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คณะกรรมการกำกับนโยบายด้านรัฐวิสาหกิจ 

สำนักงานคณะกรรมการนโยบายรัฐวิสาหกิจ 

ถนนพระราม ๖ กทม. ๑๐๔๐๐

จ*ร พฤศจิกายน ๒๕๕๐

เรื่อง ผลการประชุมคณะกรรมการกำกับนโยบายด้านรัฐวิสาหกิจ ครั้งที่ ๑/๒๕๕๐

เมื่อวันที่ ๘ พฤศจิกายน ๒๕๕๐ 

เรียน เลขาธิการคณะรัฐมนตรี

สิ่งที่ส่งมาด้วย ผลการประชุมคณะกรรมการกำกับนโยบายด้านรัฐวิสาหกิจ ครั้งที่ ๑/๒๕๕๐ 

เมื่อวันที่ ๘ พฤศจิกายน ๒๕๕๐

ตามที่คณะกรรมการกำกับนโยบายด้านรัฐวิสาหกิจ (กนร.) ได้มีการประชุมครั้งที  ่

๑/๒๕๕๐ เมื่อวันที่ ๘ พฤศจิกายน ๒๕๕๐ ณ ห้องสีเขียว ดึกไทยคู่ฟ้า ทำเนียบรัฐบาล นั้น

กนร. ได้มีมติดังต่อไปนี้

๑. วาระเพื่อพิจารณาที่ ๑ เรื่อง หลักเกณฑ์การจัดตั้ง/ร่วมทุนและกำกับดูแลบริษัท 

ในเครือของรัฐวิสาหกิจ

กนร. เห็นชอบตามที่ฝ่ายเลขานุการๆ เสนอ โดยมีข้อสังเกตเพิ่มเติมให้รัฐวิสาหกิจ 

พิจารณาทบทวนการปฏิบัติตามกฎ ระเบียบฟ้อบังคับ และมติคณะรัฐมนตรีที่ใข้กับรัฐวิสาหกิจทั่วไปของ 

บริษัทในเครือที่ได้จัดตั้งไปแล้ว

๒. วาระเพื่อพิจารณาที่ ๒ เรื่อง การถือหุ้นของหน่วยงาบของรัฐใบบริษัทจดทะเบียน 

ในตลาดหลักทรัพย์แห่งประเทศไทย
กนร. เห็นชอบตามที่ฝ่ายเลขานุการฯ เสนอ ดังนี้

๒.๑ ขอความร่วมมือจากสำนักงานประกันสังคม (สปส.) และหน่วยงานอื่นของรัฐ 

ที่มีภารกิจหรือมีธุรกรรมด้านการลงทุนในหลักทรัพย์ของบริษัทจดทะเบียนๆ พิจารณานโยบายการลงทุน 

ที่ไม่ก่อให้เกิดผลกระทบต่อบริษัทจดทะเบียนๆ จนทำให้มีสถานะเป็นรัฐวิสาหกิจ รวมทั้งหาแนวทางใน 

การใชัวิอึการลงทุนอื่นเพื่อแก่ไขปัญหาดังกล่าว

๒.๒ มอบหมายให้ สปส. หารือสำนักงานคณะกรรมการกฤษฎีกาเพื่อให้เกิด 

ความชัดเจนเกี่ยวกับสถานะของกองทุนประกันสังคมว่าเป็นส่วนราชการหรือไม่

๒.๓ ให้ สปส. เร่งดำเนินการแก่ไขปรับปรุงกฎหมายเพื่อกำหนดสถานะของ 

กองทุนประกันสังคมให้เป็นนิติบุคคล ทั้งนี้ เพื่อให้การลงทุนของ สปส. ไม่ส่งผลกระทบต่อสถานะชอง 

บริษัทจดทะเบียนๆ

/๓. วาระ...



-te­

rn. วาระเพื่อพิจารณาที่ ๓ เรื่อง แผนปรับโครงสร้างการบริหารจัดการเพื่อพื่นฟฐานะ 

การเงินขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.)
กนร. เห็นชอบในหลักการตามที่กระทรวงคมนาคมเสนอ โดยมอบหมายให้ 

สำนักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาดิ (สศช.) เป็นเจ้าภาพในการดำเนินการ 

ร่วมกับกระทรวงคมนาคม กระทรวงการคลัง กระทรวงพลังงาน และสำนักงบประมาณ ในการพิจารณา 

รายละเอียดของแต่ละโครงการและการดำเนินงานตามแผนปรับโครงสร่าง ’า และนำเสนอต่อคณะรัฐมนตรี 

เพื่อพิจารณาต่อไป ทั้งนี้ คณะกรรมการฯ มีช้อสังเกตเพิ่มเดิมให  ้ขสมก. พิจารณาแยกการดำเนินงาน 

ออกเป็น 2 หน่วยงาน คือ บริษัทบริหารและควบคุมการขนส่งมวลชนโดยรถโดยสารประจำทาง 

(Bus Control Management Authority: BCMA) และบริษัทเดินรถ

๔. วาระเพื่อทราบที่ ๑ เรื่อง แนวนโยบายของผู้ถือห้น/ภาครัฐของรัฐวิสาหกิจ 

(Statement of Direction)
กนร. รับทราบแนวนโยบายของผู้ถือห้น/ภาครัฐของรัฐวิสาหกิจ เพื่อใช้เป็นแนวทาง 

ในการดำเนินงานของรัฐวิสาหกิจและเพื่อใช้เป็นกรอบการประเมินผลการดำเนินงานของรัฐวิสาหกิจ 

๕. วาระเพื่อทราบที่ ๒ เรื่อง แผนยุทธศาสตร์ปรับปรุงโครงสร้างเพื่อทื่เนฟูฐานะ 

การเงินของสถาบันการบินพลเรือน การรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย องค์การส่งเสริมกิจการ 

โคนมแห่งประเทศไทย องค์การตลาดเพื่อเกษตรกร องค์การคลังสินค์า บริษัท ไปรษณีย์ไทย จำกัด 

องค์การสวนสัตว์ องค์การอุตสาหกรรมป่าไม และการเคหะแห่ง?กดิ
กนร. รับทราบแผนยทธศาสตร์ปรับปรงโครงสร้างเพื่อฟ้นฟูฐานะการเงินของ 

รัฐวิสาหกิจทั้ง ๙ แห่ง และเนื่องจากมีรัฐวิสาหกิจหลายแห่งยังมีผลการดำเนินงานที่ขาดทุน และยังไม่มี 

แผนในการแกิไขปัญหาที่ชัดเจนเสนอคณะรัฐมนตรี จีงมอบหมายให้กระทรวงเจ้าสังกัดเร่งดิดตามกำกับ 

ให้รัฐวิสาหกิจจัดทำแผนแก้ปัญหาอย่างเร่งด่วน สำหรับรัฐวิสาหกิจอี่นที่มีแนวโน้มที่จะประสบปัญหา 

ด้านการเงินในอนาคต เช่น บริษัท ทีโอที จำกัด (มหาซน) ให้กระทรวงเจ้ไสังกัดและกระทรวงการคลัง 

ดิดตามการดำเนินงานและหาแนวทางการแกํไขปัญหาโดยเร็ว 

(รายละเอียดผลการประชุมปรากฏตามสิ่งที่ส่งมาด้วย)

จีงเรียนมาเพื่อโปรดนำเสนอผลการประชุม กนร. ดังกล่าวเพื่อให้คณะรัฐมนตรีพิจารณา 

ให้ความเห็นชอบต่อไปด้วย

ขอแสดงความนับถือ.

พลเอก

สุรยุทธพลานนท์)

นายกรัฐมนตรี

ประธานกรรมการกำกับนโยบายด้านรัฐวิสาหกิจ

ฝ่ายเลขานุการคณะกรรมการกำกับนโยบายด้านรัฐวิสาหกิจ 

สำนักนโยบายและแผนรัฐวิสาหกิจ

โทร. 0-๒๒๙๘-๕๘๘๐ ต่อ ๖๗๑๔ โทรสาร ๐-๒๒๙๘-๕๔๐๗



ผลการประชุมคณะกรรมการกำกับนโยบายดานรัฐวิสาหกิจ 

ครั้งที่ 1/2550 วันที่ 8 พฤศจิกายน 2550 

ณ ห้องสีเขียว ตกไทยคู่ฟ้า ทำเนียบรัฐบาล

1. หลักเกณฑ์การจัดตั้งและกำกับดูแลบริษัทไนเครือของรัฐวิสาหกิจ

2. การถือหุ้นของหน่วยงานของรัฐในบริษัทมหาชนของรัฐ
3. แผนปรับโครงสร์างการบริหารจัดการเพื่อพ้นฟูฐานะการเงินขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ 

(ขสมก.)
4. แนวนโยบายของผู้'ถือหุ้น/ภาครัฐของรัฐวิสาหกิจ (Statement of Direction)
5. แผนยุทธศาสตร์ปรับปรุงโครงสรัางเพื่อพ้นฟูฐานะการเงินของรัฐวิสาหกิจ  9 แห่ง
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1. หลักเกณฑ์การจ'ดตั้ง/ร่วมทุนและกำกับดูแลบริษัทในเครือของรัฐวิสาหกิจ

1. ความเป็นมา

1.1 คณะกรรมการกลั่นกรองเรื่องเสนอคณะรัฐมนตรี คณะที่ 1 ซึ่งมี

รองนายกรัฐมนตรี (นายโฆสิต ข้นเปียมรัษฎ์) เป็นประธานกรรมการ ในคราวประชุมครั้งที่ 5/2550 

เมื่อวันที่ 26 เมษายน 2550 ไต้มีมติเห็นชอบให้กระทรวงการคลังและสำนักงานคณะกรรมการพัฒนา 

ระบบราชการ (ก.พ.ร.) พิจารณาทบทวนเรื่องการจัดตั้งบริษัทในเครือของรัฐวิสาหกิจเพื่อใชัเป็น 

บรรทัดฐานในการจัดตั้งบริษัทในเครือ

1.2 กระทรวงการคลัง โดยสำนักงานคณะกรรมการนโยบายรัฐวิสาหกิจ (สคร.)
ได้ร่วมประชุมกับอนุกรรมการพัฒนาระบบราชการเฉพาะกิจเกี่ยวกับการกำหนดหลักการจัดและพัฒนา 

โครงสร้างระบบราชการ (อ.ก.พ.ร. เฉพาะกิจฯ) ในวันที่ 2 กรกฎาคม 2550 ซึ่งมีนายบวรคักด อุวรรโณ 

เป็นประธานการประชุม โดยที่ประชุมได้มีการพิจารณาเรื่องการจัดตั้งบริษัทในเครือของรัฐวิสาหกิจและได้มี

มติดังนี้

1) เห็นควรให้ ก.พ.ร. และกระทรวงการคลังจัดทำหลักเกณฑ์การจัดตั้งบริษัท 

ในเครือของรัฐวิสาหกิจที่มีสาระสำคัญเดียวกัน เพื่อน่าเสนอคณะกรรมการกลั่นกรองๆ และคณะรัฐมนตรี 

เพื่อพิจารณาต่อไป

2) อ.ก.พ.ร. ได้กำหนดหลักเกณฑ์ในเบื้องต้นในการจัดตั้งบริษัทในเครือของ

รัฐวิสาหกิจ ดังนี้

2.1) รัฐวิสาหกิจไม่สมควรจัดตั้งบริษัทในเครือที่ไม่ใช่ธุรกิจเกี่ยวเนื่อง 

โดยตรงและที่ไม่ก่อให้เกิดประโยชน์ต่อองค์กร

2.2) รัฐวิสาหกิจที่มีการจัดตั้งโดยพระราชบัญญัติหรือพระราชกำหนด 

หรือมีลักษณะการดำเนินงานผูกขาดโดยกฎหมายหรือโดยธรรมชาติไม่สมควรจัดตั้งบริษัทในเครือ 

และบริษัทในเครือไม่ควรดำเนินกิจการที่เป็นภารกิจหลักและมีอำนาจผูกขาดของรัฐวิสาหกิจ ยกเวน

(1) เป็นการพิ่นฟูสถานะองค์กรที่มีการขาดทุนเรื้อรัง

(2) เป็นการหาพันธมิตรทางธุรกิจ เพื่อประโยชน์ในการดำเนินงาน

เช่น การถ่ายทอดเทคโนโลย เป็นต้น
(3) เป็นการเพิ่มช่องทางให้กับประชาซนในการรับบริการสาธารณะ

3) ให้ สคร. ดำเนินการจัดทำหลักเกณฑ์ไนการจัดตั้งบริษัทในเครือเพิ่มเติม 

และน่าเสนอให้ อ.ก.พ.ร. เฉพาะกิจฯ พิจารณาในการประชุมครั้งต่อไป

2. ข้อเท็จจริง

2.1 การจัดตั้ง/ร่วมทุนในบริษัทในเครือของรัฐวิสาหกิจ

ปัจจุบันรัฐวิสาหกิจได้มีการจัดตั้งบริษัทในเครือ (บริษัทจำกัดหรือบริษัทมหาชน 

จำกัดที่รัฐวิสาหกิจถือห้นเกินกว่าร้อยละ 25) จำนวนทั้งสิน 165 แห่ง โดยแบ่งเป็นบริษัทในเครือที่เป็น 

รัฐวิสาหกิจ (ตามพระราชบัญญัติวิธีการงบประมาณ พ.ศ. 2502) จำนวน 56 แห่ง และไม่เป็นรัฐวิสาหกิจ 

จำนวน 109 แห่ง
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2.2 การกำกับดูแลบริษัทในเครือของรัฐวิสาหกิจในปัจจุบัน

1) การกำกับดูแลผ่านระบบกรรมการ - คณะกรรมการของรัฐวิสาหกิจจะเป็น 
ผู้กำกับดูแลในการจัดตั้ง/ร่วมทุนและการตำเนินงานในฐานะคณะกรรมการของผู้ถือทุนในบริษัทในเครือ 

เพื่อรักษาผลประโยชน์ของทรัพย์สินของรัฐ

2) การกำกับดูแลผ่านกฎ ระเบียบ ข้อบังคับ และมติคณะรัฐมนตรีที่ใซักับ 

รัฐวิสาหกิจทั่วไป - ในกรณีที่บริษัทในเครือเป็นรัฐวิสาหกิจ บริษัทในเครือจะต้องปฏิบัติตามกฎ ระเบียบ 

ข้อบังคับ และมติคณะรัฐมนตรีที่ใซักับรัฐวิสาหกิจทั่วไป

3. ข้อเสนอ
เพื่อให้การกำกับดูแลบริษัทในเครือเป็นไปอย่างเหมาะสมและเป็นมาตรฐาน 

กระทรวงการคลังได้กำหนดหลักเกณ,ห์การจัดตั้ง/ร่วมทุนและกำกับดูแลบริษัทในเครือ โดยให้ใซับังคับกับ 

รัฐวิสาหกิจทุกแห่ง ยกเวนรัฐวิสาหกิจที่เป็นสถาบันการเงิน ดังนี้

3.1 หลักเกณฑ์การจัดตั้ง/ร่วมทุนในบริษัทในเครือ

1) การจัดตั้ง/ร่วมทุนต้องเป็นไปตามกฎหมายที่เกี่ยวข้อง โดยเฉพาะกฎหมาย

จัดตั้งของรัฐวิสาหกิจ

2) บริษัทในเครือต้องไม่ดำเนินกิจการที่เป็นภารกิจหลักของรัฐวิสาหกิจแม่ 

ยกเวน การจัดตั้ง/ร่วมทุนในบริษัทในเครือของรัฐวิสาหกิจที่มีลักษณะดังนี้

(1) รัฐวิสาหกิจที่มีปัญหาด้ารการเงินและมีความจ่าเป็นต้องปรับโครงสร่าง 

กิจการ เพื่อให้เกิดความเป็นไปไดํในการเพิ่มประสิทธิภาพ

(2) รัฐวิสาหกิจต้องการขยายธุรกิจส่ตลาดต่างประเทศ เพื่อนำความ 

เชี่ยวชาญไปสร้างรายไต้เพิ่มเติมในต่างประเทศ

(3) รัฐวิสาหกิจมีความจ่าเป็นต้องลงทุนจำนวนมาก เพื่อจัดหาเทคโนโลยื 

หรือต้องการความเชี่ยวชาญในการดำเนินธุรกิจ

3) บริษัทในเครือต้องดำเนินกิจการที่เกี่ยวเนื่องโดยตรงกับภารกิจหลักของ

รัฐวิสาหกิจแม่

4) บริษัทในเครือต้องไม่มีอิานาจผูกขาดและสิทธิพิเศษของรัฐวิสาหกิจแม่
5) บริษัทในเครือต้องไม่ประกอบกิจการที่มีลักษณะเป็นการแข่งชันกับเอกชน 

เว้นแต่มีความจ่าเป็นเพื่อประโยชน์ในการรักษาความมั่นคงของรัฐ รักษาประโยชน์ส่วนรวม หรือการจัดให้ 

มีสาธารณูปโภค

6) บริษัทในเครือต้องไม่ตำเนินกิจการเกี่ยวกับการผลิตสินคำ หรือบริการที่มี 

ผลเสียต่อสุขภาพ อนามัย หรือศึลธรรมอันดีของประชาชน

3.2 การพิจารณาการจัดตั้ง/ร่วมทุนในบริษัทในเครือ 

1) ขั้นตอนการพิจารณา

รัฐวิสาหกิจพิจารณาว่าการจัดตั้ง/ร่วมทุนในบริษัทในเครือผ่านหลักเกณฑ  ์

ตามข้อ 3.1 และจัดเตรียมข้อเสนอในการจัดตั้ง/ร่วมทุนในบริษัทในเครือเสนอต่อคณะรัฐมนตรีเพื่อ 

พิจารณาตามขั้นตอนปฏิบัติทั่วไป
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2) ข้อมูลประกอบการพิจารณา

2.1) ผลการดึกษา
(1) ความจำเป็นในการจัดตั้งบริษัทในเครือ

(2) ผลกระทบจากการจัดตั้งบริษัทในเครือที่เกี่ยวข้องกับสภาพ  

อุตสาหกรรม เศรษฐกิจ สังคม และสิ่งแวดล้อม

2.2) แผนการดำเนินงาน
(1) ขั้นตอนและกำหนดเวลาในการจัดตั้ง/ร่วมทุนในบริษัทในเครือ

(2) รายละเอียดเกี่ยวกับการประกอบกิจการของบริษัทในเครือ

(3) การกำหนดกิจการที่จะโอนให้กับบริษัทในเครือจากรัฐวิสาหกิจแม่  

ในกรณีที่บริษัทในเครือดำเนินกิจการที่รัฐวิสาหกิจแม่ดำเนินการอยู่

(4) แผนการโอนถ่ายพนักงานและโครงสร้างอัตรากำลังของ 
บริษัทในเครือและรัฐวิสาหกิจภายหลังการจัดตั้ง

(5) โครงสร่างผู้บริหาร และองค์ประกอบคณะกรรมการ

(6) โครงสร่างอัตราคำตอบแทนของกรรมการ ผู้บริหาร และพนักงาน
(7) รายชื่อผู้ถือทุ'น ทุนจดทะเบียน และแหล่งที่มาของเงินทุน

3) ในกรณีที่มีการเปลี่ยนแปลงและ/หรือเพิ่มเตมวัตถุประสงค์ของกิจการจากที  ่

ได้รับอนุมัติไนการจัดตั้ง/ร่วมทุนในบริษัทในเครือ จะตองขอความเห็นชอบตามขั้นตอนการขออนุมัต็การ 

จัดตั้ง/ร่วมทุน

ทั้งนี้ การพิจารณาการจัดตั้ง/ร่วมทุนในบริษัทในเครือตามข้อ 3.2 ไม่ใชับังคับ 

กับรัฐวิสาหกิจที่จดทะเบียนในตลาดหลักทรัพย์แห่งประเทศไทยที่เข้าร่วมทุนในบริษัทในเครือที่ไม,เป็น 

รัฐวิสาหกิจชอง

3.3 การกำกับดูแลบริษัทในเครือ
1) การปฏิบัติตามกฎ ระเบียบ ข้อบังคับ และมติคณะรัฐมนตรีที่ใซับังคับกับ

รัฐวิสาหกิจทั่วไป

(1) บริษัทในเครือที่เป็นรัฐวิสาหกิจที่จัดตั้งขึ้นใหม่ด้องปฏิบัติตามกฎ 

ระเบียบ ข้อบังคับ และมติคณะรัฐมนตรีที่ใซักับรัฐวิสาหกิจทั่วไปทั้งหมด ยกเว้น

ก. กฎ ระเบียบ ข้อบังคับ และมติคณะรัฐมนตรีที่เกี่ยวกับ

การประเมินผล
ข. กฎ ระเบียบ ข้อบังคับ และมติคณะรัฐมนตรืที่เกี่ยวกับโครงสร้าง

อัตรากำลัง
ทั้งนี้ในกรณีที่รัฐวิสาหกิจจัดตั้งบริษัทในเครือที่เป็นรัฐวิสาหกิจ 

ในต่างประเทศตามนโยบายภาครัฐ รัฐวิสาหกิจสามารถเสนอการขอยกเว้นกฎ ระเบียบ ข้อบังคับ 
และมติคณะรัฐมนตรีที่ใชักับรัฐวิสาหกิจทั่วไปให้แก่บริษัทในเครือเป็นเรื่อง ๆ ไป พร้อมทั้งให้เหตุผลในการ 

ยกเว้นด้งกล่าว
(2) บริษัทในเครือที่เป็นรัฐวิสาหกิจที่มีอยู่ในปัจจุบันให้ได้รับการยกเว้น

ดังเติม
2) รายงานชองบริษัทในเครือที่จะต้องจัดส่งให้กระทรวงการคลัง
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(1) บริษัทในเครือที่เป็นรัฐวิสาหกิจ (ตามพระราชบัญญัติวิธีการ

งบประมาณ พ.ศ. 2502) ให้

ก. ส่งรายงานผลประกอบการเป็นรายไตรมาส
ข. ส่งรายละเอียดของกรรมการและผู้บริหารเป็นรายปี และทุกครั้ง

ที่มีการเปลี่ยนแปลง

ค. ส่งรายละเอียดค่าตอบแทน เบี้ยประชุม และสวัสดิการของ 

กรรมการ และผู้บริหารเป็นรายปีและทุกครั้งที่มีการเปลี่ยนแปลง

ง. ส่งวาระการประชุมผู้ถือหันและบันทิกรายงานการประชุมผู้ถอทุน
ทุกครั้งที่มีการประชุมผู้ถือทุน

(2) บริษัทในเครือที่ไม่เป็นรัฐวิสาหกิจ (บริษัทจำกัดหรือบริษัทมหาชน 

จำกัดที่รัฐวิสาหกิจถือทุนเกินกว่ารัอยละ 25 แต่ไม่เป็นรัฐวิสาหกิจตามพระราชบัญญัติวิธีการงบประมาณ 

พ.ศ. 2502) ให้ส่งรายงานผลประกอบการเป็นรายปี

4. ข้อเสนอเพื่อพิจารณา

เห็นชอบหลักเกณฑ์การจัดตั้ง/ร่วมทุนและการกำกับดูแลบริษัทในเครือของรัฐวิสาหกิจตามขอ 3 และ 

นำเสนอคณะรัฐมนตรีเพื่อพิจารณาต่อไป

มติที่ประชุม

เห็นชอบหลักเกณฑ์การจัดตั้ง/ร่วมทุนและกำกับดูแลบริษัทในเครือของรัฐวิสาหกิจตามที่ 

ฝ่ายเลขานุการฯ เสนอ โดยมีชัอสังเกตเพิ่มเติมให้รัฐวิสาหกิจพิจารณาทบทวนการปฏิบัติตามกฎ ระเบียบ 

ข้อบังคับ และมติคณะรัฐมนตรีที่ใชักับรัฐวิสาหกิจทั่วไปของบริษัทในเครือที่ได้จัดตั้งไปแลัว
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2. การถือหุ้นของหน่วยงานของรัฐในบริษัทจดทะเบียนในตลาดหลักทรัพย์แห่งประเทศไทย

1. ขอเท็จจริง

1.1 สืบเนื่องจากรัฐวิสาหกิจหลายแห่งได้จัดตั้งนิติบุคคลและจดทะเบียนเป็นบริษัทมหาซน 

จำกัดโดยมิได*มสภาพเป็นรัฐวิสาหกิจตามนิยามที่กำหนดในกฎหมาย กล่าวคือ ภาครัฐถือหุ้นในสัดส่วนที่ตํ่า 

