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บทคัดย่อ  
  บทความฉบับนี้เป็นการวิจัยแบบผสมผสานวิธีระหว่างการวิจัยเชิงคุณภาพและการ
วิจัยเชิงปริมาณ เพื่อศึกษาประสิทธิผลการบริหารจัดการขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ     
(ขสมก.) และเพื่อศึกษาปัญหาประสิทธิผลการบริหารจัดการขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ 
(ขสมก.) ใช้แบบสอบถามและแบบสัมภาษณ์เชิงลึก (In-depth Interview) เป็นเครื ่องมือ      
ในการวิจัย กลุ่มตัวอย่างเป็นตัวแทนของประชากรที่เป็นพนักงานขององค์การขนส่งมวลชน
กรุงเทพ (ขสมก.) จำนวน 357 คน และผู ้ให้ข้อมูลวิจัยเชิงคุณภาพ ได้แก่ ระดับอธิบดี         
ระดับผู้บริหาร ขสมก. หัวหน้ากลุ่มงาน/หัวหน้างาน ขสมก. จำนวน 23 คน โดยการเลือกแบบ
เจาะจง (Purposive sampling) ผลการวิจัยพบว่า ประสิทธิผลการบริหารจัดการขององค์การ
ขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) โดยภาพรวมมีการปฏิบัติอยู่ในระดับมาก ปัญหาประสิทธิผล
การบริหารจัดการขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) พบว่า 1) ปัญหาการติดต่อสื่อสาร
องค์การ เช่น ปัญหาไม่ได้รับความร่วมมือจนไม่สามารถใช้ข้อมูลเป็นฐานในการกำหนด
เป้าหมาย นโยบาย และทิศทางขององค์การ  2) หน่วยงานที ่กำกับดูแลมีนโยบายและ
วัตถุประสงค์ที่ไม่สอดคล้องกัน ระหว่างกระทรวงคมนาคมที่เน้นกิจการบริการสาธารณะและ
กระทรวงการคลังที่เน้นผลกำไร 3) การเปลี่ยนแปลงนโยบายของขสมก.ที่จะซื้อหรือเช่ารถเมล์
ในช่วง 10 ปีที่ผ่านมาพบว่ามีการเปลี่ยนไปเปลี่ยนมา 4) ปัญหาจากโครงสร้างขององค์การแบบ
ราชการได้ก่อให้เกิดบริการสาธารณะที่ไม่มีประสิทธิภาพเท่าที่ควร และ 5) ปัญหาขาดกำลังคน
ทางด้านคอมพิวเตอร์ ได้แก่ ฝ่ายวิเคราะห์และออกแบบระบบ ฝ่ายโปรแกรมและฝ่าย
ปฏิบัติงานเครื ่องและบริการ ฝ่ายวิเคราะห์ออกแบบระบบ  และปัญหาการบริหารจัดการ     
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ความเสี่ยงด้านเทคโนโลยีที่อาจเกิดช่องโหว่ด้านการรักษาความปลอดภัย ความถูกต้องเชื่อถือ 
และความพร้อมใช้ของระบบในการให้บริการ 
คำสำคัญ: ประสิทธิผล, การบริหารจัดการ, องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) 
 
Abstract  
  This article of methods between qualitative research and quantitative 
research. To study the management effectiveness of the Bangkok Mass Transit 
Authority (BMTA) and study the effectiveness problems of management                
of the Bangkok Mass Transit Authority (BMTA), Use questionnaires and in – depth       
interviews as a research tool, The sample is representative of the population. 
Being an employee of the Bangkok Mass Transit Authority (BMTA), 357 samples 
and The qualitative research data providers were. Director BMTA Executive Group 
leader/BMTA supervisor 23 people.  by purposive sampling The findings prove 
that: The effectiveness of management of the Bangkok Mass Transit Authority 
(BMTA), in general, is in the high level. Problems in the effectiveness of 
management of the Bangkok Mass Transit Authority (BMTA). Found that:                 
1 )  Organizational communication problems for example, the problem is not 
cooperated until the data cannot be used as the basis for the organization's 
policy goals and directions. 2) The regulatory agencies have inconsistent policies 
and objectives. Between the Ministry of Transport that focuses on public services 
and the Ministry of Finance that focuses on profits. 3 )  Changing the policy              
of the BMTA to buy or rent a bus in the last 10 years, found that there has been 
a change. 4 )  Problems from the organizational structure of the bureaucratic 
organization have created inefficient public services. and 5) The problem of lack 
of manpower in the computer field is system analysis and design department. 
Program and Machine and Service Operation Department System Design Analysis 
Department and technology risk management issues that may create security 
loopholes Authenticity And the availability of the service system. 
Keywords: Management, Effectiveness, Bangkok Mass Transit Authority 
 
บทนํา 
  สังคมของมนุษย์ที่มีการอยู่ร่วมกันในสังคมไม่ว่าชาติไหนซึ่งมนุษย์จะต้องมีการเดินทาง
ในชีวิตประจำวันไม่ว่าใกล้หรือไกล รวมถึงวิถีชีวิตของประชาชนในประเทศไทยซึ ่งมีกัน            
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มายาวนานในยุครัตนโกสินทร์ตอนต้นนิยมใช้เส้นทางน้ำเป็นเส้นทางคมนาคม ต่อมาในปี
พุทธศักราช 2456 ได้มีการนำรถเข้ามาวิ่งบริการ (องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ, 2561)        
ซึ่งแต่ละบริษัทก็ได้นำรถมาวิ่งโดยไม่มีการบริหารจัดการเป็นมาตรฐาน จึงทำให้เกิดปัญหา
การจราจร ทำให้ผู้ประกอบการประสบปัญหาค่าใช้จ่ายเพิ่มขึ้น เนื่องจากราคาค่าน้ำมันสูงขึ้น 
ผู้ประกอบการไม่สามารถปรับอัตราค่าโดยสารให้สมดุลกับค่าน้ำมันได้ หลายบริษัทขาดทุน     
