยสารประจําทางของ
องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ เขตการเดินรถที่ 5 
ซึ่งสถานที่ทําการตั้งอยู่เลขที่ 66/19 หมู่ 4 ถนน
พ ร ะ ร า ม  2  แ ส ม ดํ า  เ ข ต บ า ง ขุ น เ ที ย น 
กรุงเทพมหานคร มีรถในความรับผิดชอบจํานวน 
436 คัน  กํากับดูแลการเดินรถ จํานวน 13 เส้นทาง 
การจัดเดินรถครอบคลุมโซนใต้ของฝั่งธนบุรี และ
จังหวัดใกล้เคียง เช่น ธนบุรี คล องส าน ราษฎ ร์
บ ูร ณ ะ  ทุ ่ง ค ร ุ จ อ ม ท อ ง  บ า ง ข ุน เ ท ีย น 
สมุทรสาคร พระประแดง พระสมุทรเจดีย์ บ้าน
คลองสวน เป็นต้น ซึ่ ง เป็นพื้นที่  ที่ มีชุมชนอยู่
หนาแน่น มีสถานศึกษาหลายแห่ง เดินรถโดยสาร
ธรรมดา จํานวน 134 คัน ได้แก่ สายการเดินรถที่ 
15,21, 68 75, 82, 105 และ 111 รถโดยสารปรับ
อากาศ จํานวน 302 คันได้แก่  สายการเดินรถที่ 
20,21, 37,76 105, 138, 140 และ 141 

 รถโดยสารของเอกชนร่วมบริการที่เขต
การดินรถที่ 5 กํากับดูแลการเดินรถ มีจํานวน 17 
สาย ประกอบด้วยรถโดยสารธรรมดา  จํานวน 149 
คัน ได้แก่ สาย 6, 10, 17, 35, 85, 88, 147 และ 169 
รถโดยสารปรับอากาศ จํานวน 240 คัน ได้แก่ สาย 
35, 68, 140, 171, 172, 173, 529, 558 และ 147 ซึ่ง
ในการศึกษาคร้ังนี้ จะศึกษาจากประเภทรถ อย่างละ 
1 สาย คือ 
 รถโดยสารธรรมดา  ทําการศึกษาต้นทุน
การขนส่งรถโดยสารประจําทาง  สาย  35  ชื่อ
เส้นทาง สถานีขนส่งผู้โดยสารกรุงเทพมหานคร 
(ตลิ่งชัน) – วัดสน จํานวนรถในเส้นทาง 22 คัน 



ผู้ประกอบการ คือ บริษัท อาร์ ที  ทรานสปอร์ต 
จํากัด 

 รถโดยสารปรับอากาศ ทําการศึกษา
ต้นทุนการขนส่งรถโดยสารประจําทาง สาย 140 ชื่อ
เส้นทาง อนุสาวรีย์ชัยสมรภูมิ – ตลาดมหาชัยเมือง
ใหม่ จํานวนรถในเส้นทาง 18 คัน ผู้ประกอบการ คือ 
บริษัท บริบูรณ์ อินฟินิตี้ จํากัด 

              2. การศึกษาต้นทุนการประกอบการขนส่ง
รถโดยสาร ขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ ใช้
ข้อมูลของปีงบประมาณ 2555 ตั้งแต่วันที่ 1 ตุลาคม 
2554 – 30 กันยายน 2555  
 3.การศึกษาต้นทุนการประกอบการขนส่ง
รถโดยสารของรถเอกชนร่วมบริการใช้ข้อมูล ตั้งแต่
วันที่ 1 มกราคม 2554 – 31 ธันวาคม 2554 

ข้อจ ากัดของการศึกษา 

  1.ระบบบัญชีของผู้ประกอบรถเอกชนร่วม

บริการ จําแนกตามประเภทรถของค่าใช้จ่าย และมี

รายละเอียดไม่สมบูรณ์ ไม่ได้จัดเตรียมข้อมูลใน

ลักษณะจําแนกตามกิจกรรม  

  2 . ก ารวิ เคราะ ห์ต้นทุ นค่ า ใช้ จ่ าย บ าง
ประเภท เกิดขึ้นกับองค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ 
เขตการเดินรถที่ 5 แต่ผู้ประกอบการรถเอกชนร่วม
บริการไม่มี  เช่น ค่าบําเหน็จ เงินสมทบกองทุน
สํารองเลี้ยงชีพ ค่าฝึกอบรมและสัมมนา ค่าเสื่อมราคา
สํานักงาน และค่าเหมาซ่อมรถโดยสาร เป็นต้น 