กว่าที่กฎหมายกำหนด ซึ่งโดยทั่วไปจะกำหนดสัดส่วนการถือหุ้นของภาครัฐในบริษัทตํ่ากว่าร้อยละห่าสิบไม  ่

ถือว่าบริษัทดังกล่าวมีสถานะเป็นรัฐวิสาหกิจ ทั่งนี้ในปัจจุบันมีบริษัทมหาชนจำกัดที่ จดทะเบียนในตลาด 

หลักทรัพย์แห่งประเทศไทยชึ่งมีสัดส่วนการถือหุ้นของภาครัฐอย่างมีนัยสำคัญ ประมาณ 10 บริษัท

1.2 นิยามของค่าว่า “ รัฐวิสาหกิจ ” ถูกกำหนดในกฎหมายหลายฉบับเพื่อประโยชน์ 

ในการกำกับดูแลในแต่ละเรื่อง ได้แก่ พระราชบัญญัติวิธีการงบประมาณ พ.ศ. 2502 เป็นกฎหมายหลักที่ 

กระทรวงการคลังใช่ในการกำกับดูแลรัฐวิสาหกิจเนื่องจากเป็นกฎหมายที่เกี่ยวกับการเงินการคล้ง

พระราชบัญญัติคุณสมบัติมาตรฐานสำหรับกรรมการและพนักงานรัฐวิสาหกิจ พ.ศ. 2518 เป็นกฎหมายที่ 

กำหนดเกี่ยวกับคุณสมบัติและลักษณะต้องห่ามของผู้ที่จะมาเป็นกรรมการ ผู้บริหารสูงสุด และพนักงาน 

รัฐวิสาหกิจ พระราชบัญญัติแรงงานรัฐวิสาหกิจสัมพันธ์ พ.ศ. 2543 เป็นกฎหมายที่กำหนดเกี่ยวกับ 

มาตรฐานแรงงาน การหุ้มครองแรงงาน ความปลอดภัยในการทำงานของพนักงานรัฐวิสาหกิจ ซึ่งกฎหมาย 

ดังกล่าวข้างต้นเป็นกฎหมายหลักที่บังคับใชักับรัฐวิสาหกิจ นอกจากนี้ ยังมีกฎหมายอื่นที่กำหนดนิยามของ 

คำว่า “ รัฐวิสาหกิจ ” ไว้ เช่น พระราชบัญญัติว่าด้วยการให่เอกชนเข้าร่วมงานหรือดำเนินการในกิจการของ 

รัฐ พ.ศ. 2535 พระราชบัญญัติพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ พ.ศ. 2521 เป็นด้น

1.3 ตามนัยมาตรา 21 แห่งพระราชบัญญัติประกันสังคม พ.ศ. 2533 กำหนดไห่จัดตั้ง 

กองทุนขึ้นกองทุนหนึ่งในสำนักงานประกันสังคม เรียกว่า กองทุนประกันสังคม เพื่อเป็นทุนใชัจ่ายไห่

ผู้ประกันตนได้รับประโยชน์ทดแทนตามที่บัญญัติไวํในลักษณะ 3 ได้แก่ ประโยชน์ทดแทนกรณีประสบ 

ยันตรายหรือเจ็บป่วย คลอดบุตร ทุพพลภาพ ตาย ชราภาพ และกรณีว่างงาน และเป็นค่าไข้จ่ายในการ 

บริหารงานของ สปส. ตามมาตรา 24 วรรคสอง โดยอาจนำเงินกองทุนฯ ไปจัดหาผลประโยชน์เพื่มเติมตาม 

ระเบียบที่คณะกรรมการประกันสังคมเป็นผู้วางระเบียบโดยความเห็นชอบของกระทรวงการคลังได้ ทั่งนี้ 

กองทุนประกอบด้วยเงินจาก 3 ฝ่าย กล่าวคือ เงินสมทบจากรัฐบาลซึ่งภาครัฐไม่มีสิทธิเรียกคืน เงินสมทบ 

จากนายจ้างและผู้ประกันตน โดย ณ วันที่ 31 ธันวาคม 2549 กองทุนมีเงินประมาณ 440,169 ลัานบาท

2. ประเด็นปัญหาและผลกระทบ

2.1 ประเด็นปัญหา

กองทุนประกันสังคมเป็นกองทุนซึ่งจัดตั้งขึ้นตามพระราชบัญญัติประกันสังคม 

พ.ศ. 2533 โดยมีสำนักงานประกันสังคม (สปส.) เป็นหน่วยงานที่บริหารจัดการกองทุนดังกล่าว จึงทำไห่ 

ยังไม่มีความชัดเจนในสถานะของกองทุนฯ ว่า มีสถานะเป็นนิติบุคคล หรือส่วนราชการหรือไม่ ดังนั้น 

หาก สปส. นำเงินกองทุนฯ ไปลงทุนหาผลประโยชน์[ดยการขึ้อหุ้นในบริษัทมหาชนจำกัดที่จดทะเบียนใน 

ตลาดหลักทรัพย์ฯ ก็อาจส่งผลให่บริษัทดังกล่าวมีสถานะเป็นรัฐวิสาหกิจตามกฎหมายดังกล่าวข้างต้นได้หาก 

กองทุนฯ มีสถานะเป็นส่วนราชการ ซึ่งจะทำให่บริษัทฯ ต้องถือปฏิบัติตามกฎหมาย ระเบียบ ข้อบังคับ มติ 

คณะรัฐมนตรีที่เกี่ยวข้องกับรัฐวิสาหกิจต่าง ๆ และโดยที่การถือหุ้นของกองทุนฯ ผ่านการซื้อขายในตลาด
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หลักทรัพย์ฯ มีวัตถุประสงค์เพื่อหาผลประโยชน์ให้แก่กองทุนฯ จึงมีการซื้อขายเพื่อทำกำไรทำให้สัดส่วนการ 

ถือทุนเปลี่ยนแปลงตลอดเวลา บริษัทที่กองทุนฯ เข้าไปถือทุนจนเปลี่ยนสถานะเป็นรัฐวิสาหกิจในลักษณะ 

ดังกล่าวก็อาจประสบปัญหาในการบริหารจัดการ เพราะไม่สามารถทราบได้ทันทืที่มีการถือทุนโดยภาครัฐ 

เกินกว่าร้อยละ 50 จึงไม่อาจถือปฏีบัตตามกฎหมาย ระเบียบ มติคณะรัฐมนตรีต่างๆ ที่บังคับไข้กับ 

รัฐวิสาหกิจได้ นอกจากนี้ ยังมีกรณีหน่วยงานของรัฐอื่นที่มีภารกิจหรือมีธุรกรรมเกี่ยวกับการลงทุนใน 

ลักษณะนี้ เช่น ธนาคารออมสิน ที่อาจเข้าซื้อทุนของบริษัทผ่านตลาดหลักทรัพย์ฯ ซึ่งจะทำให้บริษัทฯ มีฐานะ 

เป็นรัฐวิสาหกิจได้เช่นกัน

2.2 ผลกระทบ

หากหน่วยงานใดมีสถานะเป็นรัฐวิสาหกิจก็ต้องถือปฏิบัติตามกฎหมาย ระเบียบ 

ข้อบังคับ และมติคณะรัฐมนตรีที่เกี่ยวข้องที่ใซับังคับกับรัฐวิสาหกิจ ประกอบด้วย

2.2.1 กฎหมาย/ระเบียบ/มติคณะรัฐมนตรี ที่เกี่ยวกับบุคลากร

บุคลากรของรัฐวิสาหกิจประกอบด้วย กรรมการ ผู้บริหาร และพนักงาน 
ซึ่งมีกฎหมาย/ระเบียบที่เกี่ยวข้อง ได้แก่

- การยื่นบัญชีทรัพย์สิน ตามพระราชบัญญัติประกอบรัฐธรรมนูญว่าด้วย 

การป้องกันและปราบปรามการทุจริต พ.ศ. 2542

- ลักษณะต้องห้ามการเป็นกรรมการ ผู้บริหาร หรือพนักงานรัฐวิสาหกิจ 

ตามพระราชบัญญัติคุณสมบัติมาตรฐานสำหรับกรรมการและพนักงานรัฐวิสาหิจ พ.ศ. 2518 และที่แกํไข 

เพิ่มเติม

- พระราชบัญญัติว่าด้วยความผิดของพนักงานในองค์การหรือหน่วยงาน

ของรัฐ พ.ศ. 2502

- พระราชบัญญัติแรงงานรัฐวิสาหกิจสัมพันธ์ พ.ศ. 2543
- มติคณะรัฐมนตรีที่เกี่ยวข้อง เช่น หลักเกณฑ์และแนวทางการจ่าย

ผลตอบแทนของผู้บริหารสูงสุดตามสัญญาจ้าง การกำหนดเงินเดึอน ค่าจ้าง สวัสดิการ และผลประโยชน์ตอบ 

แทนอื่น โบนัสกรรมการและพนักงานรัฐวิสาหกิจ เบี้ยประชุมกรรมการ และนโยบายของรัฐวิสาหกิจแต่ละแห่ง

2.2.2 กฎหมาย/ระเบียบ/มติคณะรัฐมนตรี ที่เกี่ยวกับการเงิน

- พระราชบัญญัติการบริหารหนี้สาธารณะ พ.ศ. 2548

- การให้สำนักงานการตรวจเงินแผ่นดินเป็นผู้ตรวจสอบและรับรองงบ 

การเงิน ตามพระราชบัญญัติประกอบรัฐธรรมนูญว่าด้วยการตรวจเงินแผ่นดิน พ.ศ. 2542

- การเสนองบลงทุนประจำปีของบริษัท ตามระเบียบสำนักนายกรัฐมนตรี 

ว่าด้วยงบลงทุนของรัฐวิสาหกิจ พ.ศ. 2550

- ระเบียบกระทรวงการคลังว่าด้วยการบริหารหนี้สาธารณะ พ.ศ. 2549

- กฎหมาย/ระเบียบ/มติคณะรัฐมนตรี ที่เกี่ยวกับการดำเนินงาน

- การดำเนินการตามกระบวนการและขั้นตอนในการให้เอกชนร่วม 

ดำเนินงานในกิจการชองบริษัท ตามพระราชบัญญัติว่าด้วยการให้เอกชนเข้าร่วมงานหรือดำเนินการ

- ในกิจการของรัฐ พ.ศ. 2535
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- วิธีปฏิบัติเกี่ยวกับคำสั่งทางปกครอง การอุทธรณ์คำสั่งทางปกครอง 

การเพิกถอนคำสั่งทางปกครอง ตามพระราชบัญญัติวิธีปฏิบัติราชการทางปกครอง พ.ศ. 2539

- การเปิดเผยข้อมูลข่าวสาร ตามพระราชบัญญัติข้อมูลข่าวสารของทาง

ราชการ พ.ศ. 2540
- ขั้นตอนและวิธีการไนการเสนอเรื่องเพื่อคณะรัฐมนตรีพิจารณาตาม 

พระราชกฤษฎีกาว่าด้วยการเสนอเรื่องและการประชุมคณะรัฐมนตรี พ.ศ. 2548

- การเข้าส่ระบบประเมินผลการดำเนินงาน ตามระเบียบสำนักนายก 

รัฐมนตรีว่าด้วยการประเมินผลการดำเนินงานรัฐวิสาหกิจ พ.ศ. 2548

- มติคณะรัฐมนตรีที่เกี่ยวข้อง ได้แก่ หลักเกณฑ์และแนวทางปฏิบัติ 

ของคณะกรรมการตรวจสอบในรัฐวิสาหกิจ หลักเกณฑ์และแนวทางการกำกับดูแลที่ดีในรัฐวิสาหกิจ

3. ข้อเสนอเพื่อพิจารณา

จากการหารีอเกี่ยวกับประเด็นข้อกฎหมายดังกล่าว มิความเห็นเกี่ยวกับสถานะของกองทุน 

ประกันสังคมเป็น 2 แนวทาง คือ

แนวทางที่ 1 เห็นว่า กองทุนประกันสังคมตั้งขึ้นภายได้ สปส. ซึ่งเป็นส่วนราชการ ดังนั้น 

บริษัทจดทะเบียนที่ สปส เข้าไปถือทุนจึงมีสถานะเป็นรัฐวิสาหกิจ

แนวทางที่ 2 เห็นว่า กองทุนประกันสังคมตั้งขึ้นภายได้ สปส. แต่เนื่องจากที่มาของแหล่ง 

เงินมาจากเงินสมทบของนายจ้างและลูกจ้าง และเงินงบประมาณสมทบจากภาครัฐ ซึ่งกองทุนจัดตั้งขึ้น 

โดยมีวัตลุประสงค์เพื่อประโยชน์แก่ลูกจ้างและนายจ้าง โดยภาครัฐไม,สามารถเรียกเงินคืนได้ ดังนั้น 

ด้วยเจตนารมย์และโครงสรัางของกฎหมายดังกล่าว กองทุนจึงไม่ควรมีสถานะเป็นส่วนราชการ

ฝ่ายเลขานการๆ พิจารณาแสัวเห็นว่า เห็นสมควรเสนอแนวทางแกํไขบีญหาดังนี้

3.1 เห็นสมควรขอความร่วมมือจาก สปส. และหน่วยงานอื่นชองรัฐที่มีภารกิจหรือมี 

ธุรกรรมเกี่ยวกับการลงทุนในลักษณะนี้ พิจารณานโยบายด้านการลงทุนที่ไม่ก่อให้เกิดผลกระทบต่อการ 

เปลี่ยนแปลงสถานะบริษัทจดทะเบียนจนกลายเป็นรัฐวิสาหกิจ

3.2 มอบหมายให้ สปส. หารือสำนักงานคณะกรรมการกฤษฎีกาเพื่อให้เกิดความชัดเจนว่า 

กองทุนประกันสังคมมีสถานะเป็นส่วนราชการหรือไม่

3.3 หากปรากฎว่า กองทุนๆ มีสถานะเป็นส่วนราชการ ก็เห็นสมควรให้ สปส. ดำเนินการ 

แก่ไขปรับปรุงกฎหมายเพื่อให้การลงทุนของ สปส. ไม่เกิดผลกระทบต่อการเปลี่ยนแปลงสถานะบริษัท 

จดทะเบียนจนกลายเป็นรัฐวิสาหกิจ

มติที่ประชุม

เห็นชอบตามที่ฝ่ายเลขานุการๆ เสนอ ดังนี้

๑. ขอความร่วมมือจากสำนักงานประกันสังคม (สปส.) และหน่วยงานอื่นของรัฐ ที่มี 

ภารกิจหรือมีธุรกรรมด้านการลงทุนในหลักทรัพย์ของบริษัทจดทะเบียนฯ พิจารณานโยบายการลงทุน ที่ไม่ 

ก่อให้เกิดผลกระทบต่อบริษัทจดทะเบียนๆ จนทำให้มีสถานะเป็นรัฐวิสาหกิจ รวมทั้งหาแนวทางในการไข้ 

วิธีการลงทุนอื่นเพื่อแก่ไขปัญหาดังกล่าว
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๒. มอบหมายให้ สปส. หารือส่านักงานคณะกรรมการกฤษฎีกาเพื่อให้เกิดความชัดเจน 

เกี่ยวกับสถานะของกองทุนประกันสังคมว่าเป็นส่วนราชการหรือไม่

๓. ให้ สปส. เร่งดำเนินการแกํไขปรับปรุงกฎหมายเพื่อกำหนดสถานะของกองทุน 

ประกันสังคมให้เป็นนิติบุคคล ทั้งนี้ เพื่อให้การลงทุนปิอง สปส. ไม่ส่งผลกระทบต่อสถานะของบรืษัทจด 

ทะเบียนฯ
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3. แผนปรับโครงสร้างการบริหารจัดการเพื่อพื่นฟูฐานะการเงินขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ 

(ขสมก.)

1. ความเป็นมา

1.1 ขสมก. เป็นรัฐวิสาหกิจสังกัดกระทรวงคมนาคมซึ่งจัดตั้งตามพระราชกฤษฎีกาจัดตั้ง 

องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ พ.ศ. 2519 มีภารกิจหลักคือการประกอบการขนส่งบุคคลใน

กรุงเทพมหานครและปริมณฑล โดยมีผลประกอบการขาดทุนมาโดยตลอด ปัจจุบัน ขสมก. มีผลขาดทุน 

สะสม ณ 30 มิถุนายน 2550 จำนวน 57,587 ล้านบาทและหนี้สินรวมเท่ากับ 51,242 ล้านบาท

1.2 แผนปรับโครงสร่างการบริหารจัดการเพื่อพื่นฟูฐานะการเงินของ ขสมก. โดยกระทรวง 

คมนาคม กระทรวงการคลังและ ขสมก. พิจารณาร่วมกัน ได้รับความเห็นชอบจากคณะกรรมการกำกับนโยบาย 

ด้านรัฐวิสาหกิจ (กนร.) เมื่อวันที่ 29 ธันวาคม 2547 แต่ยังไม่ได้รับการพิจารณาจากคณะรัฐมนตรี เนื่องจาก 

อยู่ในช่วงของการเลือกตั้งซึ่งจะมีการเปลี่ยนรัฐบาล โดยรองนายกรัฐมนตรี (พลเอก ชวลิต ยงใจยุทธ) มีคำสั่ง 

เห็นชอบให้คืนเรื่องดังกล่าวไห กนร. เพื่อนำเสนอต่อคณะรัฐมนตรีชุดใหม่ต่อไป ซึ่งกรรมการและเลขานุการ 

กนร. (ผูอำนวยการสำนักงานคณะกรรมการนโยบายรัฐวิสาหกิจ) ได้มีหนังสือด่วนที่สุด ที่ กค 0808/1876 

ลงวันที่ 3 พฤษภาคม 2548 นำเสนอประธานกรรมการฯ (นายสมคิด จาตุศรีพิทักษ์) เห็นสมควรนำเสนอ 

ผลการประชุม กนร. ในครั้งที่ 3/2547 ต่อคณะรัฐมนตรี เพื่อพิจารณาต่อไป

1.3 เมื่อวันที่ 15 ถุมภาพันธ์ 2549 รองนายกรัฐมนตรี (นายสมคิด จาตุศรีพิทักษ์) ในฐานะ 

ประธาน กนร. ได้มีคำสั่งให้แจังกระทรวงคมนาคมพิจารณาทบทวนและยืนยันแผนปรับโครงสร้างๆอีกครั้งก่อน 

นำเสนอ กนร. พิจารณาในการประชุมครั้งต่อไปเนื่องจากการเปลี่ยนแปลงรัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคม 

ในช่วงที่ผ่านมาอาจทำให้มีการปรับเปลี่ยนนโยบายในการดำเน้นงานของ ขสมก.

1.4 กระทรวงคมนาคมได้มีคำสั่งแต่งตั้งคณะกรรมการพิจารณาโครงสร่างหนี้และจัดทำ 

แผนปรับโครงสร้างองค์กรเพื่อพื่นฟูฐานะทางการเงินของ ชสมก. เพื่อแก่ไขปัญหา ขสมก. ทั้งระบบ ซึ่งแผน 

ปรับโครงสร่างดังกล่าวได้รับความเห็นชอบจากคณะกรรมการบริหารกิจการ ขสมก. แล้วเมื่อวันที่

5 มิถุนายน 2549 และได้นำเสนอต่อรัฐมนตรีช่วยกระทรวงคมนาคม (พล.อ.ชัยนันท์ เจริญคิริ)

เพื่อพิจารณาแผนปรับโครงสร้างฯ

1.5 เนื่องจากมีการปฏิรูปการปกครองเมื่อวันที่ 19 กันยายน 2549 และมีการ 

เปลี่ยนแปลงคณะรัฐมนตรี รวมถึงมีการเปลี่ยนแปลงคณะกรรมการบริหารกิจการ ขสมก. ด้วย กระทรวง 

คมนาคมจึงมีคำสั่งให้ ขสมก. ทบทวนแผนปรับโครงสร่างๆ และนำเสนอคณะรัฐมนตรีชุดใหม่ต่อไป

1.6 ขสมก. ได้ปรับปรุงแผนปรับโครงสร่างการบริหารจัดการเพื่อพื่นฟูฐานะการเงินของ 

ขสมก. และคณะกรรมการบริหารกิจการ ขสมก. เห็นชอบในหลักการเมื่อวันที่ 22 พฤษภาคม 2550 โดย 

ขสมก. ได้นำความเห็นของคณะกรรมการบริหารกิจการ ขสมก. ไปปรับปรุงแผนปรับโครงสร้างการบริหาร 

จัดการเพื่อพื่นฟูฐานะการเงินของ ขสมก. เรียบร้อยแล้ว และคณะกรรมการบริหารกิจการ ขสมก. ได้มีมต 

เมื่อวันที่ 1 ตุลาคม 2550 เห็นชอบแผนปรับโครงสร่างดังกล่าว

1.7 ขสมก. ได้นำเสนอแผนปรับโครงสร่างๆ ต่อกระทรวงคมนาคม และกระทรวงคมนาคมได้ 

พิจารณา และนำเสนอแผนปรับโครงสร่างดังกล่าวต่อคณะกรรมการนโยบายด้านรัฐวิสาหกิจเมื่อวันที่

6 พฤศจิกายน 2550
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2. สภาพปัญหาของ ขสมก.

2.1 สถานภาพด้านการเดินรถ

1) ปัจจุบัน ขสมก. มีรถโดยสารทั้งหมด 3,623 คัน ซึ่งมีอายุการใช้งานเฉลี่ยถึง 

13 ปี โดยแบ่งแยกอายุการใช้งานของรถโดยสารแต่ละประเภทสรุปได้ดังนี้

ประเภทรถโดยสาร จำนวน (คัน) อายุการใช้งานเฉลี่ย (ปี)

รถธรรมดา
• ขาว-นี้ๆเงิน 128 14

• ครีม-แดง 1,546 16

รถปรับอากาศ

• ครีม-นี้าเงิน 652 15

• ยูโรทู 1,297 8

รวม 3,623 13

2) เส้นทางการเดินรถปัจจุบันมีความซับซ้อนและไม่มีการปรับเปลี่ยนให้สอดคล้องกับ 

ความด้องการในการเดินทาง โดยเส้นทางเดินรถที่ยาวที่สุดมีระยะทางประมาณ 54 กม. และทั้งระบบมีระยะทาง 

เฉลี่ยประมาณ 30 กม. จึงท่าให้การวางแผนเดินรถเป็นไปได้ยากเนื่องจากรถโดยสารบางคันจะวิ่งเดินรถทันกัน 

ในบางช่วงของเส้นทาง รวมถึงความไม่นอนของการจราจรติดชัด เสันทางไม่ได้มีการวางแผนอย่างเป็นโครงข่าย 

และเป็นระบบโดยไม่ได้พิจารณาถึงการเชื่อมต่อกับระบบขนส่งมวลชนอื่น  ๆสรุปจำนวนรถประจำการและ 

เส้นทางโดยจำแนกตามผู้ประกอบการต่าง ๆ ได้ดังนี้

ประเภทรถ รถธรรมดา รถปรับอากาศ รวม

จำนวนรถ จำนวนเส้นทาง จำนวนรถ จำนวนเส้นทาง จำนวนรถ จำนวนเส้นทาง

ขสมก. 1,674 82 1,861 26 3,535 108

รถเอกชนร่วมบริการ 2,559 79 932 40 3,491 119

มินิบัส 1,070 (45) - - 1,070 (45)

รถดู'ปรับอากาศ - - 6,540 116 6,540 116

รวม 5,303 161 9,333 182 14,636 343

หมายเหตุ : 1. ตัวเลขใน ( ) ไม่ได้นำมาร่วมคำนวณด้วยเนื่องจากเป็นเส้นทางที่ทับช้อนกับเส้นทางเดินรถของ ขสมก.