จึงได้มีการรวมรถโดยสารประจำทางต่าง ๆ ให้เหลือเพียงหน่วยงานเดียวเรียกว่า บริษัท 
มหาชนนคร ขนส่ง จำกัด เป็นรูปรัฐวิสาหกิจ มีรัฐถือหุ้นอยู่ 51% และเอกชนถือหุ้นอยู่ 49% 
แต่ก็มีปัญหาในเรื่องกฎหมายการจัดตั้ง ต่อมารัฐบาลของหม่อมราชวงศ์ เสนีย์ ปราโมช จึงได้
ออกพระราชกฤษฎีกา การจัดตั้งเป็นองค์การของรัฐชื่อว่า องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ         
ในวันที่ 1 ตุลาคม 2519 (สำนักหอจดหมายเหตุแห่งชาติ, 2561) องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ 
เป็นหน่วยงานรัฐวิสาหกิจประเภทสาธารณูปโภค สังกัดกระทรวงคมนาคม จัดตั้งขึ ้นตาม      
พระราชกฤษฎีกาจัดตั้งองค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ เมื่อพุทธศักราช 2519 มีหน้าที่จัดบริการ
รถโดยสารประจำทางเพ ื ่อร ับส ่งประชาชนในเขตกร ุงเทพมหานคร จ ังหว ัดนนทบุรี            
จังหวัดปทุมธานี จังหวัดนครปฐม จังหวัดสมุทรสาคร และจังหวัดสมุทรปราการ  ซึ่งปัจจุบัน
พบว่า ขสมก. ประสบกับปัญหาขาดทุนสะสมมีหนี้สินมากถึง 1 แสนล้านบาทและขาดทุนมา
ต่อเนื่องเฉลี่ยปีละ 4-5 พันล้านบาท เนื่องจากรายได้กับค่าใช้จ่ายไม่สมดุลกัน (องค์การขนส่ง
มวลชนกรุงเทพ, 2562) ตามแผนฟื้นฟูองค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ที่กำหนดให้มี
การปรับโครงสร้างองค์การให้มีขนาดกระชับลง (LEAN) เพื่อให้ ขสมก. สามารถเลี้ยงตัวเองได้
ลดภาระกับภาครัฐและลดต้นทุนการประกอบกิจการองค์การ เช่น 1) การปรับโครงสร้างเพ่ือ
ลดขนาดองค์การให้กระชับลงและลดขั้นตอนการทำงานที่ซ้ำซ้อนให้เกิดความคล่องตัวและ
สะดวกรวดเร็วในการปฏิบัติงาน 2) การบริหารทรัพยากรบุคคลที่มีอยู่ปัจจุบันไปสู่แผนตาม
โครงสร้างใหม่ให้มีสัดส่วนพนักงาน 1 คน: รถ = 1: 2.73 3) การจัดสรรอัตรากำลังพนักงานลง
ในแต่ละหน่วยงานให้เหมาะสม และ 4) มุ ่งเน้นการพัฒนาความสามารถของบุคลากร            
ให้สอดคล้องกับการปรับโครงสร้างองค์การใหม่ อย่างไรก็การแก้ไขปัญหาตามแผนฟื้นฟูฯ        
ที ่กล่าวข้างต้นอาจไม่ประสบความสำเร็จและไม่เกิดประสิทธิผลต่อองค์การเท่าที ่ควร 
เนื่องมาจากปัญหาต่าง ๆ เป็นสิ่งที่สามารถเกิดขึ้นได้ตลอดการทำงาน ทั้งนี้การที่องค์การ       
จะมีประสิทธิผลได้ก็ต่อเมื่อองค์การนั้นมีกลไกที่สามารถปรับเปลี่ยนการดำเนินงานได้สอดคล้อง
กับสถานการณ์ที่เปลี่ยนแปลงไปทั้งภายในองค์การและภายนอกองค์การ ทั้งนี้ความหมาย     
ของคำว่าประสิทธิผลทั้งระดับบุคคลและระดับองค์การมีความหมายครอบคลุมทั้งผลการ
ดำเนินงานที ่สนองวัตถุประสงค์ได้ผลดี ทั ้งเชิงปริมาณและคุณภาพ รวมทั ้งครอบคลุม            
ถึงกระบวนการดำเนินงานที่ใช้ทรัพยากรอย่างคุ้มค่าและใช้วิธีการปฏิบัติที่เหมาะสมซึ่งก็คือ
รวมถึงประสิทธิภาพนั ่นเอง ซึ ่ง Gibson, L. J. et al. มีความเห็นว่าปัจจัยที ่ม ีอ ิทธ ิพล            
ต่อประสิทธิผลขององค์การควรพิจารณา 3 ส่วนประกอบกันตามลำดับของประสิทธิผล 



4 | Journal of Social Science and Buddhistic Anthropology Vol.5 No.4 (April 2020) 

(Gibson, L. J., et al., 1997) กล่าวคือ 1) ประสิทธิผลระดับบุคคล คือความตระหนักใน         
ผลการทำงานของพนักงานแต่ละบุคคลในองค์การซึ ่งอาจพิจารณาได้จากการประเมิน
ประสิทธิผลการทำงานของพนักงาน การได้รับค่าจ้างเพิ่มขึ้น การเลื่อนขั้นเลื่อนตำแหน่ง       
การได้รับรางวัลหรือประกาศเกียรติคุณจากองค์การโดยปัจจัยที่ทำให้พนักงานมีประสิทธิผล 
ได้แก่ ความสามารถของบุคคล ทักษะ ความรู้ทัศนคติแรงจูงใจและความเครียด 2) ประสิทธิผล
ระดับกลุ่ม ถือได้ว่ามีความสำคัญต่อประสิทธิผลขององค์การเนื่องจากกลุ่มคือการรวมตัวกัน
อย่างง่ายๆ ของพนักงานในองค์การโดยกลุ่มที่มีประสิทธิผลนั้นจะมีรูปแบบความสัมพันธ์กัน
อย่างเหนียวแน่นเข้มแข็ง และได้รับการสนับสนุนจากพนักงานในองค์การมากกว่ากลุ่มทั่ว  ๆ     
ไปในองค์การปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อประสิทธิผลระดับกลุ่มคือ การประสานงาน  ภาวะผู้นำ 
โครงสร้างของกลุ่ม สถานภาพของกลุ่ม บทบาทและปทัสถาน 3) ประสิทธิผลระดับองค์การ 
ประกอบด้วย ประสิทธิผลระดับบุคคลและประสิทธิผลระดับกลุ่ม กล่าวคือประสิทธิผลของกลุ่ม
จะขึ้นอยู่กับประสิทธิผลระดับบุคคลในขณะที่ประสิทธิผลขององค์การจะขึ้นอยู่กับประสิทธิผล
ระดับบุคคลและกลุ่ม โดยความสัมพันธ์ดังกล่าวขึ้นอยู่กับสภาพขององค์การเช่น ลักษณะงาน
ขององค์การเทคโนโลยีที่นำมาใช้ในองค์การเป็นต้น ส่วนปัจจัยที่มีอิทธิผลต่อประสิทธิผล       
ขององค์การ ได้แก่ สภาพแวดล้อม เทคโนโลยี กลยุทธ์ ทางเลือกโครงสร้างองค์การ  
กระบวนการทำงานและวัฒนธรรมองค์การ อย่างไรก็การแก้ไขปัญหาประสิทธิผลการบริหาร
จัดการขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ที่กล่าวข้างต้นอาจไม่ประสบความสำเร็จ
และไม่เกิดประสิทธิผลต่อองค์การเท่าที่ควร จึงเกิดคำถามว่าประสิทธิผลการบริหารจัดการ     
ขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) เป็นอย่างไร และปัญหาประสิทธิผลการบริหาร
จัดการขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ประกอบด้วยเรื่องใดบ้าง 
  วัตถุประสงค์ของการวิจัย  
  1. เพื่อศึกษาประสิทธิผลการบริหารจัดการขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.)  
  2. เพื่อศึกษาปัญหาประสิทธิผลการบริหารจัดการขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ
(ขสมก.)  