  3. การจัดเก็บข้อมูลจากผู้ประกอบการ 
เป็นการเปรียบเทียบให้เห็นถึงความแตกต่างของ
ต้นทุนการประกอบการขนส่งรถโดยสาร ระหว่าง
องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ กับ ผู้ประกอบการรถ
เอกชนร่วมบริการเพียงบางเส้นทางเท่านั้น 

  4.ข้อมูลบางส่วนรถเอกชนร่วมบริการไม่
สามารถเก็บรวบรวมข้อมูลได้  เนื่องจากไม่มีการเก็บ
รวบรวม จัดทําบัญชี จึงใช้วิธีให้ผู้ประกอบการกรอก
ข้อมูล ตามแบบเก็บข้อมูลที่ผู้ศึกษาได้จัดทําขึ้นมา 
เพื่อใช้เป็นข้อมูลในการวิเคราะห์ 
   5.ในการจําแนกต้นทุนทางตรง หรือ
ค่าใช้จ่ายเกี่ยวกับการเดินรถ ซึ่งถือเป็น ต้นทุนเพื่อ
ความอยู่ รอดขององค์กร พิจารณาจากต้นทุ น
ค่าใช้จ่ายที่จําเป็นเพื่อใช้ประกอบการเดินรถ เช่น 
ค่าแรงงาน ค่าน้ํามันเชื้อเพลิง และค่าเหมาซ่อมรถ
โดยสาร ซึ่งเป็นค่าใช้จ่ายที่เกิดขึ้นกับองค์การขนส่ง
มวลชนกรุงเทพ และผู้ประกอบการรถเอกชนร่วม
บริการ 

 ดังนั้นจากข้อกิจกรรม มีบางรายการต้องมี
ก า ร ป ร ะ ม า ณ ก า ร ค ่า ใ ช ้จ ่า ย  ซึ ่ง อ า จ ม ีค ว า ม
คลาดเคลื่อน จึงต้องมีการศึกษารายละเอียดต่อไป 

ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ 

 1.ทําให้ทราบถึงโครงสร้างต้นทุนการ
ประกอบการขนส่งรถโดยสารประจําทางของ
องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ จําแนกตามประเภท
รถโดยสารธรรมดา และรถโดยสารปรับอากาศและ
ต้นทุนการประกอบการขนส่งรถโดยสารของเอกชน
ร่วมบริการที่ได้รับสิทธิการเดินรถในเส้นทางซึ่งมี
ผลประกอบการที่มีกําไรจากการดําเนินการ 

 2.เพื่อนําผลการศึกษาไปประยุกต์ใช้ในการ
ปรับปรุงโครงสร้างต้นทุนการประกอบการ ขนส่ง
รถโดยสารของหน่วยงาน และพัฒนาการปฏิบัติงาน
ให้มีประสิทธิภาพยิ่งขึ้น 

วิธีด าเนินการศึกษา 

    การศึกษาคร้ังนี้ เป็นการศึกษาเชิงพรรณนา
ย้อนหลัง (Retrospective Descriptive Study)โดยจะ