2. ไม่รวมรถปรับอากาศที่ใซัก๊าซธรรมชาตเป็นเชื้อเพลงยี่หํ'อ MAN จำนวน 44 ตัน รถปรับอากาศพ่วง 43 คัน 

และรถยูโรทูที่ไพ่ไหม้ 1 คัน

3) ขสมก. เป็นทั้งผู้ประกอบการเดินรถโดยสารประจำทาง และเป็นหน่วยงานที่ 

ควบคุมดูแลผู้ประกอบการรายอื่น ท่าให้ขาดวัตถุประสงค์ทางสังคมและทางการเงินที่ชัดเจน
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4) จำนวนผู้โดยสารที่มีแนวโนัมลดลงเฉลี่ยร้อยละ 9 ต่อปีเนื่องจากการเพิ่มขึ้นของ 

จำนวนรถผิดกฎหมาย และการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมของผู้บริโภคเนื่องจากอันเกิดจากปัญหาการจราจรที่ดิดขัด 

และทางเสือกในการเดินทางที่เพิ่มขึ้น เช่น รถไฟฟ้า BTS รถไฟฟ้าใต้ดิน เป็นต้น ซึ่งสามารถตอบสนอง 

ความต้องการของผู้ใช่บริการได้ทั้งในเรื่องของความรวดเร็ว ความสะดวกสบาย และความปลอดภัย 

รายละเอียดของจำนวนผู้โดยสารเฉลี่ยต่อวันในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลปรากฏตามตารางช่างล่างดังนี้

หน่วย : คนต่อวัน

ระบบขนส่งมวลชน
2546 2547 2548 2549

ผู้โดยสาร สัดส่วน ผู้โดยสาร สัดส่วน ผู้โดยสาร สัดส่วน ผู้โดยสาร สัดส่วน

รถโดยสาร ขสมก. 2,370,326 87% 2,070,981 81% 1,955,140 76% 1,772,906 73%
รถไฟฟ้า BTS 360,000 13% 400,000 16% 450,000 18% 500,000 21%
รถไฟฟ้าใต้ดิน - - 73,263 3% 156,721 6% 157,901 6%

รวม 2,730,326 100% 2,544,244 100% 2,561,860 100% 2,430,807 100%

5) อำนาจในการกำหนดราคาค่าโดยสาร เส้นทางเดินรถ ตารางเดินรถ รวมถึงการ 

ปรับปรุงเปลี่ยนแปลงการให้บริการต่างๆเป็นของคณะกรรมการควบคุมการขนส่งทางบกกลางโดยกรมการขนส่ง 

ทางบกทำหน้าที่เป็นเลขานุการชึ่งมีส่วนทำใหํการปรับปรุงการให้บริการของ ขสมก. ไม่สามารถตอบสนองได้ทัน 

ตามความต้องการ ส่งผลให้ไม่สามารถควบคุมและดูแลการให้บริการรถโดยสารประจำทางได้อย่างมีประสิทธิภาพ

2.2 สถานภาพด้านองค์กร

1) โครงสร้างองค์กรของ ขสมก. ค่อนขางใหญ่ รวมทั้งการที่ต้องอยู่ภายใต้การควบคุม 

และจัดระเบียบอย่างเขมงวด ทำให้ ขสมก. มีโครงสร่างแบบราชการ และการตัดสินใจในเรื่องใดเรื่องหนึ่งจะมี 

หน่วยงานที่เกี่ยวขัองมากมายซึ่งก่อให้เกิดความถดถอยในด้านประสิทธิภาพและการตอบสนองต่อความ 

เปลี่ยนแปลงที่ไม่ทันต่อสถานการณ์

2) ขสมก. ยังมีสถานะที่ไม่ชัดเจนและขัดแย่งในตัวเองในฐานะที่เป็นผู้ประกอบการ 

ขนส่ง (Bus Transport Operator) และในขณะเดียวกันยังเป็นผู้บริหารและควบคุมผู้ประกอบการเอกชนร่วม 

บริการ (Bus Authority) ด้วย
3) ขสมก. ไม่มีการรับพนักงานใหม่ตั้งแต่ปี 2538 ทำให้ขาดบุคลากรที่มีความร้ 

ความสามารถโดยเฉพาะด้านเทคโนโลยีที่จะมาช่วยสนับสบุนการดำเนินงานของ ขสมก. ให้ก้าวหน้าอย่างรวดเร็ว 

และมีคุณภาพ แม่ในช่วงเวลาที่ผ่านมา ขสมก. ได้มีการปีกอบรมเพื่อเพิ่มทักษะให้กับพนักงานอย่างต่อเนื่อง 

มาแล้วก็ตาม

4) ขสมก. มีพนักงานจำนวน 18,416 คน แบ่งเป็นพนักงานส่วนปฏีบัดิการ 

16,177 คน และพนักงานส่วนสนับสนุน 2,239 คน คิดเป็นอัตราส่วนประมาณ 5.25 คนต่อรถ 1 คัน ขณะที่ 

มาตรฐานสากล อยู่ที่ 4 คนต่อรถ 1 คัน

5) พนักงาน ขสมก. ส่วนใหญ่ในปัจจุบัน (ไม่นับรวมพนักงานขับรถและพนักงานเก็บ 

ค่าโดยสารซึ่งมี Turnover สูง) มีอายุอยู่ในช่วง 45 - 50 ปี ฐานเงินเดีอนสูงเฉลี่ย 20,983 บาท/คน/เดือน 

โครงสร้างและระบบเงินเดือนแบบราชการ ทำให้ต้องมีการปรับอัตราเงินเดือนทุกปีประมาณร้อยละ 6.5 ต่อปี 

โดยไม่ได้อิงกับผลประกอบการแต่อย่างใด
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2.3 สถานภาพด้านการเงิน

1) ด้านรายได้

ขสมก. มีรายได้จาก 5 แหล่ง ประกอบด้วย รายได้จากค่าโดยสารรถธรรมดา รายได้จาก 

ค่าโดยสารรถปรับอากาศ ส่วนแน่งรายได้จากผู้ประกอบการเอกชนร่วมบริการ รายได้จากการให้สิทธิโฆษณา และ 

รายได้อื่น ๆ โดยรายได้จากค่าโดยสารเป็นรายได้หลักชอง ขสมก. คิดเป็นรัอยละ 92 ของรายได้รวม ซึ่งรายได้จาก 

ค่าโดยสารรถธรรมดาเริ่มมีบทบาทสูงขึ้นโดยมีสัดส่วนต่อรายได้จากค่าโดยสารรวมเพิ่มสูงขึ้นจากร้อยละ 28%

ในปี 2546 เพิ่มขึ้นเป็นร้อยละ 36 ในปี 2549 ขณะที่สัดส่วนรายได้ค่าโดยสารจากรถปรับอากาศต่อรายได้จาก 

ค่าโดยสารรวมปรับลดลงอย่างต่อเนื่องจากร้อยละ72ในปี 2546 เหลอร้อยละ64ในปี 2549ซึ่งมีสาเหตุหลัก 

มาจากจำนวนผู่โดยสารที่ปรับลดลงอย่างต่อเนื่องจาก 403.81 ลานคนในปี 2546 เหลือ 279.79 ด้านคนในปี 

2549 ทั้งนี้ หากพ้จารถภจำนวนผู่โดยสารทั้งหมดจะเห็นได้ว่าปรับลดลงเฉลี่ย 9 % ต่อปี ขณะที่รายได้ค่าโดยสาร 

รวมไม่ได้ปรับลดลงจากเต็มมากนักเนื่องจากมีการปรับขึ้นอัตราค่าโดยสารตามราคานี้ามันที่ปรับตัวสูงขึ้นในช่วง  

ดังกล่าวส่งผลให้รายได้เฉลี่ยต่อตั๋วของรถธรรมดาและรถปรับอากาศมีการปรับเพิ่มขึ้นอย่างต่อเนื่อง

2546 2547 2548 2549

จำนวน สัดส่วน จำนวน สัดส่วน จำนวน สัดส่วน จำนวน สัดส่วน

รายได้ค่าโดยสาร (ลบ.)

- รถธรรมดา 1,689.26 28% 1,658.59 29% 1,942.69 32% 2,386.72 36%

- รถปรับอากาศ 4,327.09 72% 4,002.08 71% 4,094.23 68% 4,226.69 64%

รวม 6,016.35 100% 5,660.67 100% 6,036.92 100% 6,613.41 100%

จำนวนผู้โดยสาร (ด้านคน)

- รถธรรมดา 461.36 53% 426.34 56% 410.39 58% 364.94 57%

- รถปรับอากาศ 403.81 47% 329.57 44% 303.24 42% 279.79 43%

รวม 865.17 100% 755.91 100% 713.63 100% 644.73 100%
รายได้เฉลี่ยต่อตั๋ว (บาท)

- รถธรรมดา 3.66 3.89 4.73 6.54

- รถปรับอากาศ 10.72 12.14 13.50 15.11

2) ด้านค่าใช่'จ่าย

ค่าใช่จ่ายในการดำเน้นงานของ ขสมก. ประกอบด้วย 6 รายการหลัก ได้แก่ ค่าใช่จ่าย

พนักงาน ค่านํ้ามันเขึ้อเพสิง ค่าซ่อมบำรุง ค่าเสื่อมราคา ดอกเบี้ยจ่าย และค่าใช่จ่ายอื่น ๆ โดยค่าใช่จ่ายที่มี 

ผลกระทบอย่างมีบัยสำคัญยิ่งต่อผลการดำเน้นงานของ ขสมก. คือ ค่าใช่จ่ายพนักงานซึ่งมีสัดส่วนต่อค่าใช่จ่าย 

รวมที่สูงมากประมาณร้อยละ 34 ปรับเพิ่มขึ้นอย่างต่อเนื่องเฉลี่ยร้อยละ 12 ต่อปีเนื่องจากมีการปรับขึ้นอัตรา 

เงินเดึอนและผลประโยชน์ตอบแทน ค่านํ้ามันเขึ้อเพลงซึ่งเป็นต้นทุนที่สำคัญในการเดนรถปรับเพิ่มขึ้นอย่าง  

ต่อเนื่องตามราคานี้ามันเขึ้อเพลงที่เพิ่มขึ้นเฉลี่ยในอัตราร้อยละ 19 ต่อปี ค่าซ่อมบำรุงซึ่งเป็นสัดส่วนต่อ 

ค่าใช่จ่ายเฉลี่ยร้อยละ 18 ต่อปี และดอกเบี้ยจ่ายซึ่งมีสัดส่วนต่อค่าใช่จ่ายรวมปรับเพิ่มขึ้นอย่างต่อเนื่องจาก 

ร้อยละ 13% ในปี 2546 เพิ่มขึ้นเป็น 16% ในปี 2549 อันเป็นผลมาจากหนี้สินที่เพิ่มขึ้นจากการที  ่ขสมก.

มีผลประกอบการขาดทุนอย่างต่อเนื่องทุกปี
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หน่วย : ล้านบาท

ค่าใช้,จ่าย
2546 2547 2548 2549

จำนวน สัดส่วน จำนวน สัดส่วน จำนวน สัดส่วน จำนวน สัดส่วน

ค่าใช้จ่ายพนักงาน 3,366 31% 3,421 32% 4,522 39% 4,653 35%
ค่านี้ามันเขึ้อเพลิง 2,036 19% 1,988 18% 2,459 21% 3,434 25%

ค่าซ่อมบำรุง 2,209 20% 2,216 21% 1,916 16% 1,814 13%
ค่าเสื่อมราคา 189 2% 152 1% 790 7% 737 6%
ดอกเบี้ยจ่าย 1,369 13% 1,469 14% 1,476 13% 2,091 16%
ค่าใช้จ่ายอื่น ๆ 1,758 15% 1,447 14% 436 4% 595 5%

รวม 10,927 100% 10,693 100% 11,599 100% 13,324 100%

3) ด้านผลขาดทุนสะสม

จากการที่ ขสมก. มีผลประกอบการขาดทุนอย่างต่อเนื่องตั้งแต่เริ่มดำเนินงานในปี 

2519 โดยมีรายได้รวมน้อยกว่าค่าใช้จ่ายรวมส่งผลใด้ขสมก. มีผลขาดทุนสะสมเพิ่มขึ้นเฉลี่ย 5,000 ล้านบาท 

ต่อปี และมียอดขาดทุนสะสมในปี 2549 จำนวน 53,194 ล้านบาท

หน่วย : ล้านบาท

2546 2547 2548 2549

จำนวนเงิน จำนวนเงิน เปลี่ยนแปลง จำนวนเงิน เปลี่ยนแปลง จำนวนเงิน เปลี่ยนแปลง

รายไต้รวม 6,312 5,966 (5.5%) 6,317 5.9% 7,148 13.2%
คำใช้จ่ายรวม 10,926 10,693 (2.1%) 11,624 8.7% 13,351 14.9%
กำไร(ขาดทุน)สุทธิ (4,614) (4,727) (2.4%) (5,307) (12.3%) (6,203) (16.9%)
กำไร(ชาดทุน)สะสม (36,957) (41,684) (12.8%) (46,991) (12.7%) (53,194) (13.2%)

4) ด้านฐานะการเงิน

ขสมก. มีผลประกอบการขาดทุนอย่างต่อเนื่องมาโดยตลอด โดยไม่สามารถช้าระหนี้ 

ค่านี้ามันเขึ้อเพลิงและค่าซ่อมบำรุงได้ มีผลให์หนี้สินรวมเพิ่มสูงขึ้นอย่างต่อเนื่องเฉลี่ยปีละ 5,000 ลำนบาท 

ขสมก. มีสินทรัพย์รวมในปี 2549 จำนวน 5,259 ล้านบาท หนี้สินรวม 46,976 ล้านบาท และส่วนของทุน 

จำนวน (41,717) ล้านบาท

หน่วย : ล้านบาท

2546 2547 2548 2549

จำนวนเงิน จำนวนเงิน เปลี่ยนแปลง จำนวนเงิน เปลี่ยนแปลง จำนวนเงิน เปลี่ยนแปลง

สินทรัพย์รวม 5,229 3,041 (41.8%) 6,066 99.5% 5,259 13.3%
หนี้สินรวม 30,704 33,245 8.3% 41,577 25.1% 46,976 13.0%

ส่วนของทุน (25,475) (30,204) (18.6%) (35,511) (17.6%) (41,717) (17.5%)
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5) ด้านโครงสร้างหนี้สิน

หนี้สินรวมของ ขสมก. เกือบทั้งหมดเกิดจากหนี้ค่านี้ามัน ปดท. และหนี้ค่าซ่อมบำรุง 

ในแต่ละปี ซึ่ง ขสมก. ไม่สามารถชำระหนี้ดังกล่าวได้ ขสมก. จีงด้องกู้เงินโดยออกพันธบัตรและกูยมจากสถาบัน 

การเงินโดยกระทรวงการคลังเป็นผูคาประกัน ปัจจุบัน ขสมก. มีหนี้สินรวม ณ 31 สิงหาคม 2550 จำนวน 

57,218 ลาน,บาท ซึ่งประกอบด้วยหนี้พันธบัตรและเงินกระยะยาวจำนวน 49,398 ลัานบาท หนี้ค่านํ้ามันและ 

ค่าซ่อมบำรุง (ตั้งแต่ 1 ตุลาคม 2549 - 31 สิงหาคม 2550) จำนวน 4,686 ล้านบาท และหนี้ด้างจ่ายกองทุน 

บำเหน็จจำนวน 3,134 ล้านบาท

หน่วย : ล้านบาท

หนี้สิน จำนวนเงิน สัดส่วน

พันธบัตรเงินกู้พร้อมดอกเบี้ย 40,664 71%
เงินกู้ระยะยาวพร้อมดอกเบี้ย 8,734 15%
หบี้ค่านี้ามัน ปตท. พร้อมดอกเบี้ย 3,034 5%
หนี้ค่าซ่อมบำรุงพร้อมดอกเบี้ย 1,652 3%
หนี้ด้างจ่ายกองทุนบำเหน็จ 3,134 6%

รวม 57,218 100%

3. แนวทางการฟ้นฟูกิจการตามแผนปรับโครงสร้างฯ

รายละเอียดปรากฎตามเอกสารแผนปรับโครงสร้างการบริหารจัดการเพื่อพื่นฟูฐานะการเงินของ 

ขสมก. (ฉบับบทสรุปสำหรับผูบริหาร)

4. ขอเสนอของแผนปรับโครงสร้างการบริหารจัดการเพื่อพื่นฟูฐานะการเงินของ ขสมก.

ขสมก. ไต้น่าเสนอประเด็นเพื่อขอให้คณะรัฐมนตรีให้ความเห็นชอบในการดำเน้นงานตามแผน 

ปรับโครงสร้างการบริหารจัดการเพื่อพื่นฟูฐานะการเงินของ ขสมก. โดยแยกเป็นการดำเนินการของ ขสมก.

โดยตรง และการด่าเน้นการของภาครัฐ ดังนี้

4.1 การดำเน้นการชอง ขสมก. โดยตรง ซึ่งนำเสนอโครงการเพื่อขอความเห็นขอบให

ด่าเน้นการ ดังนี้

1) โครงการจัดหารถโดยสารใหม่ใช้ก๊าซธรรมชาต  ิNGV เป็นเชื้อเพลิง

2) โครงการปรับเปลี่ยนการใช้เชื้อเพลิงของรถโดยสารเดิมเป็นกัาซธรรมชาต  ิNGV

3) โครงการปรับและจัดสรรเสันทางรถโดยสารประจำทาง/โครงการจัดหาสาธารณูปโภค 

และ สิ่งอำนวยความสะดวกสำหรับผูโดยสาร

4) โครงการประยุกต์ใช้สัญญาการให้บริการเชิงคุณภาพ/โครงการขอรับเงินสนับสนุน 

จาก การให้บริการเชิงสังคม

5) โครงการพัฒนาระบบบัตรโดยสารอิเล็กทรอน้กล้ (E -Ticket)

6) โครงการตรวจสอบและติดตามการปฏิบัติการเดินรถ {Tracking and Tracing)

7) โครงการจัดตั้งศูนย์ปฏิบัติการสารสนเทศเพื่อการบริหารจัดการ (MIS)
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8) โครงการเกษียณอายุก่อนกำหนด (Early Retirement)

9) โครงการบริหารเชิงธุรกิจเพื่อจัดการหนี้สิน

4.2 การดำเนินการของภาครัฐโดยขอความเห็นชอบให้ภาครัฐให้การสนับสนนการดำเน้นงาน 

ตามแผนปรับโครงสรางฯ เพื่อให้เกิดประสิทธิผลเต็มที่ ดังนี้

1) ขอให้รัฐเร่งรัด “ร่างพระราชบัญญัติบริหารการขนส่ง พ.ศ. ...” ซึ่งคณะรัฐมนตรี 

ได้มีมติเห็นชอบ เมื่อวันที่ 5 มิถุนายน 2550 เพื่อเป็นกลไกหลักในการปรับปรุงแก่ไขกรอบโครงสรัางองค์กร 

ด้านการขนส่งให้เป็นไปตามแนวทางที่เสนอไวํในแผนปรับโครงสรัางๆ

2) ขอให้รัฐให้ความเห็นชอบกรอบแนวทางในการปฎรูปโครงสร่างองค์กรด้านการ 

ขนส่ง และการประยุกดํใช้สัญญาการให้บริการเชิงคุณภาพ (PBC) โดยจัดตั้งคณะกรรมการนโยบายการขนส่ง 

แห่งชาติ คณะกรรมการกำกับดูแลกิจการขนส่งมวลชน และการจัดตั้งหน่วยงานบริหารจัดการระบบ (SMU) ตาม 

แนวทาง ที่กำหนดไว้ใน “ร่างพระราชบัญญัติบริหารการขนส่ง พ.ศ. ...” โดยในส่วนของ ขสมก. จะมีการ

แบ่งแยกและกำหนดบทบาทหน้าที่ (Redefine) ขององค์กรใหม่ โดยให้สำนักงานใหญ่ทำหน้าที่เป็นผู่บริหาร 

จัดการระบบ/ผู้ว่าจ้างเดนรถ หรือ SMU ไปพลางๆก่อน และปรับเปลี่ยนให้เขตการเดินรถของขสมก. และ 

ผู้ประกอบการเอกชนร่วมบริการเป็นหน่วยงานเดินรถ/ผู้ประกอบการขนส่ง โดยประยุกตํใช้สัญญาการให้บริการ 

เชิงคุณภาพ (PBC) ระหว่างสำนักงานใหญ่ และเขตการเดินรถของขสมก. ต่างๆ รวมทั้งผู้ประกอบการเอกชน 

ร่วมบริการ
3) ขอให้รัฐให้ความเห็นชอบในหลักการในการปรับเปลี่ยนระบบค่าโดยสารจากการ 

จัดเก็บ เป็นรายสายและผู้ประกอบการสามารถจัดเก็บรายไดํไวักับตัวเป็นระบบที่ผู้ประกอบการต่างๆมีหน้าที่ 

เป็นเพียงผู้รับจ้างเดินรถ และต้องนำส่งรายได้จากค่าโดยสารที่เป็นเงินสด (หากมี) เช้าบัญชีกองทนกลาง (Bus 

Fare Escrow Account) ซึ่งจะทำให้รายได้จากค่าโดยสารทั้งหมดจะมารวมกัน (Pooled) ที่กองทุนกลาง ทำให้รัฐ 

สามารถทราบถึงกำไรหรือขาดทุนจากการให้บริการรถโดยสารประจิาทางและผลกระทบจากนโยบายที่รัฐจะใช  ้

เช่น การควบคุมอัตราค่าโดยสาร การให้เงินสนับสมุนในระบบค่าโดยสารใหม่ โดยรัฐสามารถจะจ่ายไปที่กองทุน 

กลางทำให้การให้เงินสนับสมุนในการให้บริการเชิงสังคมตาม PSO เกิดความโปร่งใส และสามารถตรวจสอบได้ 

อีกทั้งยังเป็นการให้เงินสนับสมุนการขนส่งสาธารณะทั้งระบบ ไม่ได้เป็นการให้เงินสนับสมุนแก่ผู้ประกอบการ 

รายใดรายหนึ่งเท่านั้น

4) ขอให้รัฐสนับสมุนในการพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะให้มีประสิทธิภาพ เช่น การ 

จัดให้มี อู่จอดรถ (Bus Depot) สถานีเปลี่ยนถ่ายสำหรับผู้โดยสาร (Passenger Transfer station) และระบบ 

ขนส่งมวลชนโดยรถโดยสารแบบเร็วพิเศษ (BRT)

5) ขอให้รัฐสนับสมุนแนวติดในการปรับและจัดสรรเสันทางเดินรถโดยสารประจำทาง 

ใหม่ให้ก่อตัวเป็นพื้นที่เดินรถ (Bus Operation Zones) เพื่อให้สามารถใช้ประโยชน์จากโครงสร้างพื้นฐานด้าน 

การขนส่งสาธารณะที่มีอยู่ และที่จะจัดให้มีในอนาคตได้อย่างเต็มที่

6) ขอให้รัฐรับภาระหนี้สินสะสมที่มีอยู่ทั้งหมดอันเนึ่องมาจากผลการดำเนินงาน 

ขาดทุนของ ขสมก. ที่ดำเนินการตามนโยบายของรัฐในการให้บริการแก,ผู้มีรายได้น้อยในราคาที่ตํ่ากว่าต้นทุนใน 

การให้บริการ และคุณภาพการให้บริการที่มีมาตรฐานสูงกว่าผู้ประกอบการเอกชน
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5. ความเห็นของกระทรวงคมนาคม

กระทรวงคมนาคมพิจารณาแลัว เห็นชอบแผนปรับโครงสร้างการบริหารจัดการเพื่อพื่นฟูฐานะ 

การเงินของ ขสมก. ตามที่ ขสมก. เสนอ

มติที่ประชุม

เห็นชอบในหลักการแผนปรับโครงสร้างการบริหารจัดการเพื่อพื่นฟูฐานะการเงินของ  

องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ตามที่กระทรวงคมนาคมเสนอ โดยมอบหมายให์สำนักงาน 

คณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ (สศช.) เป็นเจัาภาพในการดำเนินการร่วมกับ 

กระทรวงคมนาคม กระทรวงการคลัง กระทรวงพลังงาน และสำนักงบประมาณ ในการพิจารณารายละเอียด 

ของแต่ละโครงการและการดำเนินงานตามแผนปรับโครงสร้างฯ และนำเสนอต่อคณะรัฐมนตรีเพื่อพิจารณา 

อีกครั้งหนึ่ง ทั้งนี้ คณะกรรมการๆ มีชัอสังเกตเพิ่มเต็มให ’่ ขสมก. พิจารณาแยกการดำเนินงานออกเป็น 2 

หน่วยงาน คือ บริษัทบริหารและควบคุมการขนส่งมวลชนโดยรถโดยสารประจำทาง (Bus Control 

Management Authority: BCMA) และบริษัทเดินรถ
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4. แนวนโยบายของผู้ถือหุ้น/ภาครัฐของรัฐวิสาหกิจ (Statement of Direction)