 
วิธีดำเนินการวิจัย 
 1. ขอบเขตของการวิจัย 
   1.1 ขอบเขตเนื ้อหา ปัจจัยที ่เกี ่ยวข้องกับประสิทธิผลการบริหารจัดการ 
ประกอบด้วย วัฒนธรรมองค์การนโยบาย กลยุทธ์ ยุทธวิธี โครงสร้างองค์การ กระบวนการ/
เทคโนโลยี และทรัพยากรทางการบริหาร  
  1.2 ขอบเขตระยะเวลา การวิจัยครั้งนี้จะศึกษาถึงประสิทธิผลการบริหาร
จัดการขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) และปัญหาประสิทธิผลการบริหารจัดการ
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ขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) โดยเก็บข้อมูล และทำการวิเคราะห์ข้อมูลในช่วง      
ปี 2558 จนถึงปี 2562 
 2. ขอบเขตประชากร/กลุ่มตัวอย่าง 
 ประชากรที่ใช้ในการวิจัยครั้งนี้ คือ พนักงานองค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) 
เขตการเดินรถที่ 1 เขตการเดินรถที่ 4 เขตการเดินรถที่ 7 ประกอบด้วย หัวหน้ากลุ่มงาน/
หัวหน้างาน เจ้าหน้าที่แผนกต่าง ๆ พนักงานขับรถและพนักงานเก็บค่าโดยสาร รวมจำนวน 
4,913 คน (องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ, 2561)  
 กลุ่มตัวอย่าง คือ ตัวแทนของประชากรที ่เป็นพนักงานขององค์การขนส่งมวลชน
กรุงเทพ (ขสมก.) โดยใช้ตารางกำหนดขนาดกลุ่มตัวอย่างของเครจซี่และมอร์แกน ที่ความ
เชื่อมั่นร้อยละ 95 (Krejcie, R. V., & Morgan, D. W., 1970) ได้จำนวนกลุ่มตัวอย่าง 357 คน 
จากนั้นจึงนำไปทำการสุ่มอย่างง่าย (Simple random sampling) กับกลุ่มตัวอย่างโดยวิธี      
จับฉลากแบบใส่คืนเพื่อให้ได้จำนวนตามที่ต้องการ 
 ในส่วนของการศึกษาปัญหาประสิทธิผลการบริหารจัดการขององค์การขนส่งมวลชน
กรุงเทพ (ขสมก.) ใช้การสัมภาษณ์เก่ียวข้อง จำนวน 23 คน  
 ผู้ให้ข้อมูลวิจัยเชิงคุณภาพ ใช้การเลือกแบบเจาะจง (Purposive sampling) ได้แก่ 
กลุ่มที่ 1 ระดับอธิบดีกระทรวงคมนาคม จำนวน 3 คน กลุ่มที่ 2 ระดับผู้บริหารองค์การขนส่ง
มวลชนกรุงเทพ จำนวน 10 คน และกลุ่มที่ 3 หัวหน้ากลุ่มงาน/หัวหน้างานในองค์การขนส่ง
มวลชนกรุงเทพ จำนวน 10 คน 
 3. เครื่องมือที่ใช้ในการวิจัย 
  3.1 แบบสอบถามความคิดเห็นเกี ่ยวกับปัจจัยที่เกี ่ยวข้องกับประสิทธิผล     
การบริหารจัดการขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) มีวิธีการสร้างเครื่องมือ ดังนี้ 
    3.1.1 ศึกษาเอกสารที่เป็นแนวคิดทฤษฎี และงานวิจัยที่ข้อง 
   3.1.2 นำข้อมูลที ่ได้มาสังเคราะห์เนื ้อหาให้ได้กรอบแนวคิดของ     
การวิจัย 
   3.1.3 สร้างแบบสอบถามจากกรอบแนวคิดที่ได้จากการสังเคราะห์
เนื้อหาในเอกสารแล้วนำเสนอให้อาจารย์ที่ปรึกษาตรวจสอบความถูกต้อง 
   3.1.4 การหาคุณภาพเครื่องมือนำเสนอให้ผู้เชี่ยวชาญ จำนวน 5 คน 
ตรวจสอบความเที่ยงตรงของเนื้อหาแล้วนำไปหาค่าดัชนีความสอดคล้องโดยการวิเคราะห์       
หาค่า IOC (Index of Item Congruence) ของแบบสอบถามเป็นรายข้อและคัดเลือกเฉพาะ
ข้อคำถามท่ีมีค่าความตรงตามเนื้อหาอยู่ระหว่าง 0.80 - 1.00  
   3.1.5 ปรับปรุงแก้ไขแบบสอบถามตามข้อเสนอแนะของผู้เชี่ยวชาญ
   3.1.6 นำแบบสอบถาม จำนวน 40 ฉบับไปตรวจสอบคุณภาพ     
ด้านเชื ่อมั ่น (Reliability) ของแบบสอบถามและข้อคำถามแบบมาตราส่วนประมาณค่า         
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มาวิเคราะห์หาค่าความเชื่อมั่น (Reliability) ด้วยวิธีการหาค่าสัมประสิทธิ์ แอลฟา (Alpha - 
Coefficient) ของครอนบาค (Cronbach, Lee J., 1970) ได้ค่าความเชื ่อมั ่น (Reliability) 
.903 
   3.1.7 จัดพิมพ์แบบสอบถาม ฉบับสมบูรณ์ 
  3.2 แบบสัมภาษณ์กึ ่งโครงสร้างในประเด็นเกี ่ยวกับปัญหาประสิทธิผล       
การบริหารจัดการขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) มีข้ันตอนการสร้างเครื่องมือ ดังนี้ 
   3.2.1 สร้างแบบสัมภาษณ์แบบกึ่งโครงสร้าง ประกอบด้วย ตอนที่ 1 
ข้อมูลผู ้ให้สัมภาษณ์ และตอนที่ 2 เป็นแนวคำถามปัญหาประสิทธิผลการบริหารจัดการ       
ขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) 
   3.2.2 นำแบบสัมภาษณ์แบบกึ ่งโครงสร้าง (Semi - structured 
interview) ที่สร้างขึ้นเสนอต่ออาจารย์ที่ปรึกษา เพื่อตรวจสอบความถูกต้องของเนื้อหาแล้ว
นำมาปรับปรุงแก้ไข 
   3.2.3 จดัพิมพ์แบบสัมภาษณ์แบบกึ่งโครงสร้าง (Semi - structured 
interview) ฉบับสมบูรณ์ เพ่ือนำไปเก็บรวบรวมข้อมูลต่อไป 
 4. การจัดเก็บรวบรวมข้อมูลวิจัย 
  4.1 การเก็บรวบรวมข้อมูลวิจัยเชิงปริมาณ ผู้วิจัยดำเนินการเก็บข้อมูล ดังนี้ 
   4.1.1 ขอหนังสือเพ่ือขอความอนุเคราะห์เก็บข้อมูลกับกลุ่มตัวอย่าง 
   4.1.2 นำแบบสอบถามไปรวบรวมข้อมูล โดยนำไปขออนุญาต       
กับผู้อำนวยการองค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) 

  4.1.3 ขอความอนุเคราะห์ให้ผู้ตอบแบบสอบถามส่งแบบสอบถามคืน 
โดยนำส่งทางไปรษณีย์ลงทะเบียนและกำหนดไว้ 2 แนวทาง คือ 1) รับแบบสอบถามกลับ      
ด้วยตนเอง 2) กำหนดให้ใส่กล่องเอกสารที่ผู้วิจัยฝากไว้ที่ฝ่ายธุรการขององค์การขนส่งมวลชน
กรุงเทพ (ขสมก.) ที่แจกแบบสอบถาม พร้อมทั้งติดตามทางโทรศัพท์เพื่อสอบถามการได้รับคืน
แบบสอบถาม กรณีท่ียังไม่ได้รับแบบสอบถามคืน ใช้วิธีโทรศัพท์ติดต่อ เพ่ือขอรับแบบสอบถาม
ด้วยตนเองอีกครั้ง  