ทําการศึกษาต้นทุนการประกอบการรถโดยสารประจํา
ทางขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ และรถเอกชน
ร่วมบ ริก า ร  ด้ว ย ร ะ บ บ ต้น ทุน ฐ า น กิจ ก ร ร ม 
(Activity-based Costing) โดยจําแนกตามประเภท
ของรถโดยสาร และดําเนินการวิ เคราะห์เอกสาร 
(Documentary Analysis) จากการเก็บรวบรวมข้อมูล 
ตั้งแต่วันที่ 1 มกราคม 2554 – 30 กันยายน 2555 ของ
เขตการเดินรถที่ 5 ซึ่งใช้วิธีการเก็บ ข้อมูลปฐมภูมิ 
(Primary Data)โดยการสัมภาษณ์แบบเจาะลึก 
(Depth Interview Survey) ผู้บริหาร องค์การขนส่ง
มวลชนกรุงเทพ ลักษณะของแบบสัมภาษณ์แบบมี
โครงสร้าง  (Structured Interview ) คือ ก า ร
ส ัม ภ า ษ ณ์ผู ้ อํ า น ว ย ก า ร เ ข ต ก า ร เ ด ิน รถที่  5 
หัวหน้ากลุ่มงานปฏิบัติการเดินรถ หัวหน้ากลุ่มงาน
บัญชีและการเงิน  ผู้ประกอบการรถเอกชนร่วม
บริการ จํานวน 2 ราย ข้อมูลจากการสัมภาษณ์ จะเป็น
ข้ อ มู ล เ กี่ ย ว กั บ  ร า ย ไ ด้  แ ล ะ ร า ย จ่ า ย ใ น ก า ร
ประกอบการขนส่งที่ถูกเลือกเป็นตัวอย่าง ซึ่งจะเป็น
ป ร ะ โ ย ช น์  ทํ า ใ ห้ เ ข้ า ใ จ โ ค ร ง ส ร้ า ง ข อ ง ก า ร
ประกอบการ และได้ทราบปัจจัยที่สําคัญ ที่จะ
นํามาใช้แยกแยะความแตกต่างของต้นทุนและ 
ข้อมูลทุติยภูมิ (Second Data) เก็บข้อมูลจากรายงาน
ที่หน่วยงานมีอยู่แล้ว ปีงบประมาณ 2555 (ตั้งแต่ 1 
ตุลาคม 2554 – 30 กันยายน 2555) ได้แก่ จํานวนรถ
ประจําการ จํานวนเที่ยววิ่ง จํานวนกิโลเมตรทําการ 
จํานวนพนักงาน ค่าน้ํามันเชื้อเพลิง รายได้ค่า
โดยสาร และจํานวนผู้โดยสาร สถิติที่ใช้ในการ
วิเคราะห์ข้อมูล สถิติพื้นฐาน ได้แก่ ค่าเฉลี่ย (Mean) 
และร้อยละ (Percentage)  โดยใช้ต้นทุนฐาน
กิจกรรม (Activity  Based Costing หรือ ABC) ใน
การศึกษาต้นทุนการประกอบการขนส่งรถโดยสาร
ประจําทางขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ และ

รถเอกชนร่วมบริการ และแนวการศึกษาของ
เบญจวรรณ เปี่ยมสุวรรณ (2542) ซึ่งได้ศึกษาปัญหา
และแนวทางแก้ไขปัญหาการขาดทุนของ องค์การ
ขนส่งมวลชนกรุงเทพ โดยใช้ค่าเฉลี่ยต้นทุนต่อ
หน่วย เช่น ต้นทุนเฉลี่ยต่อคัน ต้นทุนเฉลี่ยต่อตั๋ว 1 
ใบ ในการวิเคราะห์ผลประกอบการ   

ผลการวิเคราะห์ข้อมูล 

 จากการศึกษาเปรียบเทียบ ต้นทุนการ
ประกอบการขนส่งรถโดยสาร ระหว่างรถโดยสาร
ขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ กับ รถโดยสาร
เอกชนร่วมบริการ พบว่า ต้นทุนการประกอบการ
ขนส่งรถโดยสารขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ 
มีผลการดําเนินงานที่ขาดทุน ขณะที่ผู้ประกอบการ
รถโดยสารเอกชนร่วมบริการที่ได้รับสิทธิการเดินรถ
ในเส้นทางขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ บาง
รายมีผลกําไรจากการประกอบการ และจากการ
เปรียบเทียบต้นทุนการประกอบการขนส่งรถ
โดยสาร ประเภทรถธรรมดา รถ องค์การขนส่ง
มวลชนกรุงเทพ  สาย 82 กับ รถเอกชนร่วมบริการ 
สาย 35 และประเภทรถโดยสารปรับอากาศ รถ
องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ สาย 138 กับรถ
เอกชนร่วมบริการ สาย 140 มีผลดังนี้ 
 หากเปรียบเทียบต้นทุนการประกอบการ
ขนส่งรถโดยสารของรถเอกชนร่วมบริการระหว่าง 
รถโดยสารธรรมดา และรถโดยสารปรับอากาศ 
พบว่า ต้นทุนการประกอบการขนส่งรถโดยสาร ไม่
ต่างกันมากนัก ระหว่าง รถธรรมดาต้นทุนคันละ 
3,684 บาท รถปรับอากาศต้นทุนคันละ 3,739 บาท 
พิจารณาการประกอบธุรกิจการเดินรถทั้งรถโดยสาร
ธรรมดาและปรับอากาศมีกําไร เนื่องจากรถเอกชน
ร่วมบริการใช้ก๊าซธรรมชาติ CNG. ซึ่งราคาถูกกว่า
การใช้น้ํามันเชื้อเพลิงดีเซล และอัตราค่าโดยสารรถ