คณะรัฐมนตรีได้มีมติเมื่อปี 2538 เห็นชอบใหนำระบบประเมินผลการดำเนินงาน 

รัฐวิสาหกิจมาใชั เพื่อติดตามและกำกับดูแลประสิทธิภาพการดำเนินงานของรัฐวิสาหกิจ โดยมีการเชื่อมโยง 

เข้ากับระบบแรงจูงใจของพนักงานและคณะกรรมการรัฐวิสาหกิจ และได้แต่งตึ้งคณะกรรมการประเมินผล 

งานรัฐวิสาหกิจเพื่อทำหนัาที่ในการพิจารณาประเมินผลการดำเนินงานซองรัฐวิสาหกิจ โดยมีสำนักงาน 

คณะกรรมการนโยบายรัฐวิสาหกิจ (สดร.) ทำหนัาที่เป็นฝ่ายเลขานการของคณะกรรมการประเมินผลๆ

จากการนำระบบการประเมินผลการดำเนินงานรัฐวิสาหกิจมาใซัไต้ช่วยกระต้นให้รัฐวิสาหกิจ 
พัฒนาผลการดำเนินงานของตนเอง เห็นได้จากผลการประเมินที่มีแนวโนัมดีขึ้นอย่างต่อเนื่องทั้งในด้านการ 

ดำเนินการตามนโยบายของรัฐบาล ผลการดำเนินงานด้านการเงินและที่ไม่ใช่ด้านการเงิน รวมทั้งระบบการ 

บริหารจัดการองค์กรของรัฐวิสาหกิจ
อย่างไรก็ตาม เพื่อให้ระบบประเมินผลๆ มีความเหมาะสมมากยิ่งขึ้นและสอดคล้องกับสภาพ 

การดำเนินงานของรัฐวิสาหกิจ คณะกรรมการประเมินผลๆ ได้พิจารณาปรับปวิงระบบประเมินผลๆ เป็นระยะ ๆ 

โดยในการประเมินผลประจำปี 2550 คณะกรรมการประเมินผลๆ ได้กำหนดให้มีการจัดทำแนวนโยบาย 
ของผู้ถือหุ้น/ภาครัฐ (Statement of Direction: SOD) ขึ้น เพื่อให้การกำหนดตัวขึ้วัดการประเมินผลฯ ของ 

รัฐวิสาหกิจมีความสัมพันธ์ในเชิงบูรณาการ ครอบคลุมภารกิจหลักของรัฐวิสาหกิจ และสอดคล้อง 

กับทิศทางการพัฒนาประเทศโดยให้หน่วยงานที่มีหนัาที่กำกับดูแลรัฐวิสาหกิจ อันประกอบด้วย

1. สำนักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ(สศช.) ในฐานะหน่วยงานซึ่งพิจารณา 

แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ และพิจารณาแผนการลงทุนของรัฐวิสาหกิจ 2.กระทรวงการคลัง 

โดย สคร. ในฐานะผู้ถือหุ้น และ 3. กระทรวงเจัาสังกัดของรัฐวิสาหกิจ ในฐานะหน่วยงานกำกับดูแล 

รัฐวิสาหกิจ ร่วมกันกำหนดทิศทางการพัฒนารัฐวิสาหกิจให้มีความเหมาะสมและสอดคล้องกับเป้าประสงค  ์

ของทุกฝ่าย โดย SOD ที่ได้จะใชัเป็นกรอบในการกำหนดตัวขึ้วัดของการประเมินผลการดำเนินงาน  

รัฐวิสาหกิจ เพื่อเป็นเครื่องมือในการผลักดันการตำเนินงานชองรัฐวิสาหกิจต่อไป

สำหรับการจัดทำ SOD ในปื 2551 นั้น สคร. ได้จัดให้มีการประชุมหารือของ 3 หน่วยงาน 

ภาครัฐและรัฐวิสาหกิจ และได้จัดทำสรุปแนวนโยบายภาครัฐของรัฐวิสาหกิจใน 9 สาขา รวมจำนวน 52 แห่ง 

(รายละเอียดตามแนบ) ซึ่งจะนำไปใซัเป็นกรอบในการกำหนดตัวขึ้วัดของรัฐวิสาหกิจประจำปี 2551 และ 

จะได้มีการปรับปรุงให้มีความเหมาะสมยิ่งขึ้นต่อไป

มติที่ประชุม

รับทราบแนวนโยบายของผู้ถือหุ้น/ภาครัฐของรัฐวิสาหกิจ (Statement of Direction)

เพื่อใข้เป็นแนวทางในการดำเนินงานและประเมินผลการดำเนินงานของรัฐวิสาหกิจ
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แนวนโยบายของผู้ถอหุ้น/ภาครัฐ (Statement of Direction^

ประจำปี 2551

1. สาขาสื่อสาร จำนวน 4 แห่ง

หน่วย.งานเจ้าสังกัด: สำนักนายกรัฐมนตรี และ กระทรวงเทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร

เป้าประสงค์หลักของกลุ่ม: '‘รักษารายได้และส่วนแบ่งการตลาด พัฒนาประสิทธิภาพการให้บริการ สร้าง

รายได้จากธุรกิจ Core และ Non-Core และพิจารณาร่วมมือทางธุรกิจกับ 

ภาครัฐและเอกชน’'

1) บริษัท ทีโอที จำกัด (มหาชน)

• พัฒนาโครงข่ายโทรคมนาคมให้ทันสมัย ครอบคลุมพื้นที่ให้บริการอย่างทั่วถึง และมี 

ประสิทธิภาพ เพื่อเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งชันของประเทศ

• รักษา/สร้างรายได*ให้เติบโตอย่างต่อเนื่อง (ทั่ง Core/Non-core)โดยคำนึงถึง 

ผลตอบแทนต่อการลงทุนที่เหมาะสม

• ปรับโครงสร้างให้สอดคลองกับอุตสาหกรรม

• พิจารณาการเป็นพันธมิตรธุรกิจกับภาครัฐและเอกชน

2) บริษัท กลท โทรคมนาคม จำกัด (มหาชน)

• รักษาส่วนแบ่งการตลาดของธุรกิจสื่อสารระหว่างประเทศ รวมทั่งพัฒนาบริการใหม  ่ๆ 

ที่เกี่ยวเนื่องกับธุรกิจหลักเพื่อสร้างผลตอบแทนให้กับผูถึอหุ้นอย่างต่อเนื่อง

• เร่งปรับโครงสร้างและขนาดขององค์กร ตลอดจนสร้างค่านิยม และวัฒนธรรมองค์กรให้ 

เป็นรูปแบบเอกชนเพื่อให้สามารถแข่งขันได1ในธุรกิจโทรคมนาคมและการสื่อสารที่มีการ 

เปลี่ยนแปลงอย่างรวดเร็ว

• พิจารณาการเป็นพันธมิตรธุรกิจกับภาครัฐและเอกชน

3) บริษัท ไปรษณีย์ไทย จำกัด

• มุ่งเนันพัฒนาประสิทธิภาพการให้บริการด้วยเทคโนโลยีที่ทันสมัย

• รักษา/สร้างรายไต่ให้เติบโตอย่างต่อเนื่อง (ทั่ง Core/Non-core)โดยคำนึงถึง 

ผลตอบแทนต่อการลงทุนที่เหมาะสม

• ศึกษาและพิจารณาความเป็นไปไต่ในการจัดตั้งหน่วยธุรกิจ (Business Units) เพื่อให้ 

สอดคลัองกับธุรกรรมแต่ละประเภทขององค์กร ซึ่งมีการเติบโตสูงขึ้น

• เพิ่มประสิทธิภาพการบริหารที่ทำการสาขา เช่น การให้เช่าพื้นที่เพิ่มเติมในกิจกรรมที่ 

เกี่ยวข้องต่อเนื่องกับกิจการไปรษณีย์

• ร่วมมือกับองค์กรอื่นเชิงธุรกิจ

4) บริษัท อสมท จำกัด (มหาชน)

• มุ่งเนันพัฒนาประสิทธิภาพการให้บริการด้วยเทคโนโลยีที่ทันสมัย
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• รักษา/สร้างรายได้ให้เติบโตอย่างต่อเนื่อง (ทั้ง Core/Non-core)โดยคำนึงถึง 

ผลตอบแทนต่อการลงทุนที่เหมาะสม

• เพิ่มประสิทธิภาพการบริหารสัญญาร่วมดำเนินงาน

• สร้างความเป็นผูนำในธุรกิจ

• ขยายขอบเขตบริการในระดับ Regional

2. สาขาสาธารณูปการ จำนวน 4 แห่ง

หน่วยงานเจ้าสังกัด: กระทรวงมหาดไทย กระทรวงพัฒนาสังคมและความมั่นคงของมนุษย  ์และ 

กระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดด้อม

เป้าประสงค์หลักของกลุ่ม: ‘'สนิ'บสนุนการยกระดับคุณภาพชีวิตของประชาชน ขยายกำลังการผลิตให้

เพียงพอต่อพื้นที่และความด้องการใซนา ลดต้นทุน แยกบัญชีตามการ 

ให้บริการเชิงพาณิชย์และสังคม และหาแนวทางในการสร่าง Synergy ระหว่าง 

รัฐวิสาหกิจ”

1) การประปานครหลวง
• ปรับปรุงและขยายโครงข่ายเสันท่อเพื่อรองรับการเจริญเติบโตของเขตพื้นที่ให้บริการอย่าง 

เหมาะสม และสอดคลองกับการขยายตัวทางเศรษฐกิจของเขตพื้นที่รับผิดชอบ

• นำเทคโนโลยีสารสนเทศ มาใช์ในการสร่างเสถึยรภาพในระบบสูบจ่ายนำประปาและการ 

ควบคุมคุณภาพนาประปา
• ควบคุมปริมาณนํ้าสูญเสียเฉลี่ยให้อยู่ในระดับที่เหมาะสม

• เตรียมความพร้อมขององค์กรเพื่อรองรับการบังคับใช  ้พ.ร.บ. การประกอบกิจการนํ้า

2) การประปาส่วนภูมภาค

• ปรับปรุงและขยายโครงข่ายเสันท่อเพื่อรองรับการเจริญเติบโตของเขตพื้นที่ให้บริการอย่าง 

เหมาะสม สอดคล้องกับการขยายตัวทางเศรษฐกิจของประเทศ และเพิ่มจำนวนผูใซันื่าใน 

พื้นที่ที่ กปภ. ให้บริการ

• พัฒนาแหล่งกักเก็บนํ้าดิบ และท่อส่งนํ้าดิบเพื่อกิจการประปา ให้เพียงพอ

• เพิ่มประสิทธิภาพการบริหารจัดการองค์กรในด้านต่าง ๆ

• เตรียมความพร้อมขององค์กรเพื่อรองรับการบังคับใช  ้พ.ร.บ. การประกอบกิจการ'นา

3) การเคหะแห่งชาติ

• ทบทวนการดำเนินโครงการบัานเอี้ออาทรให้มีความเหมาะสมและสามารถยกระดับคุณภาพ 

ชีวิตของประชาซนได้อย่างยั่งยืนและเป็นรูปธรรม

• ยกระดับการบริหารจัดการองค์กรให้เป็นมาตรฐาน

• แก่ไขปัญหาทางด้านการเงินอย่างเร่งด่วนตามแผนพื่นฟูองค์กร
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4) องค์การจัดการนํ้าเสีย

• ดำเนินการตามวัตถุประสงค์ในการจัดตั้ง

• ขยายพื้นที่ที่จะฟ้าไปบริหาร

• ให้การสนับสนุนหน่วยงานที่เกี่ยวข้องในการจัดเก็บค่าบริการ

3. สาขาอุตสาหกรรม จำนวน 5 แห่ง

หน่วยงานเจ้าสังกัด: สำนักนายกรัฐมนตรี กระทรวงการคลัง และกระทรวงอุตสาหกรรม

เป้าประสงค์หลักของกสุ่ม: ‘'ส่งเสริมการลงทุนและพัฒนาอุตสาหกรรมของประเทศ พัฒนาศักยภาพการ

ผลิต รักษาส่วนแบ่งทางการตลาด สร้างความชัดเจนขององค์กร และผีความ 

รับผิดชอบต่อสังคม"

กระทรวงการคลัง
• สร้างความชัดเจนเกี่ยวกับการก่อสร้างโรงงานผลิตยาสูบแห่งใหม่

• รักษาส่วนแบ่งทางการตลาด

• การเป็นองค์กรธรรมาภิบาลที่มีความรับผิดชอบต่อสังคมและสิ่งแวดลัอม

• เร่งสร้างความชัดเจนของโรงพยาบาลโรงงานยาสูบ

• ปรับองค์กรให้เป็นนิติบุคคล

2) การนิ<

• ส่งเสริมการลงทุนและพัฒนาอุตสาหกรรมของประเทศให้เข้มแข็ง 

เติบโตอย่างยั่งยืนและสามารถแข่งขันไต่ในตลาดโลก

• ผลักดันและเสริมสร่างโครงสร่างปัจจัยพื้นฐานทางการผลิตและสิ่งอำนวยความ 

สะดวกสำหรับการประกอบธุรกิจอุตสาหกรรมให้มีความพร้อม

• กำกับ ดูแล และป้องกันมลภาวะสิ่งแวดลัอมของการประกอบธุรกิจอุตสาหกรรมให้เกิด 

ความสมดุล ควบคู่กับการพัฒนาประเทศเพื่อความยั่งยืน

• ดูแลและคุ้มครองสังคมให้สามารถอยู่ร่วมกันได้กับการพัฒนาอุตสาหกรรมและการ 

ประกอบธุรกิจอุตสาหกรรม

3) องค์การสุรา กรมสรรพสามิต

• เร่งสร้างความชัดเจนในการก่อสร่างโรงงานแห่งใหม่

• พัฒนาระบบการผลิต นำเทคโนโลยีที่ทันสมัยมาใซัเพื่อเพิ่มวัตถุดิบการผลิตที่

หลากหลาย และสามารถลดต้นทุนการผลิต
• เพิ่มผลิตภัณฑ์ใหม่ที่เป็นผลิตภัณฑ์เกี่ยวเนื่องจากกระบวนการผลิตเดิม

• ปรับองค์กรให้เป็นนิติบุคคล
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• มีความชัดเจนของบทบาทองค์กร ในเรื่องการขยายตลาดสิ่งพิมพ์สู่ภาคเอกชน 

ภาคราชการ ภาครัฐวิสาหกิจ และรองรับงานพิมพ์แก,สำนักงานตำรวจแห่งชาติ

• เร่งดำเนินการจัดหาเครื่องจักรใหม่ เพื่อเพิ่มศักยภาพในการผลิตและขยายช่องทางธุรกิจ 

ใหม่ๆ

• บริหารจัดการสินทรัพย์โดยเฉพาะเงินสด ให่'เกิดมูลค่าเพิ่มและประโยชน์สูงสุด 

5) โร'!งานไพ่ กรมสรรพสามต

• ผลิตไพ่ให์มีคุณภาพได้มาตรฐานและทัดเทียมกับต่างประเทศ

• ลดด้นทุนการผลิตไพ่ เพื่อรองรับการเปิดเสรืในอนาคต

• พิจารณาหาแนวทางการทำตลาดและการจัดจำหน่ายให์เหมาะสม

• เพิ่มศักยภาพในการส่งออก

• ปรับองค์กรให้เป็นนิติบุคคล

4. สาขาพลังงาน จำนวน 4 แห่ง

: กระทรวงพลังงาน และ กระทรวงมหาดไทย

งกลุ่ม: ‘'มุ่งพัฒนาประสิทธิภาพการแช่งขัน ใช้ทรัพย์สินทึ่มให้เกิดประโยชน์สูงสุด

พัฒนาองค์กรส่ความเป็นผนำของภมิภาค และมีความรับผิดชอบต่อสังคม”

• ผลิต จัดหา และจัดส่งพลังงานไฟฟ้าให้เพียงพอต่อความต้องการของประเทศอย่างมี 

ประสิทธิภาพ
เพื่อการพัฒนาที่ยั่งยืน

• เตริยมความพรัอมขององค์กรเพื่อรองรับการบังคับใช  ้พ.ร.บ. ประกอบกิจการพลังงาน

• สร้างความแข็งแกร่งด้านสถานะการเงินเพื่อรองรับการลงทุนในอนาคต

• จัดหาทางเลือกเชื้อเพลิงในการผลิตไฟฟ้า เพื่อความมั่นคงชองประเทศ

• พัฒนาองค์กรให้เป็นผู้นำในการผลิตไฟฟ้าของภูมิภาค 

2) การไฟฟ้านครหลวง

• เสริมสร้างสถานะทางการเงินให้แข็งแกร่งเพื่อรองรับการลงทุนในอนาคต และขยายไปสู่ธุรกิจ 

ที่เกี่ยวเนื่อง

• ใช้ทรัพยากรขององค์กรให้เกิดประโยชน์สูงสุด

• เตรียมพร้อมสำหรับการกิากับดูแล และการดำเนินการให้สอดคลองกับนโยบายด้านโครงสร้าง 

กิจการไฟฟ้า

• ให้ความสำคัญกับการเพิ่มประสิทธิภาพการใช้พลังงาน
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3) การไฟฟ้าส่วนภูมิภาค

• ให้ประชาชนได้รับการบริการไฟฟ้าได้อย่างทั่วถึงและมีคุณภาพ

• เสริมสรัางสถานะทางการเงินให้แข็งแกร่งเพื่อรองรับการลงทุน ในอนาคต และขยายไปสู่ธุรกิจ 

ที่เกี่ยวเนื่อง

• เตรียมพร้อมสำหรับการกำกับดูแล และการดำเนินการให้สอดคล้องกับนโยบายด้านโครงสราง 

กิจการไฟฟ้า

• ให้ความสำคัญกับการเพิ่มประสิทธิภาพการใชัพลังงาน

4) บริษัท ปตท จำกัด (มหาชน)*

• ตำเนินธุรกิจโดยคำนึงถึงความสมดุลของการสร่างมูลค่าเพิ่มให้แก1ผูถอหน และผลประโยชน์ 

ของประเทศชาติโดยรวม

• จัดหาแหล่งทรัพยากรด้านพลังงาน เพื่อความมั่นคงของประเทศ

• เป็นผูน์าในการพัฒนาและส่งเสริมการใชัพลังงานทดแทน

• สร้างวัฒนธรรมองค์กรในการให้ความรับผิดชอบต่อสังคมและสิงแวดล้อม

5. สาขาขนส่ง จำนวน 11 แห่ง

หน่วยงานเจ้าลังกัด: กระทรวงคมนาคม และ กระทรวงกลาโหม

เป้าประสงค์หลักของกลุ่ม: '‘เพิ่มประสิทธิภาพการตำเนินงาน รักษาคักยภาพการแข่งขัน พัฒนาระบบ

บริหารจัดการ และมุ่งเน์นการสร้าง Synergy ระหว่างรัฐวิสาหกิจ เพื่อพัฒนา

ระบบ Logistic ของประเทศ’’

1) การทวงข้เศษแห่งา!ระเทศไทย
• จัดท่าแผนและจัดลำดับการลงทุนให้สอดคล้องกะแผนพัฒนาเมืองร่วมกับหน่วยงานที่ 

เกี่ยวขัองเพื่อกำหนดทิศทางการขยายงานในระยะเวลาและคำนึงถึงความสามารถในการชำระ 

หนี้และฐานะทางการเงิน

• การบริหารจัดการระบบตวร่วมทางด่วนต่าง ๆ ให้เชื่อมต่ออย่างเป็นระบบ

• บริหารพื้นที่ได้ทางด่วนเชิงพาณิชย์และเชิงสังคมโดยคำนึงถึงการใขัประโยชน์เพื่อกิจการ 

ขนส่งและจราจรเป็นอันดับแรก

2) การรถไฟแห่งประเทศไทย

• ปรับปรุง/แกํไขกฎหมายจัดตงให้สอดคล้องกับการขอรับอุดหนน PSO โครงสร้าง 

อุตสาหกรรมในอนาคต และการเปิดให้ภาคเอกชนมีส่วนร่วม/บทบาทในการขนส่งทางรถไฟ

• จัดท่ากรอบมาตรฐานและหลักเกณ,ค์การให้เอกชนร่วมขนส่งสินค้าทางรถไฟโดยนำแนวติด 

PPP และระบบ Access charge มาใช์ในการขนส่งสินค้า

• ทบทวน/ปรับปรุงการให้บริการเชิงสังคมและเตรียมความพร้อมในขอรับอุดหนุน PSO จาก 

รัฐบาล
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• ปรับโครงสร้างองค์กรภายในเป็นหน่วยธุรกิจ โดยแยกบทบาท Regulator และ Operator

• รวมรวม/จัดทำฐานข้อมูลสินทรัพย์อย่างเป็นระบบและบริหารจัดการทรัพย์สินให้เป็นแหล่ง 

รายใด้Iนการแกไขภาระทางการเงิน
• เพิ่มสัดส่วนการขนส่งสินคาและสนับสบุน Logistics ของประเทศ โดยสร้าง Synergy กับ 

รูปแบบการขนส่งอื่น และเชื่อมโยงกับประเทศเพื่อนบาน

• สร้างความเชื่อมั่นและภาพลักษณ์ในการให้บริการ

• ติดตาม/กำกับแผนการลงทุนที่ได้รับอนมัติให้เป็นไปตามเป้าหมาย

• เร่งรัดดิาเน้นโครงการรถไฟฟ้าส่วนต่อขยายและสายใหม่ให้เป็นไปตามแผน

• เร่งรัดการประมูลระบบรถไฟฟ้าสายสีม่วงให้แลัวเสร็จภายในกำหนดเวลา

• เร่งสรุปแนวทางการบริหารจัดการหนี้สินและผลกระทบจากอัตราแลกเปลี่ยน

• สร่างรynergy ร่วมกับหน่วยงานอื่นในการนำระบบตั๋วมาร่วมใช้ไนระบบการขนส่งมวลชน

4) ฒืกัารขนส่งมวลเชนกรุงเทพ

• เร่งรัดการนำเสนอแผนพื่นฟูองค์กรและการตำเน้นการตามแผนๆ

• ดำเน้นการแยกบัญชีด้นทุนกิจกรรมเชิงพาณิชย์และเชิงสังคม เพื่อนำระบบ PSO มาใช้

• ปรับโครงสร้างองค์กรเพื่อรองรับแผนการแยกบทบาทของการกำกับดูแล (Regulator) และการ 

ประกอบการ (Operator) ออกจากกัน

• เร่งปรับปรุงแผนเสันทางเดนรถ (Rerouting) พัฒนาตั๋วร่วม (E-ticketing) และการว่าจ้าง 

การเดนรถตามระยะทาง
• พัฒนามาตรฐานการให้บริการของ ขสมก. และรถเอกชนร่วมบริการ เพี่อสร้างความพืง 

พ อใจให้กับ ผูใช้บริการ

• ส่งเสริมการใซัระบบขนส่งและยานพาหนะที่ประหยัดพลังงานและเป็นมิตรกับ 

สิงแวดลัอม
• สร่างรynergy ร่วมกับหน่วยงานอื่นในการนำระบบตั๋วร่วมมาใช้ในระบบการขนส่งมวลชน

• ให้ความสำคัญกับการบริหารจัดการต้นทุน โดยเฉพาะในด้านเชื่อเพสิงและบุคลากร

5) บริษัท ขนส่ง จำกัด

• เร่งดำเน้นธุรกิจการเดนรถเชิงพาณิชย์ในส่วนของ บขส. ให้สามารถเลี้ยงตัวเองได้

• ปรับโครงสร่างองค์กรเพื่อรองรับแผนการแยกบทบาทของการกำกับดูแล  

(Regulator) และการประกอบการ (Operator) ออกจากกัน

• บริหารเสันทางขนส่งร่วมกับ รฟท. หรือผู้ประกอบการขนส่งรายอื่น

• ให้ความสำคัญกับการบริหารต้นทุน

• ส่งเสริมการใช้ระบบขนส่งและยานพาหนะที่ประหยัดพลังงานและเป็นมิตรกับสิงแวดล้อม

• การะนำระบบจำหน่ายตั๋วและสำรองที่มั่งแบบออนไลน์ทั่วประเทศมาช่วยการทำงาน
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• พัฒนาท่าเรือแหลมฉบังให้เป็นท่าเรือหลักของประเทศไทยในระยะยาว และสามารถรองรับ 