  4.2 การเก็บรวบรวมข้อมูลวิจัยเชิงคุณภาพ ผู้วิจัยดำเนินการเก็บข้อมูล ดังนี้ 
   4.2.1 ขอหนังสือแนะนำตัวผู้วิจัยและขออนุญาตเก็บรวบรวมข้อมูล
ถึงผู ้ให้ข้อมูลวิจัยเชิงคุณภาพ เพื ่อขอความร่วมมือในการวิจัย โดยแนบแบบสัมภาษณ์          
และกำหนดการนัดหมายที่จะไปสัมภาษณ์ 
   4.2.2 ส่งแบบสัมภาษณ์ให้กับผู้ให้ข้อมูลวิจัยเชิงคุณภาพ ล่วงหน้า      
7 วัน ก่อนวันที่นัดสัมภาษณ์ ด้วยตนเอง 
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   4.2 .3 ดำเน ินการเก ็บรวบรวมข ้อม ูลโดยการส ัมภาษณ์แบบ            
กึ่งโครงสร้าง (Semi - structured Interview) ซึ่งเป็นการสัมภาษณ์ผู้ให้ข้อมูลวิจัยเชิงคุณภาพ 
โดยทำการสัมภาษณ์เป็นเวลา 1 - 2 ชั่วโมง ต่อ 1 คน  
 5. การวิเคราะห์ข้อมูล 
  5.1 การวิเคราะห์ข้อมูลวิจัยเชิงปริมาณ ผู้วิจัยรวบรวมข้อมูล นำมาตรวจสอบ
ความสมบูรณ์ของแบบสอบถามและวิเคราะห์ข้อมูลทางสถิติ  
   5.1.1. การวิเคราะห์ข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถามใช้การแจก
แจงความถี่ (f) และค่าร้อยละ (%) 
   5.2.1 การวิเคราะห์ประสิทธิผลการบริหารจัดการขององค์การขนส่ง
มวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ใช้ค่าเฉลี่ย (𝑥̅ ) ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน (S.D.) แล้วนำค่าเฉลี่ย        
ไปเทียบกับเกณฑ์การประเมินตามแนวคิดของเบสท์ (John W. Best, 1970)  
  5.2 วิเคราะห์ข้อมูลวิจัยเชิงคุณภาพ ดังนี้ 
  ข้อมูลเชิงคุณภาพหลังจากรวบรวมผลการสัมภาษณ์ทั้งหมดที่ได้เรียบร้อยแล้ว
ผู้วิจัยได้นำผลการสัมภาษณ์ทั้งหมดมาดำเนินการวิเคราะห์เชิงเนื้อหา (Content Analysis) 
ดังนี้ 1) นำข้อมูลที่ได้จากการสัมภาษณ์มาสรุปตามกรอบประเด็นคำถามในการสัมภาษณ์      
ของแต่ละบุคคล 2) นำข้อมูลที่ได้จากการสรุปประเด็นการสัมภาษณ์ของแต่ละบุคคลมาทำ     
การวิเคราะห์เป็นความคิดเห็นของแต่ละกลุ่ม 3) นำข้อมูลที่ได้จากการวิเคราะห์แต่ละกลุ่มมา
สรุปและวิเคราะห์ในภาพรวมของงานวิจัย 

 
ผลการวิจัย 
  1. ข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถาม ได้แก่ 1) ด้านเพศ ส่วนใหญ่เป็นชาย จำนวน 
246 คน คิดเป็นร้อยละ 68.91 2) ด้านอายุ ส่วนใหญ่มีอายุ 46 - 55 ปี จำนวน 171 คน คิด
เป็นร้อยละ 47.90 3) ด้านระดับการศึกษา ส่วนใหญ่มีระดับการศึกษาปริญญาตรี จำนวน 152 
คน คิดเป็นร้อยละ 42.58 4) ด้านสถานภาพสมรส ส่วนใหญ่สถานภาพสมรสแล้ว จำนวน 236 
คน คิดเป็นร้อยละ 66.11 5) ด้านการได้รับการว่าจ้าง ส่วนใหญ่การได้รับการว่าจ้างรายเดือน 
จำนวน 274 คน คิดเป็นร้อยละ 76.75 6) อายุงานในองค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) 
ส่วนใหญ่มีอายุงาน 11 - 15 ปี จำนวน 171 คน คิดเป็นร้อยละ 47.90 
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  2. ระดับประสิทธิผลการบริหารจัดการขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.)     
โดยภาพรวมมีการปฏิบัติอยู่ในระดับมาก สรุปได้ดังนี้ 
ที ่ ตัวแปร n 𝑥̅ S.D. แปลค่า อันดับ 
1 ด้านวัฒนธรรมองค์การ  357 4.05 1.00 มาก 1 
2 ด้านนโยบาย  357 3.91 .75 มาก 2 
3 ด้านกลยุทธ์ ยุทธวิธี  357 3.75 .84 มาก 5 
4 ด้านโครงสร้าง  357 3.90 .82 มาก 3 
5 ด้านกระบวนการ/เทคโนโลยี  357 3.73 .83 มาก 6 
6 ด้านทรัพยากรทางการบริหาร  357 3.85 .86 มาก 4 
 รวม 357 3.86 .85 มาก  

   
  สรุปจากตารางที่ 2 พบว่า ภาพรวมระดับประสิทธิผลการบริหารจัดการขององค์การ
ขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) มีระดับการปฏิบัติอยู่ในระดับมาก (𝑥̅ = 3.86) เมื่อพิจารณา
เป็นรายด้านพบว่า มีการปฏิบัติอยู่ในระดับมากทั้ง 6 ด้าน โดยเรียงลำดับค่าเฉลี่ยจากมากไปหา
น้อย ได้แก่ ด้านวัฒนธรรมองค์การ (𝑥̅ = 4.05) ด้านนโยบาย (𝑥̅ = 3.91) ด้านโครงสร้าง           
(𝑥̅ = 3.90) ด้านทรัพยากรทางการบริหาร (𝑥̅ = 3.85) ด้านกลยุทธ์ ยุทธวิธี (𝑥̅ = 3.75)     
ส่วนข้อที่มีคะแนนเฉลี่ยน้อย คือด้านกระบวนการ/เทคโนโลยี (𝑥̅ = 3.73) ตามลำดับ 
 3. ปัญหาประสิทธิผลการบริหารจัดการขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) 
พบว่า 1) ปัญหาการติดต่อสื ่อสารของบุคลากรทำให้ขาดความร่วมมือ มีปฏิกิริยาต่อต้าน       
ขาดการประสานงานส่งผลให้เกิดการทำงานซ้ำซ้อนและส่งผลกระทบต่อการเป้าหมาย และ
นโยบายขององค์การ 2) การกำหนดนโยบายสาธารณะของหน่วยงานไม่สอดคล้องกับค่านิยม
และความต้องการขององค์การ ที่ผ่านมา ขสมก. ขาดทุนเพ่ือบริการขนส่งประชาชนฟรีแต่รัฐไม่
ช่วยแบ่งเบารับภาระหนี้ 3) ปัญหาการกำหนดนโยบาย พนักงานบางส่วนไม่เห็นด้วยกับ
นโยบายบางอย่างของคณะผู้บริหาร/รัฐบาลจนเกิดการต่อต้านจากสหภาพแรงงานทำให้มี
ผลกระทบต่อความต่อเนื่องของการทำงาน 4) โครงสร้างขององค์การ ค่อนข้างเป็นรูปแบบของ
ระบบราชการมีโครงสร้างที่ค่อนข้างซับซ้อนและบางทีไม่สอดคล้องกับการดำเนินงาน มี
กฎหมายและกฎระเบียบต่าง ๆ ที่มากเกินไป และ 5) ปัญหาการขาดแคลนบุคลากรที่มีความรู้
ความสามารถและประสบการณ์ในด้านซอฟท์แวร์ ระบบเครือข่าย และฐานข้อมูล  
 
อภิปรายผล  
 1. ระดับประสิทธิผลการบริหารจัดการขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.)     