เอกชนร่วมบริการสูงกว่าองค์การขนส่งมวลชน
กรุงเทพ 
 สรุปว่า ต้นทุนการประกอบการเดินรถ
โดยสารประจําทาง ระหว่างองค์การขนส่งมวลชน
กรุงเทพ กับ การประกอบการของรถเอกชนร่วม
บริการ ในเขตการเดินรถที่ 5 มีความแตกต่างกัน 
แล ะ ทํ า ไ ม ร ถ เ อ ก ช น บ า ง ร า ย มี กํ า ไ ร จ า ก ก า ร
ประกอบการ ขณะที่องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพมี
ผลประกอบการที่ขาดทุน เกิดจากความแตกต่างกัน 
ซึ่งประกอบด้วย 
 1.วัตถุประสงค์ในการจัดตั้ งองค์กรที่
แต ก ต่ า ง กั น  ก ล่ า ว คื อ  ร ถ เ อ ก ช น ร่ ว ม บ ริ ก า ร
ประกอบการโดยมุ่งหวังผลกําไร ดําเนินกิจการโดย
ลดต้นทุนให้มากที่สุด เพื่อกํ าไรสูงสุด ขณะที่ 
องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพประกอบการคํานึงถึง
การให้บริการที่มีคุณภาพมาตรฐานตามนโยบายของ
รัฐบาล ในการให้บริการประชาชนที่มีรายได้น้อย 
 2.ขนาดขององค์กรมีความแตกต่างกัน 
กล่าวคือ รถเอกชนร่วมบริการเป็นองค์กรขนาดเล็ก 
จัดการเดินรถเพียงเส้นทางเดียว  ลักษณะการ
ดําเนินงานค่อนข้างมีข้อจํากัดในเรื่องการบริการ
จัดการ เช่น ผู ้จัดการสายทําหน้าที่เป็นผู ้จ่ายงาน
และรับเรื่องร้องเรียน โดยไม่มีเจ้าหน้าที่ธุรการ
(จ่ายงาน) และเจ้าหน้าที่รับเร่ืองร้องเรียนเป็นการ
เฉพาะ โดยมาตรฐานการปฏิบัติงานแตกต่างจาก
องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ ซึ่งองค์การขนส่ง
มวลชนกรุงเทพ เป็นองค์กรขนาดใหญ่ มีระเบียบ
ปฏิบัติและระบบการบริหารงานที่มีโครงสร้าง
องค์กรเป็นลําดับชั้น ในการเดินรถมีการบริหารงาน
ที่กองเดินรถและเขตการเดินรถ ซึ่งรถเอกชนร่วม
บ ริ ก า ร โ ด ย ป ก ติ ไ ม่ มี ก า ร จั ด โ ค ร ง ส ร้ า ง ก า ร
บริหารงานในลักษณะดังกล่าว 