การขยายตัวของปริมาณสินค้าทั้งในประเทศและระหว่างประเทศ (Transshipment) ได้อย่าง 

ต่อเนื่อง

• ยกระดับมาตรฐานท่าเรือและคุณภาพการบริการให้เช้าส่ระบบสากลเพื่อสร้างและรักษา  

ศักยภาพการแข่งชันให้คงอยู่อย่างต่อเนื่อง

• พัฒนาทำเรือให้สอดคล้องกับการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศ

• เร่งจัดทำแผนการแกํไชผลประกอบการที่มีแนวโนมลดลง ซึ่งเป็นผลมาจากค่าใช้จ่ายที่เพิ่มขึ้น

• ทบทวนบทบาทและการพัฒนาการใช้ประโยชน์จากพี้นที่บริเวณท่าเรือกรุงเทพ

• เร่งดำเนินการด้าน E-Port เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพและคุณภาพในการให้บริการ

• จัดตั้ง BU สำหรับกิจกรรมที่พัฒนาเพิ่มขึ้น เช่น การให้บริการยกขนตู้สินค้าทางรถไฟท่าเรือ 

แหลมฉบัง และการพัฒนาอสังหาริมทรัพย์ไนธุรกิจที่เกี่ยวเนื่อง เช่น ศูนย์กระจายสินค้า เป็นต้น

7) บริษัท ยู่กรุงเทพ จำกัด

• จัดทำแผนการยายสถานที่ประกอบการเติมไปส่สถานที่ที่เหมาะสม โดยการร่วมดำเนินการกับ 

ภาคเอกชนเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพในการแช่งชัน

• จัดทำแผนธุรกิจเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพในการดำเนินงาน

• จัดทำแผนพัฒนาสถานที่ประกอบการเติม เพื่อสร่างมูลค่าเพิ่มให้เกิดประโยชน์สูงสุด

8) บริ ษัท

• ยกระดับผลประกอบการให้อยู่ในระดับมาตรฐานอุตสาหกรรม

• ยกระดับความโปร่งใสในการบริหารจัดการภายในองค์กร

• ยกระดับการให้บริการโดยเน์นความพึงพอใจของลูกค้าเป็นหลัก

• ร่วมกับหน่วยงานที่เกี่ยวช้องในการพัฒนาการท่องเที่ยวของประเทศอย่าง’มูวิณาการ 

9) บริษัท ท่าอากาศยานไทย จำกัด (มหาชน;)

• เร่งปรับปรุงคุณภาพการให้บริการที่ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิให้สามารถแช่งชันได้กับ 

สนามบินชั้นนำในภูมิภาค

• ยกระดับความโปร่งใสในการบริหารจัดการภายในองค์กร

• ทบทวนและให้ความสำคัญกับการบริหารสัญญาเชิงพาณิชย์ที่ทำกับเอกชน โดยเฉพาะที่ ท่า 

อากาศยานสุวรรณภูมิให้มีประสิทธิภาพ

• ยกระดับผลประกอบการให้อยู่ในระดับมาตรฐานอุตสาหกรรม

• สร้างความชัดเจนของบทบาท / การลงทุน / แผนการใช้สนามบินสุวรรณภูมิและดอนเมือง 

ในระยะยาว

• ปรับปรุงการบริหารจัดการเขต Free Zone
• แก้ปัญหาผลกระทบต่อสังคมในด้านเสียงและการระบาย'นาที่ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ

I
• ควบคุมค่าใช้จ่ายการดำเนินงานเพื่อให้อยู่ในระดับที่เหมาะสม

• รักษาและพัฒนาคุณภาพการให้บริการเป็นไปตามมารตฐานสากล
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11)
• เป็นหน่วยงานหลักในการผสิตและพ้ฒนาบุคลากรด้านอุตสาหกรรมการบินให้มีคุณภาพตาม 

มาตรฐานสากล เพียงพอต่อความต้องการภายในประเทศและสอดคลองต่อความต้องการของ 

ภูมิภาค
• ปรับปรุงการบริหารงานไนด้านต่าง ๆ เพื่อรองรับสภาพการแข่งขันที่เพิ่มขึ้น โดยคำนึงถึง 

ความต้องการของลูกค้า

6. สาขาสถาบันการเงิน* จำนวน 8 แห่ง

หน่วยงานเจ้าสังกัด: กระทรวงการคลัง

สุ่ม: ''ยกระดับผลการด่าเนินงานให้อยู่ในระดับมาตรฐาน มีการบริหารจัดการ 

องค์กรอย่างมีประสิทธิภาพและมีธรรมาภิบาล มีการบริหารความเลี่ยง

และการจัดการสารสนเทศที่ดี 

เพื่อให้เป็นองค์กรที่เข้มแข็ง"

• เป็นสถาบันการเงินหลักที่ให้สินเชื่อที่อยู่อาศัยแก่ผู้มีรายได้ปานกลางและรายได้นัอย

• บริหารจัดการ และดูแลเงินกองทุนให้เพียงพอกับการปล่อยสินเชื่อ รวมทั้งเตรียมความพรัอม 

เพื่อรองรับมาตรฐานการตั้งสำรองค่าเผื่อหนี้สงสัยจะสูญของ ธปท. โดยไม่เป็นภาระของรัฐ

• ยกระดับประสิทธิภาพขององค์กรในด้านสารสนเทศ เพื่อให้มีมาตรฐานทัดเทียมกับธนาคาร 

พาณิชย์

1ะย่อมแห่งประเทศไทย 

เป็นสถาบันการเงินหลักที่ให้บริการทางการเงินและบริการอื่น  ๆที่เป็นการสนับสนุนและ 

ส่งเสริมวิสาหกิจขนาดกลางและขนาดย่อมที่ใข้บริการ

ส่งเสริมให้ผู้ประกอบการใหม่มีอัตราการอยู่รอดสูง และสนับสนุน ให้ผู้ประกอบการ SMEs ที่ 

มีอยู่แลัว เติบโตอย่างเข้มแข็ง

3)

• เสริมสร้างการบริหารจัดการภายในองค์กรอย่างมีธรรมาภิบาล โดยสร้างความโปร่งใสในการ 
ปล่อยสินเชื่อให้มีคุณภาพและรัดกุมยิ่งขึ้น

• เร่งรัดแก่ไขปัญหาหนี้ไม่ก่อให้เกิดรายได้ (NPLs) ที่มีอยู่เติม

• มีการบริหารจัดการอย่างมีธรรมาภิบาล และมีการบริหารความเลี่ยงที่เหมาะสมและม  ี

ประสิทธิภาพเพื่อให้เป็นองฅ์กรที่เข้มแข็ง 

บรรษัทประกันสินเชื่ออุตสาหกรรมขนาดกลางและขนาดย่อม

• เป็นองค์กรหลักที่ให้บริการการคาประกันสินเชื่อเพื่อช่วยให้วสาหกิจ ขนาดกลางและขนาด 

ย่อมมีโอกาสได้รับสินเชื่อจากสถาบันการเงินหรือเข้าถึงแหล่งเงินทุนมากขึ้น และได้รับการ 

พัฒนาให้มีความสามารถในการแข่งขันเพิ่มขึ้น
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• เพิ่มประสิทธิภาพในการบริหารจัดการด้านความเสี่ยง โดยเฉพาะความเสี่ยงด้านเครดิต ให้มี 

การจัดการในการป้องกันและแก!ขหนี้ด้อยคุณภาพ (NPLs) อย่างเป็นระบบเพื่อลดปัญหาการ 

ขาดทุน ขณะเดียวกันจะมีระบบการคิดค่าธรรมเนียมหลายอัตราตามความเสี่ยง เพื่อลูกค้า 

คุณภาพดีไต้รับประโยชน์ ทำให้มีการใชับริการอย่างกวางขวาง และเพิ่มรายได้!ห้กับ บสย.

• พัฒนาผลิตภัณฑ์และบริการเพื่อให้มีความหลากหลาย โดยสอดคลองกับความต้องการของ 

สถาบันการเงินและวิสาหกิจขนาดกลางและขนาดย่อม ขณะเดียวกันต้องมีการปรับปรุง 
ผลิตภัณฑ์การคํ้าประกันเดิมเพื่อลด การตั้งสำรองภาระคาประกันและลดความสูญเสียจาก 

การ จ่ายค่าประกันชดเชย

• เน์นการสรัางจิตสำนึกและวัฒนธรรมองค์กรในการยึดถือหลักธรรมาภิบาลที่ดีให้กับพนักงาน

• พัฒนาผลิตภัณฑ์และบริการให้มีความหลากหลายและมุ่งเนันการตลาดเชิงรุก เพื่อให้องค์กรมี 

รายได้เพียงพอสำหรับการปฏิบัติภารกิจภายใต  ้พ.ร.บ. บรรษัทประกันสินเชื่ออุตสาหกรรม 

ขนาดย่อม พ.ศ. 2534 อย่างยั่งยืน

• มีการบริหารจัดการอย่างมีธรรมาภิบาล และมีการบริหารความเสี่ยงที่เหมาะสมและมี 

ประสิทธิภาพเพื่อให้เป็นองค์กรที่เขมแข็ง

• เป็นสถาบันการเงินของรัฐที่ประกอบธุรกิจตลาดรองสินเชื่อที่อยู่อาศัยและกิจการอื่นที่ส่งเสริม 

และพัฒนาตลาดรองสินเชื่อที่อยู่อาศัยตามพระราชกำหนดบรรษัทตลาดรองสินเชื่อที่อยู่อาศัย 

พ.ศ. 2540

• บริหารจัดการภายในองค์กรให้เป็นองค์กรที่เข้มแข็ง ประกอบด้วยบุคลากรที่มีความรู 

ความสามารถ สามารถเป็นองค์ความรูเฉพาะด้านสินเชื่อที่อยู่อาศัยต่อไป

5) ธนาคารออมสิน

• เป็นสถาบันการเงินหลักในการรับฝากเงิน การลงทุน การให้สินเชื่อ และการบริการทาง 

การเงิน เพื่อสนับสบุน การพัฒนาเศรษฐกิจชองประเทศ

• ดำเน้นการสนองนโยบายรัฐบาลและส่งเสริมเศรษฐกิจฐานราก

• การบริหารทางการเงินครบวงจรและปรับปรุงกระบวนการติดตามลูกหนี้อย่างต่อเนื่อง

• พัฒนาระบบสารสนเทศเพื่อเชื่อมโยงระบบข้อมูล เพื่อใชในการบริหารจัดการและให้บริการ 

ลูกค้า

• มีการบริหารจัดการอย่างมีธรรมาภิบาล และมีการบริหารความเสียงที่เหมาะสมและมี 

ประสิทธิภาพเพื่อให้เป็นองค์กรที่เข้มแข็ง •

• เป็นสถาบันการเงินหลักที่ประกอบธุรกิจเพื่อส่งเสริมและสนับสนุนการน่าเข้า การส่งออก 

การลงทุนทั้งในประเทศและต่างประเทศภายใต้พระราชบัญญัติธนาคารเพื่อการส่งออก 

และนำเข้าแห่งประเทศไทย พ.ศ. 2536

• เป็นองค์กรที่มีรายได้พอเพียงสำหรับการปฏิบัติตามภารกิจภายใต้พระราชบัญญัติธนาคาร 

เพื่อการส่งออกและนำเข้าแห่งประเทศไทย พ.ศ. 2536 ได้อย่างยั่งยืน
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• มีการบริหารจัดการอย่างมีธรรมาภิบาล และมีการบริหารความเสื่ยงที่เหมาะสมและมี 

ประสิทธิภาพเพื่อให้เป็นองฅ์กรที่เข้มแข็ง

7) ธนาคารเพื่อการเกษตรและสหกรณ์การเกษตร

• มุ่งส่งเสริมการพัฒนาชนบท และสร้างระบบเครือข่ายให้เกษตรกรลูกค้า ทั้ง 

ภาคการเกษตรและภาคที่เกี่ยวข้องกับการเกษตรให้เข้มแข็ง โดยเชื่อมโยงการ 

ผลิตและการตลาด

• แยกบัญชืการตำเนินงานตามนโยบายรัฐจากการดำเนินธุรกรรมตามปกต็

• ควบคุมอัตราส่วนคำใชัจ่ายพนักงานต่อรายได้รวม

• ยกระดับระบบสารสนเทศไห้สามารถเชื่อมโยงข้อมูลเพื่อใชในการบริหารจัดการและการ 

ให้บริการลูกค้า

8) ธนาคารก*

• ยกระดับผลประกอบการให้อยู่ในระดับมาตรฐานธนาคารพาณิชย์ขนาดใหญ่ โดยเฉพาะการสร้าง

รายได้จากค่าธรรมเนียม

• พัฒนาผลิตภัณฑ์และการบริการให้ทัดเทียมกับคู่แข่ง

• ยกระดับความโปร่งใสในการบริหารจัดการภายในองฅ์กร

* รอการยืนยัน

7. สาขาพาณิชย์และบริการ จำนวน 4 แห่ง

หน่วยงานเจ้าสังกัด: กระทรวงการคลัง กระทรวงพาณิชย์, กระทรวงมหาดไทย และกระทรวงการ 

ท่องเที่ยวและกีฬา

เป้าประสงค์หลักของกลุ่ม: "สร้างความชัดเจนด้านบทบาทองค์กร มียุทธศาสตร์การดำเนินงาน พัฒนา

ภาพลักษณ์องค์กร และยกระดับการบริหารจัดการส่ระดับมาตรฐาน"

1) ส่านักงานสลากกินแน่งรัฐบาล

• พัฒนาภาพลักษณ์การบริหารงานและความโปร่งใส

• กำหนดแนวทาง/แผนงานเพื่อการแค้ปัญหาสลากเกินราคาที่ชัดเจนและเป็นรูปธรรม

• กำหนดแนวทางดำเนินการที่ชัดเจนเรื่องสลาก 2 ตัว 3 ตัว

• ส่งเสริมสนับส,นนกิจกรรมสาธารณะประโยชน์เพื่อการพัฒนาสังคม

2) องค์การคลังสินค้า

• เร่งพัฒนาระบบบริหารจัดการองค์กร และดำเนินการปิดบัญซึให้เป็นปัจจุบัน

• ทบทวนบทบาทและทิศทางขององค์กรในการดูแลสินค้าเกษตรอย่างเป็นระบบ โดยร่วม 

พิจารณากับหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง เช่น องค์การตลาดเพื่อเกษตรกร เป็นต้น
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• จัดทำแผนยุทธศาสตร์ การส่งเสริมการท่องเที่ยวให้ชัดเจนและเป็นรูปธรรม โดยนำระบบ 

สารสนเทศมาใช้

• สนับสนุนและส่งเสริมการตำเนินงานด้านการตลาดของอุตสาหกรรมการท่องเที่ยวให้ก้าวสู  ่

มาตรฐานที่มีคุณภาพอย่างยั่งยืน

• มีแนวทางในการกำกับดูแลทิศทางการดำเนินงานของบริษัทหรือกิจการที  ่ททท. ร่วมลงทุน 

อย่างชัดเจน

4) องค์การตลาด กระทรวงมหาดไทย

• กำหนดบทบาทและทิศทางขององค์กรให้ชัดเจน โดยร่วมพิจารณากับหน่วยงานที่เกี่ยวของ

• จัดทำแผนบริหารจัดการทรัพย์สินที่มีอยู่ให้เกิดมูลค่าเพิ่ม

8. สาขาเกษตรและทรัพยากรธรณี จำนวน 5 แห่ง

หน่วยงานเจ้าสังกัด: กระทรวงเกษตรและสหกรณ์ และกระทรวงทรัพยากรธรรมชาตและสิงแวดล้อม 

เป้าประสงค์หลักของกลุ่ม: “สร่างความชัดเจนด้านบทบาทองค์กร พ้ฒนาประสิทธิภาพการบริหารจัดการ

พัฒนาระบบฐานข้อมูล ดำเนินธุรกิจให้สามารถพึ่งพาตนเองได ”้

1) องค์การส่งเสริมกิจการโคนมฯ

• พัฒนา “Brand” ของ อสค. เพื่อเพิ่มรายได้เชิงพาณิชย์

• ดำเนินการเชิงรุกในด้านการจัดการตลาดนานมของประเทศ

• พัฒนาประสิทธิภาพการบริหารจัดการองค์กรใหํได้มาตรฐาน และตำเนินการปิดบัญชีให้เป็น 

ปัจจุบัน •

• พัฒนาประสิทธิภาพการบริหารจัดการองค์กรให้ได้มาตรฐาน และดำเนินการปิดบัญชีให้เป็น 

ปัจจุบัน

• ทบทวนบทบาทและทิศทางขององค์กรในการดูแลสินคำเกษตรอย่างเป็นระบบ โดยร่วม 

พิจารณากับหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง เช่น องค์การคลังสินคา เป็นต้น

• จัดทำแผนธุรกิจเพื่อการดำเนินการขององค์กรซึ่งสามารถพึ่งพาตนเองได้

3) องค์การสะพานปลา

• ทบทวนแผนธุรกิจให้สอดคล้องกับสภาพแวดล้อมที่เปลี่ยนแปลง เพื่อแก้ปัญหาการขาดทุน

• บริหารจัดการทรัพย์สินที่มีอยู่ให้เกิดมูลค่าเพิ่ม

• ยกระดับสะพานปลาและท่าเทืยบเรือให้ได้มาตรฐานสากล

4) องค์การสวนพฤกษศาสตร์

• เป็นองค์กรแห่งการเรียนร่ในด้านความหลากหลายของทรัพยากรพิช และรวบรวมพันธ1มี'เพื่อ 

นำไปสู่การเป็นศูนย์กลางพรรณไมีในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้
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• ดำเนินการเชิงพาณิชย์เพิ่มขึ้น เพื่อเพิ่มรายได้แก่องค์กร

• ประชาสัมพันธ์เผยแพร่องค์กรเพื่อให้เป็นที่รู้จักมากยิ่งขึ้น

• การรณรงคืใท์ความรู้แก่เยาวชนด้านการอนุรักษ์ทรัพยากรธรรมชาติ  

5) องค์การสุดสาหกรรมปาไม้

• พัฒนาระบบขอมูลสวนป่าและทรัพย์สินขององค์กร

• พัฒนาประสิทธิภาพการบริหารจัดการองค์กรให้!.ด้มาตรฐาน และดำเนินการปิดบัญชีให้เป็น 

ปัจจุบัน
• ศึกษาแนวทางการจัดดั้ง Timber Investment Trust เพื่อปลูกสร้างและพัฒนาสวนป่า

• พิจารณาบทบาทและการก็ากับดูแลการดำเนินงานของบริษัทลูก

9. สาขาสังคมและเทคโนโลยี จำนวน 6 แห่ง

หน่วยงานเจัาสังกัด: กระทรวงการพัฒนาสังคมและความมั่นคงของมนุษย์ กระทรวงการท่องเที่ยวและ 

กีฬา กระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม กระทรวงวิทยาศาสตร์และ 

เทคโนโลยี

และ กระทรวงสาธารณสุข
เป้าประสงค์หลักของกลุ่ม: “ส่งเสริมการพัฒนาคุณภาพชีวิตของประชาชน พัฒนาองค์ความรู้เพื่อเป็น

เรียนรู้และสนับสนุนการดำเนินงานของภาคเอกชน พัฒนาระบบการบริหาร 

จัดการและข้อมูลสารสนเทศ สร่างเครือข่ายพันธมิตรจากภาครัฐและเอกชน 
ทั้งในและต่างประเทศ’,

1)

• วิจัยและพัฒนาองค์ความรู้ด้านวิทยาศาสตร์และเทคโนโลย  ีถ่ายทอดเทคโนโลยีและความรู้ 

เพื่อสนับสนุนอุตสาหกรรมขนาดกลางและขนาดย่อมรวมทั้งวิสาหกิจชุมชน

• เป็นศูนย์กลางการบริการด้านวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยี ที่มีมาตรฐานและเป็นที่ยอมรับใน 

ระดับสากล รวมทั้งขยายช่องทางการเข้าถึงบริการในส่วนภูมิภาค

• พัฒนาให้เกิดระบบโครงสร่างพี้นฐาน โดยเฉพาะการจัดดั้งอุทยานวิทยาศาสตร์ (Science 

Park) ในภาคเหนือและภาคตะวันออก โดยให้มีการประสานกับหน่วยงานที่เกี่ยวข้องและมี 

ผลงานที่เป็นรูปธรรม

• ให้มีเครือข่ายความร่วมมือด้านการวิจัยและพัฒนากับหน่วยงานภาครัฐ เอกชน ทั้งในและ 

ต่างประเทศ

2) องค์การเภสัชกรรม

• ผลิต จำหน่าย ให้บริการยาและเวชภัณฑ์ที่ได้มาตรฐานสากล ทั้งคุณภาพและราคา

• ดำเนินธุรกิจการผลิตยาและเวชภัณฑ์ให้มีศักยภาพในการแข่งขันและสามารถพึ่งพาตนเองได้

• รักษาระดับราคายาและเวชภัณฑ์ ให้ประชาชนสามารถรับภาระได้

• วิจัย พัฒนา ยาและเวชภัณฑ์ เพื่อตอบสนองความตองการและความจำเป็นต่อสังคมไทย
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3) การกีฬาแห่งประเทศไทย

• กำหนดแนวทางในการพัฒนากีฬาอาชีพ

• พัฒนาองค์ความรู้ด้านวิทยาศาสตร์การกีฬา เพื่อการพัฒนากีฬาสู่ความเป็นเลิศ

• เป็นศูนย์รวมด้านการบริหารจัดการและระบบ IT เพื่อให้เป็นศูนย์รวมข้อมูลด้านกีฬา

4) สำนักงานธนานุเคราะห์

• ศึกษารูปแบบขององค์กรที่เหมาะสม

• พัฒนาภาพลักษณ์ขององค์กร

• พัฒนาระบบการบริหารจัดการและระบบ IT

• มีแผนการบริหารจัดการสภาพคล่องที่ชัดเจนและเป็นรูปธรรม

• ให้เป็นแหล่งเรียนรู้ตลอดชีวิต และศูนย์สาระบันเทิงทางวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยีแก' 

สาธารณชนทั่วไป

• เป็นศูนย์กลางชองสื่อการนำความรู้ด้านวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยีสู่สาธารณซนให้แพร่หลาย  

และทั่วถึงในรูปแบบของพิพิธภัณฑ์เคลื่อนที่และพิพิธภัณฑ์เครือข่าย

• มีบทบาทในการสร้างความตระหนัก และส่งเสริมให้ประชาชนสนใจและมีทัศนคติที่ดีต่อ 

วิทยาศาสตร์และเทคโนโลยี

• สร์างเครือข่ายพันธมิตรจากภาครัฐและเอกชนทั่งในและต่างประเทศ

• เพิ่มกลไก และช่องทางในการหาแหล่งทุน รายได้และการสนับสนุนอื่น ๆ

6) องค์การสวนสัตว์ ในพระบรมรา%ปถัมภ์

• สรัางภาพลักษณ์ไห้องค์การสวนสัตว์เป็นแหล่งในการเรียนรู  ้และพักผ่อน

• ขยายและอนุรักษ์พันธุสัตว์ป่าหายาก

• สวนสัตว์พัฒนาไปสู่มาตรฐานระดับโลก

• เป็นผูนำในด้านการบริหารสัตว์ป้าในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้

• ดำเนินการเซิงพาณิชย์เพิ่มขึ้น เพื่อเพิ่มรายได้ไห้แก่องค์กร
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5. แผนยุทธศาสตร์ปรับปรุงโครงสร้างเพื่อพื่นฟูฐานะการเงินของรัฐวิสาหกิจ 

1. ความเป็นมา

1.1 คณะรัฐมนตรีได้มีมติเมื่อวันที่ 29 พฤศจิกายน 2546 เห็นชอบยุทธศาสตร์ของ 

กระทรวงนำร่องทั้ง 4 กระทรวง ได้แก่ กระทรวงอุตสาหกรรม กระทรวงพาณิชย์ กระทรวงการคลังและ 

กระทรวงยุติธรรม โดยมีข้อสังเกตให้กระทรวงการคลังกำหนดเป้าหมายการดำเนินงานด้านรัฐวิสาหกิจอย่าง 

จริงจังและเป็นระบบ และเป็นกระทรวงหลักในการดำเนินการ โดยให้กระทรวงเจัาสังกัดเป็นผู้สนับสนุน 

1.2กระทรวงการคลังโดยส่านักงานคณะกรรมการนโยบายรัฐวิสาหกิจ(สดร.)ได้ 

พิจารณาสถานะของรัฐวิสาหกิจพบว่า มีรัฐวิสาหกิจจำนวน 11 แห่งที่ควรปรับปรุงโครงสร้างการบริหาร 

จัดการเพื่อพสิกหึ่เนกิจการจากขาดทุนให้เป็นกำไร และปรับเปลี่ยนกลยุทธ์ในการดำเนินธุรกิจเพื่อเพิ่ม ช่อง 

ทางการหารายได้อย่างยั่งยืน โดยมีรายชื่อรัฐวิสาหกิจทั้ง 11 แห่ง ดังนี้

1. สถาบันการบินพลเรือน (สบพ.)

2. การรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย (รฟม.)

3. องค์การส่งเสริมกิจการโคนมแห่งประเทศไทย (อ.ส.ค.)
4. องค์การตลาดเพื่อเกษตรกร (อ.ต.ก.)

5. องค์การคลังสินคา (อคส.)

6. บริษัท ไปรษณีย์ไทย จำกัด (ปณท)

7. องค์การสวนสัตว์ (อสส.)

8. องค์การอุตสาหกรรมป่าไม้ (อ.อ.ป)

9. การเคหะแห่งชาติ (กคช.)

10. การรถไฟแห่งประเทศไทย (1)

11. องค์การชนส่งมวลชนกรุงเทพ (2)

หมายเหตุ (1) แผนยุทธศาสตร์ของการรถไฟแห่งประเทศไทยได้เสนอฯ ให้คณะรัฐมนตรีพิจารณาแล้วเมื่อวันที่ 

24 กรกฎาคม 2550

(2) แผนยุทธศาสตร์ขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพอยู่ระหว่างการพิจารณาของกระทรวงคมนาคม
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2. สรุปสาระสำคัญของแผนยุทธศาสตร์ปรับปรุงโครงสร้างเพื่อพื่นฟูฐานะการเงินของ 

รัฐวิสาหกิจทั้ง 9 แห่ง ได้ดังนี้

รัฐวิสาหกิจ แผนยุทธศาสตร์

สบพ.

• ดำเนินการสอนในเชิงพาณิชย์มากขึ้นเพื่อเพิ่มรายไต้

• ปรับโครงสร้างองค์กรแยก Profit Center และ Cost Center ให้ชัดเจน

• เพิ่มประสิทธิภาพในการใช้ประโยชน์ในสินทรัพย์

รฟม.

• ดึกษาการจัดตง Holding Company ของระบบ Mass Transit
• ศึกษาการนำระบบตั๋วร์วมมาใช้เพื่อให้การบริหารจัดการระบบขนส่งมีดวามสะดวก

• บริหารจัดการภาระเงินกู้ โดยการ Refinance เงินกู้ต่างประเทศ และบริหารความ 

เสี่ยงจากอัตราแลกเปลี่ยนเงินตรา

อ.ส.ค.

• ปรับโครงสร้างองค์กรโดยแยก Profit Center และ Cost Center ให้ชัดเจน

• เพิ่มช่องทางจัดจำหน่าย Modern Trade ในภูมิภาค

• ปรับกลยุทธ์การขายเชิงรุกสำหรับธุรกิจนมโรงเรียน

• Refinancing หนี้ระยะยาว เพื่อแก้ปัญหาสภาพคล่อง

อ.ต.ก.
• พัฒนาธุรกิจด้านการตลาดสินค้าเกษตร โดยจัดตั้งตลาดกลางประมูลสินค้าเกษตร

• พัฒนา Brand ชองสินค้าเกษตรให้แพร่หลาย

อคส.

• เพิ่มบทบาทการให้บริการ logistics ด้านสินค้าเกษตรของประเทศโดยจัดตั้ง

คลังสินค้าตามจุดเชื่อมโยงการขนส่งที่สำคัญทั้งในประเทศและแนวชายแดน

• Fully Asset Utilization ของคลังสินค้าในส่วนกลางและภูมิภาค

• น่าระบบเทคโนโลยีสารสนเทศมาช่วยลดค่าใช้จ่ายโครงการรับจำน่าสินค้าเกษตร

ปณท

• ขยายการให้รูปแบบบริการที่มีมูลค่าเพิ่มและขอบเขตบริการ

• สร้าง Brand ให้เป็นที่ยอมรับ ปรับเปลี่ยนภาพลักษณ์องค์กร

• จัดทำแผนการตลาดเชิงรุก

ธสส.
• เน่นการประชาสัมพันธ์เชิงรุกและกิจกรรมทางการตลาดเพื่อเพิ่มผูเช้าชม โดยม่ง

กลุ่มเป้าหมายเป็นชาวต่างประเทศและเด็ก

อ.อ.ป.

• สร้างรายได้จากที่ดิน Non-core และปรับระบบการปลูกสวนป่าให้สอดคลัองก้บ

ผลตอบแทนที่ได้รับ

• แปลงสินทรัพย์เป็นหลักทรัพย์ โดยจัดตั้งนิติบุคคลเฉพาะกิจ (SPV)

กดช.

• การปรับโครงสร้างองค์กรเป็นหน่วยธุรกิจ และวางระบบสารสนเทศองค์กร 

เพื่อเป็นศูนยวชาการสารสนเทศที่อยู่อาศัย

• ดำเนินการเชิงพาณิชย์ควบคู่กับภารกิจเชิงสังคม มีการพัฒนาความร่วมมือกับ 

หน่วยงานอื่นเพื่อสร่างมูลค่าเพิ่ม

• ยุติบทบาทในการเป็นผูให้เช่าซื้อ
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3. สรุปการตำเนินการตามแผนยุทธศาสตร์ปรับปรุงโครงสร้างเพื่อชื่เนฟูฐานะการเงิน 

ของรัฐวิสาหกิจทั้ง 9 แห่ง ได้ดังนี้

รัฐวิสาหกิจ การตำเนินการตามแผนยุทธศาสตร์

สฆพ.

สบพ. ได้ตำเนินการตามแผนยุทธศาสตร์ปรับปรุงโครงสร้างฯ ดังนี้

• สบพ. ได้ว่าจางบริษัทที่ปรึกษาเพื่อกำหนดทิศทางองค์กร โดยศึกษาการแปรสภาพ 

ของ สบพ. ไปเป็นสถาบันการศึกษาในสังกัดกระทรวงคมนาคม ซึ่งปัจจุบันอยู่ 

ระหว่างการศึกษาขั้นตอนการเสนอร่างกฎหมายการแปรสภาพ สบพ.

• ปรับปรุงผลการตำเน้นงานด้านการเงินโดยการเพิ่มกำลังการผลิตนักบินพาณิชย์ตรี 

สรรหาครูฟิกการบินเพิ่ม พร้อมทั้งแกไขปัญหาข้อจำกัดด้านจำนวนเครื่องบินและ 

สถานที่ มีการกำหนดมาตรการควบคุมคำไข้จำยเพื่อลดผลขาดทุน เพิ่ม 

ประสิทธิภาพการไข้ประโยชน์จากทรัพย์สิน

• ปรับปรุงระบบการจัดเก็บข้อมูลและระบบบัญชี และปรับเปลี่ยนโครงสร้างองค์กร 

และพนักงาน โดยได้ว่าจำงมูลน้ธิพัฒนาประสิทธิภาพในราชการศึกษาและพัฒนา 

ระบบการบริหารจัดการทรัพยากรมนุษย์และโครงสร่างพนักงาน

รฟม.

รฟ่ม. ได้มีการปรับแผนยุทธศาสตร์ปรับปรุงโครงสร้างๆ ไหสอดคลองกับนโยบายและ 

แนวคดด้านระบบขนส่งมวลชน (Mass Transit System) ดังนี้

• คณะรัฐมนตรีได้มีมติเมื่อวันที่ 3 กรกฎาคม 2550 เห็นชอบให้จัดตั้ง

คณะกรรมการนโยบายบริหารจัดการระบบขนส่งมวลซนในกรุงเทพมหานครและ 

ปริมณฑล เพื่อกำกับนโยบายบริหารจัดการระบบขนส่งมวลชนในภาพรวม 

รูปแบบการเดนรถและการบริหารจัดการ นโยบายการเชื่อมต่อระบบระหว่าง 

Existing Operators และ New Operators รวมถึงโครงสร้างอัตราค่าโดยสารและ 
ระบบตั้วร่วม (Common Ticket) รฟม. จึงไม่ต้องจัดตั้ง Holding Company ขึ้นอีก

• คณะรัฐมนตรีได้มีมติวันที่ 24 กรกฎาคม 2550 เห็นชอบให้ รฟม. แปลงหนี้เงินคู้ 

จำนวน 206,176 ลานเยน อัตราดอกเบี้ยร้อยละ 0.75 เป็นเงินบาท โดยแปรญัตติ 

ร่างงบประมาณรายจ่ายประจำปี พ.ศ. 2551 เพื่อเป็นค่าใซัจ่ายชำระดอกเบี้ยเงินคู้ 

1,200 ล้านบาท ซึ่งปัจจุบัน รฟม. อยู่ระหว่างตำเน้นการร่วมกับสำนักงานบริหารหนี  ้

สาธารณะตามแผนบริหารความเสี่ยงจากอัตราแลกเปลี่ยน

อ.ส.ค.

อ.ส.ค. ได้ตำเน้นการตามแผนยุทธศาสตร์ปรับปรุงโครงสร่างๆ ดังบี้

• การเพิ่มประสิทธิภาพด้านการจัดการรายได  ้โดยการเปลี่ยนเครื่องจักรใหม่เพื่อ 

เพิ่มกำลังการผลิต และเร่งระบายสินล้าคงคลัง

• การจัดทำแผนการแกปัญหาหนี้ร่วมกับหน่วยงานที่เกี่ยวข้องซึ่งคาดว่าจะสามารถ  

น่าเสนอคณะรัฐมนตรีเพื่อพิจารณาได้ภายในปีงบประมาณ 2551

• ประสานงานกับสำนักงานการตรวจเงินแผ่นดนเพื่อทำการปิดงบการเงินให้เป็นป  ี

ปัจจุบัน
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รัฐวิสาหกิจ การดำเนินการตามแผนยุทธศาสตร์

อ.ต.ก.

อ.ต.ก. ได้ตำเนินการตามแผนยุทธศาสตร์ปรับปรุงโครงสร่างๆ ดังนี้

• ปรับปรุงตลาด อ.ต.ก. พหลโยธินให้เป็นตลาดสดต้นแบบ (Food Safety)

ซึ่งตำเนินการแล้วเสร็จประมาณร้อยละ 80

อคส.

อคส. ได้น่าแผนยุทธศาสตร์ปรับปรุงโครงสร้างๆ มาเป็นแนวทางการจัดทำแผน 

ยุทธศาสตร์ อคส. ปี 2551 -2555 โดยเน์นการดำเนินธุรกิจการด้าและธุรกิจ 
โลจิสดึกส่ที่ได้มาตรฐานสากล เพื่อสนองนโยบายของรัฐและเป็นทางเลือกให้แก่ 

ภาครัฐและเอกชน

ปณท

ปณท. ได้ดำเนินการตามแผนยุทธศาสตร์ปรับปรุงโครงสร้างฯ ดังนี้

• ทำการตลาดเชิงรุก ใช้ Customer Relation Management: CRM ขยายการ

ให้บริการทั้งรูปแบบบริการที่มีมูลค่าเพิ่มและขอบเขตบริการ จัดโครงการส่งเสริม 

การสะสมตราไปรษณียากรและของที่ระลึกร่วมกับภาครัฐกระจายสินคำ OTOP 

ส่งเสริมบริการ Pay at Post และให้บริการ Total Solution

• การควบคุมค่าใช้จ่ายด้านแรงงานโดยเกลี่ยอัตรากำลังคนทดแทนตำแหน่งที่ว่าง 

นำระบบ KPI บุคคลมาใช้

• ประยุกต์ใช้ Technology พัฒนาฐานข้อมูลลูกคา จัดการระบบสินคาคงคลัง และ 

การกระจายสินคา
• สร่าง Brand ให้เป็นที่ยอมรับ ปรับปรุงรูปลักษณ์ที่ทำการไปรษณีย์ (โครงการ Face 

Lift) และบริการ One stop service

อสส.

อสส. ได้ดำเนินการตามแผนยุทธศาสตร์ปรับปรุงโครงสร้างๆ ดังนี้

• ปรับโครงสร้างองค์กรโดยเพิ่มฝ่ายพัฒนาธุรกิจและประชาสัมพันธ์เพื่อรองรับการ 

ขยายการตำเนินงานในเชิงพาณิชย์

• ปรับระบบการจัดการขอมูลเพื่อการตัดสินใจโดยแยกบัญชีเชิงพาณิชย์และเชิงสังคม

อ.อ.ป.

อ.อ.ป. ได้นำแผนยุทธศาสตร์ปรับปรุงโครงสร่างฯ มาเป็นแนวทางการจัดทำแผน 

กลยุทธ์ อ.อ.ป. ปี 2549 -2553 โดยเน้นการหี๋เนฟูฐานะทางการเงินจากการสร้าง 

รายได้จากที่ดินที่ไม่ใช้กิจกรรมหลัก การแปลงสินทรัพย์บนที่ดินสวนป่าเป็นหลักทรัพย์ 

การปรับโครงสร้างหนี้ รวมทั้งการจัดทำแผนเพิ่มประสิทธิภาพการบริหารจัดการโดย 

การประเมินมูลค่าที่ดินที่จะทำการพัฒนา การปรับปรุงขอมูลสวนป่า และได้จัดทำแผน 

เพิ่มผลผสิตไม้เศรษฐกิจของประเทศอย่างยั่งยืน

กคช.

เนื่องจากคณะรัฐมนตรีได้มีมดิเมื่อวันที่ 14 มกราคม 2546 มอบนโยบายให้ กคช.

ตำเนินโครงการบ้านเอื้ออาทร จิานวน 601,727 หน่วย ให้แล้วเสร็จภายในระยะเวลา

5 ปี (ปี 2546 - 2550) ทำให้ กคช. ไม่ได้ดำเนินการตามแผนยุทธศาสตร์ปรับปรุง 

โครงสร้างฯ และเมื่อวันที่ 11 กันยายน 2550 คณะรัฐมนตรีได้มีมดิเห็นชอบกรอบ 

และงบประมาณ โดยมีช้อสังเกตให้ กคซ. จัดท่าแผนพ้นฟู กคช. ให้แล้วเสร็จภายใน

3 เดือน และนำเสนอคณะรัฐมนตรีเพื่อให้ความเห็นชอบ
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มดิที่ประชุม

รับทราบแผนยุทธสาสตร์ปรับปรุงโครงสร้างเพื่อพื่นฟูฐานะการเงินของรัฐวิสาหกิจทั้ง ๙ 

แห่ง และเนื่องจากมีรัฐวิสาหกิจหลายแห่งยังมีผลการดำเนินงานที่ขาดทุน และยังไม่มีแผนในการแกํไข 

ปัญหาที่ชัดเจนเสนอคณะรัฐมนตรี จึงมอบหมายให้กระทรวงเจ้าสังกัดเร่งติดตามกำกับไห่'รัฐวิสาหกิจจัดทำ 

แผนแภัปัญหาอย่างเร่งด่วน สำหรับรัฐวิสาหกิจอื่นที่มีแนวโน์มที่จะประสบปัญหาด้านการเงินในอนาคต เช่น 

บริษัท ทีโอที จำกัด (มหาชน) ให้กระทรวงเจ้าสังึกัดและกระทรวงการคลังติดตามการดำเนินงานและหา 

แนวทางการแกไขปัญหาโดยเร็ว
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บทสรุปสำหรับผู้บริหาร

1. ความเป็นมา

เดือนกันยายน พ.ศ. 2518 รัฐบาลของ ม.ร.ว.คึกฤทธี้ ปราโมช ได้มีมติคณะรัฐมนตรีให้รวมรถโดยสาร 

ประจำทางไนกรุงเทพมหานครเป็นบรีษ้ทเดียว ชือ1ว่า ’'บริษัท มหานครขนส่ง จำกัด,’ เนืองจากผู้ประกอบการขนส่งซึง 

ขณะนั้นมีอยู่หลายรายต่างอยู่ในภาวะล้มละลายและบางส่วนได้หยุดให้บริการ ทำให้เกิดความเดือดร้อนแก่ประชาชน 

ทั่วไป โดย ''บริษัท มหานครขนส่ง จำกัด” เป็นรัฐวิสาหกิจประเภทบริษัท จำกัด ทีรัฐบาลเป็นผู้ถือหุ้นเสียงข้างมาก

อย่างไรก็ตาม การรวมและจัดตั้งเป็น "บริษัท มหานครขนส่ง จำกัด" มีประเด็นปัญหาด้านกฎหมายการ 

จัดตั้งในรูปแบบของการประกอบกิจการขนส่ง ดังนัน ต่อมาเมือวันที 1 ตุลาคม พ.ศ. 2519 ในสมัยรัฐบาลของ ม.ร.ว. 

เสนีย์ ปราโมช จึงได้มีการออกพระราชกฤษฎีกาจัดตั้งเป็นองค์การของรัฐใช้ชื่อว่า ''องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ'1 

โดยรวมกิจการรถโดยสารทั้งหมดจาก ‘'บริษัท มหานครขนส่ง จำกัด" มาขึ้นอยู่กับ "องค์การขนส่งมวลขนกรุงเทพ” 

หรีอมีชื่อย่อว่า "ขสมก.” ขสมก. เป็นรัฐวิสาหกิจประเภทกิจการสาธารณูปโภค สังกัดกระทรวงคมนาคม มีภารกิจ 

และขอบเขตความรับรดชอบในการให้บริการรถโดยสารประจำทางแก่ผู้โดยสารในเขตกรุงเทพมหวนศรและจังหวัด 

ใกล้เคียง 5 จังหวัด คือ นนทบุรี ปทุมธานี สมุทรปราการ สมุทรสาคร และนครปฐม นอกจากนี้ ขสมก. ยังมีนน้าที 

ในการประกอบการอื่นๆ ที่เกี่ยวกับหรีอต่อเนื่องกับการประกอบการขนส่งบุคคลธีกด้วย

ขสมก. เป็นผู้ได้รับสิทธิในการให้บริการรถโดยสารประจำทางในเขตกรุงเทพมหานครและพื้นที่ต่อเนื่อง 

แต่เพียงผู้เดียวจากคณะกรรมการควบคุมการขนส่งทางบกกลาง และตามมติ ครม. (วันที่ 11 มกราคม พ.ศ. 2526) 

ขสมก. ได้มอบหมายสิทธิแก่ผู้ประกอบการเอกชนร่วมบริการในการให้บริการด้วย (รถเอกชนร่วมบริการขนาดใหญ่ 

รถมินิบัส รถขนาดเล็กในซอย และรถตู้) โดย ขสมก. มีหน้าที่ในการกำกับดูแลผู้ประกอบการเอกชนร่วมบริการ 

ด้งกล่าวให้ปฏิบัติตามเงื่อนไขในสัญญา

ทั้งนี้ วัตถุประสงค์หลักในการจัดตั้ง ขสมก. สามารถสรุปได้ ดังนี้

*♦* เพื่อให้เกิดเอกภาพและประสิทธิภาพในการให้บริการแก่ประชาชน

เพื่อลดผลกระทบ และช่วยเหลือแก่ผู้มีรายได้น้อย นักเรียน และนักศึกษา

แม้ว่ารัฐบาลในสมัยนั้น จะได้มีพ.ร.ฎ.จัดตั้งองค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ แต่สิงหนึ่งที่ไม่เหมือนกับการ 

จัดตั้งรัฐวิสาหกิจอื่นๆ คือ เฐไม่ได้จัดสรรเงินทุนประเดิมให้ ขสมก. จึงมีเงินทุนติดลบตั้งแต่เรมจัดตั้ง และต้อง 

กู้ยืมเงินมาใช้ในการบริหารงาน โดยส่วนหนึ่งนำรายได้จากค่าโดยสารชื่งได้รับเป็นเงินลดมาไข้ในการดำเนินงาน 

แบบรายวัน แต่เมื่อรัฐมีนโยบายช่วยเหลือผู้มีรายได้น้อยโดยการควบคุมราคาค่าโดยสารไวัตํ๋ากว่าดันทุนในการ

ให้บริการ สถานภาพทางด้านการเงินของ ขสมก. จึงประสบปัญหาเพิ่มขึ้น กล่าวคือ ขลมก. ยิ่งให้บริการมากขึ้น 

เท่าใด ก็จะมีผลการดำเนินงานขาดทุนมากขึ้นเท่านั้น

องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ แผนปรับโครงลร้างการบริหารจัดกา?

เพื่อพื่นฟูฐานะการเงิน ฉบบลมบูรณ์
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ส่วนนโยบายในการให้ผู้ประกอบการเอกชนเข้ามาร่วมให้ปริการเพื่อลดปัญหาการขาดทุนรเอง ขสมก. นัน 

พบว่าไม่เกิดผลอย่างที่ตั้งใจไว้ โดยผู้ประกอบการเอกชนมีมาตรฐานคุณภาพการให้บริการที่ตํ่ากว่า ขสมก. เช่น 

สภาพตัวรถไม่มีความมั่นคงปลอดภัย การช่อมบำรุงไม่ได้มาตรฐาน พนักงานประจำรถทำงานนานกว่าที่กำหนดไว้ใน 

กฎหมาย จึงทำให้มีแนวโน้มการเกิดอุบํติเหตุสูง เป็นต้น ทั้งนี้ เนื่องจากผู้ประกอบการเอกชนต้องใช้วิธีการบริหาร 

จัดการด้านต้นทุน (Cost Management) เพื่อให้สามารถอยู่รอดได้จากอัตราค่าโดยสารที่ถูกควบคุมไว้

2. ขอเท็จจริง

2.1 ด้านอุปทาน (Supply)

ณ เดือนมิคุ'นาย'น พ.ศ. 2550 จำนวนรถประจำการของ ขสมก. มีทั้งสิน 3,535 คัน คิดเป็นร้อยละ 44 

ของจำนวนรถโดยสารประจำทางในเขตกรุงเทพมหานครและพื้นที่ต่อเนื่อง (ไม่รวมรถตู้ปรับอากาศ) หรือคิดเป็น 

ร้อยละ 24 ของจำนวนรถโดยสารประจำทางทั้งหมด (รวมรถตู้ปรับอากาศ)

ตารางที่ 1 จำนวนรถประจำการและเส้นทาง จำแนกตามผู้,ประกอบการต่าง  ๆ(มิถุนายน 2550)

ประเภทรถ

รถธรรมดา รถปร้บอากาศ รวม

จำนวน

(ด้น)

จำนวน

เส้นทาง

จำนวน

(ด้น)

จำนวน

เส้นทาง

จำนวน

(ด้น)

จำนวน

เส้นทาง

ขสมก. 1,674 82 า,861 26 3,535 108

รณอกขนร่วมบริการ 2,559 79 932 40 3,491 119

รถมินิบัล 1,070 (45) 1,070 (45)

รถตู้ปรับอากาศ 6,540 116 6,540 116

รวม 5,303 161 9,333 182 14,636 343

หมายเหตุ:

1. ตัวเลขใน( )ไม่ได้นำมาร่วมคำนวณด้วย เนื่องจากเป็นเสํนทางที่ท้บซ้อนกับเสํนทางเดินรถของ ขสมก.