โดยภาพรวมมีการปฏิบัติอยู่ในระดับมาก ทั้งนี้องค์การที่มีประสิทธิผลไม่ได้เกิดขึ้นเองโดยไม่
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ต้องดำเนินการใด ๆ และองค์การที่มีประสิทธิผลไม่ได้เกิดขึ้นจากความสามารถของผู้บริหาร
ตามลำพัง แต่มีผลหรือมีความสัมพันธ์จากปัจจัยต่าง ๆ เช่น 1) ปัจจัยที่เก่ียวข้องกับประสิทธิผล
การบริหารจัดการ ซึ่งประกอบด้วย วัฒนธรรมองค์การ นโยบาย  กลยุทธ์ ยุทธวิธี โครงสร้าง
องค์การ กระบวนการ/เทคโนโลยี และทรัพยากรทางการบริหาร 2) ความสามารถในการ
ปรับตัวเพ่ือตอบสนองต่อการเปลี่ยนแปลงขององค์การและการใช้ทรัพยากรขององค์การอย่างมี
ประสิทธิภาพ ประหยัดและคุ้มค่า ตลอดจนการมีส่วนร่วมของพนักงานองค์การขนส่งมวลชน
กรุงเทพ (ขสมก.) ทุกฝ่าย ที่พยายามทำให้เกิดมีขึ้นโดยต้องมีการวางแผน กำหนดเป้าหมาย 
กำหนดกิจกรรม และการประเมินความมีประสิทธิผลร่วมกัน ตลอดจนการสร้างจิตสำนึก      
ของความเป็นเจ้าของที่จะต้องร่วมภาคภูมิใจในความสำเร็จร่วมกัน และแม้ว่าปัจจุบัน ขสมก. 
จะขาดทุนเพราะต้องให้บริการขนส่งมวลชนด้วยการลดค่าโดยสารหรือการบริการรถโดยสารฟรี
ให้แก่ เด็ก คนชรา ข้าราชการ ฯลฯ ซึ่งในแต่ละปีคิดเป็นมูลค่ารายได้ประมาณ 3,000 ล้านบาท
ที่ ขสมก.สูญเสียไปแต่ไม่ส่งผลกระทบต่อประสิทธิผลขององค์การเท่าที่ควร ทั้งนี้ก็เพราะ
ผู้บริหารองค์การเป็นผู้ที่มีความรู้ มีทักษะในการสื่อสารและจูงใจ มีวิสัยทัศน์ และการพัฒนา
ศักยภาพบุคลากร ส่งผลให้ประสิทธิผลการบริหารจัดการขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ 
(ขสมก.) อยู่ในระดับมาก ซึ่งสอดคล้องกับแนวคิดของ Daft, Richard L. ที่ได้กล่าวว่าองค์การ   
ที่มีประสิทธิผลในที่นี้คือองค์การที่ประสบผลสำเร็จในการสรรหาทรัพยากรที่มีคุณค่าและ       
ใช้ประโยชน์จากทรัพยากรนั ้นได้อย่างมีประสิทธิภาพ เช่น ความสามารถขององค์การ           
ในการตอบสนองต่อความเปลี่ยนแปลงของสภาพแวดล้อม ทั้งนี้การประเมินประสิทธิผลตาม
แนวคิดของ Daft นี้มีประโยชน์อย่างมากในกรณีที ่องค์การไม่สามารถประเมินถึงผลงาน 
(Output) ขององค์การได้ โดยเฉพาะอย่างยิ่งองค์การและหน่วยงานภาครัฐและหน่วยงานที่ไม่
หวังผลกำไร (Daft, Richard L., 2001) และสอดคล้องกับงานวิจัยของสุพจน์ บุญวิเศษ ที่ศึกษา
พบว่าประสิทธิผลในการบริหารงาน โดยภาพรวมอยู่ในระดับมาก (สุพจน์ บุญวิเศษ, 2561)  
 2. ปัญหาประสิทธิผลการบริหารจัดการขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) 
   2.1 ปัญหาการติดต่อสื ่อสารของบุคลากร ทั ้งนี ้ก็เพราะการสื ่อสารคือ      
เครื่องสร้างความเข้าใจ และสร้างวัฒนธรรม ตลอดจนสามารถสร้างความมั่นคงให้กับองค์การ 
อีกทั้งการสื่อสารเป็นการสร้างศูนย์รวมให้องค์การนั้น ๆ ทำงานร่วมกันได้อย่างมีประสิทธิผล 
โดยบุคลากรขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ทุกระดับจะต้องเข้าใจและเข้าถึง
กระบวนการสื ่อสารเป็นอย่างดี สอดคล้องกับ สืบพงศ์ สุขสม ที่เสนอแนวคิดว่า ในทาง
สังคมศาสตร์ว ัฒนธรรมทางการเมือง (political culture) เป็นส่วนหนึ ่งของวัฒนธรรม         
ทางสังคม (social culture) เป็นแบบแผนที่บุคคลในสังคมมีพฤติกรรมในการดำรงชีวิตรว่มกัน      
มีความเป็นอันอันเดียวกัน และวัฒนธรรมในองค์การนั้นเปรียบเสมือนการปลูกฝังแนวคิดและ
ทัศนคติต่าง ๆ ให้กับผู้คนในองค์การ เพื่อให้คนในองค์การมีแนวคิดในการทำงานที่คล้ายคลึง
กันเพื่อไปสู่เป้าหมายเดียวกัน (สืบพงศ์ สุขสม, 2561) สอดคล้องกับ Dension, D. R. พบว่า
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วัฒนธรรมองค์การมีความสัมพันธ์กับประสิทธิผล (Effectiveness) ขององค์การ เนื่องจาก
ความเชื ่อและค่านิยมของพนักงาน โดยเฉพาะอย่างยิ ่งความเชื ่อที ่แข็งแกร่ง (Strong)        
ความไว้วางใจต่อพันธกิจ (Mission) หรือค่านิยม (Value) และความเชื่อ (Belief) (Dension, 
D. R., 1990) สอดคล้องกับงานวิจัยของ ก้านทอง บุหร่า ได้ทำการศึกษาสถานภาพและปัญหา
การบริหารงานของ ขสมก. และหาแนวทางการปรับปรุง ขสมก. พบว่า สถานภาพและปัญหา
การบริหารงานของ ขสมก. เกิดจากปัจจัยภายใน ประกอบด้วย โครงสร้างองค์การ ระบบ      
การทำงาน บุคลากร ยุทธศาสตร์ขององค์การ รูปแบบการบริหารงานของผู้บริหาร ทักษะ     
ขององค์การและของคนในองค์การ และค่านิยมร่วมกันของคนในองค์การ อีกทั้งยังมีปัจจัย
ภายนอกคือ นโยบายและการเมือง เศรษฐกิจ สังคมและวัฒนธรรม เทคโนโลยีและนวัตกรรม 
สิ่งแวดล้อม และกฎหมายที่มีผลต่อองค์การ (ก้านทอง บุหร่า, 2559) และยังสอดคล้องกับ 
พภัสสรณ์ วรภัทร์ถิระกุล ที่ได้เสนอว่าองค์การต้องมุ่งเน้นให้เกิดการถ่ายทอดวัฒนธรรมการ