 3.การบริหารจัดการด้านการซ่อมบํารุง
รถโดยสารมีความแตกต่างกัน กล่าวคือ รถเอกชน
ร่วมบริการดําเนินการซ่อมเอง สามารถควบคุม
ค่าใช้จ่ายในการซ่อมรถได้ แต่ประสิทธิภาพในการ
ซ่อมจะด้อยกว่ารถขององค์การขนส่งมวลชน
กรุงเทพ ขณะที ่องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ
ว่าจ้างบริษัทเอกชนเหมาซ่อมรถ โดยคิดอัตราค่า
เหมาซ่อมต่อคันต่อวัน ทําให้มีค่าใช้จ่ายสูง ซึ่ง
คุณภาพการซ่อมรถมีมาตรฐานการซ่อม 
  4. สภาพการจ้างพนักงานแตกต่างกัน รถ
เอกชนร่วมบริการจ้างพนักงานส่วนใหญ่เป็นรายวัน 
โดยพนักงานขับรถและพนักงานเก็บค่าโดยสาร 
ได้รับเบี้ยเลี้ยงบวกเปอร์เซ็นต์จากการขายตั๋ว ส่วน
ผู้จัดการสาย นายตรวจ นายท่า พนักงานล้างรถ และ
ช่างเหมาจ่ายเป็นรายวัน ดังนั้นในการจ้างพนักงาน
เหมารายวัน หรือกําหนดค่าตอบแทนเป็นลักษณะ
อ่ื น ที่ ไ ม่ ใ ช่ เ งิ น เ ดื อ น ป ร ะ จํ า  จึ ง มี ก า ร จั ด ทํ า
ประกันสังคมให้แก่พนักงาน ทําให้สามารถประหยัด
ต้นทุนค่าจ้างพนักงานได้มาก ทั้งในส่วนของค่า
ล่วงเวลา ค่ารักษาพยาบาล และสวัสดิการต่างๆ 
ขณะที่ องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ จ่ายค่าจ้างตาม
โครงสร้างเงินเดือนที่กระทรวงการคลังกําหนด และ
ป ฏิ บั ติ ต า ม ป ร ะ ก า ศ ค ณ ะ ก ร ร ม ก า ร แ ร ง ง า น
รัฐวิสาหกิจสัมพันธ์ เร่ืองมาตรฐานขั้นต่ําของสภาพ
ก า ร จ้ า ง ง าน ใ น รัฐ วิ ส าห กิ จ  ฉ บั บ ล ง วั นที่  3 1 
พฤษภาคม 2549 

สรุปผลการศึกษาและข้อเสนอแนะ 

 สรุปผลการศึกษา 
ผลการเปรียบเทียบโครงสร้างต้นทุนการ

ประกอบการขนส่งรถโดยสารประจําทางระหว่าง
องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ กับ การประกอบการ
ขนส่งรถโดยสารของรถเอกชนร่วมบริการ  



   2 . 1  ป ร ะ เ ภ ท ร ถ โ ด ย ส า ร ธ ร ร ม ด า 
เปรียบเทียบรถขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ 
สาย 82 กับ รถเอกชนร่วมบริการ สาย 35  พบว่า รถ
ขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ มีต้นทุนคันละ 
12 ,998 บาท ขณะที่รถของเอกชนร่วมบริการมี
ต้นทุนคันละ 3,684 บาท ซึ่งรถขององค์การขนส่ง
มวลชนกรุงเทพ มีต้นทุนสูงกว่ารถของเอกชนร่วม
บริการ ในสัดส่วน78:22  แสดงว่าการประกอบการ
ขนส่งขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ มีต้นทุน
ร้อยละ 78 ของต้นทุนประกอบการ ขณะที่รถของ
เอกชนร่วมบริการมีต้นทุนร้อยละ 22  ของต้นทุน
ประกอบการ 

   2 .2  ป ระ เภท รถ โดยส ารป รับ อากาศ 
เปรียบเทียบรถขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ 
สาย 138 กับ รถเอกชนร่วมบริการ สาย 140  พบว่า  
รถขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ มีต้นทุนคันละ 
20,013   บาท ขณะที่รถของเอกชนร่วมบริการมี
ต้นทุนคันละ 3,739 บาท ซึ่งรถขององค์การขนส่ง
มวลชนกรุงเทพ มีต้นทุนสูงกว่ารถของเอกชนร่วม
บริการ ในสัดส่วน 84:16  แสดงว่า การประกอบการ
ขนส่งรถโดยสารขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ 
มีต้นทุนร้อยละ 84 ของต้นทุนประกอบการ ขณะที่
รถของเอกชนร่วมบริการมีต้นทุนร้อยละ 16  ของ
ต้นทุนประกอบการ 
 ข้อเสนอแนะ 
  จากผลการศึกษาเปรียบเทียบต้นทุนการ
ประกอบการขนส่งรถโดยสารขององค์การขนส่ง
มวลชนกรุงเทพกับรถเอกชนร่วมบริการ จะเห็นได้
ว่า ต้นทุนการประกอบการขนส่งรถโดยสารของ
องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ สูงกว่าต้นทุนการ
ประกอบการขนส่งรถโดยสารเอกชนร่วมบริการ 
ด้วยปัจจัยหลายประการ  ดังนั้นจึงมีข้อเสนอแนะ