2. ไม่รวมรถปรับอากาศที่ใซ้ก๊าฃธรรมชาติเป็นเชื้อเพลิง ยี่ห้อ MAN จำนวน 44 คัน รถปรับอากาศพ่วง 43 คัน และรถยูโรรุ}ที่

ไฟไหม้ 1 คัน

องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ 2 แผนปรับโครงสร้างการบริหารจัดการ

เพี่อพี่นยู่ฐานะการเงิน ฉบับลมยูรณ
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2.2 ด้านอุปสงค์ (Demand)

รูปที่ 1 สัดส่วนการเดินทางภายในเขตกรูงเทพมหานครและปริมณ*หล

จำแนกตามรูปแบบการขนส่งสาธารณะ

รูปที่ 1 แสดงสัดส่วนการเดินทางโดย 

ระบบขนส่งสาธารณะ ซึ่งประกอบด้วย 

รถโดยสารประจำทาง ระบบราง (BTS/

รฟม./ รถไฟชานเมืองของ รฟท.) และเรือ 

ด่วน/เรือข้ามฟาก โดยรถโดยสาร 

ประจำทาง เป็น ระบบขนส่งหลักของ 

ประขากรภายในเขตก?งเทพมหานครและ 

ปริมณฑล มีส่วนแบ่งทางการดอาด 

สูงสุด คิดเป็นสัดส่วนรอยละ 69

ที่มา: สำนักงานความร่วมมือทางวิชาการของเยอรมัน (GTZ)

2.3 โครงสร์างองค์กร

โครงสร้างองค์กรของ ขลมก. แบ่งออกเป็น 3 ฝ่าย ได้แก่ ฝ่ายปริหาร ฝ่ายการเดินรถองค์การ ฝ่ายการเดิน 

รถเอกชนร่วมบริการ โดยฝ่ายการเดินรถองค์การได้จัดแบ่งออกเป็นเขตการเดินรถจำนวน8 เขต ดงแสดงไนรูปที่ 2

ณ เดือนพฤษภาคม พ.ศ. 2550 ขสมก. มีจำนวนพนักงาน รวม 18,416 คน โดยแบ่งเป็นพนักงานส่วน 

สนับสนุน 2,239 คน และพนักงานส่วนปฏิบ้ตการ 16,177 คน

องค์การขนส่งมวลชนก?งเทพ แผนปรับโครงสร้างการบริหารจัดการ

เพี่อพี่นฟูฐานะการเงิน ฉบับสมบูรณ์
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รูปที่ 2 โครงสราง ขสมก. ในปัจจุบัน

กรงแกอบพน(เ smiT 

แณกงานรงเ*ก’1หบร่ฒวพแทรุงเท|

กรฟ  ้ns'jiNuf ะห้•ทท 

พน้ทงาท(นรกตเทบบร้ทร

กรงปาสรา SW(1*8

ร่ณสฺ การ

[เายปฎํบ้รทา11[แรท mเท่ห.ริทา'ใ

ทรงๆทตารน'ฑ*•ปติ-ท I

ท0(รทธกจนร่า^บริก''ร 2

ทรง*นแแเท่-.#!,?ทาร 3

พเรุาทาา

ธ่แแรุ1ก-11

TO1 ■ {■เพ-พ.1!ะง-ท,'25M รพ์ทฬนท่|เ;เพ|ทรุงเท

2.4 ฐานะการเงน

2.4.1 โครงสร้างรายได้

ขสมก. มีรายได้จาก 5 แหล่ง ประกอบด้วย ค่าโดยสารรถธรรมดา ค่าโดยสารรถปรับอากาศ ส่วนแบ่งรายได้ 

จากผู้ประกอบการเอกชนร่วมบริการ รายได้จากการให้สิทธิโฆษณา แดะรายได้อื่นๆ โดยรายได้จากค่าโดยสาร 

(Fare Revenue) เป็นรายได้หลักของ ขสมก. คิดเป็นร้อยละ 92 ของรายได้รวม

รูปที่ 3 และรูปที่ 4 แสดงโครงสร้างรายได้จากแหล่งต่างๆ และโครงสร้างรายได้จากค่าโดยสาร 

(รถธรรมดาและรถปรับอากาศ) ของ ขสมก. ระหว่างปี พ.ศ. 2545-2549 ตามลำดับ ซึ่งสามารถสรุปได้ ด้งนื้

องคํการขนส่งมวลขนกรุงเทพ 4 แผนปรับโครงสร้างการบริหารจัดการ

เพื่อพื่นฟูฐานะการเงิน ฉบับสมบูรณ์
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รูปที่ 3 โครงสร้างรายไดัของ ขสมก. จากแหล่งต่างๆ ระหว่างปี พ.ศ. 2545-2549

2545 2546 2547 2549

{□รถร!ทเทา ■รถปftjenกาศ ■สวนแปง fh โทยสารรภ!วนบริการสางา o รานใภจากการใท้รทรโย!*เนา □รายใพ่นา I

รูปที่ 4 โครงสร้างรายได้’จากค่าโดยสาร (Fare Revenue) ของ ขสมก. ระหว่างปี พ.ศ. 2545-2549

♦♦♦ ในปีพ.ศ.2549 รายได้จากค่าโดยสารรถปรบอากาศเป็นรายได้หลัก โดยมีสัดสวนร้อยละ59ของ

รายได้ทั้งหมดของ ขสมก.

องค’การขนสํงนวลชนกรุงเทพ 5 แผนปรบโครงสร้างการบริหารจัดการ 

เพี่อพี่นฟูฐานะการเงิน ฉบับสนบูรณ์
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♦♦♦ อย่างไรก็ตาม (จากรูปที่ 4) รายได้จากค่าโดยสารรถธรรมดาเริ่มมีบทบาทสูงขึ้น โดยมีสัดส่วนต่อ 

รายได้จากค่าโดยสารรวมเพิ่มสูงขึ้น จากร้อยละ 31 ในปี พ.ศ. 2545 เพิ่มขึ้นเป็นร้อยละ 36 ในปี 

พ.ศ. 2549 ทั้งนี้รายได้จากค่าโดยสารรถธรรมดามีอัตราการเติบโตสะสมร้อยละ 6 ต่อปี ในขณะที่ 

รายได้จากค่าโดยสารรถปรับอากาศไม่มีการเติบโต โดยมีจำนวนค่อนข้างคงที่ ตลอดระยะเวลา5ปี 

ที่ผ่านมา

2.4.2 โครงสร้างรายจ่าย

ค่าใช้จ่ายในการดำเนินงานของ ขสมก. ประกอบด้วย 7 รายการหสัก ได้แก่ เงินเคือนและผลประโยชน์ 

ตอบแทน ค่านํ้ามันเชื้อเพลิง ค่าเข่ารถยนต์โดยสาร ค่าซ่อมบำรุง ค่าเสื่อมราคา ค่าใช้จ่ายอื่นๆ แดะดอกเบี้ยจ่าย 

โดยค่าใช้จ่ายที่มีผลกระทบอย่างมากต่อผลการดำเนินงานมี 4 รายการหลัก ได้แก่ เงินเดือนและผลประโยชน์ตอบ 

แทน ค่านี้ามันเชื้อเพลิง ดอกเบี้ยจ่าย และค่าซ่อมบำรุง โดยมีสัดส่วนรวมกันสูงถึงร้อยละ 90 ของค่าใช้จ่ายรวมในป  ิ

พ.ศ.2549 และมีอัตราการเติบโตเฉลี่ยสูงถึงร้อยละ7 17 และ21 ต่อปีตามลำดับ ยกเว้นค่า1ซ่อมบำรุงที่มีอัตราการ 

เติบโตเฉลี่ยลดลงร้อยละ 3 ต่อปี

รูปที่ 5 และรูปที่ 6 แสดงโครงสร้างค่าใช้จ่ายชอง ชลมก. ระหวางปี พ.ศ. 2545-2549 ซึ่งลามารถสรุปได้

ดังนี้

รูปที่ 5 โครงสร้างค่าใชัจ่ายชอง ขสมก. ระหว่างปี พ.ศ. 2545-2549 (จำนวนเงิน)

ด้านบาท

14,000

12,000

10,000

8,000

6,000

4,000

2.000

2545 2546 2547 2548 2549

■ เงินเดือนและผลป:ะ:โยชแดอบนทน □ ค่าป้ามันเข้อเหรง □ ราเช้า:ถยนค่โดยสา:
□ คำปอมปา}ง:ถองคํการฯ ■ ค่าเสอมทคา ■ ค้าใช้จ่าบข้น ๆ
□ รอกเข้ยจ่าย

องค์การขนสงมวลขนกรุงเทพ 6 แผนปรบโครงสร้างการบริหารจัดการ

เพี่อv)นซ่ฐานะการเงิน ฉบับสมบูรณ์
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รูปทื่ 6 โครงสรางค่าใช้จ่ายของ ขสมก. ระหว่างปี พ.ศ. 2545-2549 (สัดส่วน)

2545 2546 2547 2548 2549

□ เจwfiauiiatHaปฬชฃงรรนนพน BR-tthป้นเอํอเพรง □ค่าเปารทmฟโ8ย6ทร □ rtnJauijnwiajrtmn □ Phiiianrifn BfliW1ายร่นๆ ทฅ0ก1<บจ่าข

♦♦♦ ดอกเบี้ยจ่ายเพิ่มขึ้นอย่างก้าวกระโดดในอัตราร้อยละ 21 ต่อบิ จาก 969 ล้านบาท ในบี พ.ศ. 2545

เป็น 2,091 ล้านบาท ในบิ พ.ศ. 2549 โดยมีสาเหตุหลักนาจากจำนวนหนี้สินที่เพิ่มขึ้นจากการท 

ขสมก. มีผลการประกอบการขาดทุนอย่างต่อเนื่องทุกบิ

ค่านี้ามันเชื้อเพสิงเพิ่มขึ้นอย่างก้าวกระโดดเช่นก้นในอัตราร้อยละ  17 ต่อบิ จาก 1,856 ล้านบาท ใน 

ปี พ.ศ. 2545 เป็น 3,434 ล้านบาท ในบิ พ.ศ. 2549 โดยมีสาเหตุหลักมาจากราคานี้ามันเชื้อเพสิงที่ 

เพิ่มขึ้นเฉลี่ยในอัตราร้อยละ 19 ต่อปี

เงินเดือนและผลประโยชน์ตอบแทน (สัดส่วนต่อค่าใช้จ่ายรวมเฉลี่ยร้อยละ34) เพิ่มขึ้นอย่างต่อเนื่อง 

ในอัตราเฉลี่ยร้อยละ 7 ต่อปี จาก 3,498 ล้านบาท ในบิ พ.ศ. 2545 เป็น 4,653 ล้านบาท ในบิ พ.ศ. 

2549 เนื่องจากการเพิ่มขึ้นของอัตราเงินเดือนและผลประโยชน์ตอบแทนเป็นสาเหตุหลัก 

♦♦♦ ค่าซ่อมบำรุงและค่าเช่ารถยนต์โดยสาร (สัดส่วนต่อค่าใช้จ่ายรวม เฉลี่ยร้อยละ 18) มีบทบาทลดลง

โดยค่าซ่อมบำรุงมีอัตราการเติบโตเฉลี่ยลดลงร้อยละ 3 ต่อปี จาก 2,016 ล้านบาท ในปี พ.ศ. 2545 

เหลือ 1,814ล้านบาทโนปิ พ.ค. 2549 โดยมีสาเหตุมาจากการเจรจาปร้บลดราคาค่าเหมาซ่อมรถ 

โดยสารปรับอากาศยูโรทูในปี 2548 ส่วนค่าเช่ารถโดยสารลดลงจาก 883 ล้านบาท ในบิ พ.ศ. 2545 

เหลือ 27 ล้านบาท ในบิ พ.ศ. 2549 เนื่องจากได้มีการปรับเปลี่ยนจากการเช่ามาเป็นการชื้อแทน

องค์การขนสงมวลชนกรุงเทพ แผนปรัฆโครงสร้างการบรหารจัดการ

เพื่อล้นฟูฐานะการเงิน ฉบับสมบูรท!
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♦♦♦ ค่าบี้ามันเชื้อเพลิง และดอกเบี้ยจ่าย (สัดส่วนต่อค่าใช้จ่ายรวม เฉลี่ยร้อยละ 21 และ 13 ตามลำดับ) 

มีบทบาทเพิ่มมากขึ้นอย่างต่อเนื่อง โดยค่าบี้ามันเชื้อเพลิงมีสัดส่วนต่อค่าใช้จ่ายรวมเพิ่มขึ้นจาก 

ร้อยละ 18 ของค่าใช้จ่ายรวม ในบี พ.ศ. 2545 เป็นร้อยละ 26 ของค่าใช้จ่ายรวม ในบี พ.ศ. 2549 

สำหรบดอกเบี้ยจ่ายเพิ่มขึ้นจากร้อยละ 10 ของค่าใช้จ่ายรวมในป  ็พ.ศ. 2545 เป็นร้อยละ 16 ของ 

ค่าใช้จ่ายรวมในปี พ.ศ. 2549

2.4.3 ผลประกอบการ

รูปที่ 7 แสดงผลการประกอบการของ ขสมก. ระหว่างปิ พ.ศ. 2545-2549 ซึ่งสามารถสรุปได้ ดังบี้

รปที่ 7 ผลการประกอบการของ ขสมก. ระหว่างปี พ.ศ. 2545-2549

(ล้านบาท) 
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(60.000 00)

อัตราการเติบโต(%)

เทำไร (ขาดหน) จาทการสิ่าเนินงาน เแะะวขา ดหนat»i "■•“•"สัดราการเรบโดรพมของการขาดหน

♦♦♦ ตลอดระยะเวลา 5ปีที่ผ่านมา ขสมก. มีผลการประกอบการขาดทุนอย่างต่อเนื่องมาโดยตลอด โดย

ในปี พ.ศ. 2545 ขาดทุนเป็นจำนวนเงิน 3,499 ล้านบาท และเพิ่มเป็น 6,203 ล้านบาทในปี พ.ศ.2549 

คิดเป็นอัตราการเติบโตสะสมของการขาดทุนร้อยละ 15 ต่อปี (Cumulative Average Growth Rate) 

ส่งผลให้ตัวเลขการขาดทุนสะสมเพิ่มขึ้นอย่างรวดเร็วจาก 32,343 ล้านบาทในปี พ.ศ. 2545 เป็น 

53,193 ลานบาทในปี พ.ศ. 2549 (การขาดทุนสะสม ณ เดือน ดืงหาคม 2550 เพิ่มเป็นจำนวน 

58,484 ล้านบาท)
♦♦♦ เมื่อเปรียบเทียบกับรายได้รวม อัตราการขาดทุนสุทธิเพิ่มขึ้นจากร้อยละ 53 ในปี พ.ศ. 2545 เป็น

ร้อยละ 87 ของรายได้รวมในปิ พ.ศ. 2549

องค์การขนส่งมวลขนกรุงเทพ 8 แผนปรับโครงสร้างการบริหารจัดการ

เพี่อขึ้นฟูฐานะการเงิน ฉบับสมyรณ์
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♦♦♦ ผลการให้บริการรถโดยสารมีอัตราการขาดทุนเพิ่มขึ้นอย่างต่อเนื่อง  จากร้อยละ 70 ในบี พ-ศ. 2545

เป็นร้อยละ 100 ในปี พ.ศ. 2549 โดยรายไค้จากค่าโดยสารรวมมีอัตราการเติบโตเฉลี่ยร้อยละ 2 

ต่อปี ในขณะที่ค่าไซ้จ่ายเกี่ยวกับการเดินรถมีอัตราการเติบโตเฉลี่ยสูงกว่าที่ร้อยละ 6 ต่อปี (ระหว่าง 

ปี พ.ศ. 2545-2549)

♦♦♦ รถโดยสารธรรมดามีอัตราการขาดทุนสูงสุด จากร้อยละ 108 ไนปี พ.ศ. 2545 เพิ่มขึ้นสูงสุดเป็น

ร้อยละ 138 ในปี พ.ศ. 2546 แต่ลดดงเหลือร้อยละ 123 ในปี พ.ศ. 2549 เนื่องจากมีการปรับเพิ่ม 

อัตราค่าโดยสารในปีดังกล่าว

♦♦♦ รถโดยสารปรับอากาศมีอัตราการขาดทุนตํ่ากว่ารถโดยสารธรรมดา โดยมีผลการขาดทุนเพิ่มขึ้น

อย่างต่อเนื่องจากร้อยละ 53 ในปี พ.ศ. 2545 เป็นร้อยละ 86 ในปี พ.ศ. 2549

สาเหตุหลักๆ ที่ทำให้ ขลมก. มีผลการประกอบการขาดทุนอย่างต่อเนื่อง เกิดจาก

♦♦♦ การปรับราคาค่าโดยสารไม่สอดคล้องกับต้นทุนในการให้บริการที่เพิ่มขึ้นตามกลไกตลาด

♦♦♦ การปรับราคาเขึ้อเพลิงดีเฃล ซึ่งมีการปรับเพิ่มอย่างรวดเร็วตามกลไกตลาดโลก โดยค่านํ้ามัน

เชื้อเพลิงมีอัตราการขยายตัวเพิ่มสูงขึ้นอย่างต่อเนื่องในอัตราเฉลี่ยร้อยละ  17 ต่อปี จากการที่ราคา 

นํ้ามันเชื้อเพลิงเพิ่มขึ้นในอัตราร้อยละ 19ต่อบี ดังแสดงในรูปที8 หริอเพิ่มชื้นจาก 11.53บาทต่อ 

ลิตร ในปีพ.ศ. 2545 เป็น23.44บาทต่อสิตร ในปี พ.ศ. 2549

♦♦♦ เงินเดือนและผลประโยชน์ตอบแทนมีอัตราการขยายตัวเฉลี่ยร้อยละ 9 ต่อปี จาก 14,751 บาทต่อคน

ต่อเดือนในปีพ.ค.2545 เป็น 20,983 บาทต่อคนต่อเดือนในปีพ.ศ. 2549 โดยเพิ่มชื้นอย่างมี 

นัยสำคัญในปี พ.ศ. 2548 ในอัตราร้อยละ 33 เนื่องจากมีการปรับขึ้นเงินเดือนตามมติ ครม.

รูปที่ 8 ราคานํ้ามับเชี่อเพสิงโดยเฉลี่ย ระหว่างปี พ.ศ. 2545-2549

องค์การขนล่งมวลชนก?งเทพ 9 แผนปรับโครงสร้างการบริหารจัดการ

เพื่อพื่นฟูฐานะการเงิน ฉบับสมบูรณ์
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3. ข้อวิเคราะห์

โอกาสของ ขสมก. คอ การเป็นผูใพ้บริการขนส่งมวลชนโดยรถโดยสารประจำทางในเขต 

กรุงเทพมหานครและพื้นที่ต่อเนื่องแก่ผู้มรายได้นอย ทมีส่วนแบ่งทางการดลาด (Market Share) สูงสุดถึง 

ร้อยละ 69 และจากรายละเอียดไนฐปที่ 4 ขึ่งแลดงให้เห็นถึงส่วนแบ่งทางการดลาดของรถโดยสารธรรมดาที่ 

เพิ่มสูงขึ้นจากร้อยละ 31 ในบี พ.ศ. 2545 เพิ่มขึ้นเป็น ร้อยละ 36 ในปี พ.ศ. 2549 โดยรายได้จากค่าโดยสารรถ 

ธรรมดามีอัตราการเติบโตสะสมร้อยละ 6 ต่อบี ในขณะที่รายได้จากค่าโดยสารรถปรับอากาศไม่มีการเติบโตเลย

ปัจจัยดังกล่าวข้างต้น สามารถอธิบายได้ว่าบริการขนล่งสาธารณะโดยรถโดยสารธรรมดาเป็นบริการ 

ขั้นพื้นฐานที่มีความอิดหย่นของปริมาณความต้องการในการเดินทางต่อราคา (Price Elasticity of Demad for 

Transportation) น้อยกว่าหนึ่ง (1) หริอการปริบขึ้น/ลดลงของราคาค่าโดยสารรถธรรมดา ร้อยละ 100 จะส่งผลต่อ 

การลดลง/เพิ่มขึ้นของจำนวนผู้โดยสารน้อยกว่า ร้อยละ 100 (ในทิศทางผกผันกับการปริบขึ้นหรือลดลงของราคาค่า 

โดยสาร) ซึ่งสอดคล้องกับการศึกษาทางด้านการจราจรและขนส่ง และสภาพข้อเท็จจริงที่บริการรถโดยสารธรรมดา 

เป็นบริการรองรับผู้มีรายได้น้อยและไม่มียานพาหนะเป็นของตนเองเป็นส่วนใหญ  ่ซึ่งไม่มีทางเลือกของรูปแบบในการ 

เดินทางเท่าใดผัก จึงต้องใช้บริการรถโดยสารประจำทางแต่เพียงอย่างเดียว (Captive Riders) ไม่ว่าราคาจะมีการ 

ปรับตัวสูงขึ้น หรือคุณภาพการไห้บริการจะแย่ลงเท่าใดก็ตาม

ทั้งนี้ หากจะปล่อยไห้ ขสมก. เป็นไปตามสภาพเดิม หรือยุบเลกกิจการ ผลกระทบทางสังคมที่แท้จริงจะ 

ตกอยู่กับผู้มรายได้นอยเหล่านี้ ซึ่งจากการประมาณการคาดว่าจะมีอยู่ประมาณกว่า 2 ด้านคน (ตัวเลขที่เป็น 

Captive Riders) ดังนั้น ทางเลือกที่เหมาะสมและเป็นไปได้ คือ การพื้นฟูกิจการ ขสมก. โดยประเด็นหลักๆ ในการ 

พื้นฟู จะประกอบด้วย

1. การลดค่าใช้จ่ายด้านเซ็อเพลิง โดยการปรับเปลี่ยนไปใช้ก๊าซธรรมชาติที่มีราคาถูกกว่า

2. การลดค่าใช้จ่ายด้านบุคลากร โดยการประยุกต์ใช้ระบบบัตรโดยสารชิเล็กทรอนิกลั (E-Ticket) 

ระบบตรวจสอบติดตามการเดินรถ (Tracking & Tracing) ระบบเทคโนโลยีสารสนเทศในการบริหารจัดการการ 

ปฏิบัติการเดินรถ (MIS) และการเกษียณอายุก่อนกำหนด (Early Retirement)

3. การปรับโครงสร้างและบทบาทของฉงฅ์กร รวมทั้งระบบค่าโดยสาร โดยไนส่วนของ ขสมก. จะมี 

การแบ่งแยกและกำหนดบทบาทหน้าที่ (Redefine) ของตนเองใหม่ โดยให้สำนักงานใหญ่ทำหน้าที่เป็น “ผู้บริหาร 

จัดการระบบ/ ผู้ว่าจ้างเดินรถ” หรือ Operation Regulator และปริบเปลี่ยนให้เขตการเดินรถของ ขสมก. และ 

ผู้ประกอบการเอกชนร่วมบริการ เป็น "หน่วยงานเดินรถ/ ผู้ประกอบการขนส่ง โดยการประยุกต์ใช้สัญญาการ 

ใหบริการเซิงคุณภาพ (PBC) ระหว่างสำนักงานใหญ่ กับ เขตการเดินรถของ ขสมก. ต่างๆ รวมทั้งผู้ประกอบการ 

เอกชนร่วมบริการ

องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ 10 แผนปร้บ่โครงสร้างการบริหารจัดการ

เพี่อฟินฬูจานะการเงิน ฉใ!บสมบูรณ์
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รูปที่ 9 แสดงระบบค่าใดยสารที่เสนอแนะใหม่ ซึ่งจะทำให้โครงข่ายขนส่งสาธารณะมีการเชื่อมต่ออย่าง 

สมบูรณ์ โดยรายได้จากค่าโดยสารทั้งหมดจะถูกนำมารวมไว้ที่บัญชีกองทุนกลาง (Bus Fare Escrow Account) ซึ่ง 

บริหารจัดการโดยผู้บริหารกองทุน (Trust Fund Administrator) โดยบริษัทบริหารและควบคุมการขนล่งมวลขนโดยรถ 

โดยสารประจำทาง (BCMA) จะเป็นผู้ตรวจสอบจำนวนกิโลเมตรให้บริการและทั้งจ่ายเงิน และผู้ประกอบการขนส่งจะ 

ได้รับการจ่ายเงินตามจำนวนกิโลเมตรที่ให้บริการ ตามที่ว่าจ้างในสัญญาการให้บริการเชิงคุณภาพ (PBC)

รูปที่ 9 ระบบค่าโดยสารที่เสนอแนะใหม่ (แยกรายได้และค่าใช้จ่ายจ่ายของผู้ประกอบการออกจากกับ)

โครงสร้างการจ้างเดินรถ 

(บาทต่อกิโลเมตร}
โครงสร้างการจัดเก็บรายได้ (บาทต่อตั๋ว)

แนวความคิดในการวางโครงสร้างระบบจัดเก็น

แนวความคด'ใน'จัดดั้หเานักพ้'ทบัญชี  (Clearing House/Escrow Account) เพื่อแยกระบบการจัดเก็บรายได้และระบบการจ้างเหินรถออกจากกนชี่งจะทำ 