ทำงานและสร้างค่านิยมร่วมในองค์การ เช่น การถ่ายทอดผ่านวารสารขององค์การ การสื่อสาร
จากผู้นำ เป็นต้น (พภัสสรณ์ วรภัทร์ถิระกุล, 2558)  
   2.2 หน่วยงานที่กำกับดูแลไม่ดำเนินไปในทิศทางเดียวกัน ทั้งนี้ก็เนื่องมาจาก
นโยบายและวัตถุประสงค์ขององค์การต้นสังกัดที่ไม่สอดคล้องกัน ระหว่างกระทรวงคมนาคม     
ที่เน้นกิจการบริการสาธารณะ และกระทรวงการคลังที่เน้นผลกำไร ส่งผลให้เกิดความไม่ชัดเจน
ในนำนโยบายไปปฏิบัติ โดยรัฐได้เข้ามาควบคุมการขึ้นราคาให้เป็นไปตามภาวะเศรษฐกิจ      
และกำหนดค่าโดยสารต่ำกว่าต้นทุนที่ควรจะเป็น จึงส่งผลให้องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขส
มก.) มีเงินไม่เพียงพอที่จะชำระค่าใช้จ่ายและหนี้สินจากการดำเนินงาน ทำให้เกิดปัญหาสภาพ
คล่องทางการเงิน เพื่อแก้ไขปัญหาดังกล่าว หน่วยงานที่กำกับดูแล ขสมก.จึงต้องกำหนด       
แนวทางการกำกับ ดูแลให้เป็นไปในทิศทางเดียวกัน ไม่เปลี่ยนแปลงตามความต้องการทาง    
การเมืองหรือผู้มีอำนาจทั้งชั่วคราวและถาวร โดยไม่เข้าไปแทรกแซงการบริหารงานประจำ      
แต่ยังต้องติดตามและกำกับให้ ขสมก. ดำเนินตามพันธกิจและวัตถุประสงค์ขององค์การ       
โดยแยกบทบาทหน้าที่ในการกำหนดนโยบาย (Policy Maker) การกำกับดูแล (Regulator) 
การดำเนินการ (Operator) และเจ้าของ (Owner) ออกจากกันให้ชัดเจน สอดคล้องแนวคิด
ของกับ Stevens, Robert., & Rosemary Stevens.; Meranto, P. ที่ได้กล่าวถึงความชัดเจน
ของนโยบาย (clarity of policy) ว่าเป็นรากฐานสำคัญของความมุ่งหมายของนโยบายทั้งที่เป็น
ทางการและไม่เป็นทางการ ในบางครั้งอาจพบว่านโยบายมีวัตถุประสงค์ที่ชัดเจน แต่มาตรการ
ในการปฏิบัติไม่ชัดเจน หน่วยงานปฏิบัติที่รับผิดชอบอาจต้องใช้ดุลยพินิจของตนในการปฏิบัติ 
และอาจก่อให้เกิดปัญหาในทางปฏิบัติได้เช่นกัน ในกรณีที่วัตถุประสงค์ของนโยบายไม่ชัดเจน 
อาจกล่าวได้ว่าเป็นปัจจัยแรกของความล้มเหลวในการนำนโยบายไปปฏิบัติเพราะผู้ปฏิบัติไม่
ทราบแน่ชัดว่าวัตถุประสงค์ที่แท้จริงของนโยบายคืออะไร ภาระจึงตกกับผู้ปฏิบัติที ่จะต้อง
ตีความเอาเอง ซึ่งอาจถือโอกาสดำเนินการตามที่ตนพอใจ ลักษณะดังกล่าวจะยิ่งก่อให้เกิด
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ความล้มเหลวในการนำนโยบายไปปฏิบัติได้มาก (Stevens, Robert., & Rosemary Stevens., 
1970) (Meranto, P., 1967) 
   2.3 ปัญหาการกำหนดนโยบาย ทั ้งนี ้การกำหนดนโยบายการบริหารงาน      
ที ่มีการเปลี ่ยนแปลงบ่อย ซึ ่งแน่นอนย่อมกระทบกับบุคลากร จนเกิดความรู ้สึกไม่มั ่นคง 
เนื่องจากไม่สามารถตอบสนองนโยบายองค์การได้ ด้วยขาดความสามารถในการบริหารจัดการ 
จึงมักได้รับคำตอบจากบุคลากรกลุ่มนี้ว่า “นโยบายไม่ชัดเจน” แปลว่าไม่มีการชี้แจงแนวทางให้
ไปปฏิบัติอย่างชัดเจน เนื่องด้วยไม่มั่นใจว่าทำไปแล้วจะถูกต้อง ถูกใจหรือไม่ ซึ่งมีผลมาจาก     
การเปลี่ยนรัฐบาล เปลี่ยนรัฐมนตรี นโยบายและแนวคิดก็เปลี่ยนไป เพื่อแก้ไขปัญหาดังกล่าว
ผู้บริหารองค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) และผู้เกี่ยวข้องควรกำหนดกลยุทธ์ ยุทธวิธี     
ต่าง ๆ ที่ชัดเจน ทั้งนี้ก็เพราะการบริหารยุทธศาสตร์หรือการจัดการเชิงกลยุทธ์ (Strategic 
Management) มีความสำคัญเป็นอย่างยิ่งสำหรับองค์การภาครัฐ และเห็นว่าองค์การสมัยใหม่
จะไม่หยุดนิ่งในการพัฒนากลยุทธ์และต้องใช้กลยุทธ์ด้านต่าง ๆ มาปรับเข้ากับระบบการ
บริหารงาน (สืบพงศ์ สุขสม, 2561) และเมื่อพูดถึงการบริหารองค์การภาครัฐที่มีความใหญ่โต 
และมีความสลับซับซ้อนทำให้องค์การภาครัฐต้องปรับเปลี่ยนวิธีการให้บริการประชาชน      
และกระบวนการในการบริหารต้องพัฒนาให้ทันการณ์ในเชิงของการกำหนดเป้าหมายการ
บร ิหารงานส ู ่ความสำเร ็จท ี ่ต ้องการแนวค ิดของการบร ิหารยุ ทธศาสตร ์  (Strategic 
Management) ทั้งนี้เนื่องจากการบริหารยุทธศาสตร์ถือเป็นหลักการในการบริหารที่จะช่วย   
ทำให้องค์การมีการกำหนดทิศทางที ่ช ัดเจน มีแนวทางในการปฏิบัติเพื ่อไปสู ่เป้าหมาย          
และในทิศทางที่ต้องการ   
   2.4 โครงสร้างขององค์การขาดความคล่องตัวและความยืดหยุ่นในการปรับตัว
ให้ทันต่อสถานการณ์ ทั้งนี้ระบบราชการไทยยังคงยึดถือโครงสร้างการบริหารเป็นหลัก ส่งผลให้
ขาดหลักการและกฎเกณฑ์การวิเคราะห์ที่แน่นอน บ่อยครั้งเป็นการพิจารณาในรายละเอียด
มากเกินไป มิได้วิเคราะห์ในระดับลึกเกี่ยวกับประโยชน์หรือผลลัพธ์ที่ได้หรือความจำเป็นของ
แผนงาน/โครงการ จึงทำให้เกิดความล่าช้าในการอนุมัติ ส่งผลกระทบต่อการปรับโครงสร้าง
องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ดังนั ้นคณะกรรมการนโยบายรัฐวิสาหกิจ (คนร.)       