ของการบริหารการลดต้นทุนในการประกอบการ
ขนส่งรถโดยสารขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ 
เพื่อให้มีประสิทธิภาพ ดังนี้  
              1. การลดค่าใช้จ่ายด้านพลังงานที่ใช้ในการ
เดินรถ จากการที่ราคาน้ํามันเชื้อเพลิงมีแนวโน้มที่
สูงขึ้นเร่ือย ๆ ทําให้การประกอบการขนส่งรถ
โดยสาร ขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ มี
ต้นทุนที่สูงขึ้นมาก และรถยนต์โดยสารมีอายุการใช้
งาน 9 -18 ปี จึงมีสภาพทรุดโทรม ดังนั้นเพื่อลด
ค่าใช้จ่ายด้านนี้ ควรใช้เชื้อเพลิงที่มีต้นทุนต่ําและ
เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม โดยการจัดหารถยนต์
โดยสารใช้ก๊าซธรรมชาติเพื่อทดแทนรถยนต์โดย
สารเดิมที่ใช้น้ํามันเชื้อเพลิง 

              2. การลดค่าใช้จ่ายด้านดอกเบี้ยที่เกิดจาก
การกู้เงินจากสถาบันการเงินมาประกอบกิจการ ซึ่ง 
องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ เขตการเดินรถที่ 5
ไ ด้ รั บ โ อ น ค่ า ด อ ก เ บี้ ย จ า ก สํ า นั ก ง า น ใ ห ญ่ 
ปีงบประมาณ 2555 จํานวนเงิน 303,322,365 บาท 
เป็นต้นทุนในการประกอบการขนส่งรถโดยสาร 
ค่าใช้จ่ายด้านนี้ เกิดจากการขาดสภาพคล่องทาง
การเงิน มีหนี้สะสมที่เกิดจากการกู้เงินจากสถาบัน
การเงินจํานวนมาก เมื่อครบกําหนดชําระดอกเบี้ย 
องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ จําเป็นต้องขอกู้เงิน
จากสถาบันการเงินใหม่เพื่อชําระดอกเบี้ย ประกอบ
กับในการประกอบการของแต่ละเดือน องค์การ
ขนส่งมวลชนกรุงเทพ ไม่สามารถชําระหนี้ค่าน้ํามัน
เชื้อเพลิงและค่าเหมาซ่อมได้จํา เป็นต้องกู้ เงินจาก
สถาบันการเงินมาชําระ ซึ่งแนวทางในการลดต้นทุน
ค่าใช้จ่าย คือจัดทําแผนการปรับปรุงเพื่อฟื้นฟูฐานะ
การเงิน  
              3. การปรับปรุงเส้นทางเดินรถประจําทางที่
มีลักษณะซ้อนทับกันซึ่งก่อให้เกิดปัญหาการจราจร