ใหํการบริหารจัดการด้านการเงิน และการวางระบบเงินอุดหบุนเป็นไปอย่างมิประสิทธิภาพ

ระบบค่าโดยสารใหม่ จะทำให้ผู้ประกอบการมีความเป็นไปได้ทางด้านการเงินมากขึ้น เนื่องจากจะได้รับ 

การจ่ายผลตอบแทนตามข้อตกลงในสัญญา ตามจำนวนกิโลเมตรที่ให้บริการ โดยบริษัทบริหารและควบคุมการขนส่ง 

มวลขนโดยรถโดยสารประจำทาง (BCMA) จะเป็นผู้แบกรับภาระความเสี่ยงจากจำนวนผู้ใข้บริการไว้เอง ส่วน 

ผู้ประกอบการก็ไม่ต้องกังวลกับรายใด้ที่เกิดจากจำนวนผู้ใซ้บริการในเสันทางอกต่อไป ดังนั้น การไห้บริการของ 

ผู้ประกอบการจึงสามารถก่อตัวเป็นระบบขนส่งสาธารณะที่ลมบูรณ์แบบได้ และหากริฐมีนโยบายกำหนดราคาค่า 

โดยสารไว้ตากว่าต้นทุนในการให้บริการ รัฐก็สามารถจ่ายเงินชดเชยให้แก่ผู้ประกอบการทุกรายได้ โดยจ่ายไป 

ที่บัญชีกองทุนกลาง (Bus Fare Escrow Account) ซึ่งจะทำให้การให้เงินสนับลนุนในการไห้บริการมีความโปร่งใส 

และสามารถตรวจสอบได้ (Accountable)

องคํ’การขนส่งมวลขนกรุงเทพ 11 แผนปรับโครงสร้างการบริหารจัดการ

เพื่อพ้นฟูฐานะการเงิน ฉบับสมบูรณ์
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4. การปรับและจัดสรรเส้นทางรถโดยสารประจำทางใหม่ให้ก่อตัวเป็นพื้นที่เดินรถ (Bus Operation 

Zones) เพื่อให้สามารถใช้ประโยขน์จากโครงสร้างพื้นฐานด้านการขนส่งสาธารณะที่มีอยู่ และที่จะจัดให้มีในอนาคต 

ได้อย่างเต็มที่ โดยเส้นทางที่ปรบและจัดสรรใหม่ เมื่อประยุกต์ใช้ร่วมกับระบบค่าโดยสารที่เสนอแนะใหม่ และสัญญา 

การให้บริการเชิงคุณภาพ (PBC) จะทำให้ระบบขนส่งสาธารณะในภาพรวมมีประสิทธิภาพสูงสุด ผู้ใช้บริการได้รับ 

ความสะดวกรวดเร็วในการเดินทาง ต้นทุนการเดินทางในภาพรวมไม่เพิ่มสูงขึ้น และสามารถเชื่อมต่อกับระบบขนส่ง 

มวลชนรูปแบบอื่นได้ โดยไม่มีต้นทุนในการเปลี่ยนถ่าย (Transfer Cost) อีก

5. การบริหารจัดการหนสินสะสมที่มีอยู่ทั้งหมด เนื่องจากผลการดำเนินงานขาดทุนของ ขสมก. ที่ 

ผ่านมา เกิดจากการดำเนินการตามนโยบายของรัฐในการให้บริการแก่ผู้มีรายได้น้อย ในราคาที่ตํ่ากว่าต้นทุนในการ 

ให้บริการ (ด้วยคุณภาพการไห้บริการที่มีมาตรฐานสูงกว่าผู้ประกอบการเอกชน) จึงทำให้ ขสมก. มีภาระหนื่สินจาก 

การขาดทุนสะสมเพิ่มสูงขึ้นทุก  ๆปี อีกทั้งการจัดตั้ง ขสมก. ตั้งแต่เริ่มแรก รัฐก็ไม่ได้มีการให้เงินทุนในการจัดตั้งองค์กร 

ไว้ด้วย จึงทำให้ ขสมก. ไม่มีส่วนของทุน (Equity) ตังนั้น เพื่อไห้ ขสมก. สามารถมีกำไรและอยู่รอดได้ด้วยตัวเองใน 

อนาคต จึงจำเป็นต้องพิจารณาหาแนวทางในการบริหารจัดการหนี้สินสะสมที่มีอยู่ทั้งหมด โดยเฉพาะ ภาระ 

ดอกเบี้ยจ่าย ของ ขสมภ. ปีละ 2,091 ลัานบาท (ปี พ.ศ. 2549)

4. ภาพการพัฒนาในอนาคตและแนวทางเลึอกที่สำคัญ

ดารางที่ 2 และคารางที่ 3 แสดงสรุปผลการดำเนินงานด้านการเงิน ประกอบด้วย ผลกำไร-ขาดทุนสุทธ  ิ

(Net Profit & Loss) และ ผลการดำเนินงาน ก่อนหักดอกเบี้ย ภาษี และค่าเสื่อม (Earning Before Interests, 

Taxes. Depreciation and Amortization: EBITDA) ของภาพการพัฒนา ‘'กรณีฐานหริอกรณีที่ไม่มีการดำเนินการ 

(Basecase or Do Nothing Situation) "กรณีมีการดำเนินงานตามแผนงาน/โครงการที่เสนอแนะ’, และ กรณีมีการ 

ดำเนินงานเฉพาะแต่ละแผนงาน/ โครงการหลักที่สำคัญ ซึ่งประกอบด้วย

♦♦♦ โครงการจัดหารถโดยสารปรับอากาศใหม่ใช้ก๊าซธรรมชาติเป็นเชื้อเพสิง

♦โ♦ โครงการปรับเปลี่ยนการใช้เชื้อเพลิงของรถโดยสารเดิมเป็นก๊าซธรรมชาติ

♦♦♦ โครงการพัฒนาระบบบัตรโดยสารอิเล็กทรอนิกส์/ โครงการตรวจสอบและติดตามการปฏิบัติการเดิน

รถ/ โครงการจัดตั้งศูนย์ปฏิบัติการสารสนเทศเพื่อการบริหารจัดการ 

จํ* โครงการเกษียณอายุก่อนกำหนด

จากตารางตังกล่าวสามารถสรุปได้ว่า การดำเนินการเฉพาะแผนงาน/ โครงการหลักหนึ่งๆ ยังไม่เพียง 

พอที่จะทำให้ ขสมก. พ้นจากภาวะการขาดทุน โดยหากพิจารณาจากผลกำไร-ขาดทุนสุทธิ การดำเนินการทุก 

แผนงาน/โครงการหลักที่เสนอแนะ จะสามารถทำให้ฃสมก. พ้นจากภาวะการขาดทุนได้ในปีที่ 8 (พ.ศ. 2558) และ

หากพิจารณาจากผลการดำเนินงาน ก่อนหักดอกเบี้ย ภาษี และค่าเสื่อม (EBITDA) การดำเนินการทุก 

แผนงาน/โครงการหลักที่เสนอแนะจะสามารถทำใหัEBITDA เป็นบวก ทั้งแค่ปีที่ 4 (พ.ศ. 2554) เป็นต้นไป

องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ 12 แผนปรับโครงสร้างการบริหารจัดการ

เพื่อส้นฟูฐานะการเงิน ฉบับลมบูรณ์



บทสรุปสำหรับผู้บริหาร

ตารางที่ 2 สรุปสถานภาพทางต้านการเงินของ ขสมก. (ผลกำไร-ขาดทุนสุทธิ) จำแนกตามภาพการพัฒนาและแผนงาน/โครงการหดัก

หน่วย: ล้านบาท

บีที่ 0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
ธ พ.ศ. 4 2550 2551 2552 2553 2554 2555 2556 2557 2558 2559 2560

กรณีไม่มีการดำเนินการ
(Basecase/ Do Nothinq)

-5,935.21 -6,774.65 -7,765.38 -8,708.16 -9,334.21 -10,095.58 -12,321.34 -13,179.30 -13,577.69 -14,796.93 -16,070.45

กรณีมีการดำเนินงานตามแผนงาน/
โครงการท้งหมด -5,935.21 -7,095.77 -7,545.81 -6,638.44 -4,764.06 -3,212.91 -1,473.51 -609.83 1,114.73 3,185.51 4,146.90

กรณีดำเนินการเจพาะโครงการ
ป?บเปสิ่ยนเครีฉงยนดํรถโดย 

สารเดิม
-5,935.21 -5,447.43 -5,507.03 -5,251.88 -5,065.40 -4,929.16 -4,804.24 -4,641.82 -3,639.65 -2,767.42 -2,548.96

กรณีดำเนินการเฉพาะโครงการ
จัดหารถโดยสารป?บอากาศใหม่ 
NGV

-5,935.21 -7,093.90 -7,410.19 -6,910.73 -6,646.24 -6,488.57 -5,204.15 -4,813.94 -3,876.35 -2,596.41 -2,221.59

กรณีดำเนินการเฉพาะโครงการ
E-Ticket+Trackina+MIS

-5,935.21 -6,728.75 -7,982.83 -7,766.04 -6,451.58 -5,525.89 -4,471.83 -4,116.88 -3,133.76 -2,009.02 -1,722.68

กรณีดำเนินการเฉพาะโครงการ
Early Retirement

-5,935.21 -6,229.27 -6,670.55 -6,519.87 -6,416.70 -6,381.73 -4,989.69 -4,791.84 -4,026.40 -3,198.83 -3,024.12

องค์การขนสํงมวลขนกรุงเทพ 13 แผนปรับโครงสร้างการบริหารจัดการ

เพื่อพื่นฟ่ฐานะการเงิน ฉบบสมบูรณ์
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บทสรุปส่าหรบผู้บริหาร

ตารางที่ 3 สรุปสถานภาพทางด้านการเงิน ของ ขสนก. [ผลการดำเนินงาน ก่อนหักตอกเบข ภาษี และค่าเสื่อม (EBITDA)] จำแนกตามภาพการพัฒนาและแผนงาน/ 

โครงการหลก

หน่วย: ล้านบาท

ป็ที่ 0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
แพ.ศ. 2550 2551 2552 2553 2554 2555 2556 2557 2558 2559 2560

กรณีไม่มีการตำเนินการ
(Basecase/ Do Nothinq)

-3,486.30 -3,684.59 -4,174.99 -4,677.03 -5,185.47 -5,703.69 -7,221.58 -7,453.38 -7,072.75 -7,583.95 -8,110.53

กรณีมีการดำเนินงานดามแผนงาน/
โครงการทังหมด -3,486.30 -2,427.38 -1,300.64 -40.36 1,036.04 1,752.71 3,547.83 4,303.69 5,960.58 7,814.41 8,522.72

กรณีตำเนินการเฉพาะโครงการ
ปริบเปสียนเค'ร้องยนต์รถโดย 
สารเติม

-3,486.30 -2,024.05 -1,436.16 -920.26 -841.18 -746.79 -314.01 34.58 1,290.77 2,261.04 2,526.44

กรณีตำเนินการเฉพาะโครงการ
จัดหารถโดยสารปริบอากาศใหม  ่
NGV

-3,486.30 -4,028.84 -3,854.80 -2,978.48 -2,769.93 -2,533.52 -764.23 -255.81 919.72 2,385.35 2,807.21

กรณีตำเนินการเฉพาะโครงการ
E-Ticket+T rackina+MIS

-3,486.30 -2,428.68 -2,338.13 -1,728.45 -1,126.97 -885.74 379.03 841.16 1,951.61 3,159.40 3,487.67

กรณีดำเนินการเฉพาะโครงการ
Early Retirement

-3,486.30 -3,189.21 -3,180.17 -2,678.74 -2,607.95 -2,514.84 -729.93 -320.92 733.54 1,694.15 1,950.79

องค์การขนส่งมวลขนกรุงเทพ 14 แผนปทJโครงสรัางการบริหารจัดการ

เพื่อส์นฟูฐานะการเงิน ฉบับลมบูรณ์
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บทสรุปสำหรบผู้บริหาร

จากรายละเอียดที่นำเสนอข้างต้น สามารถสรุปได้ว่า อย่างน้อย รัฐจะต้องมีการดำเนินการอะไรบางอย่าง 

(Do Something Situation) เพื่อให้ ขสมก. และระบบขนส่งสาธารณะโดยรถโดยสารประจำทางรอดพ้นจากภาวะ 

ล้มละลาย ซึ่งจะมีผลต่อเนื่องไปยังประชาชนผู้ใช้บริการ โดยเฉพาะอย่างยิ่งผู้มีรายได้น้อยถึงปานกลาง เนื่องจากรถ 

โดยสารประจำทางเป็นบริการสาธารณะ (Public Service) ที่รัฐพึงจัดให้มีเพื่อเป็นสวัสดิการสังคม (Social Welfare) 

แก่ผู้มีราย1ได้'น้อย หากปล่อยให้ ขสมก. ล้มละลาย หรือยุบเลิกกิจการไป จะมีผลกระทบทางด้านเศรษฐกิจและสังคม 

ในวงกว้าง

ดังนั้น จึงสามารถสรุปได้ว่าแนวทางเลือกที่สำคัญ ได้แก่ การอนุมัติให้ ขสมก. ดำเนินงานตามแผนงาน/ 

โครงการหลักที่เสนอแนะมาทั้งหมดจึงจะทำให้ ขสมก. และผู้ประกอบการเอกชนร่วมบริการหลุดพ้นสภาวะการ 

ขาดทุนจากการดำเนินงาน และสามารถพ้ฒนามาตรฐานและคุณภาพการให้บริการแก่ประชาชนได้อย่างยั่งยืน 

ต่อไป

5. ข้อพิจารณาขอความเห็นชอบ

5.1 ขอความเห็นชอบในการตำเนินการตามแผนงาน/ โครงการหลักที่เสนอแนะมาพร้อมกับแผน 

ปรับโครงสร้างฯ ฉบับสมบูรณ์นี้ เพื่อให้ระบบขนส่งสาธารณะในภาพรวมสามารถตอบสนองต่อความต้องการใน 

การเดินทางของประชาขน รวมทั้ง ขสมก. และผู้ประกอบการเอกชนร่วมบริการสามารถจะหลุดพ้นจากผลการ 

ดำเนินงานที่ขาดทุน ซึ่งจะมีผลไปถึงการปรบปรุงคุณภาพและระดับการให้บริการแก่ประชาชนผู้ใฃ้บริการได้ดียิ่งขึ้น

โดยแผนงาน/ โครงการหลักที่ขอความเห็นชอบ ประกอบด้วย

1. โครงการจัดหารถโดยสารปรับอากาศใหม่ใช้ก๊าชธรรมชาติเป็นเชื้อเพลิง

2. โครงการปรับเปลี่ยนการใช้เชื้อเพลิงของรถโดยสารเดิมเป็นก๊าซธรรมชาติ

3. โครงการปรับและจัดสรรเล้นทางรถโดยสารประจำทาง/ โครงการจัดหาสาธารณูปโภคและสิ่งอำนวย 

ความสะดวกสำหรับผู้โดยสาร

4. โครงการประยุกต์ใช้สัญญาการให้บริการเชิงคุณภาพ (PBC)/ โครงการขอรับเงินสนับสนุนจากการ 

ให้บริการเชิงสังคม (PSO)

5. โครงการพ้ฒนาระบบบัครโดยสารอิเล็กทรอนิกส์ (E-Ticket)

6. โครงการตรวจลอบและติดตามการปฏิบ้ติการเดินรถ (Tracking and Tracing)

7. โครงการจัดตั้งศูนย์ปฏิบัติการสารสนเทศเพื่อการบริหารจัดการ (MIS)

8. โครงการเกษียณอายุก่อนกำหนด (Early Retirement)

9. โครงการบริหารเชิงธุรกิจเพื่อจัดการหนี้สิน

องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ 15 แผนปรันโครงสรั}งการบริหารจัดการ 

เพื่อพื่นทุฐานะการเงิน ฉบับสมบูรณ์
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บทสรุปสำหรับผู้บ?หาร

5.2 ขอ1ไหรฐให้ความสนับสนุน่ในส่วนที่ ขสมก. ไม่สามารถบริหารจัดการได้เอง โดยประกอบด้วย 

ประเด็นหลักดังต่อไปนี้

♦♦♦ ขอให้รัฐเร่งรัด “ร่างพระราชบัญญ้ตบริหารการขนส่ง พ.ศ ”

ขอให้รัฐเห็นชอบกรอบแนวทางในการปฏิรูปโครงสร้างองค์กรด้านการขนส่ง และการประยุกต์ใช้ 

สัญญาการให้บริการเชิงคุณภาพ (PBC)

ขอให้รัฐให้ความเห็นชอบในหลักการในการปรับเปลี่ยนระบบค่าโดยสาร 

ขอให้รัฐสนับสนุนแนวคึดในการปรับและจัดสรรเส้นทางรถโดยสารประจำทาง

5.3 ขอให้กระทรวงการคดังเป็นผู้รับผิดชอบในการสะสางหนี้สินของ ขสมก. เนื่องจากผลการ 

ดำเนินงานขาดทุนของ ขสมก. ที่ผ่านมา เป็นผลมาจากการดำเนินการตามนโยบายของรัฐในการให้บริการแก่ผู้มี 

รายได้น้อยในราคาที่ตํ่ากว่าต้นทุนในการให้บริการ (ด้วยคุณภาพการให้บริการที่มีมาตรฐานสูงกว่าผู้ประกอบการ 

เอกขน) จึงทำให้ขสมก-มีภาระหนี้สินจากการขาดทุนสะสมเพิ่มสูงขึ้นทุกๆปี อกทั้งการจัดตั้งขสมก. ตั้งแต่เริ่มแรก 

รัฐก็ไม่ได้มีการให้เงินทุนในการจัดตั้งองค์กรไว้ด้วย จึงทำให  ้ขสมก. ไม่มีส่วนของทุน (Equity)

หากไม่มีการด้างหนึ๋ให้แก่ ขสมก. ก็จะเป็นการอากที่จะทำให  ้ขสมก. มีกำไร (Turnaround) และ 

สามารถอยู่รอดได้ด้วยตัวเองในอนาคต

ตารางที่ 4 แสดงสรุปแผนงานและกำหนดเวลาในการงาน (Roadmap) และตารางที่ 5 แสดงสรุปแผน 

งบประมาณในการดำเนินการตามแผนงาน/โครงการหลัก (Investment Projects) ดังกล่าว

องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ 16 แผนปรับโครงสร้างการบรหารจัดการ

เพื่อพิ่นทุฐานะการเงิน ฉบับสมบูรณ์



บทสรุปสำหรับผู้บริหาร

ตารางที่ 4 สรุปแผนงานและกรอบเวลาในการดำเนินงาน (Roadmap)

ตำต้ม

ที่

โคพการ/กิจกรรม

ระยะเวลาการดำเนินการ

หมายเหตุ นั้2550 2551 2552 2553 2554

1 2 3 4 ,1. 2 3 4 ,1 2 3 4 1 2 3 •‘4 1 2 3 4

1 จัดหารถโดยสารใหม่ใช้ก๊าชธรรมชาติเป็นเชื้อเพลิง
I >- > จัดหาด้วยวิธีการเร่า โดยใช้เงินรายได้จากค่าโดยสาร

2 ปรับเปลี่ยนการใช้เชื้อเพลิงของรถโดยสารเดิม ขอเงินสนับสนุนจากรัฐในการคำเนินโครงการ

3 ปรับและจัดสรรเส้นทางรถโดยสารประจำทาง / จัดหา 

สาธารณูปโภคและสิ่งอำนวยความสะดวกสำหรับผู้'โดยสาร

ขอเงินสนับสนุนจากรัฐในการจัดจ้างที่ปรึกษา

4 การประยุกต์ใช้ลัญญาการให้บริการเชิงคุณภาพ (RBC) /

ขอรับเงินสนับสนุนจากการให้บริการเชิงสังคม (PSO)

ขอเงินสนับสยุนจากรัฐในการจัดจ้างที่ปรึกษา(กสิ่มโครงการ4 5 6และ7)

หดังจากนั้นจะขอรับเงินสนับสนุนในการให้บริการผ่าน PSO

5 พัฒนาระบบบัตรโดยสารอิเล็กทรอนิกส (์E-Ticket) ขอเงินสนับติยุนจากรัฐในการจัดจ้างที่ปรึกษา(กลุ่มโครงการ4 5 6และ7)

6 ตรวจสอบและติดคามการปฎิบิคิการเดินรถ (Tracking and

Tracing)

ขอเงินสนับสยุนจากรัฐในการจัดจ้างที่ปรึกษา(กลุ่มโครงการ4 5 6และ7)

7 จัดตั้งศูนย์ปฎิป้คิการสารสนเทศเพื่อการบริหารจัดการ

(MIS)

1 ขอเงินสนับสนุนจากรัฐในการจัดจ้างที่'ปรึกษา(กลุ่มโครงการ 4 5 6และ7)

8 เกษียณอายุก่อนกำหนด (Early Retirement) ขอเงินสนับสนุนจากรัฐในการคำเนินโครงการ

9 บริหารจัดการหนี้สิน (หนี้สินสะสมของ ขสมก.) ขอให้รัฐรับภาระหนี้สินชี่มีอยู่เดิมทั้งหมด หลังจากมีการปรับเปลี่ยนบทบาท 

ของ ขสมก. เป็นผู้รับจ้างเดินรถแล้ว

องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ 17 แผนปรับโครงสร้างการบริหารจัดการ

เพี่อพื่นฟูฐานะการเงิน ฉบับสมบูรณ์



บทสรุปสำหรับผู้บริหาร

ตารางที่ 5 สรุปแผนงบประมาณในการดำเนินการตามแผนงาน/โครงการหลัก (Investment Projects)

เทคับ

r

1ค,งเห'"ชิา’ ^.- . m..... ... 1ปี ทึ
รวม^ 1 2 3 4 5 " 6 7 8 9 10

1 โครงการ Early Retirement

งบในการเกษียณอายุ พนง. สนง. ใหญ่/ เขต 299.44 318.90 339.63 361.71 385.22 1,704.91
รวมงบลงทุนโครงการเกษึยณฯ 299.44 318.90 339.63 361.71 385.22 - - - - - 1,704.91

2

2.1

2.2

โครงการ E-Ticket/ Tracking & Tracing/ MIS

ส่วนๆเอง ขสมก,

งบในการเกษียณอายุ พกส. ก่อนกำหนด 189.71 218.87 268.96 286.44 305.06 - - - - - 1,269.05

รวมงบประมาณเกษึยณ พกส. 189.71 218.87 268.96 286.44 305.06 - - - - - 1,269.05
ค่าลงทุน War Room 43.50 25.50 25.50 25.50 120.00

ค่าลงทุน GPS Tracking 221.14 - - 221.14 - - 221.14 - - 221.14 884.58

ค่าลงทุน E-ticket 804.58 593.83 12.00 - - - - - - - 1,410.42
รวมส่วนๆเอง ขสมก. 1,069.23 619.33 37.50 246.64 - - 221,14 - - 221.14 2,415.00
รวมงบประมาณส่วนของ ขสมก. 1,258.93 838.21 306.46 533.09 305.06 - 221.14 - - 221.14 3,684.04
ส่วนของรถเอกชนร่วมบริการ

ค่าลงทุน GPS Tracking 621.66 621.66 621.66 621.66 2,486.62

ค่าลงทุน E-ticket 1,585.94 1.574.69 3,160.63
รวมส่วนของรถเอกชนร่วมบริการ 2,207.60 1,574.69 - 621.66 - - 621.66 - - 621.66 5,647.26
รวมงบลงทุนโครงการทั้งหมด

(E-Ticket/ Tracking & Tracing/ MIS)

3,466.53 2,412.90 306.46 1,154.74 305.06 • 842.80 " • 842.80 9,331.30

3
3.1

3.2

โครงการปรบเปลืยนเครึองยนดํ

งบเปลึยนเครึองยนต์รถโดยสารไม่ปรับอากาศ 1,594 คัน 1,075.20 837.60 1,912.80
งบเปลยนเครื่องยนต์รถโดยสารผูโรพู 1,296 คัน

1,608.00 984.00 2,592.00
รวมงบลงทุนโครงการปรบเปลึยนเครึอง 2,683.20 1,821.60 - - - - - - - - 4,504.80
เงินลงทุนรวมทุกโครงการ 6,449.17 4,553.40 646.09 1,516.45 690.28 - 842.80 - - 842.80 15,541.00

องค์การขนส่งมวลขนกรุงเทพ 18 แผนปรับโครงสร้างการบริหารจัดการ

เพื่อพื่นฟูฐานะการเงิน ฉบับสมบูรณ์