ควรเร่งผลักดันและเสนอมาตรการปฏิรูปการบริหารจัดการองค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ      
(ขสมก.) เช่น การปรับปรุงและพัฒนาโครงสร้างและระบบการบริหารงานที่เอื้อต่อการแก้ไข
ปัญหาการขาดทุน ดังแนวคิดระบบราชการสมัยใหม่ที่พบว่าแนบอิงอยู่กับฐานคิดของระบบการ
โครงสร้างองค์การในอุดมคติอันเป็นระบบซึ่งมีประสิทธิภาพสูงและมีเหตุมีผลของ Max Weber 
โดยเฉพาะอย่างยิ่งในแง่ของประสิทธิภาพของหน่วยงานราชการที่ขึ ้นอยู่กับองค์ประกอบ      
เช่น มีโครงสร้างอำนาจหน้าที่มีลำดับชั้นการบังคับบัญชา มีกฎระเบียบที่เจาะจง การจ่าย
ค่าชดเชยบนพื้นฐานสัญญาที่ชัดเจน มีหลักเกณฑ์ คำนึงถึงแต่หลักการปฏิบัติในการปฏิบัติงาน 
และการควบคุมของหน่วยงานหรือมีความเป็นทางการ สิ่งเหล่านี้ในทางปฏิบัติได้ก่อให้เกิด
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ปัญหาสำคัญอย่างยิ่งที่ย้อนแย้งในตัวของมันเองและสะท้อนออกมาในรูปของการจัดบริหาร
สาธารณะที่ไร้ประสิทธิภาพอันตรงข้ามกับสิ ่งที ่ Weber วาดฝันไว้ (Max Weber, 1966)          
ซึ่ง ติน ปรัชญพฤทธิ์ ได้เสนอรูปแบบของโครงสร้างองค์การโดยกล่าวว่าโครงสร้างขององค์การ
ทั้งในภาครัฐและเอกชนที่จะส่งผลต่อประสิทธิผลในการบริหารงานอาจเป็นรูปแบบใดรูปแบบ
หนึ่งดังต่อไปนี้ 1) โครงสร้างแบบระบบราชการ 2) โครงสร้างรัฐวิสาหกิจ 3) โครงสร้างแบบ
มหาวิทยาลัย และ 4) โครงสร้างการบริหารงานแบบโครงการ และผลจากการที ่ ขสมก.           
มีโครงสร้างที่มีสายงานการบังคับบัญชาตามรูปแบบทางราชการ และมีความทับซ้อนกันทำให้
เกิดปัญหาดังกล่าวข้างต้น (ติน ปรัชญพฤทธิ์, 2552) สอดคล้องธีรพัฒน์ อังศุชวาล ที่ได้นำเสนอ
ปัญหาเชิงโครงสร้างของระบบราชการสมัยใหม่ (Modern Bureaucracy) กับการจัดทำบริการ
สาธารณะว่า จากปัญหาของหน่วยงานราชการ อันมาจากโครงสร้างข้างต้นได้ก่อให้เกิดบริการ
สาธารณะที่ไม่มีประสิทธิภาพเท่าท่ีควร เพราะหน่วยงานราชการยึดและคำนึงถึงหลักการปฏิบัติ
ในการปฏิบัติงาน ตลอดจนพุ่งความสนใจเพียงแค่การปฏิบัติงานในองค์การของตน อันย้อนแย้ง
กับรูปแบบการบริหารงานที ่คำนึงถึงสาธารณะจริง  ๆ เนื ่องจากการทำงานโดยมุ ่งผล             
เพื่อประโยชน์สาธารณะ (Public Interest) จำเป็นต้องคำถึงถึงคุณค่า (Value) ประการอื่น ๆ      
ด้วยนอกเหนือจากการปฏิบัติงานเพื่อให้ถูกต้องตามกฎระเบียบโดยที่ไม่สนใจความต้องการ      
อันแท้จริงและหลากหลายของสาธารณะ ดังนั้นเมื่อโครงสร้างของระบบราชการไม่ได้ตั ้งต้น               
ที่จะตอบสนองคุณค่าทางสาธารณะแล้ว การจัดโครงสร้างองค์การของระบบราชการย่อมเป็น
ปัญหากับการจัดทำบริการสาธารณะ (ธีรพัฒน์ อังศุชวาล, 2556)  
   2.5 ปัญหาของบุคลากรด้านไอทีขาดกำลังคน ทั้งนี้ก็เพราะว่าศตวรรษที่ 21 
ถือเป็นยุคแห่งการเปลี ่ยนแปลงทั ้งด้านสังคม เศรษฐกิจและเทคโนโลยีมีความจำเป็น             
เป็นอย่างมาก ซึ่งส่งผลกระทบต่อวิถีชีวิตและวิถีการทำงาน ทำให้ทรัพยากรมนุษย์ต้องปรับตัว
และยกระดับสมรรถนะของตน เพื ่อให้ทันต่อการเปลี่ยนแปลง โดยองค์การขนส่งมวลชน
กรุงเทพ (ขสมก.) จะต้องวางแผนงานพัฒนาบุคลากรและปรับระบบ IT ทั้งระบบให้เป็นไปใน
ทิศทางเดียวกัน รวมทั้งจัดหาบุคลากรที่มีความรู้ ทักษะด้าน IT เพิ่มเติมและทดแทนพนักงาน   
ที่เกษียณอายุ สอดคล้องกับแนวคิดของสุชาดา กีระนันทน์ พบว่าด้านสารสนเทศนั้นถือได้ว่า     
มีความจำเป็นเป็นอย่างมากต่อการดำเนินงานภายในองค์การ การคัดเลือกหรือการได้มา       
ซึ ่งบุคลากรทางด้านเทคโนโลยีสารสนเทศมีคุณภาพจะส่งผลให้เกิดการทำงานและการ
บริหารงานให้บรรลุผลอย่างมีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น (สุชาดา กีระนันท์, 2541) และสอดคล้อง
กับ Whittaker, B. ที่ศึกษาวิจัยพบว่า ปัจจัยของความล้มเหลวหรือความผิดพลาดที่เกิดจาก
การนำเทคโนโลยีสารสนเทศมาใช้ในองค์การ มีสาเหตุหลัก 3 ประการ ได้แก่ 1) การขาด      
การวางแผนที่ดีพอ โดยเฉพาะอย่างยิ่งการวางแผนจัดการความเสี่ยงไม่ดีพอ ยิ่งองค์การมีขนาด