ที่คับคั่ง มีผลกระทบต่อต้นทุนคือการสูญเสียปริมาณ
การใช้น้ํามันเชื้อเพลิงจากการจราจรที่ติดขัด จึงควร
เร่งดําเนินการปรับปรุงเส้นทางเดินรถประจําทาง
ใหม่ เพื่อให้เป็นทางเลือกที่ดีสําหรับประชาชน ช่วย
ให้การบริการรถโดยสารประจําทางมีภาพลักษณ์ที่ดี
ขึ้น การบริการมีความแน่นอน เพิ่มความปลอดภัย 
ลดความยุ่งยากในการเดินทางให้ถึงจุดหมายโดย
เชื่อมต่อกับการขนส่งระบบอ่ืน (Feeder) เช่น ระบบ
รถไฟฟ้าขนส่งมวลชน เรือโดยสาร รถโดยสาร
ประจําทางด่วนพิเศษ (BRT) เป็นต้น ส่งผลให้ลด
ค่าใช้จ่ายด้านพลังงาน ประหยัดค่าล่วงเวลาในการ
ปฏิบัติหน้าที่ของพนักงานขับรถ และพนักงานเก็บ
ค่าโดยสาร  
              4. การลดค่าใช้จ่ายด้านบุคลากร ซึ่งองค์การ
ขนส่งมวลชนกรุงเทพ มีต้นทุนการประกอบการด้าน
บุคลากรสูงเป็นอันดับหนึ่งของต้นทุนรวม ควร
พิจารณาปรับโครงสร้างองค์การ โดยการปรับ
อัตรากําลังพนักงานโดยรวม จากอัตรา 4.21 คนต่อการ
บริหารการเดินรถ 1 คัน เป็น 2.4 คนต่อการบริหารการ
เ ดิ น ร ถ  1  คั น  โ ด ย นํ า ร ะ บ บ บั ต ร โ ด ย ส า ร
อิเล็กทรอนิกส์มาใช้ และลดจํานวนพนักงานลงตาม
กรอบอัตรากําลังของโครงสร้างใหม่ แนวทางหนึ่ง
คือการเกษียณอายุก่อนกําหนดสําหรับพนักงานที่
พร้อมและสมัครใจเข้าร่วมโครงการ โดยมีเงื่อนไข
ผลตอบแทนที่สูงสุด ตามที่กระทรวงการคลัง
กําหนด (ปีละ 3 เท่าของเงินเดือนค่าจ้างอัตราสุดท้าย 
ตามอายุงานที่เหลือแต่ไม่เกิน 30 เท่าของเงินเดือน
ค่าจ้ าง อัตราสุดท้าย )  สําหรับพนักงานประจํ า
สํานักงาน พนักงานขับรถและพนักงานเก็บค่า
โดยสาร ที่มีอายุตั้งแต่ 50 ปี ขึ้นไป 
               5. การศึกษาในคร้ังนี้ผู้ศึกษาพบว่า การ
คํานวณต้นทุนฐานกิจกรรม (Activity  Based 

Costing) เป็นเคร่ืองมือที่สามารถค้นหาความ
แตกต่างระหว่าง ต้นทุนการประกอบการขนส่งรถ
โดยสารขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ กับรถ
โดยสารของเอกชนร่วมบริการ ซึ่งมีโครงสร้าง
ต้นทุนที่แตกต่างกัน และหากพิจารณาต้นทุนเพื่อ
ความอยู่รอดขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพแล้ว 
ควรเร่งดําเนินการจัดหารถยนต์โดยสารใช้ก๊าซ
ธรรมชาติเพื่อนํามาทดแทนรถยนต์โดยสารเดิมที่ใช้
น้ํามันเชื้อเพลิง พัฒนาและปรับปรุงเส้นทางรถ
โ ด ย ส า ร ป ร ะ จํ า ท า ง  มี ร ะ บ บ บั ต ร โ ด ย ส า ร
อิเล็กทรอนิกส์ และโครงการเกษียณอายุการกําหนด 
ก็สามารถทําให้ค่าใช้จ่ายลดลงได้ส่งผลให้องค์การ
ขนส่งมวลชนกรุงเทพมีกําไรจากการประกอบการ
ข้อเสนอแนะของการศึกษาเพิ่มเติมในอนาคต 
               1. การศึกษาต้นทุนการประกอบการขนส่ง
รถโดยสาร ควรเพิ่มขอบเขตการศึกษาให้ครอบคลุม
สายการเดินรถทั้งหมดขององค์การขนส่งมวลชน
กรุงเทพ เนื่องจากต้นทุนการประกอบการขนส่งรถ
โดยสารในแต่ละพื้นที่ อาจมีความแตกต่างกันตาม
สภาพการจราจรและระยะทางในการเดินรถของแต่
ละเส้นทาง 
               2. การศึกษาต้นทุนการประกอบการขนส่ง
รถโดยสารเอกชนร่วมบริการ ซึ่งมีต้นทุนที่ต่ํา จะมี
ผลกระทบต่อคุณภาพการให้บริการอย่างไร โดยควร
คํานึงถึงความปลอดภัยของผู้ใช้บริการรถโดยสาร
ของเอกชนร่วมบริการ 
               3. การศึกษาแนวทางการลดต้นทุนการ
ประกอบการขนส่งรถโดยสารขององค์การขนส่ง
มวลชนกรุง เทพในอนาคต เพื่ อมุ่ งหวั งให้ผล
ประกอบการมีกําไร ซึ่งขณะนีอ้งค์การขนส่งมวลชน
กรุงเทพอยู่ ระหว่างดํา เนินการจัดทําแผนปรับ
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