ใหญ่มากขึ้นเท่าใด การจัดการความเสี่ยงย่อมจะมีความสำคัญมากขึ้นเป็นเงาตามตัว ทำให้
ค่าใช้จ่ายด้านนี้เพิ่มสูงขึ้น 2) การนำเทคโนโลยีที่ไม่เหมาะสมมาใช้งาน การนำเทคโนโลยี
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สารสนเทศเข้ามาใช้ในองค์การจำเป็นต้องพิจารณาให้สอดคล้องกับลักษณะของธุรกิจหรืองานที่
องค์การดำเนินอยู่ หากเลือกใช้เทคโนโลยีที่ไม่สอดรับกับความต้องการขององค์การแล้วจะทำ
ให้เกิดปัญหาต่าง ๆ ตามมา และเป็นการสิ้นเปลืองงบประมาณโดยใช่เหตุ 3) การขาดการ
จัดการหรือสนับสนุนจากผู้บริหารระดับสูง สำหรับสาเหตุของความล้มเหลวอ่ืน ๆ ที่พบจากการ
นำเทคโนโลยีสารสนเทศมาใช้ (Whittaker, B. , 1999)  
 
สรุป/ข้อเสนอแนะ 
  องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ควรประกาศนโยบายการทำงานให้มี
ประสิทธิภาพ และประสิทธิผลเพื ่อให้บุคลากรทุกระดับได้รับทราบโดยทั่วกันถึงนโยบาย 
รวมทั้งการปรับปรุงกระบวนการทำงาน เช่น การจูงใจในการทำงานของผู้ใต้บังคับบัญชา      
การพัฒนาบุคลากรให้มีคุณภาพและมีจำนวนที่เหมาะสมกับงาน นอกจากนี้ควรพัฒนาผู้บริหาร
ให้มีภาวะผู ้นำที ่เหมาะสมในเชิงนโยบาย ผู ้บริหารทุกระดับควรให้ความสำคัญและเป็น
แบบอย่างที่ดีกับผู ้ปฏิบัติงาน เพื่อให้การปฏิบัติงานบรรลุเป้าหมายและวัตถุประสงค์ของ
องค์การ และควรเสริมสร้างและสนับสนุนให้เกิดวัฒนธรรมการติดต่อสื่อสารที่ดีในองค์การ     
การส่งเสริมให้บุคลากรสามารถแลกเปลี่ยนข่าวสำคัญและการสื่อความคิด ความรู้สึกซึ่งกันและ
กัน ไม่ว่าจะเป็นการสื่อสารระหว่างบุคคล การประชุม การฝึกอบรม การสัมมนา การชี้แจง     
การชี้แจงด้านเอกสาร วารสารหรือระบบ Internet และ E – mail ภายในองค์การ อย่างไรก็
ตามองค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) นับว่าเป็นรัฐวิสาหกิจที่ได้รับผลกระทบจากการ
เปลี่ยนแปลงทางการเมืองและกฎหมายมีผลทำให้องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.)      
ต้องปรับเปลี่ยนนโยบายการทำงาน ระบบบริหารงาน รวมถึงการปรับปรุงแผนฟื้นฟูกิจการ
องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพอยู่บ่อยครั้ง ซึ่งต้องมีวิธีการในการจัดการกับการเปลี่ยนแปลง
ดังกล่าวอย่างรวดเร็วและให้เกิดความขัดแย้งน้อยที่สุด อีกทั้งต้องแก้ไขปัญหาการบริหารงาน
แบบรวมศูนย์อำนาจ ปัญหาที่ผ่านมาเกิดจากการบริหารงานและการตัดสินใจมีลักษณะรวม
ศูนย์ไว้ที่ส่วนกลางทั้งหมด ทำให้องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ไม่สามารถใช้อำนาจ
เด็ดขาดหรือมีความอิสระในการตัดสินใจได้มากนัก และการใช้ทรัพยากรทางการบริหาร        
ส่วนใหญ่ก็ข้ึนอยู่กับการจัดสรรจากส่วนกลาง นอกจากนี้องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) 
ควรปรับบทบาทภารกิจและโครงสร้าง ให้มีความกระชับ ชัดเจนและเป็นเอกภาพในการ
บริหารงานและการให้บริการมากขึ้น นอกจากนี้ควรดำเนินการแก้ไขปัญหาขาดบุคลากรที่มี
ความรู ้ความเชี ่ยวชาญด้านเทคโนโลยีสารสนเทศ โดยกำหนดแผนในการพัฒนาบุคลากร        
เริ่มจากการรับรู้ปัญหา การกำหนดโครงการพัฒนาให้เหมาะสม เช่น การฝึกอบรม การสัมมนา
กลุ่มย่อย การแลกเปลี่ยนความรู้ กรณีศึกษา การศึกษาดูงาน เพื่อให้ผู้บริหารและบุคลากร       
มีความรู้ความเข้าใจเกี่ยวกับเทคโนโลยีสารสนเทศตามมาตรฐานสากล และได้ข้อเสนอแนะว่า 
ควรศึกษาปัญหาและปัจจัยที่เกี่ยวข้องกับประสิทธิผลการบริหารรัฐวิสาหกิจประเภทอื่น  ๆ     
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อาทิ การรถไฟแห่งประเทศไทย(รฟท.), บริษัท ขนส่ง จำกัด (บขส.), บริษัท การบินไทย จำกัด 
เพื่อเปรียบเทียบให้เห็นถึงปัญหา ความแตกต่างและข้อจำกัดในด้านต่าง  ๆ และควรใช้วิธี
การศึกษาที่หลากหลายโดยเฉพาะการวิจัยเชิงคุณภาพเพ่ือให้เห็นมิติของปัญหาประสิทธิผลการ
บริหารจัดการขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ที่ลุ่มลึกขึ้น 
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